re
L

Planersocietat

Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation

3

] t-' , = :_:;-

:
|
!

i

I
I

a

Stadt Bad Kreuznach

G
Integriertes ==

Verkehrsentwicklungskonzept

- Endbericht-

Stand: Mai 2016




Impressum

Auftraggeber

Stadt Bad Kreuznach
Fachbereich Planen, Bauen
Viktoriastrafle 13

55543 Bad Kreuznach

Auftragnehmer

Planersocietat — Stadtplanung, Verkehrsplanung, Kommunikation

Dr-Ing. Frehn, Steinberg Partnerschaft, Stadt- und Verkehrsplaner
Gutenbergstr. 34

44139 Dortmund

Fon: 0231/589696-0

Fax: 0231/589696-18

www.planersocietaet.de

Gertz Gutsche Rimenapp
Stadtentwicklung und Mobilitat GbR
RuhrstrafRe 11 in 22761 Hamburg
Fon: 040- 8537 37-41

Fax: 040- 8537 37-42

www.ggr-planung.de

Bearbeitung

Planersocietat

Dr-Ing. Michael Frehn (Projektleitung)
M.Sc. Kevin Hillen

B.Sc. Manuel Weiss

GGR
Dipl.-Ing. Jens RUmenapp
M.Sc. Ben-Thure von Lueder

Dortmund, im Mai 2016

Hinweis

Bei allen planerischen Projekten gilt es die unterschiedlichen Sichtweisen und Lebenssituationen von Frauen und Man-
nern zu berlcksichtigen. In der Wortwahl des Gutachtens werden deshalb geschlechtsneutrale Formulierungen bevor-
zugt oder beide Geschlechter gleichberechtigt erwahnt. Wo dies aus Griinden der Lesbarkeit unterbleibt, sind ausdrick-
lich stets beide Geschlechter angesprochen.



Endbericht IVEK Bad Kreuznach |

Inhaltsverzeichnis
VY o] o110 [N Y =33V =T =T ol o] o 113U 11
I 1o = = a1V =T 2T T TSR Vi
ADKUIZUNGSVEIZEICNNIS .....eeciiveecieeeiee ettt e ettt ete e st e es e e ebeeesbeessaeesasaesabeeessseesssasenssaesnseeessen Vil
1  Einfihrung, Anlass und AUfgabenStElIUNG.........cocveiiiiiiciiiecee ettt erre e e bee e 9
2  Die Stadt Bad Kreuznach und ihre Lage im Raum..........ccceeiieciiiiceciieececeee et 12
3 Mobilitats- und KUrgastebefragUNE ........coviieiiiiieceee ettt e e e ee e e e e e e 13
3.1 Mobilitdtsbefragung der Bad Kreuznacher Bevolkerung 13
3.2 Touristen- und Kurgéastebefragung 36
4 Mangel- und ProblemanalySe .....ccueicieeicieiiiiecie et e e b e ens 42
4.1  Verkehrszdhlungen im Kfz-Netz 42
4.2 Mdngelanalyse aus den Workshop-Ergebnissen mit der Birgerschaft 54
4.3 Synoptische Auswertung der Workshop-Ergebnisse und der eigenen Analyse 57
4.3.1  Analysen zum Motorisierter Individualverkehr 57
43.2  Analysen zum OPNV 62
4.3.3  Analysen zum Radverkehr 66
4.3.4  Analysen zum Fulverkehr 69
5 Ziele des Integrierten Verkehrsentwicklungskonzeptes..........ccceeeueeeiiiecieeeciecccieecee e 72
6  Prognose und Entwicklungsszenarien flr 2030.........ccccveeveieieeerieecneeeeree e esreeesseeeesereesreeennes 75
6.1  Annahmen und Ergebnisse fir den Prognose-Nullfall 2030 75
6.1.1  Annahmen zur zukinftigen Bevolkerungsentwicklung 75
6.1.2  Annahmen zur zuklnftigen Wirtschafts- und Arbeitsplatzentwicklung 77
6.1.3  Annahmen zur zuklnftigen Entwicklung des PKW-Bestands 78
6.1.4  ZukUnftige Netzverdnderungen (Kfz-Verkehr) 79
6.1.5  Zukunftige Veranderungen der Strukturdaten 80
6.1.6  Annahmen zur Entwicklung der Umland-Verkehre 83
6.2  Verkehrsmodellergebnisse flr den Prognose-Nullfall 84
6.2.1 Entwicklungen im Kfz-Verkehr 84
6.3  Sensitivitatsprifungen mithilfe von Entwicklungsszenarien 88
6.3.1 Umwelt-Szenario 88
6.3.2  MIV-Ausbau-Szenario 89
6.3.3  Radverkehr 25+ Szenario 90
6.3.4  Strukturszenario Wachstum 90

Planersocietit | GGR



Endbericht IVEK Bad Kreuznach

6.4  Abschatzung der zukinftigen Entwicklung der CO2-Emissionen 91
7  Integrierte HAaNdIUNGSKONZEPLE ......oocvieeiii ettt eere e re e etre e e be e e eaaeesabe e ebaeesaree s 93
7.1 Handlungskonzept Kfz-Verkehr und Stralennetz 93
7.1.1  Varianten zur Kfz-Fihrung zur Entlastung der Innenstadt 94
7.1.2  Umgestaltung Salinenplatzes 98
7.1.3  Erlduterungen zur neuen Ost-West-Verbindung 2.0 99
7.1.4  Umgestaltungsoptionen fir die Wilhelmstral3e 101
7.1.5  Optimierung des Fleischhauer-Kreisels 102
7.1.6  Definition eines HauptverkehrsstraRennetzes 102
7.1.7  Verkehrsberuhigung im Kfz-Netz 104
7.2 Handlungskonzept FuRverkehr und 6ffentlicher Raum 112
7.2.1  Flanierroutennetz 114
7.2.2  Attraktive 6ffentliche Rdume und fuRverkehrsfreundliche StralRenraume 116
7.2.3  Ausbau und Optimierung von sicheren Querungsanlagen 118
7.2.4  Abbau von Konflikten zwischen Ful- und Radverkehr 124
7.2.5  Ausbau der Barrierefreiheit 124
7.2.6  Sitz- und Spielrouten 126
7.3 Handlungskonzept Radverkehr 129
7.3.1  Weiterentwicklung und Attraktivierung des Radwegenetzes 131
7.3.2  Einrichtung von Fahrradstrallen 139
7.3.3  Schaffung fahrradfreundlicher Knotenpunkte 139
7.3.4  Hohere Verkehrssicherheit fir Radfahrer 143
7.3.5  Beschleunigung des Radnetzes 144
7.3.6  Einrichtung von Radkomfortrouten ins Umland 144
7.3.7  Forderung der E-Mobilitat im Radverkehr 146
7.3.8  Abstellanlagen fur den Radverkehr 147
7.3.9  Marketing und Offentlichkeitsarbeit fir den Radverkehr 155
7.4 Handlungskonzept Offentlicher Personennahverkehr (OPNV) 157
7.4.1  Differenzierung und Vereinfachung des OPNV-Angebots 159
7.4.2  Angebotsanpassungen im Busverkehr 160
7.4.3  Optimierung der Anschlisse Bahn/Bus und Bus/Bahn 162
7.4.4  Qualitatssicherung der Haltestelleninfrastruktur 162
7.4.5  Optimierung des Preis- und Tarifsystems 166
7.5  Weitere Querschnittsthemen 168
7.5.1  Ausbau der Verkehrssicherheit 168
7.5.2  Ruhender Kfz-Verkehr 171
7.5.3  Ausbau der Multi- und Intermodalitat 173

Planersocietit | GGR



Endbericht IVEK Bad Kreuznach i
7.5.4  Handlungskonzept Mobilitdtsmanagement 176
7.5.5  Verkehr und Umwelt 179
8 Zusammenfassendes Handlungskonzept und Wirkungsanalyse.........cccccccoeveeevcieercecieen e, 184
1 N ==V 1 W gYo 1Y [T a1 o] o o - U 190
QUEIIENVEIZEICANIS ...ttt st bbbt e se e b sae e e res 191
1Y o] o= [ V- S0 O RUR 193
Abbildungsverzeichnis
Abbildung 1: Ablauf und Bausteine des IVEK ........ooiiiiiiiiiiccee e 10
Abbildung 2: Lage Bad Kreuznachs im Uberregionalen Kontext ..........ccocveievviiiieiiiiiic e, 12
Abbildung 3: Pkw-Fihrerscheinbesitzquote nach Geschlecht und Altersgruppen ........ccc.cccceevveeenee 16
Abbildung 4: Nutzungshaufigkeit der Verkehrsmittel im Vergleich ........cc.cccoooviiiiiiiii e, 18
Abbildung 5: Verkehrsmittelwahl nach Entfernung zum Arbeits- bzw. Ausbildungsplatz ................. 21
Abbildung 6: Bewertung der Erreichbarkeit der Arbeitsorte nach Verkehrsmitteln.............ccc......... 22
Abbildung 7: Bewertung der Erreichbarkeit der Ausbildungsorte nach Verkehrsmitteln.................. 22
Abbildung 8: Zweck der zurlckgelegten WEEE......c..veie i, 24
Abbildung 9: Verkehrsmittelwahl Bad Kreuznach.........covviiiiiiiiiiieee e 24
Abbildung 10: Verkehrsmittelwahl nach Wegezwecken.........cc.coovvviiiiiiiiicce e 25
Abbildung 11: Verkehrsmittelwahl nach Entfernungsklassen in Bad Kreuznach ...........cc...ccoevean, 26
Abbildung 12: Uhrzeit des Wegebeginns an einem Werktag (Di.-Do.) nach Wegezweck ................. 27
Abbildung 13: Uhrzeit des Wegebeginns an einem Werktag (Di.-Do.) nach Verkehrsmittel............. 28
Abbildung 14: Modal Split nach Wegebeziehungen in Bad Kreuznach...........ccccoovviiiiiiiiiiiciiiec, 29
Abbildung 15: WegebeziehUNGEN .. .....coouii e 30
Abbildung 16: Wegebeziehung innerhalb Bad Kreuznachs .........ccccoeiiiiiiiiiiiiicee e, 31
Abbildung 17: Bewertung des Verkehrssystems in Bad Kreuznach im Vergleich ...........ccccooienninn. 32
Abbildung 18: MaRnahmen fir eine vermehrte Nutzung des Fahrrads .........c.cccooooviiiiiiiiccii e, 33
Abbildung 19: MaRnahmen fir eine vermehrte Nutzung von Bussen und Bahnen .......................... 34
Abbildung 20: Aufteilung der Befragten in AILErsgruppen ......cccvvovieeiiie it 36
Abbildung 21: Anlass des AUFENTNAITS ....o.iiiiieie e 37
Abbildung 22: Verkehrsmittel der ANFEISE.........vieiiiiee e, 37
Abbildung 23: Verkehrsmittelwahl nach Zweck des Aufenthalts...........cc.ccooiiiiiii i, 38
Abbildung 24: Verkehrsmittelverfligbarkeit vor Ort [@bsolut] .......ccccooiviiiiiiiiiiicieeeee e, 38
Abbildung 25: Wegezweck bei Verlassen der Unterkunft [absolut] ..........cccoooviiiiiiiiiiiiice, 39
Abbildung 26: Wegeziele beim Verlassen der Unterkunft..........ccoooiiiiiiiiii e, 39
Abbildung 27: Verkehrsmittelwahl nach Zielorten .........ccccoooiiiiiiiic e 40
Abbildung 28: Werktagliche Kfz-Verkehrsbelastung - Bereich Innenstadt ...........ccoceeeiviiiiiiiniccen, 46
Abbildung 29: Werktaglichen Kfz-Verkehrsbelastung - norddstlicher Stadtbereich..............c........... 47
Planersocietét | GGR


file:///Z:/laufende%20Projekte/413%20VEP%20Bad%20Kreuznach/6%20Berichte,%20Präsentation/Endbericht/20160107_Endbericht_IVEK_KH_April2016b.docx%23_Toc449454106

v Endbericht IVEK Bad Kreuznach

Abbildung 30: Werktagliche Kfz-Verkehrsbelastung - Bereich Bad Miinster am Stein-Ebernburg ... 48

Abbildung 31: Gangliniendiagramm: Kreisverkehr B428 - Mainzer Stralle........ccccceevvvieieiiiieeeeennn. 50
Abbildung 32: Durchgangsverkehr in richtungsscharfer Unterscheidung ........cccccooveiiiiiiiicceeennn. 51
Abbildung 33: Workshop-Ergebnisse in kartografisch verorteter Form .........c.cccccoiiiiiiiieen, 56
Abbildung 34: SalinenstralRe (links) und Alzeyer StralRe (rechts) ......c..coovveiviiiiiiiiiiiicce e 57
Abbildung 35: Verkehrsbelastungen auf Ringstr. und am Bahnibergang Rheingrafenstr................ 58
Abbildung 36: Larmverursachende Stralenraumgestaltung (links: Verbundstein Viktoriastrale,
rechts: ,Strallenschlucht” Mannheimer STrale)..........ooouviii oo, 58
Abbildung 37: Hochstgeschwindigkeiten im klassifizierten Strallennetz Bad Kreuznachs................ 59
Abbildung 38: Parkraum im Zentrum von Bad Kreuznach ..o 60
Abbildung 39: Umschlagsfaktoren bewirtschafteter Parkangebote in Bad Kreuznach.................... 61
Abbildung 40: Anbindung im SchienenVerkenr.........occvviiiiiiiii e 63
Abbildung 41: Stadtwaben Bad Kreuznach und Idar-Oberstein im Vergleich...........cccccccoooviinnn. 64
Abbildung 42: Barrierefreiheit an den Bahnhofen Bad Kreuznach und Bad Minster am Stein
(=T 11 £ IR USSP 65
Abbildung 43: Barrierefreiheit am Bushalt Korallengarten und am Busbahnhof Bad Kreuznach
(1ol 115 TR PPPPRRP 65
Abbildung 44: Radabstellmoglichkeiten an den Bahnhofen ... 66
Abbildung 45: zu schmale Infrastrukturen fir Radfahrer an der Charles-de-Gaulle-StralRe (links)
sowie an der RINGSrale (FECNTS) ...c.viiiii e 67
Abbildung 46: Strallenaufteilung an der HEIdeNMAaUET ...........oooiiiiiiiiiee e 67
Abbildung 47: regelwidriges Fahrverhalten verunsicherter Radfahrer in der RingstralRe (links) sowie
an der Ochsenbricke in Richtung Bahnhof (rechts) .......cccooiiiiiiiiiiicceee e 68
Abbildung 48: bestehende Radwege in Bad Kreuznach.........ccooviiiiiiiiiiciie e 69

Abbildung 49: schmale Gehwege in zentralen Stadtbereichen (Rossstr. links, Gymnasialstr. rechts)70
Abbildung 50: schmaler Gehweg an der Ochsenbriicke, unattraktive Querung zur Innenstadt
(=T 11 £ TSR NOUUR PRSP 70

Abbildung 51: geringe Gestaltungs- und Komfortausstattungen fur Fullganger (links: Lowensteg,

rechts: SChwabenh@iMEr WEE) .........oo i 71
Abbildung 52: fehlende Querungsmoglichkeiten an wichtigen FuRwegeachsen ............ccccvveeennen. 71
Abbildung 53: Zielwerte zur Verkehrsmittelwahl der Bad Kreuznacher Bevélkerung ...........cce...... 74
Abbildung 54: Zielwerte zur Verkehrsmittelwahl der Einpendler nach Bad Kreuznach.................... 74
Abbildung 55:  Bevolkerungsentwicklung Analysefall 2014 vs. Prognose-Nullfall 2030................ 76
Abbildung 56: Bevdlkerungsentwicklung 2015-2030 im Umland .........cccooeviiiiiiiniieiiee e 77
Abbildung 57:  Entwicklung des Pkw-Bestands 2014 bis 2030 in Deutschland.............cccceeeonnee. 78
Abbildung 58: Angesetzte Netzdanderungen Prognose-Nullfall 2030 im Kfz-Verkehr ....................... 79
Abbildung 59: Strukturdatenveranderungen Prognose-Nullfall 2030........ccccccoovviiiiiiiiiieiceceee 80
Abbildung 60:  Entwicklung des Verkehrsaufkommens 2014 bis 2030.........cccccveeevvvieeeiinieeeennne. 84
Abbildung 61:  Entwicklung des Modal Split 2014 bis 2030..........cccviiiiiiiiiieeiiiieeeeee e 84
Abbildung 62:  Verkehrsentwicklung im Straennetz 2014 bis 2030, Gesamtstadt ..................... 87
Abbildung 63:  Verkehrsentwicklung im Stralennetz 2014 bis 2030, Kernstadt ...........ccceeeenn... 87

Planersocietit | GGR



Endbericht IVEK Bad Kreuznach \Y%
Abbildung 64: stadtvertraglicher Umbau des Salinenplatzes .........ccooovoeiiiii i 95
Abbildung 65: Opernplatz in DUISDUIE.........coiiiiiieice e, 98
Abbildung 66: Schlossplatz in SCNWETZINGEN ....oooiiiiiiiie e, 98
Abbildung 67: Malknahmen fir die neue Ost-West-Verbindung 2.0 .........cccooovviiiiiiiiieiiice e, 99
Abbildung 68: Details zur Umsetzung einer neuen Ost-West-Verbindung 2.0.............coeeevennnnen.. 100
Abbildung 69: Umgestaltungsoptionen der Wilhelmstralle .........ccovveiiiiiiiiiiecceecce e 101
Abbildung 70: Planfall ,,Bau einer SGAUumMfahrung” ........ccoovoiiiiiiii e 103
Abbildung 71: Vorbehaltsnetz 2030 mit neuer West-Ost-Verbindungsstralle ..........ccccoovvveevinnennns 104
Abbildung 72: Bremswege bei 30 und 50 KM/N...oooiiiiic e 105
Abbildung 73: Empfehlungen flir Tempo-30-Streckenabschnitte auf Hauptverkehrsstrallen......... 106
Abbildung 74: Geschwindigkeiten 2030 ........oouiiiiiiiiiie e 108
Abbildung 75: GrolRzigiger StraRenraum (Korellengarten) .........coovvveevieiiiiiieeeeee e 109
Abbildung 76: "Gehwegnase" mit Zebrastreifen .. ... 110
Abbildung 77: "Gehwegnase" mit AUfpflasterung .........oooviiiiiiii i 110
Abbildung 78: FahrbahnVErSAtzZ.....ccuvviiiiiiiii e 110
Abbildung 79: BElaBSWECNSE ....eiiiiiiiii e 110
Abbildung 80: Stadtebauliche Bemessung von StraRenraumen ...........coovveeiiiiieeeiiiee e 113
Abbildung 81: MaRnahmen FURBVEIKENT ........cc..oiiiiie e 114
Abbildung 82: Nummerierte Flanierrouten (AUSSCANITL) .....c.coovviiiiiieiiiec e 115
Abbildung 83: , Roter Teppich" fiir Fukganger an besonderen Stellen...........ccccoevviiiiiiinnn 122
Abbildung 84: Darstellung bestehender und neuer QUEIUNEEN........cccvveiiviiiiieeeiee e 122
AAbbildung 85: Unterflihrung unter der WilhelmstraRe und unter der Heidenmauer ................... 123

Abbildung 86: Barrierefreie Querungsstelle, die sowohl Seh- als auch Gehbehinderten gerecht wird125
Abbildung 87: Multifunktionale Sitzgelegenheiten. ..o 127
Abbildung 88: Multifunktionale Spielelemente ...........oooiiiiii e 127
Abbildung 89: TemMpPOrare SPIeISTraRe .........ccouiiiiiiiiee e 127
Abbildung 90: Sitz- und Spielrouten entlang der Flanierrouten (Ausschnitt; violette Punkte) ........ 128
Abbildung 91: Erreichbarkeiten in Bad Kreuznach.........ccooooiiiiiiiiii e 129
Abbildung 92: Radverkehr als SYSTeM .. .. ... i e 130
Abbildung 93: Radverkehrsfihrung auf der Fahrbahn: Schutzstreifen (links), Radfahrstreifen
(=T 0 £ IR 132
Abbildung 94: Neuerrichtung straRenbegleitender Radinfrastruktur............cccccooveiiiiiiiiiicn e 137
Abbildung 95: Zielnetz (bestehend aus Haupt- und Nebenrouten) ........ccccccoovveieiiiiiecciiee e 138
Abbildung 96: beschilderte Fahrradstralle ........cc.oiiiiiiiiiiiiee e 139
Abbildung 97: Moglichkeiten der direkten Fihrung des Radverkehrs an Knotenpunkten .............. 140
Abbildung 98: Marler AmMpPelgriff . ... ..o 144
Abbildung 99: Vorgelagerte Anforderungstaster..........ooouiii oo 144
Abbildung 100 & 101: Komfortradwege (Bsp. aus Nijmegen (NL)) ......coovvviiiiiiiiiiiiiiieeceiieeeceiiee 145
Abbildung 102: Beispiel flr eine Ladestation ........cccviiiiiiiiiiiiie e 146
Abbildung 103: Abstellanlage an der Sparkasse am Kornmarkt .........ccccovviiiiiiiiiiiiiieeecee 148
Abbildung 104: Platzbedarf von Fahrradabstellanlagen (in Reihenanlagen) .........cccccccoooviiiiiicl. 149

Planersocietdt

| GGR


file:///Z:/laufende%20Projekte/413%20VEP%20Bad%20Kreuznach/6%20Berichte,%20Präsentation/Endbericht/20160107_Endbericht_IVEK_KH_April2016b.docx%23_Toc449454171
file:///Z:/laufende%20Projekte/413%20VEP%20Bad%20Kreuznach/6%20Berichte,%20Präsentation/Endbericht/20160107_Endbericht_IVEK_KH_April2016b.docx%23_Toc449454176

VI Endbericht IVEK Bad Kreuznach

Abbildung 105: grobe Kostenabschatzung flir empfohlene Anlagen........ccc.ooveeiiiiiiiiiiiiee, 150
Abbildung 106: Gemeinsame Fahrradhduschen als Abstellanlagen im 6ffentlichen Raum............ 152
Abbildung 107: Fahrradboxen (links: in Langenfeld, Rhld.; rechts: in Vellmar bei Kassel)............... 153
Abbildung 108: ADSEEIIANIAGEN .. ..iiiiiiiiie s 153
Abbildung 109: Uberblick und MaRBnahmen im OPNV .........ccooviiiviioeeeeeee e 158
Abbildung 110: Einheitliche Anschlisse Bahn/Bus und BUS/BUS ..........ccveveiieiiiiecieeciieeeieeee e, 162
Abbildung 111: Muster einer modernen und barrierefrei ausgebauten Haltestelle ..................... 165
Abbildung 112: Struktur eines kommunalen Mobilitdtsmanagementkonzeptes.........ccccccoevvveenee, 177
Abbildung 113: Lastenfahrrad mit Elektrounterstlitzung ........cooovieeiiiiiieiiiiee e, 182
Abbildung 114: Kosten-Wirkungsmatrix zur Bewertung der Mallnahmen .............ccoeeeeeeviiiceennnn. 184

Abbildung 115: Wirkungen des GesamtmaRnahmenpaketes auf den Modal Split der Bad
Kreuznacher BEVOIKEIUNEG ... ...iiiiiiie ettt e s e et e e e e eeare e e 188

Abbildung 116: Differenzplott des MaRkRnahmenszenarios gegentiber dem Prognose-Nullfall 2030189

Abbildung 117: Auswirkungen des UmWwelt-SZeNarios......cc..coeiiuieieiiiiee e 197
Abbildung 118: Auswirkungen des MIV-AUsSbau-SZeNarioS........cccuviiiriiiieiiiiiie e 199
Abbildung 119: Auswirkungen des Radverkehr 25+ Szenario.........cccocvvieiiiiiii e, 201
Abbildung 120: Auswirkungen des Wachstums-Szenario (Strukturszenario ohne Modal-Split-
BEEIACHTUNG) ..o 203

Tabellenverzeichnis

Tabelle 1: Pkw im Haushalt (Privat- und Dienst-Pkw geSamt)......cccccooviiiiiiiiiiiiiecee e, 14
Tabelle 2: Fdhrrader im Haushalt (,konventionelle” und Elektrofahrrader).......cc.cccoevviiiiiiiiinnnnn. 15
Tabelle 3: Verflgbarkeit UDer @i AULO.......couii e, 16
Tabelle 4: Besitz @iNer OV-ZEItKAITe.......c.ociivoveeiieeeieee et 17
Tabelle 5: Typen der VerkehrsmittelNULZUNG........covviiiiieiiie e 19
Tabelle 6: Lage des Arbeitsplatz- und Ausbildungsortes und der Schule..........cccocoeeeviiiiiiicce, 20
Tabelle 7: Entfernung des Arbeits- bzw. Ausbildungsplatzes von der Wohnung.........cccc.ccooevieenne, 20
Tabelle 8: Zahl der zurlickgelegten Wege an den erhobenen Stichtagen (Di.-D0.) .....cccccceveviennnne, 23
Tabelle 9: Entfernung der zurlckgelegten WeEge........cvii i 26
Tabelle 10: Struktur der VerkehrsbeziehUNGEN .........ooviiiiiiiii e 28
Tabelle 11: Zielorte auRerhalb von Bad Kreuznach.........cccoiiiiiiiiiiiece e 29
Tabelle 12: Anregungen und MalRnahmen fir die Rad- und Verkehrsplanung............cc..ccoooeen. 35
Tabelle 13: Knotenpunkte mit den hochsten werktaglichen Kfz-Gesamtverkehrsbelastungen........ 44
Tabelle 14: Querschnitte mit den hochsten werktéglichen Kfz-Gesamtverkehrsbelastungen ......... 45
Tabelle 15: tagliche Kfz-Verkehrsbelastungen ausgewahlter Messpunkte im Jahresvergleich......... 49
Tabelle 16: Aufteilung des Gesamtverkehrsaufkommens (DTVW) .....cooouriiiiiiiieeeiiie e, 53
Tabelle 17: Aufteilung des Gesamtverkehrsaufkommens (DTVW) .....coovvviiiiiiieiiiiiiec e, 54
Tabelle 18: Ergebnisse des ersten WorkShops..........ooi oo 55

Planersocietit | GGR



Endbericht IVEK Bad Kreuznach VI

Tabelle 19: Nachtangebot im Schienenverkenr ..., 63
Tabelle 20:Entwicklung der Erwerbstatigen 2004 bis 2013 ... .ccviiiiiiiiiiiiiiieeeeee e 77
Tabelle 21:Entwicklung der Ein- und Auspendler 2004 bis 2013 ......cc.ooiiiiiiieiiiieeceeee e 77
Tabelle 22:erwartete Entwicklung der Erwerbstatigen und Berufspendler 2014 bis 2030 ............... 78
Tabelle 23: Durchschnittliches werktédgl. Verkehrsaufkommen (Mo-Fr, DTVys) 201442030 nach
Verflechtungsbeziehungen und ggf. Verkehrsmittel ..o 85
Tabelle 24: Ausgewahlte Modellkennziffern - Prognosefall..........cccooviiiiiiiie 86
Tabelle 25: Be- und Entlastungswirkungen der Planfélle im Netz (in Kfz/Tag) im Vergleich zum
Prognose-NUITAll 2030 . ...eiiiiiiiie et e e e et e e e st a e e et a e e e saraae e 96
Tabelle 26: Bewertung der Planfélle auf der Grundlage der Ziele des IVEK...........ccoovieiiiiiiiicnnn. 97

Tabelle 27: Einsatzbereiche von FGU
Tabelle 28: Vorschlag fiir neue Querungen
Tabelle 29: SchlieBen von Netzlicken mit Vorschlagen zu Fihrungsformen
Tabelle 30: Fihrungsformen im Radverkehr

Tabelle 31: MaRnahmenbewertung

Abkilirzungsverzeichnis

°C

A
ADFC
B+R
BGK
BME
ca.

CO,

d. h.
dienstl.
DTV
DTVw
etc.
E-Bike
E-Mobilitat
EW
FGSV

g
geschaftl.

gsf.
GVP
h
ha
Hbf.

Grad Celsius

Autobahn

Allgemeiner Deutscher Fahrradclub e.V.

Bike and Ride

Gesellschaft fur Beteiligungen und Parken Bad Kreuznach GmbH
Bad Minster am Stein/Ebernburg

circa

Kohlenstoffdioxid

das heifst

dienstlich

durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke
durchschnittliche werktagliche Verkehrsstarke
et cetera

Elektrofahrrad

Elektromobilitat

Einwohner

Forschungsgesellschaft flr StraRen- und Verkehrswesen
Gramm

geschaftlich

gegebenenfalls

Gesamtverkehrsplan

Stunde

Hektar

Hauptbahnhof
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IC/ICE
i.d.R.
inkl.
insb.
Y
IVEK
Kfz
KH
km
Lkw
LSA

MiD
Min.
Mio.
MIV

OPNV
ov
Pkw
P+R
gm
TOB
RE
SPFV
SPNV
SrV
Str.
StVO
SV
tagl.
u. a.
V. a.
VEP
vsl.
z. B.
z. T.

Intercity/ Intercity-Express

in der Regel

inklusive

insbesondere
Individualverkehr

Integriertes Verkehrsentwicklungskonzept
Kraftfahrzeug

Bad Kreuznach

Kilometer

Lastkraftwagen
Lichtsignalanlage
Quadratmeter

Mobilitat in Deutschland
Minuten

Millionen

Motorisierter Individualverkehr
Millimeter

Offentlicher Personennahverkehr
Offentlicher Verkehr
Personenkraftwagen

Park and Ride

Quadratmeter

Trager offentlicher Belange
Regionalexpress
Schienenpersonenfernverkehr
Schienenpersonennahverkehr
System reprdsentativer Verkehrsbefragungen
Stralle
StraBenverkehrsordnung
Schwerverkehr

taglich

und dhnlich

vor allem
Verkehrsentwicklungsplan
voraussichtlich

zum Beispiel

zum Teil
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1 EinfGhrung, Anlass und Aufgabenstellung

Die Stadt Bad Kreuznach stellt ein neues integriertes Verkehrsentwicklungskonzept (IVEK) auf, das
den bisherigen Gesamtverkehrsplan aus dem Jahr 2006 ablést.r Damit sollen die strategischen
Grundsatze und Leitlinien der zuklnftigen Verkehrsentwicklung fir die nachsten 10 bis 15 Jahre
festgelegt werden.

Der Schwerpunkt der bisherigen Gesamtverkehrsplane lag auf der Analyse sowie dem Ausbau der
Infrastruktur fir den motorisierten Individualverkehr. Das jetzige Verkehrsentwicklungskonzept ist
dagegen integriert und verkehrsmittelibergreifend angelegt. Es soll u.a. auch Potenziale und Még-
lichkeiten zum Ausbau und zur Starkung des FuR- und Radverkehrs sowie des OPNV sowie in der
Vernetzung der Verkehrsmittel aufzeigen.

Die Verkehrssituation sowie die Rahmenbedingungen haben sich in den letzten Jahren durch viel-
faltige stadtebauliche Entwicklungen verandert. Mit dem Abzug der US-Army sind mehrere Konver-
sionsflachen mit einer GrolRe von 80ha zu Wohn- und Gewerbefldchen entwickelt worden, welche
mit erhdéhten verkehrlichen Auswirkungen verbunden sind. Durch die Fusion der beiden Kurstadte
Bad Kreuznach und Bad Minster am Stein Ebernburg ergeben sich zudem neue Rahmenbedingun-
gen, die sich auch auf das Verkehrsgeschehen auf der B 48 im Salinental auswirken wird. Die bishe-
rige Datenlage im Verkehrsbereich mit Verkehrszahlungen aus dem Jahr 2008 kann inzwischen als
Uberholt angesehen werden. Die letzte Befragung zum Mobilitdtsverhalten stammt aus dem Jahr
1996. Die Situation des Verkehrsgeschehens wird seit vielen Jahren in Bad Kreuznach kontrovers
diskutiert.

Durch die Aufstellung des IVEK will die Stadt Bad Kreuznach einen Beitrag zur Verbesserung der
Verkehrs- und Lebensqualitat, zur Starkung der Erreichbarkeit, zur Effizienzsteigerung bei gleichzei-
tiger Verringerung der aus dem Verkehrsgeschehen resultierenden Belastungen leisten. Mit dem
IVEK wird ein abgestimmtes, strategisches Konzept fir die zuklnftige Verkehrsentwicklung in Bad
Kreuznach bis zum Jahr 2030 formuliert, das durch seinen integrierten Ansatz verkehrsmittellber-
greifend angelegt ist. Zudem werden auch Querschnittsthemen im Verkehrsbereich (Mobilitats-
management, Verkehrssicherheit, E-Mobilitat, StraRenraumgestaltung und Barrierefreiheit) aufge-
zeigt und behandelt.

Mit der Erarbeitung des IVEK wurde im Sommer 2014 die Arbeitsgemeinschaft Planersocietat/
Gertz Gutsche Rimenapp (GGR) beauftragt. Der vorliegende Endbericht fasst die wesentlichen Er-
gebnisse des gesamten Erarbeitungsprozesses zusammen und dient der Abstimmung mit der Ver-
waltung sowie der Vorbereitung der politischen Beschlussfassung.

1 Der letzte gesamtstadtische Gesamtverkehrsplan stammt aus dem Jahr 1983, der 1997 sowie letztmalig im Jah-
re 2006 in Kooperation mit dem Landesbetrieb fiir Mobilitat fortgeschrieben wurde.
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Ablauf und Beteiligung

Die Erarbeitung des IVEK erfolgte in mehreren Arbeitsschritten und in einem breit angelegten Be-
teiligungsverfahren (vgl. Abbildung 1). Dem IVEK vorgeschaltet waren zwei Workshops mit Birgern,
die Ende 2013 zur Analyse der Situation durchgefthrt wurden.

Das eigentliche IVEK-Verfahren begann mit einer grundlegenden Analyse des heutigen Zustandes,
die durch eine Haushaltsbefragung, eine Kurgaste- und Touristenbefragung sowie durch Verkehrs-
zahlungen untermauert wurde. Die Ergebnisse dieser Bestandsanalyse wurden in einem Zwischen-
bericht Anfang 2015 zusammengefasst.

Aufbauend auf einer Prognose des Verkehrs 2030 wurden unterschiedliche Zukunftsszenarien er-
stellt sowie Ziele des IVEK aufgestellt, die am 17. Juni 2016 vom Ausschuss fir Stadtplanung, Bau-
wesen, Umwelt und Verkehr beschlossen wurden. AnschlieRend wurden MaRnahmen fiir die jewei-
ligen Handlungsfelder entwickelt, eine MalRnahmenbewertung vorgenommen sowie ein Hand-
lungskonzept erarbeitet, dass den Umsetzungshorizont sowie die Prioritdten festlegt.

Abbildung 1: Ablauf und Bausteine des IVEK

Bausteine des IVEK Offentlicher Planungsdialog

Bestandsaufnahme und Analyse
Haushaltsbefragung Mobilitat 2014, Kurgaste- und
Touristenbefragung, Verkehrszahlungen

Entwicklung von MalRnahmen,
MaRnahmenbewertung, Handlungskonzept

Dokumentation,
Beschlussberatung IVEK-Entwurf

Der Erarbeitungsprozess wurde kontinuier-

lich durch einen intensiven Planungsdialog
mit der Blrgerschaft sowie den Institutionen
und der Politik in Bad Kreuznach begleitet.
Am Anfang des Planungsdialogs wurde be-
gleitend zur Bestandsanalyse am 20. Februar
2015 im Haus des Gastes ein Birgerforum
durchgefiihrt, bei dem sich Uber 200 Blrge-
rinnen und Birger beteiligten und informier-
ten. Anregungen und ldeen konnten einge-

bracht werden.
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DarUber hinaus bestand die Maoglichkeit
sich fur eine Planungsradtour bzw. Pla-
nungsspaziergang, die im April 2015
durchgefiihrt wurden, anzumelden. Auch
daran nahmen jeweils Uber 30 Personen
teil. In einem geflihrten Rundgang wurden
beim Spaziergang in der Innenstadt von
Bad Kreuznach bzw. bei der gesamtstadti-
schen Radtour vor Ort beispielhafte Prob-
leme und Handlungsmalinahmen ange-
sprochen und thematisiert. Durch einen
Busfahrdienst konnten auch Personen, die
in ihrer Mobilitdt beeintrachtigt sind, an
den beiden Beteiligungsbausteinen teil-
nehmen und auch ihre Erfahrungen und
Sichtweisen einbringen.

Ebenfalls bestand beim Burgerforum im
Februar 2015 die Moglichkeit, sich fur die
prozessbegleitenden Birgerworkshops an-
zumelden. An diesen Workshops, die ins-
gesamt vier Mal durchgefihrt wurden,
nahmen neben den Uber 30 interessierten
Birgerinnen und Blrger zusatzlich ca. 30
institutionelle und politische Vertreter der
Fraktionen teil. Es wurden in den Work-
shops jeweils Zwischenergebnisse der Gut-
achter vorgestellt und mit der Gruppe ge-
meinsam reflektiert sowie weitere Anre-
gungen fir den Prozess eingebracht. Die
Workshops waren jeweils gut besucht und
wurden an den folgenden vier Terminen
mit den jeweiligen Schwerpunktthemen
durchgefihrt:

- 21. April 2015: Diskussion zu Prognose und Ziele des IVEK

- 18.Juni 2015: Diskussion zu Zukunftsszenarien/erste MaRnahmenentwicklung
- 24.September 2015: Diskussion zu Malinahmen

- 3. Februar 2016: Diskussion des Handlungskonzeptes

Darlber hinaus wurden weitergehende Beteiligungen und Abstimmungsgesprache (z.B. mit dem
Landesbetrieb Mobilitat (LBM), dem Verkehrsunternehmen VGK sowie der Rad-AG) durchgefihrt.
Der Ausschuss fur Stadtplanung, Bauwesen, Umwelt und Verkehr der Stadt Bad Kreuznach wurde

ebenfalls in mehreren Sitzungen Uber die Zwischenergebnisse informiert. Durch Informationen im

Internet sowie die laufende Pressearbeit wurde fortlaufend Uber den Prozess informiert.
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2 Die Stadt Bad Kreuznach und ihre Lage im Raum

Bad Kreuznach, Kurstadt und Kreisstadt des gleichnamigen Landkreises in Rheinland-Pfalz, ist ein
Mittelzentrum mit Teilfunktion eines Oberzentrums. Bad Kreuznach ist administratives, kulturelles
und wirtschaftliches Zentrum der Region mit mehr als 150.000 Einwohnern. Bildungs-, Kultur-, Frei-
zeit- und Gesundheitseinrichtungen, Handel, Gewerbe und Dienstleistungen sind hier ebenso kon-
zentriert wie Verwaltungseinrichtungen. Seit dem Zusammenschluss mit Bad Mlnster am Stein-
Ebernburg leben in Bad Kreuznach rund 49.700 Einwohner (Stand 2014). Die Stadt setzt sich aus
der Kernstadt Bad Kreuznach mit rund 36.000 Einwohnern, dem zum 1.7.2014 eingemeindeten
Bad Minster am Stein-Ebernburg mit ca. 4.200 Einwohnern sowie den Ortsteilen Bosenheim
(1.400 Einwohner), Ippesheim (400 Einwohner), Planig (2.900 Einwohner) und Winzenheim (4.300
Einwohner) zusammen.

Die Stadt hat insbesondere aufgrund ihrer Wirtschaftskraft zentrale Bedeutung fiir die Region.
28.500 Menschen finden hier Arbeit, davon kommen 2/3 als Pendler aus dem Umland. Die Wirt-
schaftsstruktur ist gepragt von kleinen und mittleren Betrieben. Die Stadt ist ebenso beliebter
Wohnort, wie auch vielfaltig besuchtes Dienstleistungs-, Handels-, Gewerbe- und Gesundheitszent-
rum der Region. Bad Kreuznach ist seit 200 Jahren Heilbad. Pro Jahr Gbernachten 93.000 Touristen,
Kurgaste und Patienten mit 450.000 Ubernachtungen in Bad Kreuznach. Hinzu kommen die Tages-
touristen sowie die taglichen Einkaufs- und Freizeitbesucher der Stadt.

Die Stadt liegt im Nahetal am Ubergang des Rheintals und des rheinhessischen Higellandes zum
Nordpfalzer Bergland und zum Hunsrick. Bingen, Alzey und Mainz sind die nachsten gréfReren Orte

in der Region. Bad Kreuznach ist zentral gelegen
und liegt zwischen der Rhein-Main-Region sowie
der Saar-Lor-Lux-Region. Uber die Bundesstra-
Ren B41 und B48 sowie der BAB 61 ist Bad
Kreuznach an das Uberregionale FernstraRennetz

.. . Frankfurt am Main
angebunden. Uber die Bahnstrecken Frankfurt — -

Saarbriicken (RE3) und Bingen — Kaiserslautern
(RE65) ist die Stadt auch an das Bahnfernver-
kehrsnetz mit den IC-Haltepunkte in Bingen bzw.
Mainz angebunden. Der internationale Flughafen
Frankfurt am Main liegt 70 km entfernt.

Abbildung 2: Lage Bad Kreuznachs im Uberregio-
nalen Kontext
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3 Mobilitats- und Kurgastebefragung

Flr einen fundierten Planungsprozess ist eine zuverldssige Datenbasis zur Verkehrsmittelwahl und
zum Verkehrsverhalten der Blurgerschaft und der Gaste der Stadt Bad Kreuznach notwendig. Aus
diesem Grund wurde im September 2014 eine reprdsentative Haushaltsbefragung zum Mobilitats-
verhalten der Bad Kreuznacher Bevélkerung durchgefihrt. Zudem wurde eine Touristen- und Kur-
gastebefragung durchgefihrt.

3.1 Mobilitatsbefragung der Bad Kreuznacher Bevolkerung

Die Haushaltsbefragung zum Mobilitatsverhalten in Bad Kreuznach wurde entsprechend den aner-
kannten Standards zu Modal Split-Erhebungen konzipiert und ausgewertet. Wichtige Fragen der
Untersuchung waren z.B.: Wie oft sind die Menschen unterwegs? Welche Verkehrsmittel nutzen
sie und zu welchem Zweck? Wie weit sind die Wege und wie lange sind sie am Tag unterwegs?

Die Erhebung wurde im Zeitraum vom 16.09. bis 25.09.2014 in zwei Erhebungswellen fir einen
Normalwerktag (Stichtage: Dienstag, Mittwoch, Donnerstag) durchgefiihrt. Das Wetter war in die-
sem Erhebungszeitraum besser als die vieljahrigen Referenzwerte, sowohl von den Temperaturen
als auch von der Sonnenscheindauer, wahrend die Niederschlagsmengen unterhalb der letztjahri-
gen Mittelwerte lagen.

Insgesamt wurden 3.600 Haushalte per Zufallsauswahl aus dem stadtischen Einwohnerregister
ausgewahlt und angeschrieben. Dabei wurden stadtteilspezifische Zufallsstichproben gezogen. Eine
Halfte der Haushalte erhielt die Befragungsunterlagen in schriftlicher Form. Die andere Hélfte wur-
de gebeten, sich an der Befragung Uber das Internet (online-Fragebogen) zu beteiligen. Es wurde
zudem die Moglichkeit angeboten, die Befragung Uber ein telefonisches Interview durchzufihren.
Die fir das Projekt angelegte Internetseite ,mobil-KH.de” war das Zugangsportal fir die online-
Befragung. Alle Personen eines Haushaltes ab 6 Jahren waren aufgefordert, den Personenbogen
bzw. die Wegeprotokolle fir den vorgegebenen Stichtag zu beantworten. Durch die drei angebote-
nen Befragungsoptionen konnte eine maoglichst hohe Beteiligung sichergestellt werden. Darlber
hinaus werden systematische Verzerrungen durch die jeweilige Befragungsart deutlich reduziert.

Nach der Erhebungsphase standen 492 verwertbare Haushaltsfragebogen fur die Auswertung zur
Verfigung. Die Ricklaufquote lag mit 14 % im kalkulierten Bereich, so dass das Mobilitatsverhalten
von knapp 1.000 befragten Personen sowie Gber 3.000 Wege erfasst werden konnte. An der Erhe-
bung haben sich demnach Uber 2 % aller Einwohner in Bad Kreuznach beteiligt.

Die eingegangenen Befragungsbodgen wurden auf ihre Vollstandigkeit und Plausibilitat gepruft, co-
diert und rechnergestitzt erfasst. Durch mehrere iterative Plausibilitats- und Qualitatskontrollen
konnten typische Fehlerquellen (z.B. liickenhafte Angaben im Wegeprotokoll, Codierungs- und Ein-
gabefehler) ermittelt, korrigiert bzw. gegebenenfalls mit plausiblen Daten vervollstandigt werden.

Um die Befragungsergebnisse der Stichprobe auf die Grundgesamtheit, der Bevdlkerung von Bad
Kreuznach, hochrechnen zu kénnen, wurden die Ergebnisse Uber Gewichtungsfaktoren an die Be-
volkerungsstruktur der Stadt Bad Kreuznach hinsichtlich Raumstruktur, Haushaltsstruktur und Al-
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tersstruktur angepasst. Die Chance eines Mehrpersonenhaushalts in der Stichprobe gezogen zu
werden, war deutlich groRer als die Ziehung eines Einpersonenhaushaltes. Aus diesem Grund wur-
de eine Anpassung an den Eckwerten der Einwohnerstatistik der Stadt vorgenommen (hinsichtlich
Haushaltsstrukturen, Altersstrukturen, Einwohneranteilen nach Ortsbezirken).

Verkehrsmittelverfiigbarkeit

Das Vorhandensein von Fortbewegungsmitteln und die Verfiigbarkeit Gber OV-Zeitkarten sind
wichtige Indikatoren, die sich auf das personliche Mobilitatsverhalten auswirken.

Pkw-Ausstattung

Insgesamt besitzen 85 % der befragten Haushalte in Bad Kreuznach mindestens ein Auto. 22 % der
Haushalte geben an, dass sie zwei Autos besitzen. 6 % besitzen sogar drei oder mehr Pkw. Haushal-
te mit Kindern besitzen am hdufigsten 2 oder mehr Autos (47 % statt 28 % im Durchschnitt).

Tabelle 1: Pkw im Haushalt (Privat- und Dienst-Pkw gesamt)

Besitz eines -Pkws im |Bad

Haushalt Kreuznach |Taunusstein |Lemgo

(in %)

kein Auto 15 9 17 18
ein Auto 57 46 52 53
zwei Autos 22 37 27 24

drei und mehr Autos

15 % der Haushalte kénnen als autofreie Haushalte eingestuft werden. Hierbei handelt es sich vor-
wiegend um Einpersonenhaushalte (30 % der Einpersonenhaushalte besitzt keinen Pkw) und Rent-
nerhaushalte (ebenfalls 30 %).

Die Pkw-Ausstattung in Bad Kreuznach ist auf einem leicht hoheren Niveau als der gesamtbundes-
deutsche Schnitt und liegt im Bereich von dhnlich strukturierten Stadten (z.B. Lemgo). Weiterhin
verfligen 9 % der Haushalte Gber mindestens ein Motorrad, Motorroller oder Mofa.

Die Pkw-Dichte auf 1.000 Einwohner in Bad Kreuznach betragt 600, die in etwa vergleichbar mit
dem Landesdurchschnitt von Rheinland-Pfalz ist, der im Jahr 2014 bei 587 lag.

Fahrradausstattung

In Bad Kreuznach besitzen sieben von zehn Haushalten mindestens ein Fahrrad (konventionelles
oder Elektrofahrrad). In 42 % der Félle sind es zwei und mehr Fahrrader. Haushalte mit Kindern be-
sitzen zu 94 % ein oder mehrere Fahrrader, wahrend 35 % der Haushalte ohne Kinder ohne Fahrrad
auskommen. Wie schon die Analyse zu den Pkw-Besitzverhiltnissen gezeigt hat, steht vor allem in
Einpersonenhaushalten und Rentnerhaushalten Uberproportional haufig kein fahrbereites Fahrrad
zur Verfigung. Aber auch ein relevanter Anteil von Erwerbshaushalten kommt ohne Fahrrad aus
(20 % aller Haushalte mit mindestens einem Erwerbstatigen besitzt kein Fahrrad). Die Besitzanteile

Planersocietdt | GGR



Endbericht IVEK Bad Kreuznach 15

in Bad Kreuznach liegen unterhalb der ermittelten Ergebnisse aus der bundesweiten MiD-Erhebung
und den meisten anderen Vergleichsuntersuchungen.

Tabelle 2: Fahrrader im Haushalt (,konventionelle” und Elektrofahrrader)

Besitz von Elektro- und konventionellen

MiD
Fahrradern im HH ; Kreuznach [Taunusstein | Lemgo
. gesamt
(in %)
kein Fahrrad 29 33 18 17
ein Fahrrad 29 22 29 25
zwei Fahrrader 17 21 26 28
drei und mehr Fahrrader 25 24 27 30

Fahrrad-Dichte auf 1.000 Einwohner 770 715 815 _

4 % der Haushalte in Bad Kreuznach besitzen bereits ein Elektrofahrrad (E-Bikes/Pedelecs).? Vor
dem Hintergrund des derzeitigen Marktbooms der Elektrofahrrader wird dieser Anteil in den
nachsten Jahren weiter wachsen. Dies kann ein Potenzial fUr eine verstarkte Fahrradnutzung all-
gemein sowie spezifisch auf weiteren Wegen und auf Arbeitswegen sein. Bisher besitzen groRten-
teils dltere Einwohner von Bad Kreuznach ein Elektrorad. Uber die Hélfte der Besitzer sind dabei
Rentner, aber im Gegensatz zu den anderen herangezogenen Mobilitdtsuntersuchungen ist in Bad
Kreuznach schon ein relevanter Anteil von Berufstatigen im Besitz eines Pedelecs bzw. E-Bikes vor-
handen. Insgesamt fallt die Fahrraddichte in Bad Kreuznach mit 770 auf 1.000 Einwohner leicht un-
terdurchschnittlich aus. In anderen vergleichbaren Stadten wurden Dichtewerte von Uber 800 er-
mittelt.

Fast 10 % der Haushalte sind Haushalte ohne jegliches Verkehrsmittel (Pkw/Motorrad/Fahrrad).
Dies sind vor allem weibliche, altere Einpersonen- und Rentnerhaushalte, die haufig auch gesund-
heitsbedingt in ihrer Mobilitat eingeschrankt sind.

Pkw-Fiihrerscheinbesitz

Einen FUhrerschein zu besitzen wirkt sich neben dem Pkw-Besitz entscheidend auf das Mobilitats-
geschehen aus. Insgesamt verfligen in Bad Kreuznach rund 88 % der Personen Uber 17 Jahren lber
einen Pkw-Fihrerschein (Bundesdurchschnitt MID 2008: 88 %). Wahrend in den Altersgruppen von
18 - 74 Jahre die Flhrerscheinbesitzquote im Bereich um 90 % sowohl bei Frauen als auch bei
Mannern liegt, ergeben sich Unterschiede in der Gruppe der Uber 75-Jahrigen, bei denen die Frau-
en nur zu 57 %, die Manner jedoch zu 92 % einen Fihrerschein besitzen.

2 Das Pedelec (Pedal Electric Cycle) unterstitzt den Fahrer mit einem Elektromotor bis maximal 250 Watt wéh-
rend des Tretens und nur bis zu einer Geschwindigkeit von 25 km/h. Es ist dem Fahrrad rechtlich gleichgestellt.
Fahrer bendtigen also weder ein Versicherungskennzeichen noch eine Zulassung oder einen Fihrerschein. Fur
sie besteht zudem keine Helmpflicht oder Altersbeschrénkung.

E-Bikes sind mit einem Elektromofa zu vergleichen und lassen sich auch ohne Pedalkraft fahren. Wenn die Mo-
torleistung von 500 Watt und eine Hochstgeschwindigkeit von maximal 20 km/h nicht Uberschritten werden,
gelten diese Fahrzeuge als Kleinkraftrad.
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Abbildung 3: Pkw-FUhrerscheinbesitzquote nach Geschlecht und Altersgruppen
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Von den Einwohnern, die eine Pkw-Fahrerlaubnis besitzen, kdnnen 80 % auch jeder Zeit auf ein Au-
to zurickgreifen, 17 % kénnen immerhin noch zeitweise bzw. nach Absprache ein Auto nutzen.

Auch bei der Analyse Uber die Pkw-Verflgbarkeit aller erwachsenen Personen zeigt sich, dass sie-
ben von zehn Einwohnern aus Bad Kreuznach einen standigen Zugriff auf ein Auto haben. Dadurch
wird die vorhandene Autoaffinitdt noch einmal unterstrichen.

Tabelle 3: Verfligbarkeit tiber ein Auto

Verfligbarkeit eines Pkws

MiD

(alle Personen ab 18 Jahren) Kreuznach [Taunusstein | Lemgo

. gesamt

(in %)

immer/taglich 71 81 71 76

zeitweise/nach Absprache 17 13 20 11

nie 12 6 9 13
I ST IR O R
OV-Zeitkartenbesitz

13 % der befragten Einwohner ab 6 Jahre besitzen einen Zeitfahrausweis fir Busse und Bahnen
(Monats-, Wochenkarte, Semesterticket, etc.). Dieser Anteil liegt unter den ermittelten Anteilen
aus anderen Mobilitatsuntersuchungen.
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Tabelle 4: Besitz einer OV-Zeitkarte

Besitz einer OV Zeitkarte

(alle Personen ab 6 Jahren) Kreuznach |[Taunusstein | Lemgo
(in %)

OV-Zeitkarte vorhanden 13 16 20
davon:

- RNN Jahreskarte Jedermann
- RNN Monatskarte Jedermann
- RNN Zeitkarte Ausbildung

- RNN Job-Ticket

- Semesterticket

keine OV-Zeitkarte

Die hochsten Anteile an Zeitkartenbesitzern sind in der Gruppe der Studierenden (63 % verflgen

w = W W

Uber eine OV-Zeitkarte) sowie in der Gruppe der Schiiler zu finden (49 %). Diese beiden Gruppen
machen auch fast die Halfte der Zeitkartenbesitzer in Bad Kreuznach insgesamt aus. Bei den Azubis
haben 27 % eine OV - Zeitkarte, wihrend bei den Erwerbstétigen 10 %, bei den Rentnern und bei
den Hausfrauen nur 5 - 8 % auf einen solchen Zeitfahrausweis zurtickgreifen kénnen. In Bad Kreuz-
nach gibt es einen relevanten Anteil von Erwerbstatigen, die tGber ein Firmen- bzw. Jobticket verfu-
gen. Diese Erwerbstitigen nutzen auch ihre OV-Zeitkarte, in dem sie 6ffentliche Verkehrsmittel fir
Arbeitswege verwenden. Hier zeigt sich ein Ansatzpunkt, wie das 6ffentliche Transportsystem ge-
fordert werden kann.

Gesundheitliche Einschréinkungen

Gesundheitliche Einschrankungen und die daher notwendige Barrierefreiheit im Verkehrssystem
spielen eine zunehmende Rolle. 11 % der Befragten fihlen sich subjektiv in ihrer Mobilitat einge-
schrdnkt: 5 % mit Gehbehinderungen, 1 % mit Sehbehinderungen und 4 % mit sonstigen Einschran-
kungen. Besonders in der Altersgruppe ab 65 Jahre fihlen sich 30 % aller Bad Kreuznacher in ihrer
Mobilitat eingeschrankt — insbesondere sind hier Gehbehinderungen zu nennen. Haben Personen
gesundheitliche Einschrankungen, dann bedeutet das, dass sie seltener auSer Haus unterwegs sind
und weniger Wege zuricklegen.

Vor dem Hintergrund, dass die Gruppe der Senioren in den nachsten Jahren stark zunehmen wird,
gilt es diesen Aspekt starker zu beachten.

Entfernung zu OV-Haltestellen

Die Entfernung zur Bushaltestelle stellt offensichtlich kein generelles Problem dar. Vier von finf der
befragten Haushalte in Bad Kreuznach gaben an, dass die Entfernung von ihrer Wohnung zur
nachstgelegenen Haltestelle keine 400 Meter betragt. Im Vergleich zur bundesweiten Erhebung ist
dieser Wert auf einem niedrigen Niveau. Im Mittel muss ein Einwohner aus Bad Kreuznach eine
Strecke von 240 Metern von der Wohnung zur nichstgelegenen OV-Haltestelle zuriicklegen.
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Allgemeine Verkehrsmittelnutzung

Neben der Mobilitat am Stichtag wurde auch die allgemeine Nutzungshaufigkeit der Verkehrsmittel
abgefragt.

Abbildung 4: Nutzungshdaufigkeit der Verkehrsmittel im Vergleich

Fahrrad Bad Kreuznach
% Stadt Taunusstein
Stadt Lemgo

Pkw/Motorrad Bad Kreuznach

E Stadt Taunusstein
Stadt Lemgo

8 8
ov Bad Kreuznach
m Stadt Taunusstein
() ®
Stadt Lemgo
H (fast) taglich an 3-4 Tagen pro Woche B an 1-2 Tagen pro Woche
an 1-3 Tagen im Monat seltener Hnie

Wahrend das Auto von fast 60 % der Befragten taglich oder zumindest mehrmals wochentlich be-
nutzt wird, sind dies bei den offentlichen Verkehrsmitteln nur 16 %. Die Uberwiegende Mehrzahl
der Einwohner (71 %) nimmt den OV dagegen nur selten oder nie in Anspruch. Ahnliche Struktur-
merkmale dieser beiden Verkehrssysteme finden sich auch in den Vergleichskreisen.

Bei der Inanspruchnahme des Fahrrades zeigen sich dagegen regionsspezifische Unterschiede. In
Bad Kreuznach fahrt Gber die Halfte der Einwohner nur sporadisch oder nie mit dem Fahrrad. Ein
Drittel ist mindestens einmal die Woche mit dem Rad unterwegs. Die Fahrradkultur kann demnach
als ausbaufahig bezeichnet werden.

Mobilitétstypen

Insgesamt gaben zwei Drittel der befragten Bad Kreuznacher an, mit mindestens einem der abge-
fragten Verkehrsmittel (Pkw, Fahrrad, Busse und Bahnen) fast taglich unterwegs zu sein.

Die dominante Stellung des Autos zeigt sich darin, dass 47 % der Befragten nur mit diesem Ver-
kehrsmittel fast taglich oder mehrmals wochentlich unterwegs sind. Nur knapp jeder 8. Befragte
kann als kombinierter bzw. multimodaler Mobilitatstyp angesehen werden. Die Kombination ,,Pkw-
und Fahrrad - Nutzer” kommt am haufigsten vor.
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Tabelle 5: Typen der Verkehrsmittelnutzung®

Mobilitatstypen Stadt
(alle Personen ab 6 Jahren) Kreuznach |Taunusstein | Lemgo
(in %) = = (n=1.460)
Pkw-Monomodale 47 65 44
Fahrrad-Monomodale 12 4 18

OV-Monomodale

Pkw/Rad-Multimodale

Pkw/OV-Multimodale
Rad/OV-Multimodale
Pkw/Rad/OV-Multimodale

N SN N Y
NG RN

Die jungeren Bewohner (6 bis 25 Jahre) bewegen sich im Alltag deutlich haufiger multimodal fort
als die alteren Einwohner von Bad Kreuznach. Ab einem Alter von 25 Jahren nutzt nur noch ein
Zehntel der Bad Kreuznacher mehrere Verkehrsmittel regelmaRig.

Arbeitsplatz- und Ausbildungsorte

Mehr als die Halfte der Erwerbstatigen in Bad Kreuznach arbeitet in der eigenen Stadt, ihren Ar-
beitsplatz im eigenen Stadtteil haben 17 %. Drei von zehn Personen in einer Berufsausbildung
(Azubi, Student) besitzt seinen Ausbildungsplatz auch in der Stadt Bad Kreuznach. Der Uberwiegen-
de Teil der Schiler (87 %) geht auf eine Schule, die sich im Stadtgebiet von Bad Kreuznach befindet.
Der Anteil der Binnenpendler stellt eine wesentliche Basis fir kurze Wege dar und deutet auf einen
relevanten Nahmobilitdtsanteil hin.

Als wichtigste Arbeitsorte auRerhalb von Bad Kreuznach lassen sich vor allem die angrenzenden
Landkreise Bad Kreuznach und Mainz-Bingen sowie die Landeshauptstadt Mainz benennen (jeweils
um 10 %. Auch fur die berufliche Ausbildung Gbernimmt Mainz eine wichtige Funktion.

3 Die Einteilung der Mobilitatstypen erfolgt nach der allgemeinen Verkehrsmittelnutzung von Fahrrad, Pkw und
Bussen&Bahnen. Als ,wenig Mobiler” wurde jemand eingestuft, der bei allen benannten Verkehrsmitteln eine
Nutzungshaufigkeit von maximal 1-2x pro Woche angegeben hat. Wenn ein Befragter beispielsweise (fast) tag-
lich mit dem Auto unterwegs ist und an 3 bis 4 Tagen das Fahrrad verwendet, dann gilt er in dieser Systematik
als ,,Pkw/Fahrradfahrer”.
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Tabelle 6: Lage des Arbeitsplatz- und Ausbildungsortes und der Schule

Orte des Ausbildungs-/ Arbeitsplatzes Arbeitsplatz Ausbildungsplatz |Schulstandort
(alle Personen ab 6 1.); (in %) (n=430) (n=46) (n=101)
56 30 87

Stadt Bad Kreuznach

Landkreis Bad Kreuznach 9 * 8
Landkreis Mainz-Bingen 10 7

- Bingen 3 * *
- Ingelheim am Rhein 4 * -
- VG Sprendlingen-Gensingen 3 * *
Mainz 11 45 *
sonstige Orte in RLP 6 6 -
Frankfurt / Main 2 * -
Wiesbaden 3 * -

sonstige Orte

gicher SadET e Wohung o |

Fast die Halfte der Arbeits- und Ausbildungsorte der Bad Kreuznacher Bevolkerung liegen bis zu 5

km von der Wohnung entfernt und sind damit relativ gut mit dem Fahrrad zu erreichen. Weitere 11
% der Arbeits- und Ausbildungsorte sind in einer Distanz zwischen 5 - 10 km von der Wohnung an-
gesiedelt.

Tabelle 7: Entfernung des Arbeits- bzw. Ausbildungsplatzes von der Wohnung

Entfernung Arbeits- bzw. Ausbildungsplatz von |Bad Kreuznach

Wohnung gesamt Arbeit Ausbildung
(alle Personen ab 6 Jahren); (in %) (n=432) (n=46) (Schule); (n=101)

unter 1 km 13 6 13
1 km bis unter 2 km 8 - 26
2 km bis unter 5 km 27 10 46
5 km bis unter 10 km 11 10 8
10 km bis unter 20 km 6 5 4
20 km bis unter 50 km 25 59 3

50 km und mehr

Entfernung (Durchschnitt) 26,3 km 33,0 km

Erwartungsgemal sind die Arbeitswege (Durchschnitt: 26,1 km) langer als die Schulwege (Durch-
schnitt: 4,2 km). Wahrend fast 50 % der Wege zum Arbeitsplatz bis zu 5 Kilometer lang sind, be-
tragt dieser Anteil unter den Ausbildungswegen zur Schule immerhin 85 %.

Far die Verkehrsmittelwahl ist die Lage bzw. die Entfernung des Arbeits- und Ausbildungsplatzes
von entscheidender Bedeutung. Wahrend Arbeits- und Ausbildungswege innerhalb eines Umkrei-
ses von 5 Kilometern zu 60 % bzw. fast 70 % mit Nahmobilitatsangeboten (zu FuR/Rad) erledigt
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werden, steht bei langeren Distanzen von Uber 5 Kilometern bei den Erwerbstatigen der MIV (76
%) sowie bei den Schiilern zunehmend der OV (52 %) im Vordergrund.

Abbildung 5: Verkehrsmittelwahl nach Entfernung zum Arbeits- bzw. Ausbildungsplatz

Arbeitsplatz
<5km

Arbeitsplatz
>5km

Ausbildungsplatz
<5km

Ausbildungsplatz
>5km

711FuR  MFahrrad B Pkw/Krad als Fahrer B Pkw als Mitfahrer B OV

Bewertung der Erreichbarkeit

Die Bewertung der Erreichbarkeit der alltaglichen Ziele (hier abgefragt fur die Arbeits- und Ausbil-
dungsorte) spiegelt im Wesentlichen die Nutzungsintensitat der Verkehrsmittel wider. Die Erreich-
barkeit des Arbeits-/ Ausbildungsplatzes mit dem Auto wird am besten eingestuft. Nur in Ausnah-
mefallen wurde die Auto-Erreichbarkeit mit mangelhaft oder ungeniigend bewertet. 33 % der be-
fragten Erwerbstdtigen und 43 % der befragten Schiiler beurteilen, dass sie ihre Ziele mit Bussen
und Bahnen gut oder sehr gut erreichen kénnen. Die geringe Inanspruchnahme von Bussen und
Bahnen hangt scheinbar mit anderen Faktoren wie Preisgestaltung, Wegezweck oder persoénlicher
Bequemlichkeit zusammen. Bei der Fahrrad-Erreichbarkeitseinschatzung der Erwerbstatigen fallen
insbesondere die Extreme auf. Jeweils ein Viertel beurteilt die Situation entweder mit ,sehr gut”
oder mit ,,ungenigend”. Im Gegensatz dazu bewerten fast 70 % der Schiler die Erreichbarkeit ihres
Schulstandortes mit mindestens , befriedigend”.
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Abbildung 6: Bewertung der Erreichbarkeit der Arbeitsorte nach Verkehrsmitteln
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Abbildung 7: Bewertung der Erreichbarkeit der Ausbildungsorte nach Verkehrsmitteln
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Die Bewertung der Erreichbarkeit des Arbeits- und Ausbildungsplatzes korreliert v.a. beim Radver-
kehr und beim OV mit der Lage bzw. Entfernung des Arbeits- und Ausbildungsplatzes von der
Wohnung. Je entfernter der Arbeits-/Ausbildungsort liegt, desto schlechter wird die Erreichbarkeit
mit dem Fahrrad eingestuft.

Mobilitét der Einwohner

92 % der Befragten waren am werktdglichen Stichtag unterwegs. Im Durchschnitt hat jede Person,
die am Stichtag mobil war, 3,8 Wege pro Tag zuriickgelegt. Jeder dritte Befragte hat ein oder zwei
Wege zurlickgelegt, ein vergleichbar hoher Anteil hat drei oder vier Wege unternommen und bei
27 % waren es finf oder mehr Wege.
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Tabelle 8: Zahl der zuriickgelegten Wege an den erhobenen Stichtagen (Di.-Do.)

Wegeanzahl Bad Stadt MiD

(alle Personenab 6J.) |Kreuznach [Taunusstein

(in %) (n=854)  |(n=1.092) SR
keinen Weg (immobil) 8 14 9 10
einen Weg 4 2 3 7
zwei Wege 28 31 33 27
drei bis vier Wege 34 30 33 31
finf bis sechs Wege 16 15

sieben bis acht Wege 9 6 22 25

neun Wege und mehr

Durschnitt (alle) 3,5 Wege 3,3 Wege 3,3 Wege 3,4 Wege

Durschnitt
(mobile Personen) 3,8 Wege 3,6 Wege 3,7 Wege 3,8 Wege

Insgesamt legen mobile Personen in Bad Kreuznach ahnlich viele Wege zuriick wie in den anderen

Vergleichsstadten.

Die mobilste Gruppe ist die der Teilzeiterwerbstatigen, die 4,6 Wege/Werktag zuriicklegt. Die
Rentner sind die immobilste Gruppe (3,2 Wege/Werktag im Schnitt), da hier die Erwerbstatigkeit
wegfillt sowie erste gesundheitliche Einschrankungen festzustellen sind.

Nach Altersgruppen unterschieden ist die Gruppe der 25 - 45-jdhrigen an Werktagen die mobilste
(4,0 Wege). Am wenigsten unterwegs sind die Uber 64-jdhrigen (3,2 Wege/Werktag).

Auch nach den Haushaltstypen kénnen Unterschiede festgestellt werden. Haushalte mit Kindern
sind mobiler (4,1 Wege/Werktag) als Haushalte ohne Kinder (3,4 Wege/Werktag). Als mobilste
Haushaltsgruppe in Bad Kreuznach stellen sich die Paare mit mehreren Kindern (4,5 We-
ge/Werktag). Aufgrund ihrer Familiensituation mussen sie viele Lebensbereiche abdecken und ko-
ordinieren (Beruf, Familie, Freunde/Verwandte, Freizeit etc.), die mit einer Uberdurchschnittlich
hohen Mobilitdt verbunden sind. Die wenigsten Wege unternehmen kinderlose Zwei-Personen-
haushalte (3,3 Wege/Werktag), unter diesen Haushalten sind Gberproportional haufig ltere Rent-
ner vertreten.

Verkehrszwecke

Am haufigsten werden werktaglich die Wege flr Freizeitaktivitdten (24 %), zum Arbeitsplatz (23 %)
und zum Einkauf (18 %) zuriickgelegt. Dartiber hinaus werden noch Wege zur Ausbildung / Schule /
Studium (9 %), fur private Erledigungen (14 %), Begleitwege (7 %) und Wege zu dienstlichen bzw.
geschaftlichen Zwecken (4 %) durchgefiihrt.

Planersocietdt | GGR



24 Endbericht IVEK Bad Kreuznach

Abbildung 8: Zweck der zuriickgelegten Wege
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Die Struktur der werktaglichen Wegezwecke in Bad Kreuznach dhnelt insgesamt den Ergebnissen
der gesamtdeutschen Mobilitdtserhebung MiD 2008, wobei sich eine etwas andere Struktur bei
den arbeitsorientierten Wegen (Arbeitsplatz bzw. dienstlich-geschaftlich) ergibt.

Verkehrsmittelwahl (Modal Split)

Uber ein Drittel der werktaglichen Wege in Bad Kreuznach werden entweder zu FuR (24 %) oder
mit dem Fahrrad (11 %) zurlckgelegt, also mit nichtmotorisierten Verkehrsmitteln. 46 % der Wege
werden als Pkw-Fahrer und 9 % als Mitfahrer bewaltigt. Mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln wird
jeder 10. Weg durchgefiihrt. Sieben von zehn Fahrten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln werden mit
dem Bus zurickgelegt und die Bahn (Nah- und Fernverkehr) hat einen Anteil von Uber 20 %. Der
festgestellte Modal Split ist mit den Werten des Bundesdurchschnitts vergleichbar.

Abbildung 9: Verkehrsmittelwahl Bad Kreuznach

Bad Kreuznach
gesamt

Kernstadt
Bad Kreuznach

Bad Minster am
Stein-Ebernburg

Winzenheim
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zu FuBB ®Fahrrad m Pkw/Krad als Fahrer = Pkw als Mitfahrer  To)Y,
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Die Verkehrsmittelwahl unterscheidet sich nach dem innerstadtischen Wohnort. Bewohner aus der
Kernstadt von Bad Kreuznach sind deutlich haufiger zu FuRk oder mit dem Fahrrad unterwegs als in
den anderen Ortsbezirken. Dies hangt wesentlich mit der kompakten Siedlungsstruktur und der gu-
ten Versorgungssituation zusammen. Die unterschiedlich hohen OV-Anteile lassen sich vor allem
mit dem Schulverkehr erkldren. In den einwohnerschwdcheren Ortsbezirken fahren die Schiler
haufiger mit dem Bus zu Schulstandorten in anderen Stadtteilen. Ein Viertel aller Wege mit offent-
lichen Verkehrsmitteln dient den Bewohnern der Kernstadt um die Ausbildungsstatte (Schule, Be-
rufsausbildung) zu erreichen bzw. wieder zu verlassen. In den anderen Ortsbezirken ist die Bedeu-
tung des offentlichen Verkehrssystems am Ausbildungsverkehr wesentlich hoher. Hier sind Gber 40
% aller OV-Wege ausbildungsplatzorientiert.

Die Bahn wird groftenteils fur Ziele auRerhalb von Bad Kreuznach genutzt. Sowohl der Bahnhof in
Bad Kreuznach als auch in Bad Minster am Stein-Ebernburg wird hierbei als Zugangsbahnhof ange-
steuert. FUr Verkehrsrelationen zwischen Kernstadt Bad Kreuznach und Bad Minster am Stein-
Ebernburg wird hdufiger eine Buslinie als die Bahnverbindung verwendet. Kombinierte Verkehrs-
mittel wie ,Park and Ride” (P+R) oder ,Bike and Ride” (B+R) spielen bislang dhnlich wie in anderen
Vergleichsstadten nur eine untergeordnete Rolle, der Anteil liegt in Bad Kreuznach bei unter einem
Prozent.

Jedem Wegezweck lasst sich eine typische Verkehrsmittelnutzung zuordnen. Arbeitsorientierte
Wege sowie Einkaufswege weisen sehr hohe Anteile an Pkw-Fahrten auf, dagegen haben Freizeit-
und Ausbildungswege einen relativ hohen Nahmobilitatsanteil. Hohere OV-Anteile finden sich v.a.
bei den Wegen zum Ausbildungsplatz, zur Universitat oder zur Schule.

Abbildung 10: Verkehrsmittelwahl nach Wegezwecken
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Wegeldngen und Wegedauer

Die durchschnittliche Wegeldnge eines Werktages von Bewohnern aus Bad Kreuznach liegt bei
rund 10 km. Fast 40 % der Wege ist kiirzer als 2 km und 70 % sind kurzer als 5 km. Diese hohen An-
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teile an kurzen Wegen stellen ein Verlagerungspotenzial zugunsten des Radverkehrs dar. Die ,, Stadt
der kurzen Wege“ sollte als planerische Leitvorstellung einen wichtigen Stellenwert einnehmen.

Tabelle 9: Entfernung der zuriickgelegten Wege

zuriickgelegte Entfernung Bad Stadt Stadt i
(alle Personen ab 6 J.) Kreuznach  |Taunusstein |Lemgo

(in %) (1=3.145) |(n=3382) |(n=a.832) [B%°™
bis zu 1 km 22 18 11 25
1,01 km bis zu 2 km 17 13 15 14
2,01 km bis zu 5 km 31 21 34 21
5,01 km bis zu 10 km 13 13 16 15
10,01 km bis zu 20 km 6 21 13 12
20,01 km bis zu 50 km 9 10 9 8

50,01 km und mehr

Durchschnitt (alle Wege) 10,2 km 12,8 km 11,5 km
Durchschnitt (nur Wege < 100 k) 02km | 75km | |

Wahrend zu Arbeits- und Dienstzwecken mit durchschnittlich 17,8 km bzw. 45,7 km die ldngsten
Wege zurlckgelegt werden, sind Wege zum taglichen Einkauf (3,1 km) sowie Begleitwege mit 5,2
km in Bad Kreuznach relativ kurz. Freizeitwege sind im Schnitt 7,1 km lang.

Auf den kurzen Wegen steht die Nahmobilitdt im Vordergrund. Schon in der Kategorie 1 - 2 km
werden 45 % der Wege und in der Kategorie von 2 - 5 km 64 % der Wege mit dem MIV als Fah-
rer/Mitfahrer zuriickgelegt.

Abbildung 11: Verkehrsmittelwahl nach Entfernungsklassen in Bad Kreuznach
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Langere Wege (Uber 5 km) werden zum weitaus (berwiegenden Teil mit dem Auto bzw. Krad zu-
rickgelegt. Das Fahrrad wird vor allem fir Distanzen zwischen 1 und 5 Kilometer eingesetzt. Das 6f-
fentliche Verkehrssystem spielt bei kurzen Strecken kaum eine Rolle. Je weiter das Ziel entfernt
liegt, desto 6fters wird das 6ffentliche Transportsystem genutzt.

Im Schnitt dauert werktags ein Weg von Bad Kreuznacher Blrgern ca. 21 Minuten. Das heil3t, ein
mobiler Einwohner der Stadt Bad Kreuznach ist werktags 80 Minuten unterwegs. Beide Zahlen lie-
gen unter dem Bundesdurchschnitt.

Tageszeitliche Verteilung

Zwischen 7 - 8 Uhr werden die meisten Wege unternommen, hierbei dominieren Wege zum Ar-
beitsplatz und zur Schule/Ausbildung. Gegen 16 und 17 Uhr ist die nachmittagliche Spitze erreicht.
Um diese Zeit Uberschneiden sich vor allem Wege, die vom Arbeitsplatz nach Hause fihren und
Freizeitwege. Insgesamt zeigt sich bei den Antrittszeiten der Wege eine typische Verteilung, die
auch in anderen Stadten zu finden ist.

Abbildung 12: Uhrzeit des Wegebeginns an einem Werktag (Di.-Do.) nach Wegezweck
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Abbildung 13: Uhrzeit des Wegebeginns an einem Werktag (Di.-Do.) nach Verkehrsmittel
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Rdumliche Wegebeziehungen

Drei Viertel der Wege werden an einem Normalwerktag innerortlich zurlickgelegt (so genannter
Binnenverkehr). Im Vergleich zu anderen Untersuchungsstadten ist dieser Verkehrsanteil sehr
hoch. Damit wird die Bedeutung von Bad Kreuznach als wichtiges Mittelzentrum und Versor-
gungsmittelpunkt der gesamten Region Ort unterstrichen. 22% der Wege gehen Uber die Stadt-
grenze hinweg und 3% sind Wege, die ein Einwohner aus Bad Kreuznach auRerhalb des eigenen
Stadtgebietes durchfiihrt. Demnach besteht ein sehr hohes Potenzial fir Nahmobilitat, denn in-
nerortliche Wege sind eher kiirzer und kénnen daher gut per Rad oder auch zu Fuls bewaltigt wer-
den.

Tabelle 10: Struktur der Verkehrsbeziehungen

Wegebeziehungen Bad

(alle Personenab 61.) Kreuznach
(in %) (n=3.121)
Wege innerhalb eines Ortsbezirkes 62
Wege zwischen Bad Kreuznacher Ortsbezirken 14
Wege Uber die Stadtgrenze 22
Wege ohne Bezug zu Bad Kreuznach 3

Die meisten innerstatischen Wege beginnen und enden im selben Ortsbezirk. Nur ein kleiner Teil
aller Binnenverkehrswege flihren in einen anderen Ortsbezirk.
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Der Binnenverkehrsanteil in der Kernstadt von Bad Kreuznach fallt erwartungsgemal grolRer aus als
in den anderen Ortsbezirken, da im Zentrum eine héhere Funktionsdichte besteht.

Abbildung 14: Modal Split nach Wegebeziehungen in Bad Kreuznach

&
Al

Ortsbezirk-
Binnenverkehr

KH Ortsbezirke -
KH Kernstadt

Verkehr Uber die
Stadtgrenze

zu FuB B Fahrrad B Pkw/Krad als Fahrer B Pkw als Mitfahrer  BOV

Die Halfte der Binnenwege innerhalb der Ortsbezirke wird entweder zu Fuls oder mit dem Fahrrad
zuriickgelegt. Dies zeigt die Verkehrsmittelwahl nach Art der Wegebeziehung (vgl. nachfolgende
Abbildung). Das Auto besitzt schon beim ortsbezirksiberschreitenden Verkehr in die Innenstadt
von Bad Kreuznach eine dominante Stellung (MIV-Anteil: 73%). Wie erwartet werden die Wege, die
Uber die Stadtgrenze von Bad Kreuznach hinausgehen, vom Autoverkehr gepragt (Anteil: 80%).

Tabelle 11: Zielorte auRerhalb von Bad Kreuznach

Zielorte, die nicht in KH liegen Bad

(alle Personenab 6 J.) Kreuznach
(in %) (n=439)
Landkreis Bad Kreuznach, davon 37
- Firfeld

- Bretzenheim

- Langenlonsheim

Landkreis Mainz-Bingen, davon 22
- Bingen 6

- Ingelheim am Rhein

- VG Sprendlingen-Gensingen 10
Mainz 16
sonstige Orte in RLP 11
Frankfurt / Main 4
Wiesbaden

sonstige Ziele 7
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Die meisten Ziele im stadtgrenziiberschreitenden Verkehr liegen in den benachbarten Stadten und
Gemeinden der Landkreise Bad Kreuznach und Mainz-Bingen. Auch die Stadt Mainz stellt einen be-
deutenden Zielort dar. Diese rdumliche Ausrichtung hat sich schon bei der Frage des Arbeits- bzw.
Ausbildungsortes angedeutet.

In der folgenden Abbildung sind die wichtigsten Wegebeziehungen innerhalb und aufRerhalb von
Bad Kreuznach mit Bezugspunkt Bad Kreuznach auf einen Werktag hochgerechnet und dargestellt.

Der Binnenverkehr innerhalb der verschiedenen Ortsbezirke stellt die zentrale rdumliche Verflech-
tung dar. DarUber hinaus wird die Bedeutung der Kernstadt von Bad Kreuznach daran ersichtlich,
dass nahezu alle verkehrsrelevanten Raumbeziehungen zwischen zwei Ortsbezirken auf die Kern-
stadt ausgerichtet sind. Andere innerortliche Verkehrsverflechtungen bilden eher die Ausnahme.

Die wichtigsten Ziele aulerhalb der Stadt Bad Kreuznach liegen im Landkreis Bad Kreuznach (ca.
13.600 Wege/Werktag), im Landkreis Mainz-Bingen (ca. 8.200) und in der Stadt Mainz (ca. 6.000).

Abbildung 15: Wegebeziehungen
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Abbildung 16: Wegebeziehung innerhalb Bad Kreuznachs
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Bewertung der Verkehrssysteme sowie Verbesserungsvorschlige

Konkret konnten die Befragten die Verkehrssysteme hinsichtlich ihrer Qualitat nach einer Schulno-
tenskala bewerten. Die beste Durchschnittsnote wird dem FuRgéngersystem (2,5) beigemessen. Im

Vergleich mit anderen Mobilitdtsuntersuchungen stellt dieser Durchschnittswert allerdings keine
besondere Qualitat dar.
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Abbildung 17: Bewertung des Verkehrssystems in Bad Kreuznach im Vergleich
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Die Bewertung der anderen Verkehrssysteme in Bad Kreuznach fallt dagegen unterdurchschnittlich
aus. Die Durchschnittsnoten fir den Fahrradverkehr (3,5) und insbesondere fir den MIV (3,3) fal-
len vergleichsweise schlecht aus.

Normalerweise schneidet das offentliche Verkehrssystem bei einem Vergleich der Durchschnitts-
noten am schlechtesten ab. In Bad Kreuznach werden Busse und Bahnen (3,3) aber auf einem ahn-
lichen Niveau wie das MIV- und das Radverkehrssystem beurteilt.

Mafnahmen fiir eine verstdrkte Radnutzung

Drei Viertel der befragten Bewohner aus Bad Kreuznach haben VerbesserungsmaRnahmen ange-
flhrt, so dass sie bei einer entsprechenden Umsetzung das Fahrrad haufiger nutzen wirden. Im
Schnitt wurden von einem Befragten zwischen drei und vier MaRRnahmen aufgezéhlt. Dies zeigt,
dass mehrere Handlungsstrange verfolgt werden mussen, um eine erfolgsversprechende Fahrrad-
forderung voranzutreiben.
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Abbildung 18: MalRnahmen fir eine vermehrte Nutzung des Fahrrads
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Drei von vier Befragten, die eine MaRnahme angegeben haben, sehen als vordringliche Aufgabe
den Ausbau des Radwegenetzes an. Dies ist verstandlich, da das bestehende Radwegenetz liicken-
haft ist. Aber auch mit den vorhandenen Netzbestandteilen sind viele Einwohner nicht zufrieden,
da haufig Verbesserungsmalknahmen gewlnscht wurden. Ein relevanter Anteil betont insbesonde-
re Sicherheitsaspekte, um wieder auf das Fahrrad zu steigen. So wurden Mallnahmen wie ,,sicheres
Uberqueren von StraRBen/Kreuzungen®, ,hdhere Riicksichtnahme von Autofahrern” oder generell
,Verbesserung der Verkehrssicherheit” von 30 bis 50 % genannt.

Die Befragten, die dem Fahrradsystem in Bad Kreuznach eine schlechte Note gegeben haben, ha-
ben Uberproportional haufig mehrere Verbesserungsmalnahmen angefthrt (Durchschnitt: 4,2
Malnahmen). In dieser Gruppe wurden der Ausbau (88 %) und die Verbesserung (60 %) des Rad-
wegenetzes noch starker betont als in der Gesamtheit. Diese beiden Aspekte werden auch von den
regelméaBigen Fahrradnutzern hervorgehoben. Darlber hinaus wurden in einem héheren AusmafR
auf wichtige Sicherheitsaspekte (z.B. Riicksichtnahme von Autofahrern mit 45 %) hingewiesen.

In der Radverkehrsplanung muss also erst einmal die Basis gelegt werden. Beim Ausbau des Rad-
wegenetzes gilt es insbesondere auf sichere Fahrradrouten zu achten. In einem zweiten Schritt
kénnen dann weitere MaRnahmenpakete wie Informations- und Serviceangebote bereitgestellt
werden.

Mafnahmen fiir eine verstdrkte OV-Inanspruchnahme

Wie bei der Radverkehrsférderung wurden von den Befragten i.d.R. mehrere MalBnahmen (im
Schnitt 2,5) genannt, die sie zu einem Umstieg auf 6ffentliche Verkehrsmittel bewegen wiirden. Ein
Achtel der Befragten hat angegeben, dass keinerlei MaRnahmen sie zu einem Umstieg auf 6ffentli-
che Verkehrsmittel bewegen wirde.
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Abbildung 19: MaBnahmen flr eine vermehrte Nutzung von Bussen und Bahnen

gunstigere Tarife

Busse / Bahnen
héufiger fahren

weniger Umsteigen /
bessere Anschliisse

Busse / Bahnen
langer fahren

Pinktlichkeit

Sauberkeit und/oder
Sicherheit

kirzere Fahrtzeiten

mehr/ bessere
Information

Bequemlichkeit /
Komfort 12%
|

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

B Bad Kreuznach Taunusstein

Als hauptsachliche Verbesserungsmalinahmen fir eine hohere Inanspruchnahme des offentlichen
Verkehrssystems wurden vor allem langere Betriebszeiten (55 %), ein dichtere Taktfolge (49 %), ein
preisglnstigeres Tarifsystem (47 %) und eine bessere Flexibilitat (33 %) genannt. Hier offenbart sich
ein duBerst schwieriger Zielkonflikt, da die Schaffung eines besseren OV-Angebots haufig mit er-
héhten Kostenstrukturen verbunden ist.

Die Uberwiegende Mehrheit der Befragten, die keine Verbesserungsmalnahmen aufzihlten,
nimmt das offentliche Verkehrssystem dagegen nur sporadisch oder nie in Anspruch.

Vorschldge fiir die Verkehrsplanung®

Vier von zehn Befragten in Bad Kreuznach nahmen die Befragung zum Anlass, um in einer offenen
Frage Verbesserungsvorschlage fir die Verkehrsplanung zu formulieren. Insgesamt wurden 631
Vorschlage unterbreitet (1,6 Malknahmenvorschlage pro Person). MaRnahmen im MIV -Bereich (59
% aller Nennungen) und im Radverkehr (52 % aller Nennungen) standen dabei im Vordergrund.

4 Die radumlich-konkreten Vorschldge wurden der Stadt Bad Kreuznach in einer gesonderten Liste zur Verfigung

gestellt.
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Tabelle 12: Anregungen und MaRnahmen flr die Rad- und Verkehrsplanung

Kritikpunkte / Anregungen fiir die Verkehrsplanung (offene Frage — Mehr- Bad Kreuznach
fachantworten maoglich) (alle Personen ab 6 Jahren) ( % der Félle) (n=383)

MaRnahmen fir FuRgénger 11
- Verkehrssicherheit erhéhen

- BlUrgersteige erneuern 3
MalRnahmen fir Radfahrer 52
- mehr Radwege 19
- bessere Radwege 14

- mehr/ bessere Radabstellanlagen
- Verkehrssicherheit Fahrradfahrer

MaRnahmen im OPNV 38
- unzureichendes OPNV-Angebot 5
- langere Betriebszeiten 14

- besseres Netz / Direktverbindungen schaffen

- bessere /engere Taktung 5
- glinstigere Tarife 2
MaRnahmen MIV 59
- Instandhaltung Stralennetz (Schlaglocher u.a.) 3
- Behebung von Verkehrslberlastung (Staus) 12
- bessere Ampelschaltung (Grine Welle u.3.) 4
- Bau von Entlastungs-/UmgehungsstralRen 5
- Bau/Optimierung von Kreisverkehren 2
- Schaffung weiterer Stellplatze 5
- Anwohnerparken / Parkraummanagement 2
- VerkehrsberuhigungsmalRnahmen 9
- Verkehrskontrollen 6
sonstige MalRnahmen im Verkehrsbereich 4

durchschnittliche Anzahl aufgeflhrter Punkte

Die Vorschlage fir den motorisierten Individualverkehr bezogen sich zu einem GroRteil auf die Ver-
stetigung des flieRenden Verkehrs (Behebung von Staus, Griine Welle, Neubau bzw. Umbau von
Strallen etc.). Aber auch MaRnahmen, die zur Verbesserung der Verkehrssicherheit (Verkehrsberu-
higungsmalknahmen, Kontrolle und Einhaltung der Geschwindigkeit vor Schulen oder Kindergéarten
etc.) fihren, wurden in einem relevanten Umfang angefihrt.

Bei Vorschldgen zur Radverkehrsplanung stand die Verbesserung der Radinfrastruktur im Mittel-
punkt der genannten Vorschldge. Insbesondere der Ausbau des Radwegenetzes (19 %) wurde ver-
starkt angeregt.

38 % der Nennungen entfielen auf den OPNV. Die meisten Anregungen fiir das offentliche Ver-
kehrssystem bezogen sich auf die Bereitstellung eines besseren OV-Netzes. Hier wird erneut der
Wunsch nach einer Verlangerung der Betriebszeiten betont.
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11 % der Nennungen entfielen auf Mallnahmenbereiche fir die FuRganger. Hier wurden haufig
sowohl Verkehrssicherheitsaspekte als auch die Erneuerung und Instandhaltung der Biirgersteige
genannt.

3.2 Touristen- und Kurgastebefragung

Neben der Befragung der Haushalte in Bad Kreuznach wurden in einer eigenstandigen Befragung
auch Touristen und Kurgaste befragt. Ziel war es, das Anreiseverhalten, das Besucheraufkommen,
das Kur- und Ausflugsverhalten sowie die Verkehrsmittelwahl vor Ort zu erfragen. Dazu wurde ein
Fragebogen mit zwolf Fragen entwickelt (siehe Anhang). Die Befragung wurde zwischen dem 23.
und dem 25.09.2014 jeweils zwischen 11 Uhr und 15 Uhr durchgefiihrt. Insgesamt wurden 266 Gas-
te befragt. Die Befragung fand an unterschiedlichen Orten im Stadtgebiet von Bad Kreuznach, u. a.
im Kurpark von Bad Kreuznach sowie im Stadtzentrum statt.

Bezlglich des Geschlechts konnte nahezu eine Gleichverteilung zwischen Frauen und Méannern bei
den befragten Kurgdsten erreicht werden. Die Altersstruktur der Befragten zeigt dagegen ein weni-
ger ausgeglichenes Bild (siehe Abbildung 20). Fast die Halfte der Befragten gab ein Alter von Uber
65 Jahren an. Das Durchschnittsalter der befragten Personen betrdagt 63 Jahre, was jedoch auf-
grund der gewahlten Zielgruppe der Befragung zu erwarten war.

Abbildung 20: Aufteilung der Befragten in Altersgruppen
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B 75 Jahre und élter

Knapp zwei Drittel der befragten Kurgéste reisten aus Rheinland-Pfalz (85) oder Nordrhein-
Westfalen (65) an. Der restliche Anteil verteilt sich auf einem geringen Niveau relativ gleichmaRig
auf die Ubrigen Bundeslander.

Anlass des Aufenthalts

Etwa 60 % der Befragten sind als Touristen oder Tagestouristen in Bad Kreuznach, weitere 35 %
waren zur Reha oder Kur in Bad Kreuznach und 7 % waren aus sonstigen Zwecken in der Stadt (An-
wohner, Berufspendler, Durchreisende o. &.).
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Abbildung 21: Anlass des Aufenthalts
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Verkehrsmittel der Anreise

Drei von vier Kurgdsten bzw. Touristen sind mit dem PKW nach Bad Kreuznach angereist. Mit 14 %
ist die Bahn das zweithdufigste Verkehrsmittel der Anreise. Deutlich seltener werden das Taxi oder
Busse genutzt.

Abbildung 22: Verkehrsmittel der Anreise
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Abbildung 23: Verkehrsmittelwahl nach Zweck des Aufenthalts
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Ebenfalls ausgewertet wurde, mit welchem Verkehrsmittel je nach Zweck des Aufenthalts die An-
reise nach Bad Kreuznach erfolgte. Auffallig ist, dass Touristen einen deutlich héheren Anteil an
PKW-Selbstfahrern aufweisen, als die Ubrigen Kategorien. Dagegen sind die Reha-Patienten deut-
lich haufiger als die anderen Befragten auch als PKW-Mitfahrer angereist.

Verkehrsmittelverfiigbarkeit vor Ort

Etwa 63 % der Befragten haben einen PKW vor Ort zur Verfligung haben. Ca. 20 % haben auch ein
Fahrrad zur Verfligung. Jedoch nur eine Person gab an, dass ihr ein E-Fahrrad oder Pedelec zur Ver-
flgung steht.

Abbildung 24: Verkehrsmittelverfigbarkeit vor Ort [absolut]
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Zweck des Verlassens der Unterkunft

Die Gaste wurden auch gefragt, zu welchem Zweck sie ihre Unterkunft verlassen. Die Ergebnisse

kénnen Abbildung 25 entnommen werden und zeigen eine Dominanz von freizeitbezogenen We-

gezwecken.

Abbildung 25: Wegezweck bei Verlassen der Unterkunft [absolut]
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Aufgesuchte Ziele bei Ubernachtungsgésten

Wichtige Ziele, die von den Ubernachtungsgésten beim Verlassen der Unterkunft in Bad Kreuznach
aufgesucht werden, sind vor allem die Kernstadt und der Stadtwald. Auch Bad Minster am Stein
wird von knapp 40% der Befragungsteilnehmer aufgesucht. Dagegen sind andere Ortsteile von Bad

Kreuznach nur selten das Ziel der Befragten (siehe Abbildung 26).

Abbildung 26: Wegeziele beim Verlassen der Unterkunft
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Verkehrsmittelwahl nach Zielort

In der darauffolgenden Frage wurden die Géaste gefragt, welche Verkehrsmittel sie je nach Zielort
nutzen, wenn sie ihre Unterkunft verlassen (Mehrfachantworten méglich). In der Kernstadt oder
zum Stadtwald sind die meisten Gaste zu FuR und nur selten mit dem Auto unterwegs. Zu anderen
Zielen oder auch zu Zielen im Umland wird dagegen zu fast 40 % der eigene Pkw oder aber auch zu
20 % Bahn und Bus genutzt.

Abbildung 27: Verkehrsmittelwahl nach Zielorten
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Verbesserungsvorschldge

Auch wenn sich die Zahlen der Nennung deutlich unterscheiden, weisen die Ziele Kernstadt und
Stadtwald ein sehr dhnliches Bild der Anteile der unterschiedlichen Verkehrsmittel. Auffallig ist da-
bei auch, dass der Weg zu diesen Zielorten zu rund 70 % zu Fuls oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt
wird. Ahnlich verhilt es sich mit Zielen in anderen Ortsteilen oder sonstigen Zielen. Die Anteile der
einzelnen Verkehrsmittel an allen Nennungen sind recht ahnlich, wobei zu diesen beiden Zielen
vermehrt der PKW oder der 6ffentliche Nahverkehr genutzt wird.

AbschlieRend wurden die Befragten noch um Vorschlage gebeten, wie die Mobilitat der Gaste bzw.
die Verkehrssituation allgemein in Bad Kreuznach verbessert werden konnte. Es wurden keine
Antwortmoglichkeiten vorgegeben, die Benennung mehrerer Vorschlage war moglich und er-
winscht. Insgesamt wurden 78 Verbesserungsvorschlage abgegeben, die in der Auswertung meh-
reren Kategorien zugeordnet wurden.

Die Vorschlage im Bereich FuRverkehr bezogen sich vornehmlich auf fehlende Querungshilfen, ins-
besondere FuRgdangerampeln sowie unzureichende Fullgangerwege.

Bezlglich des Radverkehrs machten die Befragten deutlich, dass mehr und bessere Radwege beno-
tigt werden, um Konfliktsituationen zwischen Radfahrern und dem motorisierten Verkehr kinftig
zu vermeiden (,ricksichtslose Radfahrer” bzw. ,riicksichtslose Autofahrer”). Ebenfalls wurde eine
Verbesserung der Beschilderung der vorhandenen Radwege gewlinscht.
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Insbesondere die Kurgaste zeigten auch Interesse an einer Verbesserung der Barrierefreiheit. MaRk-
nahmen zur Verbesserung ebendieser, wie beispielsweise die Absenkung der Bordsteine, wurden
genannt.

Am Haufigsten bezogen sich die Verbesserungsvorschlige der Befragten jedoch auf den Offentli-
chen Nahverkehr sowie die Parkplatzsituation.

Die Kritik am Offentlichen Nahverkehr bezog sich vornehmlich auf ein mangelhaftes Angebot in
Form von fehlenden Angeboten, zu kurzen Betriebszeiten (morgens/abends/Wochenende), der
schlechten Taktung zwischen verschiedenen Linien und zu hohen Preisen. Auch die Sauberkeit und
Ordnung innerhalb der Busse und Bahnen wurde kritisiert.

Dagegen lassen sich die Verbesserungsvorschlage bezlglich des Parkplatzangebotes im Wesentli-
chen auf zwei Punkte reduzieren: mehr Parkplatze und kostenlose Parkpladtze. Diese beiden Vor-
schlage wurden im Vergleich zu allen anderen Vorschlagen sehr hdufig genannt.

Im Bereich des MIV beziehen sich die Verbesserungsvorschlage auf den Wunsch nach einem besse-
ren Verkehrsfluss, insbesondere MalRnahmen zur Stauvermeidung.

Die sonstigen Vorschldge betreffen den Wunsch nach mehr Sitzmoglichkeiten im 6ffentlichen Raum
und einer ansprechenderen StralRenraumgestaltung.
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4 Mangel- und Problemanalyse

Grundlage einer konzeptionellen Auseinandersetzung mit der verkehrlichen Entwicklung in Bad
Kreuznach ist eine Analyse der hauptsachlichen verkehrlichen Probleme und Méangel. Eine Basis
hierfur bilden sowohl die Ergebnisse der beiden vorbereitenden Workshops, die im Vorfeld des
IVEK Ende 2013 stattfanden, als auch die gutachterliche Ergdnzung an Mangeln und Eindricken,
die vor Ort aufgenommen und gesammelt wurden. Eine wichtige Grundlage ist zudem eine Ver-
kehrszahlung im Kfz-Netz, die im ersten Unterkapitel dargestellt wird.

4.1 Verkehrszdhlungen im Kfz-Netz

Der Stadt Bad Kreuznach liegen mehrere Gutachten und Verkehrszahlungen vor, so z.B. die Zah-
lungen, die im Rahmen der Fortschreibungen des Gesamtverkehrsplans aus den Jahren 1997 und
2006 sowie im Zuge der Verkehrskonzeption zum Pariser Viertel 2012 durchgefthrt wurden.

Um umfassende, aktuelle und ganzheitliche Aussagen zum Kfz-Aufkommen im heutigen Strallen-
netz abgeben zu kdnnen, wurden im Rahmen der Analysearbeiten zum IVEK aktuelle Verkehrszah-
lungen im gesamten Stadtgebiet sowie an den Ein- und AusfallstraRen (Kordonerhebung) durchge-
fahrt. Die Kordonerhebung kombinierte eine Zahlung des ein- und ausfahrenden Verkehrs mit ei-
ner Bluetooth-Signalerfassung der fahrenden Kfz und diente der Analyse der unterschiedlichen
Verkehre im Stadtgebiet (Durchgangsverkehr®, Quell-® und Zielverkehre’ sowie Binnenverkehr). Die
Ergebnisse wurden mit den neu erhobenen Zahldaten abgeglichen und flossen in die Eichdaten des
Verkehrsmodells ein.

Rahmendaten und Methodik der Verkehrserhebungen

Die Kfz-Verkehrsbelastung wurde im September 2014 an insgesamt 23 Knoten bzw. Kreisverkehren
und 11 Querschnitten (vgl. Abbildung 22) an reprasentativen Normalwochentagen (Dienstag, Mitt-
woch, Donnerstag) gemaR den Empfehlungen der FGSV fir Verkehrserhebungen erhoben®. Es
wurde jeweils zu den Spitzenzeiten von 7 Uhr bis 10 Uhr vormittags und von 15 Uhr bis 18 Uhr
nachmittags gezahlt. Untersucht wurden die Verkehrsbelastungen v.a. durch den Einsatz von ge-
schultem Zadhlpersonal. An vier Stellen kamen Videokameras zum Einsatz, mit denen sich der Ver-
kehrsfluss teils auch fir langere Erhebungszeiten auswerten lieR. An einem zuséatzlichen Zahlpunkt
wurde auf eine aktuelle Gerdatemessung aus diesem Jahr zurlickgegriffen, die den Verkehr eine ge-
samte Woche aufgezeichnet hat (Nahebriicke am Zugang zum Salinental).

AuBerdem erfolgte eine 24-stlindige Erfassung des Verkehrs mit Hilfe von Bluetooth-Sensoren an
den Ein- und AusfallstraRen Bad Kreuznach (Kordonerhebung). Zwei Bluetooth-Messstellen wurden

> Fahrten durch das Stadtgebiet Bad Kreuznach ohne Zwischenaufenthalt bzw. ohne Quelle/Ziel auf dem Stadt-
gebiet

6 Fahrten aus dem Stadtgebiet Bad Kreuznachs hinaus in Richtung anderer Ziele (z.B. Berufspendler aus Bad
Kreuznach)

7 Fahrten in das Stadtgebiet Bad Kreuznach als Ziel aus anderen Gemeinden und Stadten (z.B. Berufspendler aus
benachbarten Kommunen, die in Bad Kreuznach arbeiten)

8  Eine Zahlstellenplan der Verkehrserhebungen befindet sich im Anhang
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auch innerhalb des Stadtgebiets platziert (am Kreisverkehr ,Fleischhauer” sowie an der Nahebri-
cke im nordlichen Salinental zwischen der Kernstadt Bad Kreuznach und dem Ortsteil Bad Minster
am Stein-Ebernburg), um zusatzliche Informationen zu Verkehrsbeziehungen innerhalb des gesam-
ten Stadtgebiets zu erhalten.

Kordonerhebung

Die Kordonerhebung diente dazu, den Binnenverkehr, Durchgangsverkehr sowie den Quell- und
Zielverkehr innerhalb des Stadtgebietes von Bad Kreuznach zu erfassen. Hierzu wurde an den Ein-
und AusfallstraRen von Bad Kreuznach sowie an zwei Stellen innerhalb des Stadtgebiets der Kfz-
Verkehr gezahlt und an einem Werktag (Mittwoch, 24.09.2014, von 0 bis 24 Uhr) mit Bluetooth-
Sensoren der Firma c.c.com erhoben.

Die Methode der Bluetooth-Erfassung erlaubt es, Fahrzeuge anhand ihrer ausstrahlenden Blue-
tooth-Signale eindeutig zu identifizieren (bspw. durch Signale von Mobiltelefonen oder Navigati-
onsgeraten). Den Fahrzeugen bzw. den Bluetooth-Signalen kann auf dieser Basis jeweils eine ein-
deutige ID sowie ein Zeitstempel® zugeordnet werden, so dass sie im weiteren Verlauf auch an den
anderen Kordonerhebungsstellen identifiziert werden kénnen. Doppelerfassungen, bspw. ein Fahr-
zeug, in dem zwei oder mehr Personen ein Mobiltelefon mit aktiver Bluetooth-Funktion benutzen,
kénnen als solche erkannt und herausgefiltert werden. Mit Hilfe der eindeutigen Bluetooth-ID und
des Zeitstempels ist es moglich, die unterschiedlichen Verkehre je nachdem, wo und wie oft die
jeweiligen Signale registriert wurden, voneinander zu unterscheiden.

Am Tag der Bluetooth-Erhebung wurden zusétzlich die Verkehre an den Kordonpunkten manuell
gezahlt, weil nicht alle Fahrzeuge Uber ein Bluetooth-Gerat verfliigen bzw. dieses nicht immer ein-
geschaltet ist. Auf diese Weise konnten die Ergebnisse der Bluetooth-Erhebungen hochgerechnet
und verifiziert werden.

Verkehrsaufkommen in Bad Kreuznach

Das Verkehrsaufkommen in Bad Kreuznach ist je nach Verkehrsachse und Knotenpunkt sowie der
entsprechenden Bedeutung des jeweiligen Zahlpunkts sehr unterschiedlich. In den folgenden Aus-
fuhrungen werden also zuerst Ubergreifende Ergebnisse zu den bedeutendsten Belastungsberei-
chen gegeben, bevor die Ergebnisse dann kartografisch nochmal detaillierter dargestellt werden
und auf beispielhafte Tagesganglinien eingegangen wird.

Die hochsten Kfz-Gesamtverkehrsbelastungen an den Knotenpunkten und Querschnitten (ab rund
14.000 Kfz/Werktag) sind in folgender Tabelle dargestellt (eine Liste mit den Gesamtbelastungen
an allen Knoten und Querschnitten ist im Anhang angeflgt).

9 Ein Rickschluss auf personliche Daten ist ausgeschlossen. Die Daten werden nicht an Dritte weitergegeben und
dienen lediglich zur Berechnung des Binnen-, Durchgangs-, Ziel- und Quellverkehrs. Die gesetzlichen Bestim-
mungen des Datenschutzes wurden eingehalten.
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Tabelle 13: Knotenpunkte mit den hochsten werktéglichen Kfz-Gesamtverkehrsbelastungen

Nr. StraBenbezeichnung/Verortung Art des Zahlpunkts Verkehrsauf-
kommen
(gesamt)
21  Bosenheimer Str./Alzeyer Str. 4-armiger Kreisverkehr 39.100
22 Wilhelmstr./Salinenstr. (B48) 3-armiger LSA-geregelter 33.000
Knoten
13 B428/Mainzer Str. 3-armiger Kreisverkehr 32.800
19  Wilhelmstr./Hochstr. 3-armiger LSA-geregelter 27.200
Knoten
18 RUdesheimer Str./Nahestr./L236 4-armiger Kreisverkehr 25.700
10  B428/Rheinhessenstr. 3-armiger LSA-geregelter 21.100
Knoten
17  B41 Sud/Charles-de-Gaulle-Str. 4-armiger Kreisverkehr 20.800
23 Ringstr./Mannheimer Str. 4-armiger LSA-geregelter 18.500
Knoten
29  B48/Naheweinstr./Berliner Str. 4-armiger LSA-geregelter 15.700
Knoten
15 B48 nordl. B41 4-armiger Kreisverkehr 14.500
16  B48sudl. B41 4-armiger Kreisverkehr 14.200

Nur Knotenpunkte ab 14.000 Kfz/ Tag, gerundete Werte

Wie in der voranstehenden
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Tabelle 13 ersichtlich wird, sind die hohen Belastungen besonders im Innenstadtbereich. Zwei der
drei Knotenpunkte mit einer werktaglichen Belastung von mehr als 30.000 Kfz befinden sich im di-
rekten Kernstadtbereich Bad Kreuznachs (Kreisverkehr Fleischhauer, WilhelmstralRe — Salinenstra-
Re).

Tabelle 14: Querschnitte mit den héchsten werktaglichen Kfz-Gesamtverkehrsbelastungen

Strallenbezeichnung/Verortung Art des Zahlpunkts Verkehrsauf-

kommen
(gesamt)

20 Charles-de-Gaulle-Str. noérdl. KV Querschnitt 27.500

14 Gensinger Str. Ost Querschnitt 19.600

11 Bosenheimer Straf3e Ost Querschnitt 19.500

12 Schwabenheimer Weg Ost Querschnitt 14.700

26 Salinenstr. (B48) Hohe Nahebriicke Querschnitt 14.000

25 Alzeyer Stralle (Hohe Ortsausgang) Querschnitt 12.000

Nur Querschnitte mit mehr als 12.000 Kfz/ Tag, gerundete Werte

Auch bei den Querschnitten, an denen das Verkehrsaufkommen gemessen wurde, 1dsst sich gut ab-
lesen, welche StraRen eine hohere Belastung aufweisen. Dabei spielen die StraRen, die durch das
Gewerbegebiet im Ostlichen Bereich der Kernstadt verlaufen, eine bedeutende Rolle. Ebenso die
Charles-de-Gaulle-StraRe, die mit Uber 27.500 Kfz/Tag eine duRerst starke Querschnittsbelastung
aufweist.

Querschnittsbelastungen

Detailliertere Darstellungen der Querschnittsbelastungen sind in Abbildung 28 bis Abbildung 30
dargestellt. Aus Griinden der Ubersichtlichkeit und Lesbarkeit wurde die Karte nach Stadtbereichen
aufgeteilt.
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Abbildung 28: Werktigliche Kfz-Verkehrsbelastung'® - Bereich Innenstadt
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Abbildung 29: Werktaglichen Kfz-Verkehrsbelastung - nordostlicher Stadtbereich
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Abbildung 30: Werktagliche Kfz-Verkehrsbelastung - Bereich Bad Miinster am Stein-Ebernburg

Schwerverkehrsanteile

Der Schwerverkehrsanteil ist an den meisten Querschnitten relativ gering und bewegt sich meist in
einem Bereich unter 5 %. Die ZufahrtsstraRen zum Gewerbegebiet im 6stlichen Kernstadtbereich
liegen unter 5 % (mit Ausnahme der Gensinger StraRe, die einen Anteil von 5 % vorweist). Lediglich
an der Ubergeordneten B428 sind Schwerverkehrsanteile zwischen 5 und 9 % zu beobachten. Eine
Auflistung der ermittelten DTVw und der Schwerverkehrsanteile jedes Messpunktes befindet im
Anhang (s. Anhang 1).

Verkehrsaufkommensentwicklung

Insgesamt ist als Ergebnis der Verkehrszahlung festzuhalten, dass sich ein differenziertes Bild zur
Entwicklung des Verkehrsaufkommens in den letzten Jahren ergibt. Im Vergleich zu den Ergebnis-
sen aus 2006 sank die durchschnittliche tagliche Verkehrsbelastung an einigen wichtigen Messstel-
len oder blieb in einem weitestgehend stabilen Bereich (+/- 10 %). In manchen Bereichen wurde
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zusatzlich das Verkehrsaufkommen auch im Jahr 2011 erhoben. In den meisten Fallen lassen sich

bei zusatzlicher Betrachtung der Belastungszahlen

aus dem Jahr 2011 bereits Trends zum Jahr 2006

feststellen und dadurch die aktuellen Werte plausibilisieren.

Wie in der Tabelle 15 ersichtlich wird, ist die Entwicklung des Verkehrsaufkommens eher hetero-
gen und in der Gesamttendenz insgesamt stabil und stagnierend. Dies entspricht dem bundeswei-

ten Trend, dass das Verkehrsaufkommen aktuell nicht mehr so stark wie bisher zunimmt, sondern

aktuell eher eine Stagnation festzustellen ist. An einzelnen Punkten wurde ein hoheres Ansteigen

des Verkehrsaufkommens im Gegensatz zu 2006 von Uber 20 % ermittelt.

Tabelle 15: tagliche Kfz-Verkehrsbelastungen ausgewahlter Messpunkte im Jahresvergleich

Vergleich Verkehrsbelastungen Zahlung Zahlung Verdnde- e
2006 und 2014 2006 2014 rung Inz
Zdhlpunkt
LT o] NN S S S
stidlich Mainzer Strafie 28.800 25.550 - 3.250 -11%
nordlich Mainzer Srafe | 33.850 26.000 - 7.850 23%
oL R R | T N e
Salinenstrafie Hohe Wilhelmstrafe | 22.300  25.000 2700 12%
Salinenstrafse norddstlich Rheingrafenstrafie 21.100 19.000 - 2.100 -10%
Nahebriicke (Safinental) | 16.000 14250 - 1.750  -11%
e L T TN VI e e ||
nordlich salinenstrae .l 25000 . 22950 . o I 3%
L AR | e 21.500  20.550 - 950 . -4%
Hohe Nahebriicke 19.350 18.100 - 1.250 -6%
I R e R e i s e ]
OBHEBAIE il 13.400  19.500 6100 46%
westlich Alzeyer Strafle 15.750 16.150 400 3%
Gstlich Alzeyer Strafe | 19.6500 20300 2 G50 2 3%
Schwabenheimer Weg

Hohe B 428 (Kreisverkehr) 13.400 14.700 1.300 10%
R L R R
ndrdlich Mannheimer StrafSe 9.500 9.950 450 5%:
siidlich Bosenheimer StraRe | 18200 21300  3.100 17%
Mannheimer StralBe nordlich Alzeyer Strafie 4.100 3.550 - 550 -13%

*Tageswerte fiir einen Normalwerktag (auf 50,100 gerundet)

Quelle: eigene Berechnungen, GVP 2007, Verkehrsgutachten

Pariser Viertel

An der Bosenheimer StraRRe sind im Zufahrtsbereich von/zur B428 starke Zunahmen zu verzeich-

nen. Dies kann aufgrund der steigenden Bedeutung des Gewerbegebiets erklart werden. Vor die-

sem Hintergrund sind auch die etwas moderateren Zuwachse an der Gensinger StralRe sowie am

Schwabenheimer Weg zu verstehen.

11

Es wurden dazu die Zahlungen von 1996, von 2006 sowie die Zdhlungen zur Verkehrskonzeption ,Pariser Vier-

tel” ausgewertet und in der nachfolgenden Tabelle miteinander verglichen.
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Hauptverkehrszeiten

Die Spitzenzeiten im Verkehrsbereich liegen insgesamt in einem Bereich zwischen 7 und 8.45 Uhr
sowie 16.30 bis 17.45Uhr. Dabei fallt auf, dass das gezahlte Verkehrsaufkommen auch Gber eine
Stunde lang auf einem dhnlich konstantem Niveau bleibt und die absolute Spitzenstunde bei vielen
Zahlstellen keinen extremen AusreiRer darstellt sondern sich in vergleichbar hohen Verkehrsbelas-
tungen einbettet. Zumindest bei der Nachmittags- bzw. Abendspitze lasst sich eine leichte Ver-
schiebung der Spitzenstunde beobachten. Wahrend die Spitzenstunde in den zentraler gelegenen
Bereichen teils gegen 16.15 oder 16.30Uhr beginnt, verlagert sich die Stunde mit dem hdéchsten
Verkehrsaufkommen an den periphereren Zahlpunkten um etwa eine Viertel- oder halbe Stunde
nach hinten.

Abbildung 31 visualisiert die Verkehrsbelastungen exemplarisch fir einen Knoten von 7 bis 18 Uhr.
Gemessen wurde diese Ganglinie am Kreisverkehr B 428 — Mainzer Stralle mithilfe einer durchlau-
fenden Kameraaufzeichnung. Anhand des Verlaufs lassen sich eine undeutliche Morgen- sowie eine
klare Abendspitze des Verkehrsaufkommens identifizieren. Die Morgenspitze liegt an diesem Kno-
ten zwischen 7 und 8Uhr (6,4 % am gesamten DTVw), stellt aber im Vergleich zum restlichen Ta-
gesverlauf keine Uberdeutliche Spitze dar. Nachmittags bzw. abends liegt die Stunde mit dem
starksten Verkehrsaufkommen zwischen 16 und 17 Uhr (8,8 % am gesamten DTVw). Die Abend-
spitze ist deutlich starker ausgepragt und auch im Diagramm gut ablesbar. Auch an den anderen
Knoten im Stadtgebiet lieR sich beobachten, dass die Nachmittags- bzw. Abendspitze wesentlich
starker zum Vorschein kommt als die Morgenspitze.

Die Anteile des Verkehrsaufkommens der Spitzenstunden am gesamten DTVw (meist zwischen 6
und 8 % morgens sowie 7 und 9 % nachmittags/abends) liegen in den Erwartungen, auch wenn sie
auf den ersten Blick als gering eingeschatzt werden. Aufgrund gesellschaftlicher Entwicklungen
(z.B. Gleitzeitmodelle in Beschaftigungsverhéltnissen, verdnderte Wegezwecke und -haufigkeiten
auch zu Nebenverkehrszeiten, mehr Lieferverkehr Uber den gesamten Tagesverlauf) hat die Domi-
nanz ausgepragter Spitzenstunden in den letzten Jahren und Jahrzehnten abgenommen.

Abbildung 31: Gangliniendiagramm: Kreisverkehr B428 - Mainzer StraRRe
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Durchgangsverkehr

Der Durchgangsverkehr (Fahrzeuge, welche die Stadt Bad Kreuznach ohne Zwischenaufenthalt pas-

sieren) ist insgesamt eher gering. Besonders die Verkehrsbelastungen auf der B48 lieRen einen ho-
hen Anteil an Durchgangsverkehr vermuten, der sich allerdings im Rahmen der Bluetooth-
gestitzten Kordonerhebung nicht bestatigen lieR. In der Gesamtheit ldsst sich eine werktagliche
Zahl von etwa 6.000 Kfz-Fahrten in Bad Kreuznach als Durchgangsverkehr identifizieren.

Die starksten Durchgangsbeziehungen werden in der folgenden Abbildung dargestellt:

Abbildung 32: Durchgangsverkehr in richtungsscharfer Unterscheidung

rDie Zahlen an den Pfeilspitzen stellen die
Anzahl an Kfz dar, die dort auf der
dargestellten Relation ausfahren;

2.B. Fahren an der Relation

[ | Alzeyer StraRe (B25) — Charles-de-Gaulle-
\ T L4 StraRe (B20) 620 Kfz taglich ohne

> Zwischenhalt von Std nach Nord durch
e Bad Kreuznach, 450 Kfz in Richtung Nord
§ i - { nach Sud (entspricht 1.070 Kfz taglich auf
dieser Relation).

@ Stand: Dezember 2014

"=
L 2 o
Planersocietit

nur Relationen mit mindestens 100 Kfz/Tag in jeder Richtung
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Wie in Abbildung 32 deutlich wird, befinden sich die Verkehrsstarken — verglichen mit den Zahler-
gebnissen auf den jeweiligen Verkehrsachsen — auf relativ niedrigem Niveau. Insbesondere in Hin-
blick auf die Relationen in/aus Richtung Stidwesten (Bad Minster am Stein-Ebernburg) ist das Auf-
kommen am Durchgangsverkehr eher gering. Durch die gute Umgehungsmdglichkeit Bad
Kreuznachs auf Uberdrtlicher Ebene ist dieses zuerst Uberraschend erscheinende Ergebnis dennoch
plausibel. Auf Fahrtbeziehungen von Nord(ost) nach Std(west) leiten Navigationssysteme v.a. Gber
die B420 und B428 oder Uber die B41 und das sehr flissig befahrbare Netz aus Landstrallen im
Westen der Stadt. Ortskundige aus der Region meiden zudem gezielt die Durchfahrt durch Bad
Kreuznach, da sie die geflihlten Verkehrsverzégerungen und -einschrankungen zu den StolRzeiten
ggf. schon einmal erfahren haben und einen kleinen Umweg zugunsten einer flissigeren und ent-
spannten Fahrt teils ohne Reisezeitverluste in Kauf nehmen.

Beliebtere Durchgangsbeziehungen bestehen in Nord-Siid-Richtung. Uber die Einfallachsen Alzeyer
Stralle im Stden und Charles-de-Gaulle-StraRe im Norden fahren taglich Gber 1.000 Kfz (ca. 620 Kfz
in Richtung Nord, 450 Kfz in Richtung Sid), ohne Zwischenhalt durch Bad Kreuznach und belasten
somit diese StralRen. Hauptdurchfahrtsachsen im Stadtgebiet sind v. a. die Bosenheimer StraRe und
die Gensinger StraRe im Osten sowie die B48 WilhelmstraRe/HochstralRe/Briickes und die Charles-
de-Gaulle-StraRe im Norden. Zahlreiche Relationen biindeln sich dabei an den zentralen Knoten-
punkten und Zwangspunkten, wie dem Kreisverkehr ,Fleischhauer” und an der ,Ochsenbricke”. So
passieren rund 40 % des gesamten Durchgangsverkehrs den Kreisverkehr ,Fleischhauer” (rund
2.200 Kfz/Tag).

Im Gesamtverkehrsplans 1997 wurde der Durchgangsverkehr auf Uber 21.000 Kfz taglich bemes-
sen. Dabei wurden allerdings auch die Kfz mitgezahlt, die die Kernstadt Bad Kreuznach auf der B41
umfahren haben (rund 11.000 Kfz). Diese Fahrten wurden in der aktuellen Messung nicht als
Durchgangsverkehr gewertet. Selbst vor diesem Hintergrund ist der aktuelle Durchgangsverkehr
mit rund 6.000 Kfz auch unter Bericksichtigung der methodischen Unterschiede seit 1996 insge-
samt gesunken.

Quell- und Zielverkehr in den Kernstadtbereich Bad Kreuznachs und nach BME

Eine wesentlich groRere Bedeutung als der Durchgangsverkehr weisen in Bad Kreuznach die Quell-
und Zielverkehre (Fahrten, die entweder in Bad Kreuznach starten oder enden) auf. Dabei wird
deutlich, dass ein erheblicher Anteil des Gesamtverkehrsaufkommens durch Quell- und Zielverkeh-
re verursacht wird. Darunter fallen Wege, die von Bad Kreuznachern verursacht werden, die das
Stadtgebiet im Laufe ihres Tages flir Zwecke wie Arbeiten oder Einkaufen verlassen (Quellverkehr),
aber auch durch Einpendler von auRerhalb, die in Bad Kreuznach ihrer beruflichen Tatigkeit nach-
gehen oder dort einkaufen (Zielverkehr). Die raumliche Verteilung des Quell- und Zielverkehrs ist
dabei nicht ausgeglichen. Die Quell-/Zielverkehre verlaufen hauptsachlich Gber die Hauptachsen im
Norden und Osten der Stadt. Insbesondere im direkten quantitativen Vergleich weisen die Quell-
Ziel-Verflechtungen mit dem Bereich sldlich/westlich von Bad Minster am Stein-Ebernburg eine
eher geringere Bedeutung auf.

Die folgende Tabelle visualisiert die Anteile des Durchgangsverkehrs an ausgewahlten Messstellen
an den Ortsein- bzw. Ausgangen. Da an diesen Stellen kein Binnenverkehr registriert wird bzw.
nicht stattfinden kann, sind die verbleibenden Prozentanteile im Umkehrschluss dem Quell- und
Zielverkehr zuzuordnen:
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Tabelle 16: Aufteilung des Gesamtverkehrsaufkommens (DTVw)

Zahlstelle Gesamtverkehr Durchgangs- Quell- und Ziel-
(DTVw) verkehrin % verkehrin %
Bosenheimer Str. Hohe B428 (11) 19.500 8 % 92 %
Gensinger Stralle Hohe B41 (14) 19.600 6 % 94 %
WilhelmstraRe Héhe Nahebricke (19) 27.200 7 % 93 %
Charles-de-Gaulle-Str. Hohe Nahebrticke (20) 27.500 9 % 91 %
Alzeyer StralRe Hohe Ortsausgang (Stid) (25) 12.000 16 % 84 %
B48 Hohe Ortsausgang Bad Minster am Stein- 4.600 21 % 79 %
Ebernburg (Std) (31)
L379 Hohe Ortsausgang Bad Minster am Stein- 5.700 5% 95 %
Ebernburg (32)

Die Anteile des Durchgangsverkehrs bewegen sich insgesamt auf einem Niveau von unter 10 %.
Dabei stechen allerdings die héheren Anteile an der B48 (stdlicher Ortsausgang Bad Minster am
Stein-Ebernburg) sowie an der Alzeyer StraRe am Ortsausgang von Bad Kreuznach auf. Die hohen
Anteile an dieser Stelle der B48 lassen sich dadurch erklaren, dass der DTVw dort relativ gering ist
und die Durchgangsfahrten somit einen entsprechend hdheren Anteil am gesamten Verkehrsauf-
kommen ausmachen. Der Anteil von 16 % Durchgangsverkehr an der Alzeyer Str. betont die Be-
deutung der Alzeyer Str. fir Fahrtenbeziehungen aus/nach Richtung Stdosten.

Binnenverkehr

Neben dem Quell- und Zielverkehr und dem Durchgangsverkehr existiert mit dem Binnenverkehr
eine weitere Verkehrsgrole, die eine bedeutende Rolle einnimmt: dieser Binnenverkehr beschreibt
Fahrten, die innerhalb des Stadtgebiets stattfinden. In der Untersuchung der Verkehrsstrome in
Bad Kreuznach wurde eine Bluetooth-Messstelle an der Nahebrlcke zwischen dem Kernstadtbe-
reich Bad Kreuznach und Bad Munster am Stein-Ebernburg installiert. Die dortigen Messungen ver-
halfen zur Identifizierung von Quell- und Zielverkehren in Differenzierung zwischen den beiden
Stadtbereichen und lassen auch Aussagen zu, wie viele Kfz lediglich zwischen diesen beiden Stadt-
bereichen unterwegs waren, ohne die Stadtgrenze zu verlassen. Zwischen Bad Kreuznach und Bad
Minster am Stein-Ebernburg zeigt das Ergebnis, dass rund 8.500 Kfz-Fahrten taglich als Binnenver-
kehr zwischen den beiden Stadtteilen klassifiziert werden kann. Werden diese Ergebnisse zum ge-
samten Verkehrsaufkommen auf der B48 an dieser Messstelle in Bezug genommen, kénnen die
Anteile des Durchgangsverkehrs, des Quell- und Zielverkehrs sowie des Binnenverkehrs am gesam-
ten DTVw dargestellt werden. Aussagen zu unterschiedlichen Verkehren innerhalb des Stadtgebiets
sind auch an einem weiteren Punkt innerhalb des Stadtgebietes moglich, ndamlich am Kreisverkehr
Fleischhauer (Alzeyer StralRe — Bosenheimer StraRRe), wo ein weiteres Bluetooth-Gerét installiert
wurde. Die Ergebnisse fur diese beiden Messstellen werden in der folgenden Tabelle 17 dargestellt.
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Tabelle 17: Aufteilung des Gesamtverkehrsaufkommens (DTVw)

Zahlstelle Durchgangsverkehr Quell-/ Zielverkehr ~ Binnenverkehr
B48 Nahebricke Salinental 10 % 35% 55 %
Kreisverkehr Fleischhauer 6 % 38 % 56 %

Aus den Ergebnissen wird ersichtlich, dass ein bedeutender Teil der Verkehrsbelastung in diesen
Bereichen dem Binnenverkehr zuzurechnen ist. Der Durchgangsverkehr bewegt sich auf recht ge-
ringem Niveau von 6 % bzw. 10 %, Quell- und Zielverkehre nehmen etwas mehr als ein Drittel der
Gesamtverkehrsbelastung mit 35 % bzw. 38 % ein. Bei der Betrachtung der Ergebnisse des
GVP 1997 wird ebenso deutlich, dass auch zu diesem Zeitpunkt der Anteil des Binnen-, Quell- und
Zielverkehrs auf rund 85 % beziffert wird und der Durchgangsverkehr eine untergeordnete Rolle

spielt.'?

Die hohen Binnenverkehrsanteile zeigen, dass ein GroRteil der Verkehrsbelastungen von den Men-
schen in Bad Kreuznachern selbst durch stadtinterne Kfz-Fahrten verursacht wird. Binnenverkehr
kann auch nicht durch weitere bauliche Malknahmen wie UmgehungsstralRen etc. reduziert wer-
den. Hier wird der Handlungsbedarf deutlich, nachhaltige und belastungsmindernde MaRnahmen
im Zusammenhang mit dem lokal verursachten Verkehrsaufkommen mitzudenken und zu fordern.

4.2 Mangelanalyse aus den Workshop-Ergebnissen mit der Blrgerschaft

Vor dem Erarbeitungsprozess des IVEK wurden bereits zwei vorbereitende Workshops in Bad
Kreuznach durchgefiihrt. Die beiden Workshop-Veranstaltungen Ende 2013 dienten der frihzeiti-
gen Blrgerbeteiligung bei der Erarbeitung des integrierten Verkehrsentwicklungskonzepts. Ziel war
es, die Hemmnisse und Problemstellungen der aktuellen Verkehrssituation in Bad Kreuznach aus
Sicht der Birger zu identifizieren und bereits MaRnahmenvorschldge zur Verbesserung der Situati-
on zu entwickeln. Im ersten Workshop konnten sich die Teilnehmenden zu ihrer generellen Ein-
schatzung, zu Ubergeordneten Zielen und Winschen sowie zu Herausforderungen in den vier The-
menfeldern flieBender/ruhender Kfz-Verkehr, OPNV/neue Formen der Mobilitat, FuRgingerver-
kehr/Verkehrsanspriche von Mobilitatseingeschrankten sowie Radverkehr duRern.

Anschliefend wurden im zweiten Workshop gemeinsam in drei thematischen Kleingruppen konkre-
te MaRnahmenempfehlungen zu verorteten Problembereichen erarbeitet. Ein Ubergeordnetes
Leitbild oder eine gemeinsame Strategie wurden dabei nicht erstellt, sodass der Fokus auf generel-
len Aussagen und Zielvorstellungen sowie auf dem Zusammentragen konkreter Mangel im Stadt-
gebiet lag. Hierzu konnten auch schon Ideen zum mdéglichen Umgang mit den Mangeln eingebracht
werden. Diese Ergebnisse bieten im Zuge der Erarbeitung des IVEK Bad Kreuznach bereits eine sehr
gute Grundlage. Das Wissen der Birger als lokale Experten vor Ort ist besonders im Zuge der Man-
gelanalyse ein wertvoller Beitrag.

Im Zuge des ersten Workshops wurden essenzielle Themen aus den vier inhaltlichen Feldern ange-
sprochen, die in der folgenden Tabelle 18 kurz zusammengefasst dargestellt werden:

12 vgl. Schaechterle, Siebrand 1997 (GVP 1997): S. 12
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Tabelle 18: Ergebnisse des ersten Workshops

Verbesserungen im Ver-

kehrsfluss

Qualitaten und Ausstat-
tungen Uberdenken
(Verbesserung der Tak-
tung/Verlangerung Fahr-
zeiten)

geringe Durchldssigkei-
ten und Querbarkeiten

Widerstdnde und Ver-
sdumnisse in der Rad-
verkehrsforderung

Entlastungen v.a. der
HauptstralRen und der
B48 in Kernstadt und Sa-
linental

Gestaltung eines attrak-
tiven Verhaltnisses von
Kosten und Angebot

Einschrankungen in der
Barrierefreiheit und Kon-
flikte mit anderen Ver-
kehrsteilnehmern

lickenhaftes Radwege-
netz, insbesondere zu
den Schulen

Berlcksichtigung Wirt-
schafts- und Einkaufs-
verkehr

Berlcksichtigung von
Barrierefreiheit im OPNV

Verbesserungen von ge-
fahlten Qualitaten wie
Beleuchtung und Ruhe-
zonen

Berlicksichtigung von
Angeboten fir E-Bikes
sowie flr den ruhenden
Radverkehr

Entwicklung eines ge-
meinsamen Leitbilds

Schaffung von Park & Ri-
de

Verbesserung in der An-
bindung von
Bahnhof & Innenstadt

Netzqualitaten wie z.B.
Sicherheit fordern

Wie die Tabelle verdeutlicht, wurden die Themen beim ersten Workshop sehr ausgeglichen behan-
delt. Zahlreiche Ziele haben den Charakter einer Starkung der Nahmobilitdt und verdeutlichen den
Wunsch nach einer Entlastung vom Kfz-Verkehr. Im Folgenden werden die Ergebnisse des zweiten
Workshops kartografische dargestellt, die alle verortbaren und IVEK-relevanten Aussagen zusam-
mengefasst beinhaltet und einen rdumlichen und thematischen Eindruck Uber die Mangel im
Stadtgebiet gibt.

Im zweiten Workshop ging es darum, in Arbeitsgruppen konkrete Probleme im Stadtgebiet zu be-
nennen, zu verorten und Losungsvorschldage zu sammeln. Wie in der Karte (Abbildung 33) ersicht-
lich wird, decken sich viele der genannten Themen mit den Inhalten des ersten Workshop-
Ergebnisses. Auffillig ist allerdings der Fokus auf den MIV, den Rad- und FuRverkehr. Der OPNV
wird in der Nennung konkreter Problempunkte nur selten angesprochen. Allerdings wurden fir
diesen Themenbereich bereits viele Anmerkungen im Zuge der Erstellung des Nahverkehrsplans
gesammelt.
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Abbildung 33: Workshop-Ergebnisse in kartografisch verorteter Form
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4.3  Synoptische Auswertung der Workshop-Ergebnisse und der eigenen Ana-
lyse

Auf der Grundlage der dargestellten Workshop-Ergebnisse wurden die Méangelpunkte vor Ort
durch eigene Befahrungen und Besichtigungen beurteilt und mit eigenen Eindricken und Mangel-
untersuchungen erganzt. Im Folgenden werden die hauptsachlichen Méngel nach Verkehrsart auf
Basis der Workshops und der eigenen Analyse zusammengefasst und in Form einer Ubergreifenden
Mangelanalyse dargestellt.

43.1 Analysen zum Motorisierter Individualverkehr

Insgesamt ist an der Haufigkeit der Nennungen feststellbar, dass die hohen MIV-Belastungen zu
Hauptverkehrszeiten als eines der bedeutendsten Problembereiche in Bad Kreuznach wahrge-
nommen werden. V.a. wird bemangelt, dass der MIV im gesamten Stadtgebiet eine zu dominante
Rolle einnimmt. In der Tat zeigt sich diese Dominanz nicht nur in den Verkehrszahlungen, sondern
auch im aktuellen Raumeindruck vor Ort. Diese Belastungen sind allerdings ein Problem der Spit-
zenstunden, in denen das Verkehrsnetz an einigen Punkten Uberlastet ist. Das betrifft z.B. die B48
sowie die Verkehrsachsen, die durch das Gewerbegebiet (v.a. Bosenheimer StraRRe) und das sidli-
che Stadtgebiet (v.a. Alzeyer StraRe) verlaufen.

Abbildung 34: SalinenstralRe (links) und Alzeyer StraRe (rechts)

:

Auch die Parallelstralle der B48 (Ringstralle) ist zu StoRzeiten Uberlastet. Verscharft wird die Situa-
tion in der Ringstralle durch stauausweichenden Verkehr, der von der SalinenstralRe aus Westen
kommend Uber die RheingrafenstralRe in die Ringstrale ausweicht, um dem Verkehr am Knoten Sa-
linenstralRe — WilhelmstralRe bzw. der ,Ochsenbriicke” auszuweichen. Treten zu diesen Zeiten be-
stimmte, aber durchaus gangige Verkehrssituationen auf (wie z.B. geschlossene Bahnschranken an
der RheingrafenstraRe), spitzen sich Probleme des Verkehrsflusses zuséatzlich zu. Dem hohen Ver-
kehrsaufkommen entsprechend, befinden sich die signalisierten Knoten an der B48 sowie die
Kreisverkehre auf den wichtigen Achsen wie der Alzeyer StraRe oder der Bosenheimer Stralle zu
StoRzeiten an ihren Leistungsgrenzen.

An vielbefahrenen Strallen sind die Larmemissionen entsprechend hoch. Besonders stark ist die
Larmbeldstigung in StraRen mit larmverursachendem Bodenbelag (z.B. ViktoriastralRe). Der Ver-
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bundstein verursacht im Vergleich zu unterschiedlichen Asphaltierungen einen weitaus hoheren
Larmpegel. Die straenschluchtdhnliche Gestaltung vieler StraRen (z.B. Mannheimer Stralle) unter-
stltzt schnelles Fahren und sorgt damit fir entsprechende Luft- und Larmbelastung.

Abbildung 35: Verkehrsbelastungen auf Ringstr. und am Bahniibergang Rheingrafenstr.

Abbildung 36: Larmverursachende Strafenraumgestaltung (links: Verbundstein Viktoriastralle,
rechts: ,StraBenschlucht” Mannheimer StraRe)

Werden die Fahrtgeschwindigkeiten im klassifizierten Straennetz Bad Kreuznachs betrachtet, ent-
steht folgendes Bild (s. Abbildung 37).
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Abbildung 37: Hochstgeschwindigkeiten im klassifizierten StraRennetz Bad Kreuznachs
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Das innerortliche Netz ist trotz vereinzelt vorhandenen Tempo-30-Zonen hauptsachlich von der
50km/h-Hochstgeschwindigkeitsregelung gepragt. Das bestehende Tempo-30-Netz umfasst aktuell
einige Wohnbereiche noch nicht. Die vom Kfz freigehaltenen Bereiche (in der Abbildung in blau
dargestellt) beschrankten sich v.a. auf den Bereich rund um die FuRgangerzone Mannheimer Stra-
Re sowohl stdlich als auch nordlich der Nahe sowie entlang des Flussverlaufs im zentralen Bereich

der Stadt.
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Die Anderung in der Hochstgeschwindigkeitsregelung kann eine von vielen MaRnahmen sein, die
einen Einfluss auf die Themenfelder Verkehrssicherheit, StraRenraumvertraglichkeit sowie Um-
welteinflisse wie Luft- und Larmbeeintrachtigungen austben. Daher ist es wichtig, diese Ge-
schwindigkeiten als potenzielles Handlungsfeld fir den spateren Verlauf des IVEK zu betrachten.

Analysen zum Thema Parken

Neben Problemen und Mangeln im flieRenden Kfz-Verkehr ist das Thema Parken besonders im
stadtischen Verkehrsgeschehen ein haufig diskutiertes Thema. Parken benétigt Flachenkapazitdten
und steht hdufig besonders in zentralen Bereichen in Konkurrenz zu anderen Nutzungen. Anspri-
che an das Parken werden von unterschiedlichster Stelle gestellt und stehen teilweise ebenfalls in
gegenseitiger Konkurrenz (z.B. Langzeit- vs. Kurzzeitparken, Anwohner- vs. Besucherparken).

Abbildung 38: Parkraum im Zentrum von Bad Kreuznach

Légyendé

Anzahl Stellplitze Gebiihren tagsiiber /Std.  Typ
D oerzed B 200 EUR BB Parkplatz
() r00-200 B 100 ELR €8 Parkhaus
(] 10-100 | 0,50-1,00 EUR

O o-w B gebiihrenfrei

B keine Angabe

Datengrundlage: Website Stadt Bad Kreuznach
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In Bad Kreuznach stehen nach aktueller Datenlage rund 3.900 Stellplatze auf Parkplatzen, Park-
decks sowie in Parkhausern und Tiefgaragen zur Verfligung (s. Abbildung 38). Die groRten Kapazita-

Il/

ten existieren in den Parkhdusern. So sind z.B. die Parkhauser ,Diakonie”, , Kurviertel” sowie , In-
nenstadt” die groRten Angebote mit 600, 465 bzw. 454 Stellplatzen. Ein Groliteil der ausgewiese-
nen Stellplatzangebote begrenzt sich dem gegentber auf kleine Angebote im StrakRenraum, wie z.B.

in der GymnasialstralRe (17 Stellplatze) oder der ViktoriastraRRe (14 Stellplatze).

Nur ein Teil dieser Stellplatzkapazitdten ist in stadtischer Hand und Bewirtschaftung. Ein bedeuten-
der Teil der Stellplatzangebote befindet sich auf Parkplatzen und Parkhausern, die von der stadtei-
genen Tochtergesellschaft Gesellschaft flr Beteiligungen und Parken Bad Kreuznach GmbH (BGK)
verwaltet und bewirtschaftet werden.

Die offentlich bewirtschafteten Parkangebote gliedern sich in zwei Tarifzonen auf. Die Preise be-
wegen sich zwischen 0,50 und 1,00 € pro Stunde. Diese Preise sind vergleichsweise gering.

Parken auf bewirtschafteten Parkangeboten

Auf Basis verfligharer Daten konnten einige Ergebnisse bzgl. 6ffentlicher und bewirtschafteter
Parkangebote in Bad Kreuznach erstellt und analysiert werden. Insgesamt wurden in den Jahren
2011 bis 2013 jahrlich rund 1,05 und 1,07 Mio. Parktickets fir die 26 bewirtschafteten Parkangebo-
te geldst (stagnierende Entwicklung im Jahresvergleich). In Verbindung mit der Anzahl der jeweils
verfiigbaren Stellpldtze lassen sich Aussagen zum Umschlagsfaktor®® je Stellplatz fir jeden der 26
Standorte treffen (s. Abbildung 39).

Abbildung 39: Umschlagsfaktoren bewirtschafteter Parkangebote in Bad Kreuznach
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13 Der Umschlagsfaktor ist eine Kennzahl, die beschreibt, von wie vielen Kfz ein Parkplatz durchschnittlich an ei-
nem Tag zur bewirtschafteten Zeit genutzt wird. Als berlcksichtigte Tage werden Sonn- und Feiertage nicht
mitgezahlt.

Planersocietdt | GGR



62 Endbericht IVEK Bad Kreuznach

Wie in Abbildung 39 ersichtlich wird, besteht an den meisten innerstadtischen Parkplatzen ein ho-
her Umschlag.’* Insbesondere an zentralen Parkangeboten wie am Neuruppiner Platz, am Schloss-
platz, in der GymnasialstraRe (Parken im StraRenraum) und Beinde (Parken im StraRenraum) wer-
den die Parkplatze Uberdurchschnittlich haufig umgeschlagen. Ein signifikanter Zusammenhang
zwischen Umschlagfaktor und Zugehorigkeit zu Bewirtschaftungszone A oder B (1,00 € bzw. 0,50 €
pro Stunde) kann nicht identifiziert werden. Die hohen bzw. niedrigen Umschlagsfaktoren an der
Rossstralle (Kurzzeitparken, Hochstdauer 30min.) sowie an der Karlshalle und am Kohleweg
(Langszeitparken mit glinstigen Tarifen) erklaren sich hingegen aufgrund der Gebihrenordnung der
Stadt Bad Kreuznach. Die Auslastung von Parkhdusern und -tiefgaragen sind ebenfalls je nach Lage
und Tageszeit sehr unterschiedlich. Tagsliber kann es zu Auslastungen von Uber 90 % (Bouger
Platz) kommen, wahrend nachts viele Parkhduser teilweise nur unter 10 % belegt sind (z.B. Kran-
kenhaus Marienworth, Parkhduser Kurhaus, Kurviertel und Wassersiimpfchen).

43.2 Analysen zum OPNV

Zum Thema OPNV wurden zwar im ersten Workshop in Vorbereitung des IVEK gewisse Zieldimen-
sionen festgelegt, allerdings blieben die Anmerkungen fir diesen Themenschwerpunkt im zweiten,
detaillierteren Workshop eher aus. Anregungen wurden allerdings zahlreich im Beteiligungs-
workshop zum Nahverkehrsplan gegeben. Diese flieBen in den folgenden Darstellungen ebenso mit
ein wie die eigenen Analyseergebnisse, die vor Ort gewonnen wurden.

Die Stadt Bad Kreuznach verfligt Uber zwei Bahnhofe auf ihrem Stadtgebiet (Bad Kreuznach und
Bad Minster am Stein), an denen alle Bahnlinien halten. Der Nahe-Express (RE 3) ermoglicht stind-
liche aber nicht genau getaktete Verbindungen in das Rhein-Main-Gebiet sowie in das Saarland.
Der Streckenabschnitt zwischen Mainz und Frankfurt (Main) wird allerdings nur alle zwei Stunden
bedient. In Ergdnzung zur Linie RE 3 verkehrt die RB33 zwischen Mainz und Hoppstadten/ Weiers-
bach mit Halt an allen Bahnhofen und Haltepunkten entlang des Linienwegs. Es besteht ein 60-
Minutentakt. In Nord/Sud-Richtung verkehrt zudem die Linie RB65, welche direkte Verbindungen
nach Bingen (Rhein) und in Richtung Kaiserlautern ermoglicht. Das Angebot erfolgt im 60-
Minutentakt mit einzelnen Verstarkerfahrten. Fir den Berufsverkehr erfolgt zusatzliche eine Fahrt
je Richtung als RE15 zwischen Mainz, Bad Kreuznach und Kaiserslautern, ohne Bedienung aller Zwi-
schenhalte. Zusatzlich besteht ein touristisches Angebot zwischen Frilhjahr und Herbst aus zwei RE-
Linien mit je einem Fahrtenpaar an Sonntagen (Weinstralen- und Rheintalexpress). Die Stadt Bad
Kreuznach ist nicht an den Fernverkehr angebunden. Der nachste VerknUpfungspunkt mit zahlrei-
chenden Verbindungen im deutschen Fernverkehrsnetz ist Mainz Hauptbahnhof.

Durch das Projekt ,,Rheinland-Pfalz-Takt 2015“ sind weitere MalRnahmen im Schienenverkehr vor-
gesehen. Dies betrifft die Stadt Bad Kreuznach mit zwei zusdtzlichen Haltepunkten an der Rheingra-
fenstralRe sowie im Ortsteil Planig.®

14 Der Umschlagsfaktor variiert je nach Lage und Form des Parkangebots (niedrigere Werte bei Parkhdusern und

-tiefgaragen oder Angeboten flr Langzeitparker; hohere Werte: Straenraumparken); i.d.R. kénnen aber Werte
Uber 4 als Gberdurchschnittlich bezeichnet werden.
5 7Zweckverband Rhein-Nahe Nahverkehrsverbund (2014)
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Abbildung 40: Anbindung im Schienenverkehr
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Quelle: Internetseiten Deutsche Bahn, Rhein-Nahe Verkehrsverbund
Im Schienenverkehr besteht auch auf zwei Linien ein Angebot im Nachtverkehr. Dies erfolgt an

Wochenenden von Freitag auf Samstag, Samstag auf Sonntag sowie von einem Wochentag auf ei-
nen Feiertag mit je einer Fahrt.

Tabelle 19: Nachtangebot im Schienenverkehr

RB33 Mainz —Ingelheim — Bad Kreuznach | Mainz: Bad Kreuznach:
23.32 Uhr 00.10 Uhr Mo. bis So., Fe.
00.32 Uhr 01.10 Uhr Sa., So., Fe.
01.14 Uhr 02.08 Uhr Sa., So., Fe.
RB65 Kaiserslautern — Alsey — Kaiserslautern: | Bad Kreuznach:
Bad Kreuznach 00.30 Uhr 01.37 Uhr Sa. ,So./Fe.

Es sind nicht alle Zwischenhalte aufgefuhrt. Quelle: Deutsche Bahn (2014)

In Ergdnzung zum Schienenverkehr verkehren regionale Buslinien, welche vor allem Kommunen
ohne Anbindung an den Schienenverkehr mit dem Stadtzentrum und dem Bahnhof von Bad Kreuz-
nach verbinden. Eine Ausnahme ist die Linie 222 von Feilbingert und Hallgarten, bei der nur einzel-
ne Fahrten bis in das Stadtzentrum verlangert werden. Nahezu alle Fahrten enden bereits im Stadt-
teil Bad Munster am Stein-Ebernburg mit Anschluss an die Stadtbuslinie 201.
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Das Bedienungsangebot im regionalen Busverkehr ist allerdings deutlich geringer als im Schienen-
verkehr. Die letzten Fahrten ab Bad Kreuznach erfolgen Gberwiegend gegen 19 Uhr, wobei kleine
Kommunen teilweise gar nicht oder nur durch ein Fahrtenpaar erschlossen werden. Im Regional-
busverkehr besteht meist kein getaktetes Angebot, was eine spontane Nutzung erschwert, da eine
Mitfahrt genaue Kenntnisse Gber das Angebot erfordert. Lediglich bei den Linien 240 und 241 be-
steht am Wochenende sowie Uberwiegend in der Woche ein getaktetes Angebot. Fahrten im
Nachtverkehr bestehen nicht. Anregungen zum Fahrtenangebot wahrend der Schwachverkehrszeit
(auch im nachfolgend dargestellten lokalen Busverkehr) gehorten zu den haufigsten Nennungen
beim Blrgerbeteiligungsworkshop wahrend der Erarbeitung des Nahverkehrsplans Bad Kreuz-
nach.*®

Das Angebot des lokalen Busliniennetzes (sechs Linien, 201 bis 206) liegt wochentags mit Ausnah-
me der Linie 206 im Halbstundentakt, am Wochenende im Stundentakt (Ausnahme 201: Halbstun-
dentakt). Das Bedienungsangebot endet stets bereits gegen 20 Uhr. Wahrend der Schwachver-
kehrszeit abends wird ein zuschlagspflichtiges Ruftaxi (Linie 209) eingesetzt, bei der die Fahrten-
winsche spatestens 30 Minuten vor Fahrtantritt telefonisch eingehen mussen. Dabei finden die
letzten Fahrten ebenfalls gegen 22 Uhr (stadteinwarts) bzw. 22.50Uhr (stadtauswarts) statt. Ein
Nachtangebot im Stadtnetz besteht nicht.

Beziglich des Tarifsystems wurde das Wabensystem nach der Eingemeindung Bad Minster am
Stein-Ebernburg nicht angepasst, sodass bei Fahrten von Bad Kreuznach nach Bad Munster am
Stein-Ebernburg bereits der Tarif fir regionale Verbindungen gilt. In anderen Stddten des RNN be-
finden sich alle Stadtteile einer Stadt vollstdandig in einer Wabe (s. Abbildung 41).

Abbildung 41: Stadtwaben Bad Kreuznach und Idar-Oberstein im Vergleich
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Quelle. Rhem Nahe Nahverkehrsverbund (2014)

Spezielle Preis- bzw. Ticketangebote bestehen bereits flr ausgewdhlte Gruppen und Einrichtungen
(Zeitkarten fur Auszubildende, Berufstatige, Kombitickets flir Veranstaltungen in Mainz, ,Gastekar-
te”, Neublrgerticket), allerdings ist das Handlungspotenzial fur tarifliche Angebote und Nutzungs-
anreize noch nicht ausgeschopft (bisher kein spezielles Ticket fur Senioren, keine Kombiticket-
Kooperationen mit lokalen Einrichtungen). Ein attraktives Angebot besteht in Verbindung mit der

16 Bad Kreuznach (2014)
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Kurgdstekarte. Diese Karte bietet den Kurgdsten namlich die Moglichkeit, den Bus kostenlos zu nut-
zen. Allerdings ist diese Moglichkeit fast niemandem bekannt, da diese Information nur sparlich
kommuniziert wird.

Bezlglich der Ausstattung der Bahnhofe Bad Minster am Stein-Ebernburg und Bad Kreuznach so-
wie des Busbahnhofs am Europaplatz existieren aufgrund verschiedener Sanierungszustande un-
terschiedliche Qualitdten und Mangel. Der Bahnhof Bad Kreuznach wurde im Zuge des Umbaus
barrierefrei ausgestaltet. Die Borde wurden angehoben, Aufziige sowie ein taktiles Leitsystem wur-
den installiert. Auch im Hinblick auf die Angebotsstrukturen im Bahnhof selbst kann der Bahnhof
Bad Kreuznach als positives Beispiel gelten. Der Bahnhof Bad Minster am Stein wurde bisher noch
nicht barrierefrei umgebaut. Der Zugang zu den Gleisen ist nur Uber Treppen moglich. Ein taktiles
Leitsystem besteht dort nicht. An beiden Bahnhéfen wird im Eingangsbereich sowie am Bahnsteig
Uber aktuelle Abfahrten mit dynamischen Anzeigetafeln bzw. Schriftanzeigern informiert.

Abbildung 42: Barrierefreiheit an den Bahnhofen Bad Kreuznach und Bad Miinster am Stein (rechts)

Im Busverkehr sind einige Haltestellen im Stadtgebiet bereits mit einem Hochbord ausgebaut, al-
lerdings nicht flachendeckend und teilweise ohne taktilen Leitstreifen. Der Busbahnhof weist am
Bahnhof Bad Kreuznach, der als zentraler Umsteigepunkt dient, einen hohen Optimierungsbedarf
auf (nicht barrierefrei, kaum Sitzmoglichkeiten, keine Uberdachung an den Wartebereichen). Eine
Neuplanung des Busbahnhofs ist bereits als MalRnahme im lokalen Nahverkehrsplan vorgesehen.

Abbildung 43: Barrierefreiheit am Bushalt Korallengarten und am Busbahnhof Bad Kreuznach (rechts)

Attraktive Anschlisse zwischen dem Schienen- und Busverkehr existieren aktuell nur zwischen dem
RE 3 (Frankfurt-Mainz-Saarbricken) und den meisten Stadtbuslinien. Trotz der getakteten Buslini-
enfahrten bestehen nur wenige schnelle Umstiege am Busbahnhof.
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Standorte zum Parken gibt es an beiden Bahnhofen. Allerdings ist der Parkplatz am Bahnhof Bad
Kreuznach durch seinen Tagespreis von vier Euro kein klassisches P&R-Angebot. Am Bahnhof Bad
Miunster am Stein stehen knapp 60 hoch nachgefragte Stellpldtze kostenlos zur Verfligung.

Am Bahnhof Bad Kreuznach befinden sich an der Nordseite des Bahnhofs eine Abstellmdglichkeit
flr Fahrrader mit 22 Stellplatzen sowie drei Lademoglichkeiten fir E-Rader und ein weiterer Ab-
stellbereich auf der Sldseite (allerdings in desolatem Zustand). Die Nachfrage nach Abstellmoglich-
keiten ist allerdings deutlich hoher als das Angebot, so dass vor allem auf dem Bahnhofsvorplatz
Fahrrdder wild geparkt werden und perspektivisch beabsichtigt ist, das Angebot zu erhdhen. Am
Bahnhof Bad Munster am Stein existieren keine Abstellmoglichkeiten, so dass Fahrrader im Zu-
gangsbereich abgestellt werden missen. Diese groRe Anzahl wild geparkter Rader belegt das Po-
tenzial eines weiteren neuen B&R-Angebots.

Abbildung 44: Radabstellmdglichkeiten an den Bahnhéfen

43.3 Analysen zum Radverkehr

Der Radverkehr in Bad Kreuznach stellt ein Handlungsfeld mit vielen Potenzialen dar. In der Mobili-
tatsbefragung wurde deutlich, dass viele kurze Wege zurlckgelegt werden (vgl. Ergebnisse der
Mobilitatsbefragung). Insbesondere die kompakte Stadtstruktur und die kurzen Wege machen das
Fahrrad zum attraktiven Verkehrsmittel in Bad Kreuznach.

Aktuell ist die Radverkehrsinfrastruktur allerdings eher lickenhaft ausgebaut. An wichtigen Achsen
wurden stellenweise Radwege eingerichtet, aber nicht konsequent und durchgehend weiterge-
flhrt. Vielerorts fallt auf, dass der Radverkehr bisher nur streckenbezogen statt netzhaft geplant
und realisiert wurde. An manchen Stellen bestehen Radwege, welche allerdings zu schmal und
dadurch sehr unsicher sind. Hier ist das Beispiel an der Charles-de-Gaulle-Strale zu nennen. Dort
ist der 1,50 m breite Seitenraum als gemeinsamer Geh- und Radweg ausgewiesen, der fiir den Rad-
verkehr in beiden Richtungen freigegeben ist (s. Abbildung 45). Auch in der Ringstralle wurde ein
getrennter FuB- und Radweg eingerichtet, bei dem der Radweg unterhalb der Mindestbreite liegt.
An anderen Stellen fehlt eine Radverkehrsfreigabe, obwohl sie eine Netzllicke schlieRen wirde (z.B.
Jahrmarktsbricke).
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Abbildung 45: zu schmale Infrastrukturen fur Radfahrer an der Charles-de-Gaulle-StrafSe (links) sowie
an der RingstraRe (rechts)

Eine besondere Qualitdt fur den Radverkehr kénnen Tempo-30-Zonen darstellen. In den Tempo-
30-Zonen sind generell keine (benutzungspflichtigen) Radwege erlaubt — dort kann der Radverkehr
auch ohne eigene Infrastruktur sicher gefihrt werden. In Bad Kreuznach bestehen bereits einige
Tempo-30-Zonen, wenn auch noch in etwas llickenhaftem bzw. ergdnzbarem Stand. Diese Zonen
stellen das Umfeld wichtiger Quellorte dar und kénnen gewisse Licken schlieRen. Der Grofsteil der
Zielorte in Bad Kreuznach ist allerdings auRerhalb dieser Zonen und sollte daher infrastrukturell
moglichst mit entsprechender Radverkehrsinfrastruktur angeschlossen werden.

Insbesondere im Umfeld von Schulen sind sichere FufR- und Radverkehrsinfrastrukturen wichtig fur
die Sicherheit der Kinder. An der Heidenmauer existieren trotz eines breiten StraRenraums nur an
einer Seite ein gemeinsamer Ful- und Radweg. In die andere Richtung ist aktuell kein Radweg vor-
handen. Vor dem Hintergrund der Stralsenbreite ist hier die Radwegellicke besonders auffillig.
Auch die Fihrung des Radverkehrs auf dem Gehweg stellt keine optimale Losung dar, da diese Re-
gelung zu StolRzeiten durchaus zu gefédhrlichen Situationen zwischen FulRgangern und Radfahrern
flhren kann.

Abbildung 46: StraRenaufteilung an der Heidenmauer

Querschnitt: \
Heidenmauer (stdlich zur Zufahrt Bismarckbriicke)
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Im Ostlichen Bereich der Bosenheimer StraRe, wo bisher weder ein Gehweg noch ein Radweg vor-
handen waren, sorgt nun eine bereits beschlossene Planung fir die Bericksichtigung von Fuligan-
gern und Radfahrern. Diese Entwicklung weist bereits eine gute Entwicklungsrichtung im Umgang
mit infrastrukturellen Lucken auf.
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Ein einheitliches Fihrungsprinzip, ob der Radverkehr méglichst auf der Fahrbahn mit eigener Infra-
struktur (Radfahrstreifen, Schutzstreifen) oder auf separaten gemeinsamen oder getrennten Geh-
und Radwegen gefiihrt wird, existiert nicht. Dies lasst sich an dem haufigen Wechsel an Fiihrungs-
formen ablesen, was bei den Radfahrern zu Unklarheiten fihrt und ein unsicheres Wechseln zwi-
schen Bordstein- und Fahrbahnfahren verursacht. Vielfach wird aus Angst vor dem Kfz-Verkehr auf
dem Gehweg gefahren, obwohl dieses Verhalten aufgrund geringer Gehwegbreiten ebenfalls ge-
fahrliche Situationen hervorrufen kann (z.B. Ochsenbriicke in Richtung Bahnhof). Eine leicht zu be-
greifende und zugleich sichere Fiihrung des Radverkehrs ist allerdings wichtig, um regelkonformes
Radfahren auf den vorhergesehenen Flachen zu gewahrleisten und keine Konfliktsituationen mit
dem FuBverkehr, dem Kfz-Verkehr oder anderen Radfahrern hervorzurufen.

Abbildung 47: regelwidriges Fahrverhalten verunsicherter Radfahrer in der RingstraBe (links) sowie
an der Ochsenbrcke in Richtung Bahnhof (rechts)

Durch die touristischen Potenziale, die das Nahetal und die Region bieten, sind Freizeitrouten wie
z.B. entlang der Nahe (Nahetal-Radweg) bereits vorhanden. Diese Verbindung stellt eine der weni-
gen durchgangigen Radrouten dar und sorgt mit ihrem Verlauf flr eine Verbindung der Kernstadt
Bad Kreuznach Uber das Salinental mit dem Stadtteil Bad Miinster am Stein-Ebernburg.
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Abbildung 48: bestehende Radwege in Bad Kreuznach
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434 Analysen zum Fulverkehr

Durch die Vielzahl der kurzen Wege, die in Bad Kreuznach zurtickgelegt werden (vgl. Mobilitatsbe-
fragung), liegen nicht nur im Radverkehr Potenziale, sondern auch in der Forderung des FuRver-
kehrs. Beim Thema FuRverkehr sind dhnliche Problematiken relevant wie beim Thema Radverkehr,
so z.B. die Dimensionierung und Netzqualitdten. Dabei fallt auf, dass einige Gehwege relativ schmal
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bemessen sind. Auffallig sind die schmalen Gehwege v.a. in industriell-gewerblichen Bereichen der
Stadt. Dort ist zwar mit einem geringeren FuRverkehrsaufkommen zu rechnen, dennoch sollten
diesen Verkehrsteilnehmern ausreichend sichere und breite Gehwege zur Verfligung stehen, um
gerade dort Wege zu FuB zu ermoglichen. Doch auch in den zentralen innerstadtischen Lagen sind
schmale Gehwege vorzufinden (z.B. RossstraRe, GymnasialstraRe, Beinde, Viktoriastralle), obwohl
FuRgdnger dort das Verkehrsgeschehen zumindest zu bestimmten Tageszeiten dominieren.

Abbildung 49: schmale Gehwege in zentralen Stadtbereichen (Rossstr. links, Gymnasialstr. rechts)

Das Bahnhofsumfeld ist insbesondere flr Fullganger problematisch. Die Querungssituation vom
Vorplatz des Bahnhofs zur FuRgédngerzone ist durch die kurzen Grinphasen fir Fulganger und den
flr das hohe FulRgangeraufkommen recht schmalen Wartebereichen unattraktiv. Auch die fullaufi-
ge Verbindung lber die Ochsenbriicke, wo der Gehweg sehr schmal bemessen ist, entspricht nicht
den Ansprichen einer FuRgangerverbindung in zentraler Lage. Zudem fehlen Querungshilfen aus
Richtung Post zum Bahnhof.

Auf einigen StralRen ist das Langsparken unter Mitbenutzung der Gehwege erlaubt, sodass die
Gehwegbreiten automatisch noch starker verschmaélert werden (z.B. Ridesheimer Stralle, westli-
cher Bereich der Ringstrafe).

Abbildung 50: schmaler Gehweg an der Ochsenbriicke, unattraktive Querung zur Innenstadt (rechts)

Schmale Gehwegbreiten wirken sich allgemein qualitdtsmindernd aus und entsprechen ebenfalls
nicht der barrierefreien Gestaltung. Das Fehlen von Rast- und Ruhebereichen in Form von Sitz- und
Aufenthaltsangeboten aulerhalb der innerstadtischen FuRgédngerbereiche begrenzt die Moglich-
keiten fir mobilitdtseingeschrankte und éaltere Personen, ldngere Strecken zu FuR bzw. unmoto-
risiert zurlickzulegen. Weitere Qualitdten wie StraRenraumgestaltung und Beleuchtung (z.B. FuR-
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gangerbriicke Gber die Bahngleise am Sidende der Mannheimer Stralle) sorgen dafilr, dass be-
stimmte Bereiche gemieden oder als Angstraum wahrgenommen werden.

Abbildung 51: geringe Gestaltungs- und Komfortausstattungen fiir FuRganger (links: Léwensteg,
rechts: Schwabenheimer Weg)

In der grofsflachigen Analyse des StralRennetzes fallt auf, dass die Anzahl und die Dichte an Que-
rungsanlagen und -hilfen an den meisten grolReren Verkehrsachsen gering sind. Vor Ort konkreti-
siert sich dieses Ergebnis in Stadtbereichen, wo auch ein gewisser Querungsbedarf aufgrund der
beidseitigen Einrichtungen und Zielorte herrscht (z.B. ViktoriastraRRe, Alzeyer StraRRe, gesamter Ver-
lauf der B48 — insbesondere in den zentral gelegenen Bereichen der Salinenstrale und Wilhelm-
stralRe). Durch ,wilde” Querungen fernab von dafiir vorgesehenen Querungsangeboten kommt es
durch die teils hohen Fahrtgeschwindigkeiten und Verkehrsbelastungen zu gefahrlichen Situatio-
nen.

Abbildung 52: fehlende Querungsmaglichkeiten an wichtigen FuBwegeachsen

Auffallig ist die Tatsache, dass an den meisten Kreisverkehren keine FulRgangeriberwege abmar-
kiert sind. Das erschwert den FuBRgdngern besonders zu Zeiten hoher Verkehrsbelastungen das
Queren und fihrt dartber hinaus auch zu Unsicherheiten sowohl beim Kfz-Verkehr als auch beim
FuBverkehr. Dennoch gibt es auch gute Beispiele fiir die Querbarkeit von Strallen. In der Rides-
heimer StrafRe ist die Querungssituation fir FulRganger, v.a. wegen der zahlreichen Fulganger-
Uberwege hoch.
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5 Ziele des Integrierten Verkehrsentwicklungskonzeptes

Zusammen mit der Blrgerschaft, den institutionellen und politischen Vertretern wurden die Ziele
des IVEK im Rahmen des ersten Workshops diskutiert und festgelegt. Die Politik hat die Ziele des
IVEK anschlieBend im Ausschuss beschlossen. Die Ziele stellen damit die Leitplanken fir das Hand-
lungs- und MaRRnahmenprogramm dar, an denen sich diese orientiert missen. Es wurden folgende
funf Zielfelder definiert, die alle gleichwertig sind und sich einander erganzen.

Zielfeld A: Gleichberechtigte Teilhabe sichern

Damit samtliche Personengruppen der Gesellschaft eine gleichberechtigte Teilhabe an Mobilitat
und am o6ffentlichen Raum haben, ist die Sicherung der gleichberechtigten Teilhabe Grundlage fir
das IVEK und damit das erstgenannte Zielefeld. Vor allem die alter werdende Bevdlkerung und die
damit einhergehenden neuen Notwendigkeiten in der Mobilitat und im offentlichen Raum stehen
dabei im Vordergrund. Wichtige Bestandteile dieses Zielfelds sind:

= Barrierefreiheit erhhen und den demografischen Wandel bertcksichtigen
= Eigenstdandige Mobilitat aller Altersgruppen ermdglichen und fordern
= Soziale Sicherheit erhéhen

Zielfeld B: Nahmobilitét férdern

Eine Nahmobilitatsforderung fuRt auf mehreren Dimensionen und ist mehr als nur eine Optimie-
rung des FufR- und Radverkehrs. Nahmobilitat fordert die Lebens- und Bewegungsqualitaten in der
Stadt, reduziert die privaten und gesellschaftlichen Kosten der Mobilitat, ist gesundheitsférdernd
sowie ressourcenschonend angelegt und tréagt letztendlich auch zur eigenstandigen Mobilitat aller
Menschen bei. Wichtig ist es daher, optimale Voraussetzungen fiir die Nahmobilitat zu schaffen
durch:

» die Starkung des Umweltverbunds (OPNV, FuR- und Radverkehr) und Potenziale einer Stadt
der kurzen Wege nutzen

= Schaffung von attraktiven FulR- und Radwegenetzen

= das Anbieten von attraktiven Alternativen zum Autoverkehr

= die Entwicklung des OPNVs zu einer Alternative fiir den Autoverkehr

= die Forderung einer guten Innenstadterreichbarkeit mit dem Umweltverbund

= die Férderung von Muli-und Intermodalitat

= die vertragliche Gestaltung von Strallenrdumen (Aufwertung, Erhohung der Aufenthalts-
qualitdt im offentlichen Raum)

Zielfeld C: Sicherung der Erreichbarkeit

Vor dem Hintergrund, dass die Stadt Bad Kreuznach ein wichtiges Zentrum in der Region ist und
zukinftig Erreichbarkeitsfaktoren aufgrund veranderter Rahmenbedingungen an Bedeutung ge-

winnen (steigende Mobilitdtskosten, demografischer Wandel und intensivierter Wettbewerb um
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Arbeitskrafte etc.), ist eine gute Erreichbarkeit der Stadt weiterhin zu sichern. Besonders wichtig ist
dies vor dem Hintergrund des touristischen Potenzials des Kurort-Standortes Bad Kreuznach. Wich-

tige Komponenten dieses Zielfeldes sind

= Bad Kreuznach als Tourismus- und Wirtschaftsstandort starken

= Adiquates OPNV-Angebot fiir Pendler bieten und die regionale Erreichbarkeit mit dem
OPNV optimieren

= Anbindung der Ortsteile an die Kernstadt sichern und optimieren

Zielfeld D: Kfz-Verkehr vertrdglich gestalten

Ein erheblicher Teil des Verkehrs in Bad Kreuznach wird auch weiterhin als motorisierter Verkehr
notwendig sein. Vor diesem Hintergrund ist eine starkere Vertraglichkeit dieses Verkehrs anzustre-
ben, um die Belastungen auf Mensch und Umwelt soweit moglich zu minimieren. Hierzu gehoéren

insbesondere

= Entlastung der Hauptverkehrsstralien, des Salinentals und der Innenstadt

=  Angepasste stadtvertragliche Kfz-Geschwindigkeiten

= Abbau der verkehrsbedingten Umweltauswirkungen und -belastungen des Verkehrs sowie
die verkehrsbedintgten CO=-Emissionen entsprechend den Klimaschutzzielen reduzieren

= Bindelung und vertragliche Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs

= Optimierung des ruhenden Verkehrs und Weiterentwicklung der Parkraumbewirtschaftung

Zielfeld E: Verkehrssicherheit weiter erhGhen

Die Verkehrssicherheit aller Teilnehmer wird bei samtlichen Veranderungen im Verkehrsnetz inten-
siv mit bedacht und viele Veranderungen zielen direkt auf die Erhéhung der Verkehrssicherheit ab.
Insbesondere fir schwachere Verkehrsteilnehmer ist dies von hoher Wichtigkeit, so dass das The-

ma als eigenes Zielfeld aufgenommen wird. Folgende Komponenten sind Bestandteil dieses Ziele-
felds:

=  Kontinuierliche Reduzierung der Unfallzahlen

= Reduzierung von Konflikten und Unfallrisiken

= Verbesserung der Verkehrssicherheit vor allem fir schwache Verkehrsteilnehmer
= sichere Schul- und Kitawege

Zielaussagen zur zukiinftig angestrebten Verkehrsmittelwahl!

Auch hinsichtlich des Modal Splits (d.h. der Verkehrsmittelwahl der Bad Kreuznacher sowie der
Einpendler) wurden Zielwerte fir das Jahr 2030 definiert, die in den beiden folgenden Grafiken
dargestellt sind. Die Anteile des Umweltverbundes (Ful3-, Rad-, 6ffentlicher Verkehr) sollen in den
nachsten Jahren weiter gesteigert werden und der Kfz-Verkehr entsprechend reduziert werden:
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Abbildung 53: Zielwerte zur Verkehrsmittelwahl der Bad Kreuznacher Bevolkerung
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Abbildung 54: Zielwerte zur Verkehrsmittelwahl der Einpendler nach Bad Kreuznach
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6 Prognose und Entwicklungsszenarien fiir 2030

In diesem Kapitel werden die moglichen Szenarien der Verkehrsentwicklung in Bad Kreuznach fir
das Jahr 2030 aufgezeigt. Zunachst wird ein Prognose-Nullfall 2030 beschrieben. Dieser stellt unter
Bertcksichtigung der offiziellen Prognosen und Planungen die Trendentwicklung fir die kommen-
den Jahre dar, ohne die Umsetzung jeglicher MaRRnahmen (auRer den bereits beschlossenen). Des
Weiteren werden mit Hilfe verschiedener Entwicklungsszenarien mehrere alternative Entwick-
lungsrichtungen vorgestellt, da durch verschiedene planerische, politische und soziale Unwéagbar-
keiten sowie veranderte Rahmenbedingungen nicht immer von einer gradlinigen Entwicklung aus-
gegangen werden kann und daher ein breites Spektrum an Entwicklungsszenarien in Betracht ge-

nommen werden muss.

6.1 Annahmen und Ergebnisse fiir den Prognose-Nullfall 2030

In diesem Kapitel werden die Annahmen hinsichtlich der Bevolkerungsentwicklung, und Ergebnisse

beschrieben, die sich aus dem Prognose-Nullfall fir das Jahr 2030 ergeben.

6.1.1 Annahmen zur zukinftigen Bevoélkerungsentwicklung

Flr die Annahmen zur Bevolkerungsentwicklung in der Stadt Bad Kreuznach und dem Umland fur
den Prognose-Nullfall 2030 wurden im Vorfeld unterschiedliche Vorausberechnungen untersucht.
Einerseits wurde die mittlere Variante der 3. regionalisierten Bevolkerungsvorausberechnung des
Statistischen Landesamtes Rheinland-Pfalz betrachtet und andererseits auch eine Prognose im Auf-
trag der Bertelsmann-Stiftung analysiert (vgl. Tab. 6).

Tab. 1: Bevolkerungsentwicklung 2015 bis 2030

Stadt Landkreis
Bad Kreuznach Bad Kreuznach
Stat. Landesamt Bevolkerung 2015 44.085* 153.309
Bevdlkerung 2030 43.105* 144.471
Entwicklung absolut - 980* -8.838
Entwicklung relativ -2,2 %* -58%
Bertelsmann Stif- Bevolkerung 2015 43.820* 155.180
tung/ Deenst GmbH  Bevolkerung 2030 43.920* 150.810
Entwicklung absolut +100* -4.370
Entwicklung relativ +0,2 %* -2,8%
Annahmen Progno-  Bevolkerung 2014 49.700
se-Nullfall Bevolkerung 2030 50.700
Entwicklung absolut +1.000
Entwicklung relativ +2,0%

* Werte noch ohne BME; Quelle: Stala Rheinland-Pfalz 2012 und Wegweiser-Kkommune 2015
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Wahrend das statistische Landesamt von einem Entwicklungsriickgang um mehr als 2 % fir die
Stadt und fast 6 % flr den Landkreis ausgeht, fallt die Prognose der Bertelsmann-Stiftung positiver
aus und sieht fur die Stadt Bad Kreuznach einen leichten Einwohnerzuwachs vor. In der 3. regiona-
lisierten Vorausberechnung des Landesamtes sind allerdings nicht die Ergebnisse des Zensus 2011
sowie die positiveren Bevolkerungsentwicklungen seit 2010 (Bad Kreuznach 2008 - 2013: + 700
bzw. + 1,5 %) berlcksichtigt. Aus diesem Grund wurde flr den Prognose-Nullfall 2030 einen eigen-
standige Annahme zur weiteren Bevolkerungsentwicklung erarbeitet.

Flr die Stadt Bad Kreuznach wird demnach eine positive demographische Entwicklung angenom-
men: Die Einwohnerzahl im Stadtgebiet erhoht sich um 2 % bzw. ungefdhr 1.000 Einwohner auf
50.000 im Jahr 2030. Insbesondere bei den jingeren Altersgruppen wird von starkeren Zuzigen
und damit einen Anstieg ausgegangen (vgl. Abb. 17).

Abbildung 55: Bevolkerungsentwicklung Analysefall 2014 vs. Prognose-Nullfall 2030

Bevolkerungsentwicklung 2014-2030
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Quelle: Eigene Berechnungen auf der Grundlage der Bevolkerungsprognosen

Bevélkerungsentwicklung im Umland

Im weiteren Umland werden im Gegensatz zum Stadtgebiet Bad Kreuznach Uberwiegend starkere
Bevolkerungsriickgange erwartet, die sich insbesondere in den Veranderungen der Altersstruktu-
ren widerspiegeln. Die folgende Abbildung verdeutlicht die GréRenordnung der demographischen
Entwicklung und zeigt, dass lediglich in Richtung Westen (Mainz) positive Effekte zu erwarten sind.
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Abbildung 56: Bevolkerungsentwicklung 2015-2030 im Umland
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Quelle: Eigene Darstellung auf der Grundlage eigener Berechnungen sowie Stala Rheinland-Pfalz 2012

6.1.2 Annahmen zur zukinftigen Wirtschafts- und Arbeitsplatzentwicklung

Da die allgemeine wirtschaftliche Entwicklung von vielen Faktoren abhangt, sind exakte Prognosen
hier sehr schwierig. Insbesondere die Arbeitsplatzentwicklung auf kleinrdumiger Ebene wie die der
Stadt Bad Kreuznach hédngen zudem stark von konkreten Standortentscheidungen unterschiedli-
cher Unternehmen ab. Auf diese kann die Stadt nur begrenzt Einfluss nehmen. Fir den Prognose-
Nullfall 2030 im Verkehrsmodell wird eine Trendfortschreibung der bisherigen Arbeitsplatzentwick-

lung zugrunde gelegt.

Tabelle 20:Entwicklung der Erwerbstatigen 2004 bis 2013

Zeitraum Stadt Bad Kreuznach Landkreis Bad Kreuznach
_ absolut +3.200 +5.800
2004 bis 2013
relativ +14 % +14 %
. absolut +1.200 +2.700
2008 bis 2013 ;
relativ +5% +6%

Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf Quelldaten des stat. Landesamts

Tabelle 21:Entwicklung der Ein- und Auspendler 2004 bis 2013

Einpendler nach

Auspendler aus

Zeitraum

Bad Kreuznach Bad Kreuznach
2004 bis 2013 +18% +20%
2008 bis 2013 +5% +11%

Quelle: Bundesagentur fur Arbeit
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Zusatzlich wird das fur den Landkreis Bad Kreuznach von Seiten des Bundes erwartete jahrliche BIP-
Wachstum von 1 % bis 2030 bei den Hochrechnungen beriicksichtigt.” Insbesondere vor dem Hin-
tergrund der zuklnftig hoheren Erwerbsquoten bei Frauen, verbunden mit dem erwarteten spate-
ren Rentenbeginn wird von deutlichen Zuwachsen bei den Erwerbstéatigen (ca. +2.900 Arbeitsplat-
ze) und Pendlern bis 2030 ausgegangen.

Tabelle 22:erwartete Entwicklung der Erwerbstatigen und Berufspendler 2014 bis 2030

2014 2030 A
Erwerbstétige mit Wohnort in Bad Kreuznach 19.700 21.600 +9%
Arbeitsplatze 29.200 32.200 +10%
Berufseinpendler nach Bad Kreuznach 18.300 21.200 +15%
Berufsauspendler aus Bad Kreuznach 8.800 10.600 +20%

DarUber hinaus wird die Umverteilung der Arbeitspldtze innerhalb des Stadtgebietes von Bad
Kreuznach im Verkehrsmodell bertcksichtigt. Die Annahme der Arbeitsplatze fir das Jahr 2030 ent-
spricht somit auch den vorhandenen Flachenpotenzialen (vgl. Kapitel 6.1.5).

6.1.3 Annahmen zur zukinftigen Entwicklung des PKW-Bestands

GemalR einer aktuellen Studie (Shell Pkw-Szenarien bis 2040) sind in Deutschland die folgenden
Trends bei der Pkw-Bestandsentwicklung zu erwarten (vgl. auch Abb. 16):

* Rucklaufige Motorisierung bei den Jlingeren
*  Konstante Motorisierung bei den Mannern

¢ Aufholeffekte bei den Frauen

Abbildung 57: Entwicklung des Pkw-Bestands 2014 bis 2030 in Deutschland
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Quelle: Shell Deutschland Oil GmbH 2014, S. 30f.

7 vgl. ifo 2012
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Unter der BerUcksichtigung der Annahmen zur Bevolkerungs- und Erwerbstatigenentwicklung, wird
von einer Zunahme des Pkw-Bestands um ca. 1.000 Pkw auf ungefdhr 22.000 Pkw privater Halter flr
den Prognose-Nullfall ausgegangen (Zuwachs um + 4,5 %).

Insbesondere wird fir Bad Kreuznach eine konstante Motorisierung bei Jingeren und insbesonde-
re den Mannern erwartet, wobei sich zusatzlich deutliche Aufholeffekte bei den Frauen zeigen
werden, die das Wachstum des Pkw-Bestands unterstiitzen. Diese Annahme steht im Gegensatz zu
Erkenntnissen, dass die Motorisierung der jingeren Bevolkerung leicht abnimmt (z.B. Shell-
Prognose). In Abstimmung zwischen Stadt und Gutachtern bestand jedoch Einigkeit, dass sich die-
ser Trend vor allem in Metropolen und GroRstadten widerspiegelt und aufgrund der Siedlungs-
strukturen, der Angebotsdichte im OPNV und der geringen Verfiigbarkeit von Alternativen, wie Car-
Sharing, im Untersuchungsraum ein solcher Effekt bis 2030 nicht einstellen wird.

6.1.4 Zukunftige Netzveranderungen (Kfz-Verkehr)

Abbildung 58: Angesetzte Netzanderungen Prognose-Nullfall 2030 im Kfz-Verkehr
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Verkehrsberuhigung KV Schwabenheimer
Agnesienberg Weg/Ludwig-Kintzler-Str.
KV ,Fleischhauer”-
Kreisel
@
Veranderte A @
Verkehrsfuhrung KV Diirer Str,/
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Kartengrundlage: openstreetmap.org (© OpenStreetMap-Mitwirkende)

John-F.-Kennedy-Str.

Im Netz wurden fur den Prognose-Nullfall folgende Veranderungen umgesetzt (vgl. auch Abb. 17):

e Kreisverkehr (KrV) ,Fleischhauer” — Steigerung der Leistungsfahigkeit durch zwei zusatzli-

che Bypasse
e Vierspuriger Ausbau der B428 zwischen B41 und KrV Bosenheimer Stral3e

e Neuer KrV Mainzer StralRe/Felix-Wankel-StraRe
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e Veranderte Verkehrsfihrung durch Neubau Verbrauchermarkt Baumgartenstr./ Mannhei-
mer Strafie

e Verkehrsberuhigung Agnesienberg
e Neue Verkehrsregelung ,Rechts vor Links” in T30-Zonen, z.B. Neufelder Weg

Weitere geplante MaRnahmen/Projekte werden im Rahmen der Szenarien bertcksichtigt.

6.1.5 Zukiinftige Verdanderungen der Strukturdaten

Far den Prognose-Nullfall wurden die Bevolkerungsentwicklung tber die Personengruppen und die
(absehbare/bereits erfolgende) Veranderung der Zielpotenziale fir den Prognosehorizont 2030 in
Abstimmung mit der Stadt Bad Kreuznach vorgenommen. Bevor auf die konkreten Strukturdaten-
veranderungen fir das Jahr 2030 detailliert eingegangen wird, zeigt die nachstehende Abbildung
die Annahmen im Stadtgebiet verortet.

Abbildung 59: Strukturdatenveranderungen Prognose-Nullfall 2030
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Kartengrundlage: openstreetmap.org (© OpenStreetMap-Mitwirkende)

Arbeit

Flr den Prognose-Nullfall wurden zunéchst die offiziellen Vorausschatzungen zur wirtschaftlichen
Entwicklung des Landes Rheinland-Pfalz verwendet. Auf der Grundlage der beabsichtigten Veran-
derungen, die von der Stadt Bad Kreuznach genannt wurden, wurden darlber hinaus auch Arbeits-
platzveranderungen auf Zellebene vorgenommen.
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Weitere Potenzialflachen, Gber deren Entwicklung derzeit noch keine Abschatzung getroffen wer-
den kann, werden im Prognose-Nullfall nicht bericksichtigt, sondern im Rahmen der Szenarien-
Bildung mit verwendet:

e Potenzialflachen nordlich des Gewerbegebiets P7.1 und 6stliche Erweiterung von P7.1

e Potenzialflaichen am Sudrand des Stadtteils Winzenheim, bzw. nérdlichen Stadtrand Bad
Kreuznachs

Schule

Durch die Fortschreibung der Personengruppen wird der demographische Wandel in der Schiiler-
schaft korrekt abgebildet. Da aufgrund der zu erwartenden Strukturen in Bad Kreuznach keine
SchulschlieBungen zu erwarten sind und aufgrund der Struktur zu erwarten ist, dass durch die De-
mographie im Umland perspektivisch mehr Platze von einpendelnden Schilern besetzt werden,
bleiben diese Zielpotenziale identisch. Lediglich die Forderschulen werden aufgrund der fortschrei-
tenden Inklusion als Zielpotenzial im Jahr 2030 nicht fortbestehen.

Einkauf/Versorgung

Die Zielpotenziale bleiben grofitenteils unverandert, da aufgrund der funktionierenden Struktur des
Einzelhandels und der eher weiter erstarkenden zentral6rtlichen Position Bad Kreuznachs zu er-
warten ist, dass ein Uber das heutige Mal$ hinaus gehender Leerstand zur Zeit nicht zu erwarten ist
und auch die Sortimente/Besucherzahlen maoglicherweise ausgetauschter Geschéfte, vergleichbar
sein sollte. Lediglich im Bereich der Versorgung werden die absehbaren Veranderungen, wie der
Umbau bzw. die Neuerrichtung von Lebensmitteleinzelhdndlern bzw. weiterer Einzelhandelsstatten
in das Modell Gbernommen. Dies betrifft:

e Neuer Verbrauchermarkt (1.800 gm) Baumgartenstrale/Holzhauser-Geldnde und weitere
VK-Flachen angrenzend (ca. 2000 gm) inkl. veranderter Verkehrsfiihrung

e Ansiedlung Mobelhaus und Verbrauchermarkt (2.100 gm) im Gewerbegebiet P7.1

e Neuer Verbrauchermarkt (ca. 1.500 gm) an der Alzeyer StralRe

Weitere Potenzialfldchen, Uber deren Entwicklung derzeit noch keine Abschatzung getroffen wer-
den kann, werden im Prognose-Nullfall nicht berilcksichtigt, sondern im Rahmen der Szenarien-
Bildung mit verwendet:

e Verbrauchermarkt Hochstrafse neben der VfL-Halle

e Kornmarkt (ca. 5.500 gm VK-Flache)

e Volksbank-Geldnde SalinenstraRe (inkl. Tiefgarage)
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Kindertagesstdtten

Hier werden die Erweiterungen und Neubauten, die bereits absehbar sind, in das Modell Uber-

nommen:

e Neubau Winzenheim ,Zur Klaster” — ca. 95 Platze

e Neubau BaumgartenstraBe/Jungstralle (ex Altenheim St. Josef) — ca. 100 Platze
e Erweiterung Kita Gensinger Strale

e Baulicher Erhalt der bestehenden ev. Kita St. Josef

e Verlagerung der Kita ,Im Ellenfeld” auf ein Gelande an der Alzeyer Stralle (Dschingis Khan)
—ca. 100 Platze

e Zunachst unveranderter Erhalt der in 2015 bestehenden Ubergangseinrichtungen

Freizeit/Sport

Da eine Abschatzung der Verdnderungen in diesem Bereich nicht abschéatzbar ist, bleiben diese
Werte im Wesentlichen unverandert. Lediglich durch eine Erhdéhung des Zielpotenzials des Frei-
zeitgebiets ,Kuhberg” wird der hier verfolgten Aufwertung Rechnung getragen.

Besuch

Die Zielpotenziale werden entsprechend der Verdnderungen bei den Personengruppen angepasst.

Erledigung/6ffentliche Einrichtungen

Hier erfolgt eine Verlagerung der Justizinstitutionen in das neue Justizzentrum. Fir die restlichen
Zielpotenziale wird der Status Quo beibehalten, da keine gréReren Anderungen erwartbar sind.

Geplante Wohnbauvorhaben

Als vollstandig bzw. teilweise umgesetzt wurden im Prognose-Nullfall folgende Bauvorhaben be-

ricksichtigt:

Tab. 2: Bauvorhaben im Prognose-Nullfall

o Ttveoe i

w1 HermannstraRe 60-70 Grundstlcke, eher EFH 175
é W2 BP 11/1A Salinental 7 Stadtvillen mit 57 WE 120
-&g W3 Lickenschluss Weingarten/Hohe Bell 100
E W4 BP 10/3 Neubaugebiet Hospital 600

W5 BP 5/10 Weingarten 1000
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ey, | Peschreibung (Emwommen
W6 Jahrmarktstreppchen ca. 12 Baugrundstticke 30
W7 BP 2/6 Wohnen / Betreutes Wohnen 150
W8 MFH Mannheimer StralRe / Rontgenstrale 16 WE 30
W9 BP 6/5 2.Anderung: Alzeyer StraRe am ,GroR-Chinesen* 50
W10 Bad Munster LVA-Gelande Kurhausst. Betreutes Wohnen 80
W11 N6rdl Winzenheim W7: ca. 60-70 Grundstticke, eher Mischung von EFH/DH/RH 200
W12 Planig P8 180
W13 Planig P9 330
W14 Ippesheim 12: noch freie Grundstlcke 120
W15 Neubaugebiet Ebernburg/ Ober dem Herrengarten B, noch ca. 30 freie Bauplatze 75

Datengrundlage: Abstimmung mit der Stadt Bad Kreuznach

6.1.6 Annahmen zur Entwicklung der Umland-Verkehre

Zur Entwicklung der beschriebenen Nachfrage aus dem Umland mit Zielorten in Bad Kreuznach zu
Arbeits-/Erledigungs- und Freizeitzwecken wurden Annahmen getroffen, die sich aus der Auswer-
tung der genannten Daten ergeben. Demnach ist aufgrund der Arbeitsplatzentwicklung und der pa-
rallel rtcklaufigen Arbeitsplatzdichte im umliegenden landlichen Raum mit einer weiter dynami-
schen Entwicklung der Einpendlerzahlen zu rechnen. Um alle fiir den Prognose-Nullfall im Modell
Ubernommenen zusatzlichen Arbeitsplatze besetzen zu kdnnen, ist das Einpendleraufkommen um
15 % zu erhdhen. Es erfolgt keine weitere regionale Konzentration auf bestimmte Korridore, da die
Einpendler bereits heute zum Uberwiegenden Teil aus dem landlich, strukturschwachen Raum
stammen.

Die Entwicklung bei Einpendlern zu Erledigungs- und Freizeitzwecken wird sich ebenfalls positiv
fortsetzen, u.a. durch zuséatzlichen Einzelhandel in Bad Kreuznach, den zu erwartenden Rickgang
beim Einzelhandel fur aperiodischen Bedarf im landlichen Raum und die Entwicklung des Gesund-
heitssektors in Bad Kreuznach. Aufgrund des bereits hohen Nachfrageniveaus wird eine Steigerung
dieser Verkehre um 5 % bis 2030 als plausibel angesehen.

Far den Durchgangsverkehr werden unterschiedliche Annahmen getroffen. Das Stadtgebiet ist, wie
in Kapitel 2.6. beschrieben, vor allem von regionalen Durchgangsverkehren betroffen, die sich aus
Kommunen ergeben, deren Bevolkerung verhaltnismaRig stark schrumpfen wird. Aufgrund der
weiteren Wege bei Entfall 6rtlicher Grundfunktionen und der Tendenz zu héherer Verkehrsleistung
wird daher flr die Verkehre eine Konstanz angenommen. Die BundesstralRen 41 (Nordumgehung)
und 428 (Ostumgehung) sind hingegen auch von Uberregionalen Durchgangsverkehren betroffen,
far welche weiterhin ein Wachstum erwartet wird. Daher sind die Verkehrsbeziehungen, die tber
diese beiden Strecken abgewickelt werden, um pauschal 5 % erhoéht worden, um die starkere Fre-
qguentierung dieser Strecken als Grundlast flr das stadtische Modell plausibel abzubilden.
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6.2 Verkehrsmodellergebnisse fir den Prognose-Nullfall

6.2.1 Entwicklungen im Kfz-Verkehr

Abbildung 60: Entwicklung des Verkehrsaufkommens 2014 bis 2030
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Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf Auswertungen mit dem Verkehrsmodell;
Zu beachten: Die Prozentangaben beziehen sich nicht auf die relative Veranderung aller Wege des Verkehrstragers, wah-
rend die Balken die absolute Verdnderung darstellen.

Abbildung 61: Entwicklung des Modal Split 2014 bis 2030
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Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf Auswertungen mit dem Verkehrsmodell

Es wird deutlich, dass im Prognose-Nullfall vor allem ein weiteres Wachstum der Wege der PKW-

Fahrer erfolgt, was sich direkt auf die Verkehrsbelastungen auswirkt. Aufgrund der Veranderungen
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der Bevolkerungsstruktur ergeben sich zudem Anderungen in der Verkehrsmittelwahl, die sich be-

sonders zulasten des OPNV, aber auch des Radverkehrs auswirken.

Im Verhaltnis sinken somit im Prognosenullfall die Anteile der Verkehrsmittel des Umweltverbunds
(FuB, Rad und OPNV) um knapp 3 %. Umgelegt auf das Verkehrsnetz des Prognosenullfalls ergibt
sich somit ein flachiges Verkehrswachstum, zuséatzlich kommt es durch die unterstellten Netzédnde-
rungen auch zu Verkehrsverlagerungen durch eine veranderte Routen- und Zielwahl.

Die Verkehrsentwicklung wird im Verkehrsmodell in den vier Teilsegmenten

= privater Personenverkehr zu FuR, mit dem Fahrrad, dem OPNV sowie als Pkw-Fahrer bzw.
Pkw-Mitfahrer, dessen Quellen und Ziele ausschlieRlich innerhalb des Modellierungsraumes
liegen

= privater Personenverkehr mit Pkw und LKW mit Quellorten in den Umlandkommunen oder
in Korridoren auBerhalb des Modellierungsraums und Zielorten im Stadtgebiet Bad Kreuz-
nach

= Wirtschaftsverkehr mit Pkw und LKW mit Quell- und/oder Zielorten im Stadtgebiet Bad
Kreuznach

= Durchgangsverkehr mit Pkw, dessen Quellen und/oder Ziele auBRerhalb des Stadtgebiets Bad

Kreuznachs liegen, aber dieses im Zuge der Routenwahl tangieren
abgebildet.

Dieser Struktur folgend werden nachfolgend die berechneten bzw. angenommenen Entwicklungen

in den Teilsegmenten separat dargestellt:

Tabelle 23: Durchschnittliches werktagl. Verkehrsaufkommen (Mo-Fr, DTVys) 201442030 nach Ver-
flechtungsbeziehungen und ggf. Verkehrsmittel

Analyse 2014 Prognose 2030
PKW LKW PKW LKW

Privater Verkehr Bad Kreuznach 100.500 -- 106.950 --
Zielverkehr KH aus dem Umland 80.900 - 88.500 --
Wirtschaftsverkehr 2.300 7.900 2.300 9.200
Durchgangsverkehr 35.800* -- 35.800* -
* hierin enthalten sind auch Strome zur Herstellung der Grundlast auf den Bundesstrallen 41 und
428 aulerhalb des Stadtgebiets, die anhand der Verkehrsstarken auf den BundestralRen abge-
schatzt wurden.

Auswertungsgrundlage: Verkehrsmodelldaten Analyse und Prognose
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Bezogen auf die im Analysefall dargestellten Modellkennzahlen ergeben sich im Prognose-Nullfall
folgende Werte:

Tabelle 24: Ausgewahlte Modellkennziffern - Prognosefall

Kriterium Gesamt Kern- BME Bosen- Ippes- Planig Winzen-
stadt heim heim heim
Streckenldnge 223 171 17 8 4 16 8
Fahrzeugkilometer 608.815 | 453.895 35.373 32.188 14.943 64.220 8196
Fahrzeugstunden 21.629 17.516 1068 968 200 1606 270
@-V Bevolkerung KH 50 km/h (unbelastet)/43 km/h (belastet)
@-V Einpendler Erled. 65 km/h (unbelastet)/57 km/h (belastet)
@-V Einpendler Arb. 68 km/h (unbelastet)/60 km/h (belastet)
@-V DV 91 km/h (unbelastet)/85 km/h (belastet)

Auswertungsgrundlage: Verkehrsmodelldaten Prognose

Auf die Stadtteile ausdifferenziert zeigt sich die hohe Verkehrsbelastung der Kernstadt, in der ein
hoher Anteil der Fahrzeugkilometer erbracht wird. Zudem zeigt sich anhand der Fahrzeugstunden,
dass in der Kernstadt pro gefahrenen Fahrzeugkilometer deutlich mehr Zeit benétigt wird, als in
den Ortsteilen. Die kapazitativen Grenzen des Netzes, zeigen sich auch an der Auswertung der
Durchschnittsgeschwindigkeiten, die theoretisch mogliche und reale Durchschnittsgeschwindigkei-
ten darstellen.

Umgelegt auf das StraRennetz ergeben sich folgende Effekte:
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Abbildung 62: Verkehrsentwickl
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Abbildung 63: Verkehrsentwicklung im Stralennetz 2014 bis 2030, Kernstadt
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Zu erkennen sind das flachige Verkehrswachstum aufgrund der verdnderten Eingangsparameter,
Routenwahldanderungen durch verkehrliche MalRnahmen, wie die Verdnderung des Verkehrsnetzes
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im Zuge der Einbindung des Holzhauser-Areals und Verlagerungseffekte durch den vierspurigen
Ausbau eines Abschnitts der B428, der Verkehre die bisher lber die Gensinger Straf3e in Richtung
Innenstadt laufen auf den Korridor Bosenheimer Stralse verlagert. Auch die Effekte grofflachiger
Neubaugebiete, wie ,In den Weingarten” spiegeln sich im Verkehrswachstum erkennbar wider.

6.3 Sensitivitatsprifungen mithilfe von Entwicklungsszenarien

Der dargestellte Prognose-Nullfall 2030 stellt aus heutiger Sicht und unter Bertcksichtigung der of-
fiziellen Prognosen und Planungen die Trendentwicklung und den in der Abstimmung zum IVEK ge-
troffenen zusatzlichen positiveren Annahmen den Fall mit der héchsten Eintrittswahrscheinlichkeit
dar. Wie jede zukunftsorientierte Betrachtung ist auch diese Abschatzung mit Unwéagbarkeiten ver-
bunden, sodass veranderte Rahmenbedingungen, die durch eine Vielzahl globaler wie auch lokaler
Faktoren und Prozesse beeinflusst werden, sich auf planerische und politische Prozesse auswirken

konnen.

Daher wurden mehrere abgestimmte und vom Prognosenullfall abweichende Entwicklungsszenari-
en betrachtet, um im Rahmen der MaRnahmenbewertung und Zielkonzeption mogliche abwei-
chende Trends bericksichtigen zu kénnen. Hierbei wurden drei Malknahmenszenarien mit unter-
schiedlichen Handlungsschwerpunkten und ein Strukturszenario betrachtet, in welchem die Ein-

wohnerzahl erhéht wurde, um die Wirkungen auf Kapazitdatsgrenzen besser beurteilen zu kénnen.

Strafen-

raum- Ruhender Inter- und il
= Rad- FuB- Kfz- Wirtschafts- " Mobilitats- Verkehrs Verkehrs- kultur und
OPNV erken rkehr  Verkeh rkeh e e Mo t -technik sicherheit Offentlich
verkenr verkenr ‘erkenr verkenr Barriere- Verkehr modalitit managemen ~-techni| sicherhel keitsarw;
freiheit
01 Umwelt-
Szenario x x x X X x X X X
02
MIV-Ausbau- X X X X x X
Szenario
03
Radverker X X X % ¥ X X X X
25+-5zenario
04
Wachstums- Strukturszenario Bevolkerungswachstum ohne weitere MaBnahmen

Szenario

X = Hauptschwerpunkte des Szenarios; X = weitere Themenbereiche des Szenarios

In den Mallinahmenszenarien 1 - 3 sowie im Strukturszenario sind jeweils die folgenden MaRnah-
men unterstellt sowie die folgenden Wirkungen berechnet worden. Die Einzelergebnisse der Wir-

kungsberechnungen sind jeweils im Anhang dargestellt.

6.3.1 Umwelt-Szenario

e OPNV: Ausweitung der Bedienzeiten und 15-Takt auf allen stadtischen Linien
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e Ausbau eines flachendeckenden Radroutennetz inkl. Wegfall von Fahrspuren z.B. auf der
Wilhelmstralse

e Radstation/Radverleih am Bahnhof

e FuRganger-Flanierrouten im Innenstadtbereich

e Vorrang von FuBganger/Radfahrern an Querungen, z.B. Salinenplatz

e (OV-Ausbau fir Pendler (zusétzliche Busse aus dem Umland)

e Bahnhof Planig mit Halt der RB-Zlige Idar - Oberstein - Mainz

e zielgruppenspezifische Ticketangebote und tarifliche Integration von Bad Minster am Stein

e Ausbau Carsharing/P+R

e Dbetriebliches Mobilitditsmanagement

e Tempo-30 auf allen Hauptstralen und in den Ortsteilen

Aufgrund des unterstellten MaRnahmenportfolios im Umwelt-Szenario ergeben sich erwartungs-
gemald starke Rickgange im PKW-Verkehr. Neben Zielwahlanderungen und somit entfallenden o-
der verkirzten Wegen, kommt es zu einer Verkehrsverlagerung auf die drei Verkehrstrdger des
Umweltverbunds. Hierbei steigt der Anteil des Radverkehrs aufgrund der giinstigen Rahmenbedin-
gungen fir die in Bad Kreuznach vorherrschenden Wegeldngen und den deutlichen Verbesserun-
gen im Netz am starksten. Die Forderung des FulRverkehrs wirkt weniger stark, da dieser im Kern-
stadt-Bereich bereits eine hohe Bedeutung hat und zudem langere FuRwege auch auf das Fahrrad
verlagert werden. Der OPNV erreicht mit einem Anteil von knapp 15 % seine natirliche Grenze, da
eine weitere Verlagerung von Fahrten in Konkurrenz zu Fahrrad, Fulverkehr und Pkw ein dichteres
Netz erfordern wirde, fur welches die Strafsen im Nebennetz Bad Kreuznachs in weiten Teilen nicht

ausgelegt sind.

6.3.2 MIV-Ausbau-Szenario

= Bau Sidumfahrung zwischen Alzeyer StrafRe und Space Park

= Bau Ost-West-Trasse in urspringlicher Form mit Turbokreisel

=  Ausbau von Knotenpunkten wie zweispuriger Fleischhauer-Kreisverkehr
= Grine Welle”

= Zunahme des Pkw-Bestands um 4 %/Haushalt

= Ausbau Verkehrstelematik und ,Smart Mobility” fir verbesserten Verkehrsfluss

Das MIV-Ausbau-Szenario enthalt sowohl MaRRnahmen die die Reisezeiten und somit die Attraktivi-
tat des PKW-Verkehrs steigern, als auch eine Minderung der Attraktivitat, da durch den zuneh-
menden Verkehr und den unterstellten héheren PKW-Besitz die Verkehrsmengen zunehmen, so-
dass an neuralgischen Knoten und auf Streckenabschnitten trotz der Ausbauten Kapazitdtsgrenzen
erreicht werden, die die Reisezeiten verlangern. In Summe ergibt sich dennoch eine leichte Zu-
nahme der PKW-Nutzung. Dominanter sind die Verlagerungseffekte im Netz, wo sich vor allem die

Blndelungswirkung der Ost-West-Trasse, die leichte Entlastung von Alzeyer und John-F-Kennedy-
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Stralle durch die SGidumgehung sowie Verkehrszunahmen im Bereich des Fleischhauer-Kreisels ab-

zeichnen.

6.3.3 Radverkehr 25+ Szenario

= Fahrrad-Stationen mit Leihradern

= stadtweite Verflgbarkeit an Stellplatzen

= Radkomfortrouten in die Umland-Gemeinden
= Freigabe von Einbahnstraflen und Busspuren
=  Weiterer Zuwachs an E-Bikes und Pedelecs

= Radparallelrouten zum MIV

= Restriktive MaRnahmen im MIV zugunsten des Radverkehrs

Das Radverkehr-25+-Szenario ist vergleichbar mit dem Umwelt-Szenario, bringt jedoch weiterge-
hende Verbesserungen flir den Radverkehr und parallel keine Verbesserungen im FuRverkehr und
OPNV, sodass die im Radverkehr hinzugewonnen Wege aus allen anderen Verkehrstragern hinzu-
gewonnen werden. Der Schwerpunkt hierbei liegt aufgrund der Masse beim Kfz-Verkehr, jedoch
werden auch FuB- und OPNV-Wege auf das Fahrrad verlagert. Dieses geschieht jedoch in so gerin-
gem Male, dass sich dieses auf den Modal-Split nicht auswirkt, wahrend sich die Anteile fir Rad-

verkehr und Kfz-Verkehr deutlich verandern.

6.34 Strukturszenario Wachstum

Das zusatzliche Strukturszenario ,Wachstum* enthalt die Annahme einer Einwohnerzahl von 60.000
im Jahre 2030.

Das Wachstums-Szenario weist keine MaBnahmen und somit auch kaum messbare Modal-Split-
Verdnderungen auf, da die einzige Verlagerungswirkung durch kapazitatsbedingte Reisezeitverlan-
gerungen im Kfz-Verkehr ergibt, parallel das Angebot der anderen Verkehrstrager nicht attraktiver
wird. Die zusatzlichen Verkehrsmengen verteilen sich auf die Verkehrstrager in etwa wie durch den
Modal-Split zu erwarten ware, jedoch aus genannten Griinden etwas starker auf Ful3-, Rad und of-

fentlichen Verkehr.
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6.4 Abschatzung der zukinftigen Entwicklung der CO2-Emissionen

Die Abschatzung der verkehrsbedingten CO,-Emissionen erfolgte in vereinfachter Form mithilfe der
Ergebnisse des Verkehrsmodells und dem Handbuch fir Emissionsfaktoren des Stralenverkehrs
(HBEFA) des Umweltbundesamtes.

Die COz-Emissionen fiir den Kfz-Verkehr setzen sich aus den AusstoRen des privaten Personenver-
kehrs, denen des Wirtschaftsverkehrs sowie des Fernverkehrs zusammen. Grundsatzlich beruht die
Abschatzung auf der Verkehrsnachfrage dieser drei Verkehrsarten, die im Verkehrsmodell auf das
StraBennetz umgelegt wurde. Fir eine vergleichbare Grundlage wurden hierzu nach dem soge-
nannten ,Territorialprinzip“ alle im Modell hinterlegten Strecken innerhalb der Grenzen der Kern-
stadt und der Ortsteile bzgl. der Fahrzeugkilometer (Streckenbelastung*Streckenlénge), differen-
ziert nach PKW und LKW, ausgewertet. In den Prognosefdllen wurden die neu hinzugekommenen

Strecken mit in die Auswertung einbezogen.

Far die Berechnung des CO,-AusstolRes wurde auf Durchschnittswerte fir PKW und LKW zuriickge-
griffen, die fur die jeweiligen Betrachtungsjahre auch Annahmen zur Entwicklung der Fahrzeug-
technik beinhalten, sodass sich unter Einschluss der technischen Entwicklung trotz Verkehrszu-

wdchsen ein Reduktionspotential ergeben kann.

CO,-Emissionen Bad Kreuznach: Analysefall 2014,
Prognose-Nullfall 2030 ohne Fahrzeugtechnik,
Prognose-Nullfall mit Fahrzeugtechnik

1 ‘ ] LKV‘{
3=
Analysefall heute (2014) 4700

= '___"}
o
. . . )
Prognose-Nullfall 2030, mit Fzg-Technik ‘._ﬁa.l

inTonnen (O 10.000 20.000 30.000 40.000 50.000

Folgende Grafik zeigt die relative Entwicklung der CO,-Emissionen der einzelnen Szenarien im Ver-

gleich zum Analysefall.
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Relative Entwicklung der CO,-Emissionen (2014-2030)
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Die absolute Entwicklung und die Gesamtemissionen sind in folgender Grafik dargestellt:
CO,-Emissionen

Tonnen pro Jahr H PKW
B LKW

Wachstums-Szenario
Radverkehr 25+-Szenario
MIV-Ausbau-Szenario 2030
Umwelt-Szenario 2030

Prognose-Nullfall 2030

Analysefall 2014
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Es zeigt sich, dass die CO,-Emissionen in allen Szenarien gegeniliber dem Analysefall zwar zurickge-
hen, jedoch zur Erreichung signifikanter Riickgange im Sinne der Zielvorstellungen des Bundes oder
der EU Malknahmenkombinationen (laut Zielen von Lander-, Bundes- und EU-Ebene soll eine Re-

duktion auf -40 % angestrebt werden) mit erheblichen Verlagerungswirkungen unumganglich sind.
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7 Integrierte Handlungskonzepte

Mit den Zielen (siehe Kapitel 5) wird die langfristige Entwicklungsrichtung der lokalen Verkehrspoli-
tik in Bad Kreuznach vorgegeben. Hieran missen sich die folgenden MaRnahmen- und Handlungs-
konzepte messen lassen. Diese sind letztendlich das Ergebnis des Planungsprozesses, der in engem
Dialog unter Beteiligung der Politik, den institutionellen Vertretern sowie der Birgerschaft durch-
gefihrt wurde. Wichtige Erkenntnisse des Prozesses waren, dass entweder z.B. nur eine Verkehrs-
beruhigung der Innenstadt oder nur der Bau der Ost-West-Trasse nicht zielfUhrend sein kénnen.
Vielmehr sind im Prozess Kombinationsmoglichkeiten aus einer neuen stadtvertraglichen Ost-
West-Strallenverbindung, VerkehrsberuhigungsmaRnahmen in der Innenstadt und einem Aktions-
plan Nachhaltige Mobilitdt mit vielfaltigen Verbesserungs- und Ausbaumalnahmen des FulR- und
Radverkehrs sowie des OPNV aufgezeigt worden. Dieser Aktionsplan Nachhaltige Mobilitdt kann
auch kurzfristig umgesetzt werden, um frihzeitig Verlagerungspotenziale zu nutzen und erste Ent-
lastungen sichtbar zu machen. Einige der Malknahmen bedingen einander (z.B. Verkehrsumgestal-
tung Wilhelmstralie), jedoch gibt es insbesondere im Bereich der Nahmobilitdt (also vor allem im
FuB- und Radverkehr sowie der Gestaltung des o6ffentlichen Raums) zahlreiche Malknahmen, die

auch unabhangig von grolReren MalRnahmen (kurzfristig) realisiert werden konnen.
Die integrierten Handlungskonzepte sind in mehrere Bausteine untergliedert:

- Kapitel 7.1: Handlungskonzept Kfz-Verkehr und StraRennetz

- Kapitel 7.2: Handlungskonzept Fuverkehr und 6ffentlicher Raum

- Kapitel 7.3: Handlungskonzept Radverkehr

- Kapitel 7.4: Handlungskonzept 6ffentlicher Personennahverkehr (OPNV)
- Kapitel 7.5: Weitere Querschnittsthemen

Die jeweiligen Bausteine des Handlungskonzepts werden mit Karten, in denen die MaRnahmen
verortet sind, unterstitzt. Diese befinden sich teilweise im Text und sind zudem vergréRert im An-
hang zu finden. Ebenfalls gibt es darin Karten der Ortsteile Bad Minster am Stein-Ebernburg,
Bosenheim, Winzenheim, Planig und Ippesheim mit der Gesamtdarstellung der dortigen Malknah-

menvorschlage.

7.1  Handlungskonzept Kfz-Verkehr und StraRennetz

Das Handlungskonzept StraRennetz verfolgt das Ziel, ein ausreichend leistungsfahiges StraRennetz
und eine gute Erreichbarkeit der Stadt Kreuznach fir den MIV zu erhalten. Dies ist insbesondere fir
die Entwicklung des Wirtschaft- und Arbeitsplatzstandortes Bad Kreuznach bedeutsam. Parallel da-

zu gilt es, den gestiegenen Anforderungen an die Nutzungs- sowie Umweltvertraglichkeit des Stra-
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Renverkehrs gerecht zu werden und zu einem Abbau von Larm- und Abgasemissionen beizutragen.
Dies dient letztendlich angesichts der demografischen Entwicklung auch zur Aufwertung der Stadt

Bad Kreuznach als ein attraktiver Wohnstandort.

Bad Kreuznach verfligt Gber ein dichtes HauptverkehrsstralBennetz. Wegen der geografischen Lage
und Funktion als Mittelzentrum lebt die Stadt von einer guten und effizienten Erreichbarkeit. Auf-
grund dessen wird die Stadt aber auch erheblich durch den Kfz-Verkehr geprégt, der taglich in bzw.
durch die Stadt rollt. Durch das hohe Verkehrsaufkommen kommt es an einzelnen Knotenpunkten
und auf vielen Hauptstrallen zu Engpassen und damit einhergehenden Vertraglichkeitsproblemen.
Hier soll in Zukunft durch gezielte bauliche Anpassungen im Strallennetz und an Knoten Abhilfe ge-

schaffen sowie der Verkehrsfluss verbessert und vertraglicher abgewickelt werden.

Des Weiteren entspricht die meist Kfz-orientierte Gestaltung der Bad Kreuznacher StraRen zum Teil
nicht mehr den aktuellen Erfordernissen und bericksichtigt nicht die Belange anderer (in-
ner-)stadtischer Nutzungsanspriche (z.B. Ful- und Radverkehr, Aufenthalt). Durch MaRnahmen
zur Umgestaltung von Knoten und StraRenrdumen soll dieser Zustand kontinuierlich verbessert

werden, wahrend das Strallennetz weiterhin leistungsfahig bleibt.

Ziele und Grundsdtze

Heutzutage werden von den Menschen in Bad Kreuznach noch rund 55 % aller Wege mit dem Auto
zurlickgelegt. Bis 2030 wird als Zielwert ein MIV-Anteil von 45 - 50 % angestrebt, was einer Verrin-
gerung von taglich 9.000 bis 18.000 Kfz-Fahrten entspricht. Wie die Analyse zeigte, kann insbeson-
dere auf kurzen Strecken noch starker auf alternative Verkehrstrager (FuR, Rad, OPNV) gesetzt
werden. Fir diese muss ebenfalls ein entsprechend attraktives und sicheres Angebot im Strallen-
raum geschaffen werden. Eine groRe Herausforderung liegt darin, ein solches Angebot zu schaffen,
den StraRenraum auch fir die Anwohner wieder lebenswert und vertraglich zu gestalten, gleichzei-
tig aber die Effizienz des Hauptverkehrsstralennetzes zu optimieren und den Verkehrsfluss insge-
samt zu verbessern.

7.1.1 Varianten zur Kfz-Fihrung zur Entlastung der Innenstadt

Ziel ist eine wesentliche Entlastung der Innenstadt, vor allem der derzeit hochbelasteten Salinen-
stralse sowie der WilhelmstralRe. Dazu sind verschiedene Planfélle untersucht worden. Dabei zeigte
sich, dass nicht-integrierte Losungen, die z.B. nur auf eine Verkehrsberuhigung (Planfall 1) oder nur
auf einen StralRenausbau der Ost-West-Trasse (Planfall 2a) setzen, nicht zielfihrend sind. Deshalb

sind weitergehend folgende integrierte Planfalle entwickelt und jeweils untersucht worden:

= Planfall 1+: Verkehrsberuhigung Salinenstrale und Umbau des Salinenplatzes mit intensi-
ver FérdermaRnahmen im OPNV und Radverkehr
= Planfall 2b: Ost-West-Verbindung 2.0 mit Verkehrsberuhigung Salinenstralle und Umbau

des Salinenplatzes
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= Planfall 3b: Kohleweg-Ausbau mit Verkehrsberuhigung SalinenstraRe und Umbau des Sali-

nenplatzes
= Planfall 4b: EinbahnstralRenregelung (im Uhrzeigersinn) auf dem StraRenzug Kohleweg-

Rheingrafenstralle-Salinenstrale

Allen Planfallen vorausgesetzt sind
a) der Umbau des Salinenplatzes und die weitreichende Verkehrsberuhigung der Salinenstra-
Re (mit Tempo-30 ab RheingrafenstralRe und Tempo-20 im Bereich des Salinenplatzes; vgl.

unterstehende Skizze)*®
b) ein Aktionsplan zur Nachhaltigen Mobilitat (zur Forderung des FuR-, Radverkehrs sowie des

OPNV), der in weiteren Unterkapiteln 7.2 - 7.5 noch dargestellt wird.

Abbildung 64: stadtvertraglicher Umbau des Salinenplatzes

- Mannheimer Str.

*§

Klostergasse

Die Be- und Entlastungswirkungen der Planfallvarianten auf das Netz sind jeweils in Karten, die im

Anhang aufgeflhrt sind, und in der nachfolgenden Tabelle zusammenfassend dargestellt:

8 Der Umbau des Salinenplatzes sollte dhnlich wie die Umbauten des Schlossplatzes in Schwetzingen, des
Opernplatzes in Duisburg sowie der Neuen Stralle in Ulm durchgefiihrt werden, die trotz einer hohen Kfz-
Menge eine stadtebaulich vertragliche und fur die querenden FuRgdnger deutlich verbesserte Situation erzeugt
haben. Damit konnten auch die stadtebauliche Entwicklung des Volksbank-Areals sowie die Umgestaltung der
Klostergasse als FahrradstralRe (vgl. Kap. 7.3) integriert werden.
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Tabelle 25: Be- und Entlastungswirkungen der Planfalle im Netz (in Kfz/Tag) im Vergleich zum Prog-

nose-Nullfall 2030

Inkl. Aktionsplan Nachhaltige Mobilitat

Planfall 1 | Planfall 2a | Planfall 1+ | Planfall 2b | Planfall 3b | Planfall 4

nur VB OW- VB OW-2.0 Kohleweg | Einbahn-

Salinen- Trasse Salinenpla +VB +VB stralRen-

platz tz& Rad, | Salinen- Salinen- regelung

FuB, OV platz platz

Salinenplatz -7.600| -6.600] -8.500| -12.100| -10.400| -13.500

Wilhelmstr. (nordl. Kirche) -2.600 -300| -4.100| -3.200 -700| -7.600

RingstraRe +1.600| -8.500] +1.400| -8.500 -8.500 +/-0

Rheingrafenstr. (n6rdl. Bahn) +1.100| -6.400 +/-0| -6.400| +3.700| +5.600

Kohleweg +/-0|+16.900 +/-0|+18.200| +16.900| +8.200

B hei Str.

psenneimer >t -1.400| +6.800| -2.400| +7.000| +4.500| +1.600
(Fleischhauerkreisel)

Salinental -900| +1.500] -1.900| +1.300 -700 -900

Wesentliche Entlastungen am Salinenplatz sind in den Planfallen 2b bis 4 feststellbar. Auch die Wil-
helmstraRe profitiert davon. Die RingstraRe wird in den Planfallen 2b und 3b flr den Kfz-Verkehr
gesperrt, so dass hier eine wesentliche Entlastung festzustellen ist. Der Kohleweg wird dagegen
durch den Ausbau in den Planfallen 2b bis 4b belastet. Zu beachten ist jeweils auch die Belastung
des Fleischhauer-Kreisels, der heute schon nicht mehr leistungsfahig ist. Auch das im IVEK benann-
te Ziel die Entlastung des Salinentales muss beachtet werden, da z.B. der Planfall 2b hier zu einer

attraktiveren Verbindung fihrt, die wiederum eine Mehrbelastung des Salinentales darstellt.

Alle Planfélle wurden vor dem Hintergrund der Zielfelder A - E jeweils einzeln bewertet (auf einer
Skala von + 3 (tragt wesentlich zur Zielerreichung bei), Gber +/- 0 (keine positive als auch negative
Wirkung) bis - 3 (hat negative Wirkungen hinsichtlich der Zielerreichung)). Die positiven und nega-
tiven Wirkungen Bewertungspunkte wurden dabei jeweils addiert. Erganzt wurden weitergehende
negative oder positive Wirkungen der einzelnen Varianten. Die nachfolgende Tabelle zeigt das Be-

wertungsergebnis der einzelnen Planfalle auf:
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Tabelle 26: Bewertung der Planfalle auf der Grundlage der Ziele des IVEK

Bewertung der Varianten mit Aktionsplan Nachhaltige Mobilitat
Planfall 1 | Planfall 2a | Planfall 1+ | Planfall 2b | Planfall3b | Planfall 4
nur VB OW-Trasse VB OW-2.0 Kohleweg Einbahn-
Salinen- Salinenpla +VB +VB strallen-
platz tz& Rad, | Salinen- Salinen- regelung
FuB, OV platz platz
Zielfeld A: Teilhabe aller +/-0 +/-0 +1 +1 +1
Zielfeld B: Nahmobilitat férdern +1 -1 +2 +2 +2
Zielfeld C: Erreichbarkeit sichern -2 +1 +1 +/-0 -1
Zielfeld D: Kfz-Verkehr
+ +/- + + + +
vertraglich abwickeln 1,5 /-0 1,5 1 15 2
. (Innenstadt+2 | (Innenstadt+1 M (Innenstadt+2 | (Innenstadt+3 | (Innenstadt+2 | (Innenstadt+3
(v.a. Innenstadt/Salinental) ) . ) . ) )
Salinental+1) Salinental-1) M Salinental+1) | Salinental-1) Salinental+1) Salinental+1
Zielfeld E: Verkehrssicherheit +1 +/-0 +1 +1 +1 +1
Zusammengefasst +1,5 0 +5,5 +6,0 +5,5 +5,0
Zunahme hnii
Z}.mahme Fleisch-hauer- Riaei::?:f;iirt‘f/
Fleischhauer- Kreisel/
R . Probleme der
kreisel Bahniibergang Orientierung
Rheinﬂ'afenstr‘

Die Planfélle 14, 2b und 3b schlieRen dabei am positivsten ab. Der Planfall 2b geht ihm Gegensatz
zur urspringlichen Ost-West-Trasse von einer optimierten stadtvertraglichen Verbindung entlang
der Bahn aus, die jetzt noch starker die Anspriiche des Fuls- und Radverkehrs bertcksichtigt, kom-
biniert mit einem verkehrsberuhigenden Umbau des Salinenplatzes. Der derzeitige Bahnlbergang
RheingrafenstraBe wiirde bei dieser Variante fur den Kfz-Verkehr geschlossen werden®®, aber fir
den FulR- und Radverkehr offen gehalten werden, damit keine groRen Barrieren bzw. Umwege fir

die Verbindung aus dem Wohngebiet rund um die Rheingrafenstral3e in die Innenstadt entstehen.

Dieser Planfall 2b weist einen Zielkonflikt auf, da die Belastung im Salinental etwas zunimmt. Inso-

fern ist diese Losung immer auch mit einem Mobilitdtskonzept Salinental zu verknipfen, das Ein-

schrankungen des Kfz-Durchgangsverkehrs im Salinental vorsieht und auch Verbesserungen des
OPNV im Salinental sowie MobilititsmanagementmaRnahmen zur Reduktion des Quell- und Ziel-
verkehrs beinhaltet. Weiteres Problem in den Varianten 2b, 3b und 4b ist die Zunahme des Ver-
kehrs am Fleischhauer-Kreisel. Fir eine neue Ost-West-VerbindungsstraRe sind daher immer auch
Optimierungsmafnahmen fir den Fleischhauer-Kreisel (z.B. durch den Ausbau des Kreisels oder
durch eine leistungsfahige LSA) vorzusehen, die aber aufgrund der Lage des zentralen Knotenpunk-
tes stadtvertraglich sein missen. Briicken- oder Uberfliegerlésungen scheiden daher an dieser Stel-

le aus.

Der Planfall 3b schneidet ebenfalls positiv ab, auch wenn er nachwievor das Problem des Bahn-

Uberganges an der RheingrafenstralRe beinhaltet. Der Bau einer Unterfihrung ware hier hilfreich;

¥ In einer Untervariante ist auch die Beibehaltung des derzeitigen Bahnibergangs fiir den Kfz-Verkehr berechnet
worden, die ebenfalls moglich wére.
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dies ist jedoch aufgrund der Grundwasserproblematik als sehr kompliziert und teuer einzuschat-

zen.

Vor diesem Bewertungshintergrund schlagt das nachfolgende Handlungskonzept die Umsetzung
des Planfalls 1+ oder 2b vor, wobei dabei auch in Umsetzungsstufen gearbeitet werden koénnte.
Optimal ware fir alle Beteiligten sicherlich eine Losung 2b, wobei diese allerdings mit keinen Ein-
schrankungen fur den FuR- und Radverkehr verbunden sein darf. Bedingungen daflr wére z.B. die
Ergdnzung des Stralenneubaus mit einem kombinierten FulR-/Radweg, eine Beibehaltung des ho-
hengleichen Ubergangs am Bahniibergang RheingrafenstraRen fiir den FuR- und Radverkehr, ein
Neubau des Lowensteges mit einer groziigigen Losung fiir den FuB- und Radverkehr sowie eigen-
standige héhengleiche Rad- und FuRwegeverbindungen am Knotenpunkt Ochsenbricke, der als
Ampel signalisiert werden sollte. Ohne die Umsetzung dieser Bedingungen wirde ein Neubau der
StraBenverbindung zu nicht gewollten Nachteilen im Ful3- und Radverkehr flihren. Vor allem
scheint aber auch die Akzeptanz einer solchen Lésung nicht gegeben. Daher sollte eine Lésung ge-

funden werden, die allen Gruppen gerecht wird.

7.1.2 Umgestaltung Salinenplatzes

Zwingend vorausgesetzt werden ein Umbau der SalinenstraRe (mit Tempo-30 ab Rheingrafenstra-
Re) und ein stadtebaulicher Umbau des Salinenplatzes (mit Tempo-20 zwischen Mannheimer Stra-
Re und Klostergasse). Der Salinenplatz stellt einen der wichtigsten innerstadtischer Platze in Bad
Kreuznach dar; zudem wird durch die SalinenstralRe die FuRgdangerzone Mannheimer Stral3e in zwei
Abschnitte geteilt. Durch eine Aufpflasterung, die Wegnahme einer Fahrspur sowie Verkehrsberu-
higung soll dabei ein attraktiver innerstadtischer Platz entstehen, in dem Stadtgestaltung, Nahmo-
bilitat und Kfz-Verkehr gleichberechtigt nebeneinander stehen. Die Beispiele des Opernplatzes in
Duisburg oder des Schlossplatzes in Schwetzingen zeigen, dass auch auf hoch belasteten StralRen
eine verkehrsberuhigende und gleichzeitig attraktive Gestaltung eines zentralen Platzes gelingen

kann.

Abbildung 65: Opernplatz in Duisburg Abbildung 66: Schlossplatz in Schwetzingen

- &, 3 \
Quelle: Stadt Duisburg Quelle: Stadt Schwetzingen
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7.13 Erlauterungen zur neuen Ost-West-Verbindung 2.0

Die vielfach diskutierte und in der Birgerbefragung abgelehnte Ost-West-Trasse ist aus folgenden

Grinden nicht weiter zu verfolgen, da sie in ihrer konkretisierten Planung

= fir den FuR- und Radverkehr zusatzliche Bricken und Umwege sowie Einschrankungen
und Qualitatsverluste flr den FuB- und Radverkehr vorsah,
= eine zum Teil stadtebaulich unzureichende Ldsung darstellte aufgrund dominanter Bri-

cken, Rampenbauwerken und fehlender StraRenraumbegriinung.

Daher wurde ein genereller Neuansatz gesucht, der zwar die parallel der Bahn geflihrte Trasse
nutzt, jedoch im Sinne des integrierten Konzeptes Verbesserungen fir alle Verkehrsteilnehmer er-
zeugt. Ergdnzend zum Umbau wird vorgeschlagen, dass die neue Ost-West-Verbindung 2.0 als
neue BundesstralRe 48 entsprechend ihrer neuen Funktion als Gberortliche HauptverkehrsstralRe

umdeklariert wird. Folgende MaRnahmen sind angesetzt worden:

Abbildung 67: Mallnahmen fir die neue Ost-West-Verbindung 2.0

SalinenstraRe: Verkehrsberuhigung (T-30)
Salinenplatz: T-20 und Aufpflasterung

Dreiarmiger Knoten mit Signali-
- o+ X 3 W | sierung (evtl. mit zusatzlicher
Dreiarmiger Knoten inkl. 124 3 | AV ¢ Einbeziehung des Busverkehrs)
hohen-gleicher Bahniibergang | X ¢

fiir den FuB- und Radverkehr
(Genehmigung der Bahn erforderlich)

Rheingrafenstrale und Diakonie
FahrradstraRe sowie Tempo 30 zwischen
Diakonie und Mannheimer Strale
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Wesentliche Eckpunkte der neuen stadtvertraglichen Ost-West-Verbindung 2.0 sind:

ein  stadtvertraglicher  Strallenquer-
schnitt mit einer Fahrbahnbreite von
6,50 m und einem begleitenden kom-
binierten Ful- und Radweg mit 3,50 m
ein Erhalt des Bahnlberganges fir Ful3-
ganger und Radfahrer sowie die Ent-
wicklung eines dreiarmigen Knoten-
punktes (mit LSA) an der Rheingrafen-
stralRen,

ein neuer Anschlusspunkt zur Diakonie
sowie zur Ringstralle (als Kreisel), wo-
bei die Durchfahrt der Ringstralle fur
den Kfz-Verkehr gesperrt wird,

ein neuer Anschluss an der Mannhei-
mer StraBe (mit Umkehr der Einbahn-
straRenregelung zwischen Ringstralie
und Kohleweg) sowie der Bau eines
grolRzigigen und einladenden L6-
wensteges als wichtige Verbindung zur
Innenstadt fir den Ful3- und Radver-
kehr

ein Bau eines LSA-Knotenpunktes an
der Ochsenbriicke (bei Verzicht eines
Kreisels mit Unterflihrung), wobei der
Kfz-Verkehr zur Leistungsfahigkeit der

Ampel die Gustav-Pfarrius-Stralle nur

noch einfahren kann (damit kann die Leistungsfahigkeit

eine Neuregelung des Fleischhauer-
Kreisels, der bereits heute nicht mehr
leistungsfahig ist als hochleistungsfahi-

ge LSA (siehe unten)

Abbildung 68: Details zur Umsetzung
einer neuen Ost-West-Verbindung 2.0

Oben: Querschnitt; oben Mitte: An-
schlussstelle Diakonie, unten Mitte:
Knoten Mannheimer Strafse, unten:

Knoten Ochsenbrticke)
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Mit diesen Ansdtzen gelingt es einerseits eine vertragliche Stralenverbindung parallel zur Bahn-
strecke zu bauen, die allen Verkehrsteilnehmern gerecht wird, andererseits eine leistungsfahige
Losung fUr den Kfz-Verkehr zu garantieren, die auch die zusdtzlichen Prognosemengen sowie die
zusatzlichen Belastungen, die sich aus dem Bau der Ost-West-Verbindung ergeben, zu verkraften.
Eine Detailplanung der Trassenfiihrung der Ost-west-Verbindung 2.0 und einzelner Knotenpunkte

muss noch erarbeitet werden.

7.14 Umgestaltungsoptionen fiir die Wilhelmstral3e

Weitergehende MaRnahme zur vertraglichen Abwicklung des Verkehrs in der Innenstadt ist die
Umgestaltung der WilhelmstrafSe. Diese weist zurzeit mit ihrer Vierspurigkeit eine hohe stadtebau-
liche Unvertraglichkeit auf bei gleichzeitigen Engpasssituationen in den Spitzenstunden fir den Kfz-

Verkehr sowie fehlenden Radverkehrsanlagen.

Mit der Entlastung der Innenstadt ergeben
sich zusammen mit einer Temporeduzie-
rung auf Tempo-30 auf dem Abschnitt wei-

tere Umgestaltungsoptionen, die eine ver-

N NN R

schrankte Dreispurigkeit (mit Mittelinseln

bzw. Aufstellspuren fir Kfz-Abbieger) sowie 3 'I'

)
!ﬂf fA*‘{‘

einen beidseitigen Radverkehrsstreifen |
vorsieht. In den Abschnitten, in der die I Futt
3.40

dritte Spur nicht benétigt wird, kann ein
bepflanzter Grinstreifen entstehen, so
dass die WilhelmstraRe zukinftig auch op-
tisch keine Barrierewirkung zur Innenstadt
bewirkt.

Auch hier sollte die Klassifizierung der Wil-

helmstrale (derzeit als Bundesstralle)

Uberlegt werden. Vielmehr konnte die pa-

rallele Charles-de-Gaulle sowie die Konrad-

Adenauer Stralle die Funktion der Bundes-

stralle Ubernehmen. Auch dies entspricht /

eher der derzeitigen Funktion und des \L Jyﬁ\\ ’/F %

Ausbaustandards der Stral3e. ; 2
A - =7 oA R [l

Abbildung 69: Umgestaltungsoptionen der S‘r‘“ﬁ ‘ ?ﬁ ér:;‘iz i;;j % Sﬁ‘h w"-lf‘ljﬁrjié 2

WilhelmstraRe | L | | -

Fub 185 3,00 2,80 300 185 Ful
[
2,20 12,50 340
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7.1.5 Optimierung des Fleischhauer-Kreisels

Der Fleischhauer-Kreisel (Alzeyer StralRe/Bosenheimer Strale/Konrad-Adenauer-StraRe) weist be-
reits heute mit 39.100 Kfz/Tag Leistungsfahigkeitsprobleme auf. Entsprechend wird in der Leis-
tungsfahigkeitsberechnung am Fleischhauer-Kreisel mit zwei Bypdssen dennoch nur die Qualitats-
stufe F (ungenlgend) erreicht. Kleine Kreisverkehre erreichenin der Regel eine Kapazitat von
25.000 Kfz/Tag, auch mit zweistreifig befahrbaren Elementen kann die Kapazitat nur auf ca. 32.000
Kfz/d erhoht werden (vgl. Merkblatt fir die Anlage von Kreisverkehren, FGSV 2006). Mit der Prog-
nose 2030 sowie durch die neue Ost-West-Verbindung sind neue Verkehre zu erwarten (+9.000
Kfz/Tag). Diese konnen auch bei einem Ausbau des Kreisverkehrs mit geplanten zwei weiteren By-
passen nicht leistungsfahig abgewickelt werden. Daher wird vorgeschlagen, eine hochleistungsfahi-
ge Lichtsignalanlage zu installieren (mit je einer Fahrspur pro Fahrbeziehung, also insg. 3 Fahrspu-

ren).

7.1.6 Definition eines HauptverkehrsstraRennetzes

Eine weitere wichtige MalRnahme des IVEK ist, das Vorbehaltsnetz zu definieren. Im Zuge des Hand-

lungskonzeptes Kfz-Verkehr wird ein Vorrangstrallennetz mit folgender Abstufung definiert:

> Hauptverkehrsstrafien mit lberwiegend (berértlicher Funktion: Diese bestehen aus Bundes-,

Landes- und KreisstralRen.

> Hauptverkehrsstrafsen mit iiberwiegender értlicher Verbindungsfunktion sind in der Regel kom-

munale HauptverkehrsstralRen.

> Hauptsammelstrafsen Gbernehmen auf Stadtteilebene Bindelungsfunktionen.

Die zuldssige Geschwindigkeit im VorrangstraRennetz betragt in der Regel 50 km/h. Die Auswei-
sung von Tempo-30-Strecken kann jedoch unter besonderen Rahmenbedingungen, wie bspw. in
sensiblen Bereichen (z.B. vor Schulen und Kindergarten sowie in Einkaufsbereichen) oder aus
Grinden des Larmschutzes ermoglicht werden. Auf der Abbildung 72 wird das zukinftige Vorrang-
stralRennetz als Zielnetz fir das Jahr 2030 abgebildet. Neu als Ergdnzung ist die 0.g. neue Ost-West-

Verbindung parallel zur Bahn.

Vom Landesbetrieb Mobilitat ist der vierspurige Ausbau der B428 zwischen der B41 und dem Krei-
sel Bosenheimer StraRe bereits geplant und als feste MalRnahme flr die nachsten Jahre vorgese-
hen. Daher ist diese MaRnahme auch schon im Prognose-Nullfall als gesetzte MalRnahme eingeflos-

sen.
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Planfall ,,Bau einer Stidumfahrung“

Ein weiterer Untersuchungsfall im Rahmen des IVEK ist der Bau einer SGdumgehung zwischen der
B428 und der Alzeyer Stralle. Diese dient vordringlich der Entlastung der Alzeyer Stralle und kénnte
gleichzeitig die neuen Wohngebiete im Stden anschlieRen, allerdings betrifft sie derzeit Weinan-
bauflachen. Die verkehrliche Untersuchung zeigt, dass trotz Einplanung aller geplanter Wohnbau-
flachen im Slden die verkehrliche Wirkung dieser Stralle mit 6.000 - 8.000 Kfz/Tag eher niedrig
ausfallt. Dies erscheint gering im Gegensatz zum hohen Aufwand (ca. 3 km lange neue StraRe) bzw.

auch zum besonderen Eingriff in das Landschaftsbild bzw. in den Weinanbau.

Abbildung 70: Planfall ,,Bau einer Sidumfahrung”
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Die Entlastungswirkungen einer solchen Strale sind auf der B428 (- 1.400 Kfz/Tag), auf den beiden
StralRen im Gewerbegebiet Schwabenheimer Weg (- 2.350 Kfz/Tag) und Bosenheimer Strale (-
1.550 Kfz/Tag) sowie auf der John-F.-Kennedy-StraRRe (- 3.450 Kfz/Tag) zu verzeichnen. Die Alzeyer
Stralle wird jedoch nur im sidlichen Teil entlastet (sdlich von der John-F.-Kennedy-StraRe), wah-
rend der nordliche Teil der Stralse sowie der Fleischhauer-Kreisel dadurch nicht entlastet wirde
(vgl. Abbildung 70: Planfall ,,Bau einer SGdumfahrung”). Weitergehende Losungen (mit dem Bau ei-
nes Tunnels bis nach Bad Minster am Stein/Ebernburg) wurden aufgrund der hohen Kosten eines

solchen Bauwerks nicht weiter untersucht und kénnen als unrealistisch eingeschatzt werden.

Vor dem Hintergrund der Kosten einer solchen MaRRnahme, des Eingriffes in Natur und Weinanbau

sowie der begrenzten verkehrlichen Wirkung und der Entlastung von Bereichen, die weniger sensi-
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bel sind, erscheint diese MalRnahme zurzeit weniger sinnvoll. Diese Malnahme kénnte jedoch lang-
fristig Sinn machen, falls mit der Sidumfahrung prognosemaRig auch eine erweiterte Siedlungs-

entwicklung eingeleitet werden soll.

Abbildung 71: Vorbehaltsnetz 2030 mit neuer West-Ost-VerbindungsstralRe

Hauptverkehrsstrae mit Gberwiegend tiberortlicher Verbindungsfunktion
(Fett: Kfz-Vorbehaltsnetz)

HauptverkehrsstraRe mit iiberwiegend értlicher Verbindungsfunktion

HauptsammelstraRe

Tempo 30 auf Streckenabschnitten

7.1.7 Verkehrsberuhigung im Kfz-Netz

Verkehrsberuhigung dient unzweifelhaft der Erhéhung der Verkehrssicherheit (siehe Abbildung

72), der Vermeidung von Larmbelastigungen und der Erhéhung der Wohnumfeldqualitat.

Planersocietit | GGR



Endbericht IVEK Bad Kreuznach 105

Grundsatzlich sollten alle Straen in Wohnbereichen auRerhalb des Vorbehaltsnetzes (siehe oben)
als Tempo-30-Zonen und u.U. auch in Teilbereichen als verkehrsberuhigte Bereiche ausgewiesen
werden. Bisher fehlende Bereiche sind mit einzubeziehen. Abbildung 74 zeigt die Bereiche auf, die
zusatzlich als Tempo-30-Zonen ausgewiesen werden sollten. Fir die Anwendungsfalle mit Tempo-
30 ist eine Vorfahrtsregelung fir den Busverkehr gemafR der VwV-StVO beizubehalten, um Fahr-
zeitverldngerungen und negativen Auswirkungen auf den Fahrkomfort des OPNV entgegenzuwir-

ken.

Aber auch bestehende Tempo-30-Zonen und sowie verkehrsberuhigte Bereiche sollten standig auf

ihre Wirksamkeit hin Gberprift und bei Bedarf, wenn zu schnell gefahren wird, optimiert werden.

Abbildung 72: Bremswege bei 30 und 50 km/h
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Quelle: eigene Darstellung nach Website VCD

Auch auf HauptverkehrsstraRen in sensiblen Bereichen (wie an Schulen und Kindergérten) sowie in
von FuBRgangern und Radfahrern stark frequentierten Bereichen (Ortsteil- und Nahversorgungszen-
tren) und an durch Larm belasteten StraRen ist eine Geschwindigkeitssenkung auf Tempo-30 im
Einzelfall zu prifen. Die folgende Abbildung zeigt auf, an welchen Strecken auch im Hauptverkehrs-
straRennetz eine Temporeduzierung auf 30 km/h zu empfehlen ist. Auch die Larmaktionsplanung
empfiehlt in den Bereichen, wo es zu erhohten Larmbelastung der angrenzenden Wohnbebauung

kommt, eine Reduzierung auf Tempo-30.

Weiterhin sollte auch auf HauptsammelstraRen des VorrangstraRennetzes mit anliegender, dichter

Wohnbebauung grundsétzlich eine Reduzierung auf Tempo-30 nicht ausgeschlossen werden.
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Abbildung 73: Empfehlungen fiir Tempo-30-Streckenabschnitte auf HauptverkehrsstraBen

Strale Larmreduzierung Verkehrs- Stadtebauliche  Sensible Ein- Sichere Fiih-
sicherheit Belange richtungen im rung des
Umfeld Radverkehrs

SalinenstraRe X X X X X
WilhelmstraRe X X X X X
Viktoriastralle X X X X
RingstralRe X X X X X
Mannheimer StraRke X X X
Riidesheimer StraRe X X X X
SchlossgartenstraRe (BME) X X X
Rheinhessenstralle (Bosenheim) X X X X
Bretzenheimer StraRe (Winzen-

X X X
heim)

Salinenstralle:

Die Salinenstralle durchzieht die Innenstadt und liegt dementsprechend in unmittelbarer
Néhe zu sensiblen Einrichtungen. Eine hohe Belastung durch Larm und Schadstoffausstof
betrifft neben dort bestehender Wohnbebauung die Erholungsfunktion der ansdssigen
Kurkliniken und des Naheufers. Zudem ist die StraRe Teil des empfohlenen Flaniermeilen-
Fufswegenetz, so dass eine Reduzierung der erlaubten Geschwindigkeit empfohlen wird.

WilhelmstralSe:

Die Wilhelmstralle grenzt ahnlich wie die Salinenstralse direkt an die Innenstadt und an
sensible Einrichtungen und ist zudem ebenfalls stark befahren. Durch die Neuaufteilung
des Strallenquerschnitts wird insbesondere dem Radverkehr mehr Raum gegeben, da die
Wilhelmstralle eine stadtverbindende Funktion im Radverkehr bildet und der Verkehr
dementsprechend fiir den Radverkehr verlangsamt werden sollte.

Viktoriastrale:

Die ViktoriastrafRe ist aktuell gepragt durch mangelnde Stralenraumgestaltung, Larmbelas-
tung sowie fehlender Verkehrssicherheit durch hohe Geschwindigkeiten und fehlende
Querungsmoglichkeiten. Die zahlreichen parkenden Pkw machen die Stralle in diesem
dichtbesiedelten Bereich zuséatzlich unlbersichtlich. Zudem fachert sich die ViktoriastralRe
in der Einmiindung zur WilhelmstraRe auf insgesamt drei Fahrspuren auf, so dass die Uber-
sichtlichkeit der StralRe zusatzlich erschwert wird. Daher ist eine Reduzierung auf 30 km/h
zur Erhéhung der Verkehrssicherheit und zur Minderung der Effekte durch die sich Uberla-
gernden Probleme in diesem Bereich zu empfehlen.

Ringstralie

Die RingstraRe wird zukinftig fir den Durchgangsverkehr gesperrt und spielt zuklnftig eine
noch wichtigere Rolle flr den FulR- und Radverkehr. Bereits jetzt ist die StralRe durch die anlie-
genden Bildungs- und Gesundheitseinrichtungen durch den FuR- und Radverkehr gepragt. Eine

Geschwindigkeitsreduzierung ist somit im Sinne der Larmreduzierung, der sicheren Fihrung des
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Radverkehrs sowie insgesamt zur Erhohung der Verkehrssicherheit anzustreben. Zudem sollte
die Ausweisung der RingstraRe als Fahrradstralle vorgenommen werden (vgl. Kap. 7.3).

=  Mannheimer Stral3e

Die Mannheimer StrafRe hat bereits heute eine hohe Bedeutung fir den Radverkehr aus sudli-
cher Richtung. Ebenfalls im anzustrebenden Zielnetz des Radverkehrs sowie des Netzes attrak-
tiver FuRwege ist die Mannheimer Stralle von Belang, so dass eine Reduzierung der Geschwin-
digkeit zur Verlangsamung des Verkehrs angestrebt werden sollte.

= Ridesheimer StralSe:

Die Ridesheimer Stralle spielt eine wichtige Rolle aus dem nordlich der Nahe westlichen flie-
Renden Verkehr von und nach Bad Kreuznach. Die hohe Verkehrsbelastung fihrt gemeinsam
mit engen Gehwegen zu einer unattraktiven Situation insbesondere fir FuRgédnger. Die sich ent-
lang der Ridesheimer StralRe befindlichen schulischen Einrichtungen tragen mafigeblich zu ei-
nem erhdhten FulRganger-Aufkommen bei, so dass eine Herabsetzung der Geschwindigkeit im
Sinne der Verkehrssicherheit und Larmreduzierung anzustreben ist.

= Ortsdurchfahrten Bad Minster am Stein-Ebernburg (SchlossgartenstralRe), Bosenheim

(Rheinhessenstrale), Winzenheim (Bretzenheimer Stral3e):

Die genannten Strallen fuhren jeweils durch die Ortskerne der ehemals eigenstandigen Orte
und liegen allesamt dicht an der Wohnbebauung und entlang bestehender Versorgungsstruktu-
ren. In Bosenheim und Winzenheim liegen sie zudem entlang zuklnftig ausgewiesener Radrou-
ten. Zum Schutz und zur Erhohung der Aufenthaltsqualitat in den Ortskernen wird somit eine
Reduzierung der aktuell bestehenden Geschwindigkeit empfohlen, wie es bereits bei der Orts-
durchfahrt in Planig (Mainzer StralRe) geschehen ist.
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Abbildung 74: Geschwindigkeiten 2030%°

Py

prr—

nster am Stein-

7 Ippesheim

Bosenheim

a3

HauptverkehrsstraBe mit iberwiegend tiberdrtlicher Verbindungsfunktion
(Fett: Kfz-Vorbehaltsnetz)

HauptverkehrsstraBe mit iiberwiegend ortlicher Verbindungsfunktion

HauptsammelstraRe

Tempo 30 auf Streckenabschnitten

Tempo 30-Zone

Tempo 30-Zone (neu)

Unterstiitzung von geschwindigkeitssenkenden MafSnahmen in Tempo-30-Zonen

In einigen Tempo-30-Bereichen in Bad Kreuznach wird die zuldssige Geschwindigkeit teilweise

Uberschritten. Grund hierfir ist vor allem die oftmals groRzligige StraRenraumgestaltung und man-

gelnde optische und bauliche Verkehrsberuhigung. Ein Beispiel hierfir ist die StraRe Korellen-

garten. Dort verleitet die StralRe aufgrund der Breite trotz Tempo-30 zu héheren Geschwindigkei-

ten.

20 Die Empfehlungen zur Einrichtung und Erweiterung von Tempo 30-Abschnitten fuRt auf der Analyse der Daten
zur Verkehrssicherheit, zum Larm sowie aufgrund der stadtebaulichen Gegebenheiten und der Berlcksichti-
gung der ebenfalls mit dem IVEK einhergehenden Planungen fiir den FuR- und Radverkehr.
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Abbildung 75: GroRziigiger StraBenraum (Korellengarten)

Bei Neubauten von Tempo-30-StraBen (Zonen und Strecken) ist ein Ausbau wiinschenswert, der
die Verkehrssicherheit verbessert, die StraRennutzung fir alle optimiert und eine attraktive Gestal-
tung des Wohnumfelds ermoglicht. Fir bestehende Tempo-30-Bereiche empfiehlt sich ein zweistu-

figes Vorgehen:

1. verkehrsordnerische MaRnahmen (Markierung, Beschilderung, Geschwindigkeitsdisplays

etc.)

2. punktueller StraBenraumumbau, falls die 1. Stufe nicht die Fahrgeschwindigkeiten ausrei-
chend senkt

Bei der Umgestaltung von StraBenabschnitten wird die Orientierung an den StraRenkategorien der

Richtlinien flr integrierte Netzgestaltung (RIN) empfohlen (vgl. FGSV 2008a). Diese werden in der

Richtlinie fur die Anlagen von Stadtstrallen (RASt 06) (vgl. FGSV 2007) weiter konkretisiert und mit

konkreten Gestaltungsbeispielen fir StraRenquerschnitte versehen.

Zur Geschwindigkeitsreduzierung konnen auch mehrere einfache Elemente zusammenwirken, die

jeweils fur sich genommen weniger wirksam waren:
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> Verdeutlichen der rechts-vor-links-Situation durch

gerissene Haltelinien (erfolgt bereits in Teilen, siehe

Abbildung 76: "Gehwegnase" mit
Zebrastreifen

Korellengarten)

> punktuelle Verengungen durch seitliche Pflanzbee-
te oder vorgezogene Seitenrdume, vor allem an den
Einfahrtsbereichen ((siehe Abbildung 76 und Abbil-
dung 77), oder Fahrbahnteiler als Querungshilfe)

> Ordnen des Parkens im Fahrbahnraum in der Wei-
se, dass eine Gradlinigkeit des Stralenraums ver-
mieden wird (,optischer Durchschuss”) (siehe Ab-

bildung 78) Abbildung 77: "Gehwegnase" mit

> Ruckbau von tendenziell geschwindigkeitserhdhen- Aufpflasterung

den Elementen wie Mittelmarkierungen, Busbuch-

ten

> Fahrbahnmarkierungen (z.B. Piktogramm , Kinder”)

oder Belagwechsel an Orten mit besonderer Auf-
merksamkeitsanforderung (Einmindungen, Eingan-

ge zu Einrichtungen mit besonderem Schutzbedarf

(z.B. Kitas)) Abbildung 78: Fahrbahnversatz
> punktuelle Aufpflasterungen enger Kreuzungen Q 2
bzw. Plateaus, wo dies vom Verkehrslarm her mog- TR f\,.’

lich ist — bei Anwendung von Aufpflasterungen zur
linearen Geschwindigkeitssenkung sollten Einbau-
ten in regelméaRigen Abstdnden (ca. alle 50 — 100
m) erfolgen, um Larmbelastungen durch eine unre-

Abbildung 79: Belagswechsel
gelméRige Fahrweise entgegenzuwirken. . I

&

Verkehrsberuhigung im Pariser Viertel

Das 0Ostlich an die Innenstadt angrenzende Pariser Vier-

tel ist mit einer dichten Besiedelung sowie einem hohen Verkehrsaufkommen konfrontiert. Im
Rahmen des Programms Soziale Stadt sollen hier in den nachsten Jahren verkehrsberuhigende
MaRnahmen umgesetzt werden, die generell zu einer Erhéhung der Verkehrssicherheit und zu ei-
ner hoheren Wohn- und Lebensqualitdt beitragen. Insbesondere flr Fullganger soll dabei eine ho-
here Aufenthaltsqualitat geschaffen werden. Neben zuséatzlichen Querungen flr Fullganger sind,
Verringerung des Parksuchverkehrs sowie die generelle Neuorganisation des Parkens und MaR-

nahmen zur Geschwindigkeitsreduzierung dabei von hoher Wichtigkeit. Die Uberarbeitung und
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Neuordnung der EinbahnstralSen innerhalb des Pariser Viertels sollte ebenfalls zur Vermeidung von

Uberflussigen Verkehren geprift werden.
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7.2 Handlungskonzept FuBverkehr und 6ffentlicher Raum

Das Zu-FuBR-Gehen nimmt gerade fir eine Kurstadt sowie einer alternden Bevolkerung eine wichti-
ge Rolle ein. Alle Wege - auch die Fahrt mit dem Auto oder dem Bus - beginnen und enden zu Fuf.
Bad Kreuznach weist eine sehr kompakte Stadtstruktur auf und viele Wege sind kirzer als 2 km.
Insbesondere im Nahbereich (bis 1 km Entfernung bzw. ca. 15 Minuten Unterwegszeit) nimmt der
FuRverkehr eine dominante Position ein. Heute werden in Bad Kreuznach bereits 24 % aller Wege
der Bevolkerung zu Fufs zurlckgelegt. Diesen Anteil gilt es im Sinne einer ganzheitlichen Nahmobili-

tatsforderung auszubauen.

Eine Stadt lebt von guten FuRverkehrs- bzw. Nahmobilitdtsqualitdten. FulRganger tragen zur Urba-
nitdt und Belebung einer Stadt bei und schaffen Standortvorteile fir Handel, Dienstleistung und
Tourismus. Belebte und attraktiv gestaltete Stralenrdume tragen zum Wohlbefinden bei, erhéhen
die Aufenthalts- und Wohnqualitat und wirken sich dadurch auch positiv auf die wirtschaftliche Ak-
tivitdt aus. Insofern machen besondere FuRverkehrs- bzw. Nahmobilitdtsqualitdten den ,Mehr-

Wert“ einer Stadt aus.

Zu FulR zu gehen ist darlber hinaus kostenlos, produziert weder Schadstoffe noch Larm und Ful3-
ganger bendtigen von allen Verkehrsteilnehmern den geringsten spezifischen Flachenbedarf. Zu-
dem sichert das Zu-FuB-Gehen die selbststdndige Mobilitdt v.a. flr bestimmte Gruppen, wie z.B.
Kinder, Senioren oder Mobilitatsbeeintrachtigte. Letztendlich fordert die alltdgliche Bewegung
auch die Gesundheit und das Wohlbefinden. Voraussetzung hierfir sind kurze, ausreichend breite,

sichere und moglichst barrierefreie Wege sowie geringe Restriktionen bei Fahrbahnquerungen.

Grundsditze und Zielsetzung

Mit 24 % aller Wege liegt der Anteil des ZufuRgehens am Modal Split bereits auf einem Uberdurch-
schnittlichen, jedoch ausbaufahigen Niveau. Es bestehen noch groRRe Potenziale zur Nahmobilitats-
forderung; so werden z. B. gerade kurze Wege (d. h. bis zu 1 km Lange) in Bad Kreuznach noch h&u-
fig mit dem Pkw zurlickgelegt. Das Ziel besteht darin, die Rahmenbedingungen des ZufuRgehens zu
verbessern und den Anteil des FuRverkehrs am Modal Split langfristig zu stabilisieren; letzteres ent-
spricht einem Zielwert von 25 - 28 %, was in etwa 1.800 bis 7.000 tagliche FuRwege mehr bedeu-
tet.

Um dieses Ziel zu erreichen und bestehende Defizite zu beheben, sind attraktive und sichere Stra-
Ren, Wege und Platze sowie ein geringes Mals an Restriktionen von elementarer Bedeutung. Hier-
bei spielt vor allem die ganzheitliche Betrachtung des Themas Barrierefreiheit eine wichtige Rolle,
denn Mobilitdtseinschrankungen kénnen alle Nutzergruppen betreffen (z.B. dauerhaft einge-
schrankte Personen wie Rollstuhlfahrer oder sehbehinderte Menschen, aber auch Personen mit
Kinderwagen, schweren Tilten 0.3.). Es gilt den 6ffentlichen Raum im Sinne eines ,, Designs fur alle”

einfach und selbstverstandlich nutz- und erlebbar zu machen.
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Grundsdtzliche Anforderungen zur Gehwegbreite

In der Vergangenheit sind viele StraRenrdume weitgehend nach den BedUrfnissen des Kfz-Verkehrs
angelegt worden. Fir den FuRgénger bleiben oft nur Restflachen. Fur die Planung von FuRwegen
gibt die Richtlinie fur die Anlage von Stadtstralen (RASt 06) eine Mindestbreite von 2,50 m auf
normalen Wegen und von Uber 3,50 m auf HauptfulBwegen und Geschaftsstrallen an. Diese Breiten
sollte auch dort eingehalten, wo z.B. Gehwegparken zugelassen ist oder andere Einengungen be-

stehen.

Die RASt 06 empfiehlt fir die Umgestaltung von Stralenrdumen eine sog. stadtebauliche Bemes-
sung, die sich an strallenraumspezifischen Nutzungsansprichen orientiert. Mit diesem Verfahren
werden die verkehrlich notwendigen Abmessungen der befahrbaren Flachen (Fahrbahnen, Sonder-
fahrstreifen des OPNV und Radverkehrsanlagen) den notwendigen Abmessungen fiir die Seiten-
raume (Anspriiche angrenzender baulicher Nutzungen wie Verweilflachen, erforderliche Flachen
far FuRgdnger und Radfahrer) gegenlbergestellt. Fir FuRganger wird eine Prozentverteilung von
30:40:30 zwischen Seitenraum, Fahrbahn und Seitenraum empfohlen. Ziel der RASt06 ist eine
LStralenraumgestaltung vom Rand aus”. (vgl. FGSV 2007: 21 — 22) Dies heilt fur die Praxis, dass
zunachst die Anspriiche der Seitenraumnutzungen zu bertcksichtigen sind und danach die Flachen
far den Kfz-Verkehr in einer Abwagung zwischen moglicher und notwendiger Fahrbahnbreite er-

mittelt werden.

Abbildung 80: Stadtebauliche Bemessung von StraRenrdumen

1. Erforderliche 2. Erforderliche 3. Angestrebte
Flachen durch Flachen fir Proportionen
Randnutzung FuBgdnger- und

gef.

Radverkehr

| Fow 40w ;ﬂ a2
Erfbt?iérllche
Seitenraumbreite (S)
Stidtebaulich mégliche Verkehrlich notwendige
Fahrbahnbreite Fahrbahnbreite
Abwilgung
— I
+ + + k

Quelle: Eigene Darstellung nach FGSV 2007

Planersocietdt | GGR



114 Endbericht IVEK Bad Kreuznach

Speziell bei Neuplanungen und Umgestaltungen in Bereichen, die von FulRgdngern stark frequen-
tiert werden, ist eine konsequente Anwendung der stadtebaulichen Bemessung anzustreben, da-
mit Anspriche des FulRverkehrs ausreichend bericksichtigt werden. Die FuRgédnger- und Aufent-

haltsqualitat der StraRenrdume in Bad Kreuznach kann auf diese Weise deutlich erhéht werden.

Mafinahmendiberblick

Die MaRnahmen zum FuBverkehr sind in der nachfolgenden Karte zusammenfassend dargestellt??.
Wichtige Quell- und Zielpunkte im Stadtgebiet wurden dabei bericksichtigt. In erster Linie geht es
um hohe FulRgdngerqualitdten, um gute und sichere Querungen, um mdglichst wenige Restriktio-
nen (z.B. Wartezeiten) und um die punktuellen Aufwertungen. Nachfolgend werden die Einzel-

malknahmen dargestellt.

Abbildung 81: Malnahmen FuBverkehr
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7.2.1 Flanierroutennetz

Die MalRnahmen im Handlungsfeld FuRverkehr und offentlicher Raum zielen auf die Erhéhung der
Qualitdt des Wegenetzes ab, um die gleichberechtigte Teilhabe an Mobilitat zu sichern und gleich-

zeitig einen Beitrag zur Erhohung der Verkehrssicherheit zu leisten.

21 Auch in den Ortsteilen sind in den Karten die jeweiligen FuRgangermalRnahmen dargestellt worden
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Die meisten der Wege in Bad Kreuznach sind unter zwei Kilometer lang und auch von den vielen
Wohngebieten in Bad Kreuznach sind die Wege in die Innenstadt nicht langer als 2 km. Daher
kommt dem Fulverkehr eine hohe Bedeutung zu. Zukinftig soll ein Netz aus zehn so genannten
Flaniermeilen die bestehenden Wege flr die Bewohner und Gaste der Stadt attraktiver machen.
Sie verbinden die jeweiligen Wohnquartiere der Kernstadt, wichtige Ziele im Umfeld (Kindergarten,
Schulen, Einzelhandelszentren, Friedhofe etc.) und fihren jeweils in die Innenstadt sowie in das
Kurgebiet. Hier sollten gezielte MalBnahmen zur Attraktivierung und Aufwertung vorgenommen
werden und prioritdr Querungshilfen geschaffen werden, um dadurch auch andere Personen dazu
zu bringen, mehr Wege zu FuR zu gehen. Wichtig ist bei einem solchen Netz, dass die Wege attrak-

tiv sind und moglichst ohne Konflikte mit anderen Verkehrstragern funktionieren.

Abbildung 82: Nummerierte Flanierrouten (Ausschnitt)

=  Hauptrouten
Die Hauptrouten im Flanierroutennetz haben alle den Innenstadtbereich als Ziel. Es sollte an-

gestrebt werden aus allen Himmelsrichtungen attraktive Zuwege in die Innenstadt zu entwi-
ckeln. Anknlpfungspunkt in der Bad Kreuznacher Innenstadt ist die FuRgdngerzone Mannhei-
mer StraRe. Die Hauptrouten sollten an den relevanten Nutzungen entlang fihren und diese
mit dem zentralen Innenstadtbereich sowie dem Bahnhof verbinden. Relevante Nutzungen
sind: Krankenhauser, Kur- und Reha-Einrichtungen, offentliche Verwaltung, Kirchen, Friedhofe,

Schulen, Einkaufsmoglichkeiten, Bahnhodfe und Parks und Grinanlagen. Ebenfalls sollten die
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bereits existierenden Freizeitrouten- und Wanderwege mit dem Hauptrouten-Netz verknupft

werden.

Nebenrouten

Die Nebenrouten fungieren als Sammelstralen des Hauptroutennetzes. Aus moglichst vielen

Wohnquartieren sollen Wege zu den Hauptrouten ausgewiesen werden.

7.2.2

Attraktive 6ffentliche Rdume und fuRverkehrsfreundliche StraRenraume

Attraktive offentliche Raume fordern das Zu-FuR-Gehen und fihren zu einer stadtebaulichen Auf-

wertung. Folgende MaRnahmen stehen hier im Vordergrund:

Neugestaltung des Bahnhofsvorplatzes als attraktiver Innenstadtzugang

Der Bahnhofsvorplatz ist derzeit gepragt durch die verkehrliche Funktion als zentraler Bus-
Knotenpunkt in Bad Kreuznach, der nicht seinem Anspruch auf eine Visitenkarte von Bad
Kreuznach gerecht wird. Neben einer gestalterischen Aufwertung des Platzes missen vor
allem zu Zeiten des Schulerverkehrs die Kapazitaten fir die Wartebereiche an den Halte-
stellen erweitertet werden. Eine vor Witterung schiitzende Uberdachung sowie ein dyna-
misches Fahrgastinformationssystem zur Ubersicht der Abfahrtzeiten und Fahrtziele kann
dabei die Aufenthaltsqualitdt und Wartezeit der Busbenutzer erhéhen. Zudem sollte eine
gute FUhrung des Fulverkehrs in die Innenstadt gesichert werden, was vor allem mit ei-
nem Leitsystem sowie mit attraktiven Grlinzeiten an den Lichtsignalanlagen auf der Wil-
helmstrafRe sowie am Europaplatz verbunden sein sollte. Auch wenn die Verbindung durch
den Bahnhof nicht im Flanierroutennetz ausgewiesen ist, ist es eine haufig genutzte und
zeitsparende Verbindung in die Innenstadt (insbesondere fir Schilerinnen und Schiler des
angrenzenden Lina-Hilger-Gymnasiums zur Vermeidung der Ochsenbriicke). Um die dau-
erhafte Nutzung aller Gruppen zu gewahrleisten, ist dabei die stdndige Betriebsbereit-
schaft der Aufziige von hoher Wichtigkeit, um diese Verbindung aufrechtzuerhalten.

Erneuerung des Lowensteges als zweiter attraktiver Innenstadtzugang

Der Lowensteg ist wichtige Verbindung
der stdlichen Mannheimer Stral3e Uber
die Bahn in die nérdliche Mannheimer
StraBe. Der aktuell 2,40 m breite
Uberweg liegt zwar nur knapp unter
dem empfohlenen MindestmalR fir
FuBwege, muss jedoch in den nachsten
Jahren erneuert werden. Mit der Er-
neuerung sollte eine neue barriere-
freie und deutlich verbreiterte Verbin-
dung geschaffen werden. Vorschlag
wdare den Lowensteg bereits in der
stdlichen Mannheimer Stral3e als Ver-

langerung des Gehweges leicht anstei-
gen zu lassen (damit entféllt die not-
wendige FufRgdngerampel am Kohleweg), den Kohleweg bzw. die neue Ost-West-
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Verbindung 2.0 zu Uberqueren und in die nérdliche Mannheimer Stralle enden zu lassen.
Damit verbunden sein sollte eine direkte Zugangsmoglichkeit zum Bahnsteig 1 des Bahn-
hofs Bad Kreuznach, der 6stlich davon anschliefen sollte. Der Léwensteg sollte eine Min-
destbreite von 4,50 m aufweisen, besser 5,00 m, damit FulRganger und Radfahrer die Bru-
cke moglichst ohne Konflikte in beiden Richtungen nutzen kénnten.

=  Umgestaltung MihlenstralSe

Die westliche MihlenstraRe ist eine wichtige Fuverbindung aus dem nérdlichen Teil der
Innenstadt (6stlich der WilhelmstraRe) in Richtung Kornmarkt und FuRgéngerzone (Mann-
heimer StraRe). Neben dem dort herrschenden starken Kfz-Verkehr (unter anderem ausge-
l6st durch ein dort befindliches Parkhaus) sind es vor allem die schmalen Gehwegbreiten,
die auch Personen ohne Mobilitatseinschrankungen davon abhalten, diese Wegeverbin-
dung zu nutzen. Durch stellenweise stark verengte Gehwegbreiten ist die Benutzung dieser
Verbindung flr FuBganger unkomfortabel ist und flir Menschen in Rollstiihlen oder mit
Kinderwagen teils unmoglich. Die wenige Meter entfernte Unterfihrung unter der Wil-
helmstrafRe als Verbindung beider Teile der Mihlenstralle wird ebenfalls gemieden. Fir die
MiuhlenstralRe wird eine Neuaufteilung des Stralenraumes vorgeschlagen, um den Verkehr
zu verlangsamen und dem FulRverkehr in diesem Abschnitt grofRere Bereiche zuzuweisen.

=  Umgestaltung des Salinenplatzes

Eine hohe Verkehrsbelastung, eine mangelnde stadtebauliche Gestaltung und hoher Opti-
mierungsbedarf beim Queren fur FuBganger und Radfahrer sind besondere Problempunkte
am Salinenplatz. Dies ist umso bedeutender, da die Salinenstralle und der Salinenplatz die
beiden Bereiche der FuRgdngerzone Mannheimer StralSe trennt. Um den vielfaltigen Nut-
zungsansprichen dieses Platzes Genlge zu tragen, sollte Ziel sein, neben verkehrsberuhi-
genden Malnahmen der vielbefahrenen Salinenstralle und MaRnahmen zur alternativen
Fihrung des Radverkehrs in die Klostergasse eine hohere Aufenthaltsqualitat far FulRgan-
ger und eine stddtebauliche Aufwertung vorzunehmen. Dabei kbnnen auch neue stadte-
bauliche Bauprojekte wie z.B. auf dem Volksbank-Areal mit integriert werden. Wie im Kap.
7.1.2 dargestellt, sollte im Bereich des Salinenplatzes (zwischen einer neu einzurichtenden
Radfahrerampel in die Klostergasse und der FuRgangerampel an der Mannheimer StraRe)
eine Mittelinsel geschaffen werden, die in Verbindung mit einer Verkehrsberuhigung auf
Tempo-20 eine Querung der Fullgdnger auf der gesamten Ldnge ermoglicht. Der Kfz-
Verkehr wirde demnach jeweils einspurig und langsam tber den Platz gefliihrt werden. Als
gemeinsam genutzter Raum wird der Salinenplatz zur entschleunigten Begegnungszone
der verschiedenen Verkehre, welche in der Konzeption allesamt verlangsamt werden. Da-
mit kdnnte eine gute Koexistenz von Kfz-Verkehr und FuRgédnger und Radfahrern erreicht
werden. Beispiele aus Schwetzingen, Ulm und Duisburg zeigen, dass eine solche Ldsung
auch bei hohem Kfz-Verkehr moglich ist.

=  Umgestaltung Viktoriastralle
Auf der ViktoriastraBe kommt es zu einer Uberlagerung mehrerer Problemfelder. Neben

Larm und fehlender Verkehrssicherheit mangels sicherer Querungsmoglichkeiten, hohen
Geschwindigkeiten sowie parkenden Pkw sind dies die geringen Gehwegbreiten auf beiden
StraRenseiten. Gehwegbreiten von 1,50m und 1,65m auf den jeweiligen Seiten erschwe-
ren die Befahrbarkeit fiir Personen im Rollstuhl erheblich und auch Personen ohne Mobili-
tatseinschrankungen bendtigen mehr Raum, um sich neben einer vielbefahrenen StraRe in
ihrer Mobilitat wohler zu fihlen. Die Viktoriastralle sollte dhnlich wie die Planiger Stralle
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neu gestaltet werden, wobei die Gehwege breiter und attraktiver anzulegen sind. In gewis-
sen Abstanden sind mehrere Querungsmoglichkeiten und Mittelinseln zu schaffen, damit
eine gute und sichere FulRgdngerquerung ermoglicht wird.

7.2.3 Ausbau und Optimierung von sicheren Querungsanlagen

Stark befahrene Strallen entwickeln insbesondere fir Kinder, dltere Menschen und mobilitatsein-
geschrankte Menschen eine hohe Trennwirkung und gefdhrden ihre Sicherheit. Altere Menschen
empfinden die Zeitlicken im Verkehrsstrom oftmals als zu klein zum Queren einer StralRe. Beson-
ders an stark befahrenen Strallen tragen daher Querungshilfen zum Abbau von Trennwirkungen
bei und sichern die Mobilitat alterer Menschen oder die selbstandige Mobilitdt von Kindern und

Jugendlichen.

Unabhangig von der Anzahl der schutzbediirftigen Personen (Kinder, Altere etc.) sind Querungs-
hilfen nach EFA (vgl. FGSV 2002: 19) dann entbehrlich, wenn ausreichend langsam gefahren wird
(Geschwindigkeitswert < 25 km/h). Sie sind dann erforderlich, wenn ein ausgepragter FuRganger-

querungsbedarf vorliegt, und?2
> die Verkehrsstarke mehr als 1.000 Kfz/Spitzenstunde im Querschnitt (bei 50 km/h) oder

> die Verkehrsstarke mehr als 500 Kfz/Spitzenstunde im Querschnitt (bei >50 km/h) betragt.
Unabhéngig von den Belastungen ist deren Einrichtung erforderlich, wenn regelmaRig mit schutz-

bedurftigen FuRgdngern, wie z.B. Kindern und alteren Menschen, zu rechnen ist.

Optimierung von Querungsanlagen mit Lichtsignalanlagen

Die Wartezeiten an Ampelanlagen in Bad Kreuznach werden von Fuflsgangern und Radfahrern oft-
mals als zu lang empfunden. Hierzu zdhlen in Bad Kreuznach insbesondere wichtige Zugénge zur
Innenstadt wie die Ampel an der Mannheimer Strale (Salinenplatz), die Wilhelmstra-
Re/ViktoriastraBe oder die Anlage am Bahnhofsvorplatz, deren Grinzeiten im Zuge des IVEK-

Prozesses bereits etwas verlangert wurde.

Einige Lichtsignalanlagen in Bad Kreuznach schalten fir Fulganger und Radfahrer nur nach Betéti-
gung eines Signalgebers (Tasters) auf Grin. Die Grinanforderung Uber einen Taster bei parallel
zum Kfz-Verkehr verlaufenden FulRgangerstromen ist i.d.R. mit Zeitverlusten verbunden, wenn die
Grunanforderung fur den aktuellen Umlauf zu spat kommt und auf den ndchsten Umlauf gewartet
werden muss. Dies ist eine Einschrankung des FuBverkehrs, weshalb die Notwendigkeit der noch
bestehenden Grinanforderungen laufend Uberprift werden sollte. In den Empfehlungen fir Ful3-
gangerverkehrsanlagen (EFA) wird die Schaltung einer Fullgangerfreigabezeit auf FuRgangeranfor-

derung nur bei duBerst seltenen Querungen von FuRgédngern empfohlen. Generell sollte dann auch

22 Angaben gelten fiir zweistreifige StraRen mit einer Breite bis 8,50 m
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eine FulRgangeranforderung moglichst kurzfristig, also spdtestens vor der Freigabe des Querver-
kehrs, bericksichtigt werden (vgl. FGSV 2002: 24).

Nach den Empfehlungen fir FuRgédngerverkehrsanlagen (EFA) sollte folgenden Aspekten besondere

Aufmerksamkeit gewidmet werden:

=  Moglichst umgehende Schaltung (nach 7 Sek.) der Freigabezeit fir Fullganger bei bedarfs-
gesteuerten FulRganger-Lichtsignalanlagen, bei ,Grliner Welle” fir den Kfz-Verkehr langs-
tens 30 Sekunden.

=  Vermeidung langerer Wartezeiten, da FulRganger nach ca. 40 Sekunden die Sperrzeit haufi-
ger missachten.

= Auch bei Strallen mit ,Griner Welle” kbnnen nicht ausgelastete Fahrzeugphasen fir FulR-
ganger durch einen Phasenabbruch nach RiLSA genutzt werden.

= Sind Mittelinseln vorhanden ist aus Sicherheitsgriinden dafiir zu sorgen, dass FulRgdnger

moglichst ohne Halt auf der Mittelinsel die StraRe in einem Zug queren kénnen.

Die Ampelanlagen sind hinsichtlich dieser Qualitdtsanforderungen in Bad Kreuznach laufend zu
Uberprifen. Weiteren Optimierungsbedarf weist z.B. die Lichtsignalanlage auf der Mannheimer

StraRe sowie WilhelmstralRe/Europaplatz auf.

Ergénzung von Fufigdngeriiberwegen an Kreisverkehren

Speziell an den Kreisverkehren sollten die FuRgéngerquerungen ausgebaut werden. Generell sollen
innerstddtische Kreisverkehre immer mit FuRgangeriberwegen (,Zebrastreifen”) ausgestattet wer-
den, das erleichtert den FufRgdngern das Queren und fuhrt auch zu einer klareren Regelung zwi-
schen Autoverkehr und Fuligangerverkehr. Optimierungsbedarf ist vor allem an folgenden Kreis-
verkehren in Bad Kreuznach vorhanden, diese sollten mit FuRgangeriiberwegen ausgestattet wer-

den:

- Alzeyer Strake/Ringstrale

- Bosenheimer StraRBe/Riegelgrube

- Bosenheimer StralRe/Durerstralle

- Bosenheimer StraRe/Alzeyer Strale
- Romerkastell

- Radesheimer Stralle/HochstraRe

- Schwabenheimer Weg/WodllsteinstralRe

Nur an einzelnen Kreisverkehren, an der entweder keine FuRganger zu erwarten sind, oder aber fur
die Anlage von FuRgédngeriberwegen eine deutliche Einschrankung der Leistungsfahigkeit des Kfz-
Verkehrs bedeuten wiirde (hier zu nennen waére z.B. der Fleischhauer-Kreisel) kann u.U. auf die An-
lage verzichtet werden. Die Einrichtung einer FuRgangerbedarfsampel (wie am Kreisverkehr Alzeyer
StralRe am Lidl) ist ebenfalls nicht zu empfehlen, da es dadurch zu Wartezeiten beim FulRganger
kommt als auch zu Rickstauungen beim Kfz-Verkehr in den Kreisverkehr hinein (u.a. durch die er-

forderlichen Raumzeiten).
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Optimierung von Fuf3gdngeriberwegen (,Zebrastreifen”)

FuRgdngeriberwege bieten die Moglichkeit die Bedingungen fir Fulgdnger kostenglnstig und

kurzfristig zu verbessern. Sie sind allgemein gut akzeptiert und gelten als sichere Querungshilfe.

FulRgangertberwege werden durch § 26 StVO sowie die zugehorige VwV-StVO geregelt. FulRgan-
geriiberwege sollten dann angewendet werden, wenn dies aufgrund erschwerter Querungs-
bedingungen erforderlich ist bzw. wenn der FuRgéanger ansonsten nicht sicher Uber die Stralle ge-
langt. Der Einsatz von FulRgdngeriberwegen kommt insbesondere fir folgende Situationen in Fra-

ge:

=  F0r Querungsbereiche wichtiger Wegebeziehungen des Fullgdngerverkehrs, sofern der Fulk-
gangerverkehr hinreichend geblndelt werden kann (vgl. FGSV 2002).

= Flr Einmindungsbereiche untergeordneter Stralen, wenn einem starken Fullgdngerstrom
auch gegenlber den einbiegenden Fahrzeugen Vorrang eingerdumt werden soll (vgl. FGSV
2002).

Nicht geeignet sind FuRgangeriberwege in der Ndhe von Lichtsignalanlagen sowie auf StraRenab-
schnitten mit ,,Griner Welle”. Auf Strallen mit Tempo-30 sind sie prinzipiell einsetzbar, jedoch soll-

te anderen Querungsanlagen nach Moglichkeit der Vorzug gegeben werden.

Vorgezogene Seitenrdume oder mittige Warteflachen etc. kdnnen unterstitzend eingesetzt wer-
den. Dies empfiehlt sich insbesondere in Bereichen mit hohem Querungsbedarf schutzbedrftiger
Personen wie Kindern oder Senioren bzw. in Strallenbereichen mit eingeschrankten Sichtverhalt-

nissen.?3

Hinsichtlich des FuRganger- und Kfz-Aufkommens/h definiert die R-FGU mégliche Einsatzbereiche
(vgl. BMVBS 2001).

Tabelle 27: Einsatzbereiche von FGU

0- 200 200-300 300-450 450-600 600-750 >750

FGU méglich
lich fohlen lich
100-150 FGU moég- | FGU empfoh- | FGU  emp-
lich len fohlen
FGU mog-
lich

Quelle: Eigene Darstellung nach BMVBS 2001

In begriindeten Ausnahmefillen kénnen FGU auch auRerhalb dieser Einsatzbereiche angeordnet

werden. So wurde durch Modellversuchen auch bei geringeren FulRgangerstarken bzw. héheren

23 siehe hierzu R-FGU: Mindestentfernungen fiir Erkennbarkeit von FGU

Planersocietdt | GGR



Endbericht IVEK Bad Kreuznach 121

Verkehrsbelastungen (in Versuchen bis zu 1.690 Kfz/h) eine sichere Einsetzbarkeit von FuRgéanger-
Uberwegen herausgestellt. Dabei wurde unter anderem verdeutlicht, dass FGU entgegen der all-
gemeinen Annahme ,komfortable und sichere Alternativen zu Lichtsignalanlagen und Querungshil-
fen ohne FulRgangervorrang sind”, insbesondere werden sie auch fir freie Rechtsabbieger an Kreu-
zungen empfohlen. (vgl. MWMEV 2002)

Errichtung zusdtzlicher Querungshilfen

Als Querungsanlagen konnen Lichtsignalanlagen (bei hohen Kfz-Mengen), Fulgangeriberwege
(,Zebrastreifen”) oder auch Mittelinseln und beidseitige Fahrbahneinengungen bzw. Kombinatio-

nen aus beiden eingesetzt werden.

Tabelle 28: Vorschlag fiir neue Querungen

Stralle Position FuBgangeriberweg Lichtsignalanlage Mittelinsel
(,Zebrastreifen”)

Alzeyer StraRe Friedhof X

Bosenheimer StraRe  Ausgang Bahnhof X
DiirerstraRe Hohe Birgerpark

Europaplatz Post X

Rheinhessenstrale Ortskern
(Bosenheim)

Riidesheimer StraRe Rewe X

Salinenstrafe Salinenplatz X X

Stromberger StraBe  Zwischen Hofgarten- X X
stralle und Kréten-
pfuhler Weg

Viktoriastralle (2x) X

WilhelmstraRRe Zwischen Mihlenstra- X

e/ KilianstralRe

Querungsstellen kénnen durch farbliche Einfarbung des Asphalts zuséatzlich akzentuiert werden, so-
fern dies stadtgestalterisch akzeptiert wird. Autofahrer werden auf die Querungsstelle aufmerksam
gemacht und der FuRgéngerverkehr wird im Stralenbereich sichtbarer. Hierflir bieten sich vor al-
lem stark frequentierte Querungsstellen im Innenstadtbereich sowie in den Nahversorgungszen-
tren an. Abbildung 83 zeigt eine solche Einfarbung in Bochum im Ubergang vom Hauptbahnhof zur
EinkaufstraRe. In Bad Kreuznach kénnte dies am Europaplatz als Uberweg von der Mannheimer

StraRe in Richtung Bahnhof angewandt werden.
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Abbildung 83: ,,Roter Teppich" fur Fuganger an besonderen Stellen
7. S leiaisy

oL =L T

Abbildung 84: Darstellung bestehender und neuer Querungen

Bestehende Querungen

* Ampel
@ FuRginger-Uberweg

@ Mittelinsel ohne Bevorrechtigung

Neuerrichtung von Querungen

* Neue Ampel
@ FuRganger-Uberweg
@ Mittelinsel ohne Bevorrechtigung

@ Sichere Querung an Kreisverkehren
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Vermeidung bzw. Attraktivierung von Unterfiihrungen

*24

Unterfiihrungen sind hinsichtlich Barrierefreiheit in der Regel als problematisch einzustufen*** und

stellen insbesondere bei schwacher Frequentierung und Dunkelheit Angstraume dar. Die Sicherheit
im offentlichen Raum gehort zu den menschlichen Grundbedirfnissen, so dass dies in der Ausge-
staltung des offentlichen Raumes hohe Wichtigkeit geniefst. Auch wenn Unterfiihrungen in Statisti-
ken nicht explizit hohe Verbrechensschwerpunkte darstellen, zahlt fir potenzielle Nutzerinnen und
Nutzer die subjektive, nicht die objektive Sicherheit. Zu diesen Aspekten kommen noch haufige

Verschmutzungen und Vandalismus hinzu.

Im Sinne einer gleichberechtigten Verkehrsteilhabe gelten Unterfihrungen zudem als nicht mehr

zeitgemalR. In Bad Kreuznach existieren aktuell noch einige groRere Unterfihrungen.

= WilhelmstraRe

Die Unterfiihrung unter der Wilhelmstralle
als Verbindung der MduhlenstraRe gilt bei
vielen Bewohnerinnen und Bewohnern als
Angstraum und wird auch tagstiber dadurch
vermieden, dass eher die stark befahrene
WilhelmstraBe als Uberweg genutzt wird.
Mobilitatseingeschrankte Personen bekla-
gen zudem, dass die hohe Steigung und die
bestehenden Rillen im Boden die Nutzung
der Unterfihrung erschweren und teils un-
moglich machen. Hier sollte langfristig eine
oberirdische Querungsmaglichkeit Gber die
vielbefahrene WilhelmstraRe geschaffen
werden. Alternativ kdnnten durch eine
freundlichere Gestaltung sowie Beleuchtung
und der Anpassung der Rampen Verbesse-
rungen entstehen.

Abbildung 85: Unterflihrung unter der Wil-
helmstralle und unter der Heidenmauer

» Heidenmauer

Die Unterfihrung an der Heidenmauer gilt
als beliebte Verbindung zwischen dem
Bahnhof und diverser Schulen entlang der
Stralle Heidenmauer. Offiziell ist die Unter-

fihrung nicht fir den Radverkehr freigege-

24 Eine ausschlieRlich als Treppe ausgefihrte Zuwegung schlieRt die Benutzung fir gehbehinderte Personen na-
hezu aus. Rampen sind zwar grundsatzlich zu bewéltigen, setzen aber eine gewisse korperliche Fitness oder die
Hilfe einer zweiten Person voraus. Zudem ist zu bedenken; dass Rampen schnell zu Unfallgefahren bei Schnee-
und Eisglatte werden und zur Abwicklung der Héhenunterschiede immense Entwicklungslangen bendtigen;
dieser Platzbedarf ist in der Regel weder gegeben noch sind solche Rampen aus stadtebaulicher Sicht vertrag-
lich.
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ben, so dass dort auch keine Radverkehrsanlagen zu finden sind. Aufgrund der informellen Nutzung
dieser wichtigen Verbindung sollten langfristig MaRnahmen ergriffen werden, die das Radfahren,
insbesondere fir Schilerinnen und Schiler komfortabler und vor allem sicherer machen. Dies wa-
ren die Verbreiterung des bereits vorhandenen Weges, eine Errichtung der Beleuchtung sowie die
Ausstattung mit Fahrrad-Piktogrammen, so dass FulR- und Radverkehr nicht in Konflikt geraten.

724 Abbau von Konflikten zwischen FulS- und Radverkehr

Eine FulRverkehrsforderung sollte moglichst gemeinsam mit einer Radverkehrsférderung betrachtet
werden und gegenseitig Ricksicht nehmen. In Bad Kreuznach wurde in vielen Fallen aufgrund von
Bordsteinradwegen oder fehlenden Radverkehrsanlagen oder Nichtbeachtung von Regeln von ver-
mehrten Konflikten zwischen Radfahrern von FuRgdngern berichtet. FulSganger fihlen sich im All-
gemeinen oftmals durch Radfahrer bedrangt. Radfahrer werden wiederum bei einer gemeinsamen
FOhrung durch den FuBverkehr ausgebremst. Die beiden Fachverbdnde FUSS e.V. und ADFC haben
offentlich in einer Pressemitteilung , Fulganger und Radfahrer brauchen eigene Wege” zum Aus-
druck gebracht, dass die Trennung von FuBgangern und Radfahrern flr beide positiv wirkt (vgl.
Website Fuss e.V.). Fir den Radverkehr wird die verstarkte Fihrung mit dem flieBenden Kfz-
Verkehr auf der Fahrbahn empfohlen (siehe Kapitel 7.3). Dies ist auch als Beitrag zur Erhéhung der
Qualitdt und der Sicherheit des Fulverkehrs im Sinne einer umfassenden Forderung der Nahmobili-

tat zu sehen.
Beispiele fir konflikttrachtige Rdume fir den Ful3- und Radverkehr sind

= Altstadt/Mannheimer StralRe: Durch die derzeit gemeinsame Fihrung des Rad- und FuRverkehrs

nach der Brlcke Uber der Nahe kommt es in Richtung Eiermarkt haufig zu Konflikten und Ge-
fahrdungen. Hier kdnnte eine bessere und klar erkennbare Trennung von Fufs- und Radverkehr
z.B. mittels Piktogrammen erfolgen.

= Lowensteg: Gleiches gilt fir den Léwensteg, auf dem FuR- und Radverkehr auf enger Flache zu-
sammen treffen. Im Zuge einer Neuerrichtung sollte daher darauf geachtet werden, dem Fulk-

und Radverkehr jeweils gentgend Raum zur Verfligung zu stellen.

7.2.5 Ausbau der Barrierefreiheit

Attraktive offentliche Raume gehen einher mit der Erhéhung der Barrierefreiheit. Im Sinne des Ziels
Gleichberechtigte Teilhabe sichern sollten MaRnahmen ergriffen werden, die Barrieren im 6ffentli-
chen Raum abzubauen und die Bedingungen fiir Menschen mit Mobilitatseinschrankungen zu ver-
bessern. ,Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen [...], wenn sie fir behinderte Menschen in
der allgemein Ublichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich ohne fremde Hilfe
zuganglich und nutzbar sind” (§4 BGG). Prioritdt haben MaRnahmen fir eine barrierefreie Gestal-
tung in der Innenstadt sowie im Zugang zu o6ffentlichen sowie zielgruppenspezifischen Einrichtun-

gen (6ffentliche Gebaude wie Schulen, Bibliotheken, Verwaltungsgebdude etc.). Da die Standards
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fir die barrierefreie (StraRen-) Raumgestaltung einer standigen Weiterentwicklung unterliegen,
sollten der Status Quo in Bad Kreuznach und Planungskonzepte immer wieder anhand des aktuel-
len Standes der Technik Uberprift werden. Ebenso sind der Senioren- und Behindertenbeirat zu

beteiligen.

Barrierefreie Querungsstellen

Ein haufiges Problem zeigt sich insbesondere an Querungsstellen durch konkurrierende Anforde-
rungen aufgrund von unterschiedlichen Einschrankungen (Blinde, Rollstuhlfahrer etc.). Menschen
mit Einschrankungen der Sehkraft benotigen beispielweise Tastkanten, die wiederum fir Rollstuhl-
fahrer und Menschen mit Gehilfen problematisch sind. Oftmals wurde sich auf einen den Bediirf-
nissen beider Seiten nicht gerecht werdenden Kompromiss geeinigt (3 cm-Kante, bspw. FGSV
2002).

Abbildung 86: Barrierefreie Querungsstelle, die sowohl Seh- als auch Gehbehinderten gerecht wird

= =

Eine auch flir Bad Kreuznach empfehlenswerte Losung ist bei Querungshilfen einen Bereich roll-
stuhlgerecht (mit Nullabsenkung) auszubauen und ein Blindenleitsystem mit 3 cm-Kante rdumlich
getrennt herzustellen. Abbildung 86 zeigt ein solches Querungsprinzip, bei dem auch Raum fiir den
Radverkehr geschaffen wurde. Es sollte zudem darauf geachtet werden, dass Bodenindikatoren fir
Blinde bzw. Sehbehinderte kontrastreich abgegrenzt sind. Beispielsweise kénnen umgebende

Kleinpflastersteine die Ertastbarkeit der Bodenindikatoren fiir Blinde erschweren.
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Nette Toilette

Auch die Schaffung von 6ffentlich zuganglichen Toiletten stellt fir viele altere Menschen erst die
Voraussetzung dar, sich im 6ffentlichen Raum selbstdndig bewegen zu kdnnen. Dies muss nicht un-
bedingt immer Gber offentliche Toilettenanlagen geschehen, sondern kann auch durch Projekte
wie ,Nette Toilette” erfolgen, bei dem Gastronomen und Einzelhdndler Gber Aufkleber anbieten,
dass ihre Toilette auch 6ffentlich genutzt werden kann. , Nette Toiletten” wurden schon vielfach in
deutschen Stadten umgesetzt (bspw. in Wirzburg und Kitzingen) und stellen eine einfache Art des

Abbaus von Nutzungshemmnissen bzw. Barrieren dar. 2>

7.2.6 Sitz- und Spielrouten

Speziell eingerichtete Sitz- und Spielrouten tragen mafgeblich zur Erhéhung der Aufenthaltsquali-
taten im offentlichen Raum bei und schaffen fur die Birgerinnen und Birger Orte zum Ausruhen
und Verweilen (,Mobilitdt braucht immer auch Orte der Immobilitat”), aber auch zum Kommuni-
zieren, Bewegen und Probieren. Kinder kdnnen sich mittels Spielrouten durch ihre Stadt , hindurch-

spielen”.

Bei mobilitdtseingeschrankten oder alteren Personen vergréRern sich die Aktionsradien durch die
regelmaBigen Verweilmoglichkeiten (auf einem moglicherweise langeren Weg). Sitz- und Spielrou-
ten laden zum haufigeren ZufulRgehen ein, was wiederum zu einem lebendigen 6ffentlichen Raum
beitragt.?®

Neben den klassischen Sitzbdnken sollten als Elemente auf diesen Routen auch andere, multifunk-
tional oder kiinstlerisch gestaltete Spiel- und Sitzgelegenheiten sowie definitionsoffene Elemente
zum Einsatz kommen. Wichtig ist, dass bei der Auswahl der Elemente die Nutzung durch mehrere
Altersklassen moglich ist, um eine hdéhere Akzeptanz zu erreichen. Bei der Beriicksichtigung der Be-

lange alterer Menschen ist beispielsweise die richtige Sitzhche entscheidend.

Sitz- und Spielrouten sollten vor allem in publikumsintensiven Bereichen und deren Hinfiihrung
(FuRgidngerzone, Stadtteilzentren) sowie auf wichtigen Wegeverbindungen (z.B. Innenstadt —

Bahnhof oder am Nahe-Ufer) zum Einsatz kommen.

Far die Identifizierung von Spielrouten sollte darauf geachtet werden, wo die géngigsten Schulwege
und Routen interessanter Orte fir Kinder zu finden sind. Dort, wo Kinder hadufig entlang laufen,
kdnnen Spielobjekte installiert werden, um so die Wege fir Kinder im 6ffentlichen Raum attraktiver
zu gestalten. Fur die Umsetzung von Spielrouten in Bad Kreuznach wird eine offene Diskussion bzw.

ein spielerischer Planungsprozess mit Kindern, Kindergarten, Schulen und Birgern empfohlen.

% Informationen und Hinweise auf beteiligte Kommunen sind auf der Website www.die-nette-toilette.de zu fin-
den.

26 Ein interessantes Beispiel ist die ,bespielbare” und ,beSITZbare” Stadt Griesheim. Mit Hilfe von 100 Spielobjek-
ten werden bekannte und stark frequentierte Kinderorte miteinander vernetzt. Ein Teil dieser Spielobjekte
kann auch zum Ausruhen und Verweilen genutzt werden. Zuséatzlich wurden an weiteren 90 Standorten Objek-
te zum Kurzzeitsitzen installiert (vgl. Webseite Stadt Griesheim).
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Hierdurch kdnnen geeignete Raume ermittelt und gemeinsam gestaltet werden, was gleichzeitig zu
einer hohen Akzeptanz beitrdgt. Sinnvollerweise kénnten naheliegenden Kitas und Grundschulen
attraktiv mit den umliegenden Wohngebieten verbunden werden. Dies kdnnte beispielsweise im

Umfeld der Hofgartenschule geschehen.

Abbildung 87: Multifunktionale Sitzgelegenheiten

Quelle: Website Stadt Griesheim Quelle: Website Stadt Griesheim
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Abbildung 90: Sitz- und Spielrouten entlang der Flanierrouten (Ausschnitt; violette Punkte)
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7.3 Handlungskonzept Radverkehr

Das Radfahren ist eine umweltfreundliche, preiswerte und gesunde Fortbewegungsart. Aufgrund
des geringen Flachenverbrauchs, der insbesondere im stadtischen Umfeld im Vergleich zu anderen
Verkehrsmitteln konkurrenzfahigen Geschwindigkeit und der mittlerweile vielfaltigen Einsatzmog-
lichkeiten (z.B. Pedelecs, Transportrader) stellt es eine sinnvolle und klimaneutrale Alternative zum
Kfz dar und kann zur verkehrlichen Entlastung beitragen.

Die Starke des Verkehrsmittels Fahrrad liegt zunachst vor allem im Kurzstreckenbereich. Da in Bad
Kreuznach von der Kernstadt ausgehend innerhalb von zwei Kilometern ein groRer Teil des Stadt-
gebiets erreicht werden kann, besteht ein enormes Potenzial im Radverkehr; entsprechende Rah-
menbedingungen wie z.B. ein geschlossenes Radwegenetz sind dabei vorausgesetzt und werden in
diesem Konzept empfohlen.

Mit elektrisch angetriebenen Fahrradern (E-Bikes bzw. Pedelecs) sind auch groRRere Entfernungen
zu bewaltigen, sodass das Fahrrad
auch fur den Verkehr zwischen den

Ortsteilen sowie fir den Stadt-  Apbildung 91: Erreichbarkeiten in Bad Kreuznach

Umland-Verkehr interessant wird. S \

| P ol
-l e p— /

In Bad Kreuznach ist dies bei Be- Py ) N 2 < »
trachtung der hohen Pendlerzahlen s : ,/ %%

aus dem Umland von Bedeutung. * N .

Die Verkaufszahlen an E-Bikes bzw. A= A Y.

Pedelecs zeigen in den letzten Jah- r— o\ ¥ ‘ \
ren enorme Zuwachsraten. Mitt- 3 ’ > W '\
lerweile sind in Deutschland etwa :
2,1 Mio. elektrisch angetriebene
Fahrrdder unterwegs, was einem

Anteil von Uber 15 % am gesamten X A ‘ e =2
Fahrrad-Verkauf entspricht (vgl. s < £ : :
Webseite ZIV 2015). E-Bikes bzw. \ - ol
Pedelecs haben sich also bereits als < ] - \ ’
fester Bestandteil des Verkehrssys- R / 2
tems etabliert; woraus sich sowohl s P
zusatzliche Anforderungen erge- sy = A

ben als auch neue Zielgruppen, die N o gy e

far die Nutzung des Fahrrades ge-

wonnen werden kénnen.

Radverkehrsforderung ist als Gesamtsystem zu verstehen, neben der Infrastruktur spielen viele
wichtige Bereiche, auch Aspekte wie Wegweisung, Marketing und Offentlichkeitsarbeit eine wichti-
ge Rolle.
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Abbildung 92: Radverkehr als System

Radverkehrsférderung als
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Grundséatze und Zielsetzung

Im Radverkehr ist in Bad Kreuznach ein Qualitatssprung vorgesehen, durch den der Anteil des Fahr-
rades am Modal Split von derzeit 11 % bis 2030 auf etwa 15 - 20 % steigen soll, was eine Erhéhung
von circa 7.000 bis 16.000 Radfahrten pro Tag bedeuten wirde.

Grundsatzlich besteht in Bad Kreuznach noch ein groRer Nachholbedarf fir den Radverkehr, insbe-
sondere hinsichtlich der Infrastruktur. Die umgesetzten MalRnahmen der letzten Jahre (wie z.B.
auch die AG Radverkehr) zeugen aber bereits von einer zunehmenden Akzeptanz und Nutzung des
Fahrrades sowie vom Aufbau einer gewissen Radverkehrskultur. Andere Stadte zeigen jedoch auf,
dass in diesen Bereichen noch viel gemacht werden kann.

Ziel einer guten und nachhaltigen Radverkehrsplanung sollte es sein, sowohl heutige als auch ab-
sehbare zukinftige Trends und deren Anforderungen an die Infrastrukturen zu betrachten und da-
raus entsprechende Rickschlisse fir die Gestaltung, Organisation und Forderung des Radverkehrs
zu ziehen.
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7.3.1 Weiterentwicklung und Attraktivierung des Radwegenetzes

Ein sicheres und attraktives Wegenetz ist eine Grundvoraussetzung fir eine haufigere Nutzung des
Rades als Verkehrsmittel. Als Grundgerlst wurde flr die Stadt Bad Kreuznach das bestehende Netz
weiterentwickelt. Es dient als Rickgrat fir den alltaglichen Radverkehr und stellt die innerstadti-
schen Verbindungen und AnknlUpfungspunkte an die Umlandgemeinden sowie an das regionale
Radverkehrsnetz dar. Auf den Hauptrouten des Zielnetzes ist insbesondere auf die Alltagstauglich-
keit (Beleuchtung, asphaltierte Wege, Verkehrssicherheit) zu achten. Bislang gibt es in Bad Kreuz-
nach nur circa 25 km straRenbegleitende Radinfrastruktur. In Zukunft soll dieses auf tUber 40 km

anwachsen. Dazu kommen viele Kilometer ausgewiesene Radwege in Tempo-30-Zonen.

= Hauptrouten:
Die Hauptrouten des Radverkehrs sind von gesamtstadtischer Bedeutung und verbinden die

Stadtteile mit dem Bad Kreuznacher Stadtzentrum. Die Hauptrouten stellen komfortable und
hochwertige Hauptverbindungen dar, die eine schnelle, sichere und direkte Befahrbarkeit er-
moglichen und deren Routen das grofRte Radfahrpotenzial aufweisen. An den Hauptrouten lie-
gen wichtige in der Regel gesamtstadtisch bedeutsame Ziele und Quellen des Radverkehrs (bei-
spielsweise die beiden grolRen Bahnhofe, Schulen, die Kurkliniken sowie weitere touristische
Anknipfungspunkte). In erster Prioritdt sollte die durchgéngige, zlgige und komfortable Be-

fahrbarkeit der Hauptrouten und der dazugehdrigen Knotenpunkte erreicht werden.

= Nebenrouten:
Die Nebenrouten bilden wichtige Netzerganzungen und sind vor allem auf Stadtteil- und Quar-
tiersebene wichtig, wo sie berwiegend eine ErschlieBungsfunktion erfillen. Mit den Nebenrou-
ten werden in der Regel stadtteilbezogene Ziele (beispielsweise nicht im Zentrum gelegene
Schulen) angebunden. Die Nebenrouten verbinden jedoch auch die Hauptrouten untereinander
und bilden Querverbindungen zwischen den Stadtteilen, so dass der vielfach gewlinschte und

notwendige Netzcharakter im Bad Kreuznacher Radverkehr entsteht.

Umbau nicht mehr normgerechter Radwege

In der Stadt Bad Kreuznach gibt es bereits einige Radwege. Vielfach wurden diese Wege schon vor
einiger Zeit errichtet und bedirfen einer Erneuerung bzw. mussen sich den heutigen Standards an-
passen. Im Zuge der Radoffensive sollte Uberprift werden, an welchen Stellen die Wege erneuert
und angepasst werden. Radwege, die nicht die heute gangigen Mindestbreiten vorweisen, sollten
im Zuge von Neuerrichtungen ebenfalls angepasst werden. Ein Beispiel daflr ist der bestehende
Radfahrstreifen auf der RingstralRe, der aus heutiger Sicht und im Hinblick auf die dort herrschen-

den Verkehrsmengen zu gering dimensioniert ist.
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Schlieffung von Netzliicken und Neuerrichtung von Radfahranlagen

Ein attraktives und sicheres Radverkehrsnetz bedingt, dass die Verkehrswege flir Radfahrer mog-
lichst lickenlos erschlossen sowie umwegefrei und angenehm befahrbar sind. Die in der Analyse
benannten Netzllicken sollten daher geschlossen werden, wobei dies aufgrund des teils hohen Auf-
wandes nur schrittweise erfolgen kann. Notwendig wird dies insbesondere im StraBennetz mit ei-
ner zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von Uber 30 km/h, da die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs
ein entscheidendes Kriterium fir die Sicherheit des Radverkehrs darstellt. Ebenso missen Mafs-

nahmen an bestehenden Anlagen ergriffen werden.

Neuerrichtung von Radfahranlagen (verschiedene Fiihrungsformen)

Far die Luckenschlisse im Bad Kreuznacher Radwegenetz ergeben sich mehrere Méglichkeiten und
Notwendigkeiten zur Fihrungsform. Wéahrend der Radverkehr in verkehrsberuhigten Bereichen
und Tempo-30-Zonen sicher im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefihrt werden kann, bendtigen
Radfahrer auf Strallen mit hoheren Geschwindigkeiten und héheren Verkehrsbelastungen Radfahr-
anlagen, die ihre Sicherheit gewahrleisten. Bei geringen Verkehrsmengen kann der Radverkehr mit
Hilfe eines Schutzstreifens noch immer im Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr laufen. Die Fihrungs-
formen sind von verschiedenen Kriterien abhdngig. Diese waren die bereits genannte Kfz-Belastung
sowie die Geschwindigkeit, aber auch die zur Verfigung stehende StralRenbreite oder das Vorhan-
densein von Schwerverkehr. Somit ergeben sich durch die jeweiligen Begebenheiten fir alle Stra-
RBen, in denen neue Anlagen fir den Radverkehr errichtet werden, spezifische Empfehlungen der
Fihrungsform. Diese Empfehlung orientiert sich dabei an Grundlagenwerken?” in Anlehnung an die
ERA?8 (siehe Tabelle 30).

Die FUihrung auf der Fahrbahn (anstatt im Seitenraum) ist hierbei die sicherste Losung und sollte
wenn immer moglich angestrebt werden. Der Radfahrer bleibt im Blickfeld der Autofahrer und

FuBRgédnger werden nicht gefdhrdet.

Abbildung 93: Radverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn: Schutzstreifen (links), Radfahrstreifen (rechts)
‘,1, %‘N( = TR S : :

27 7.B. der AGFK Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen in Baden-Wirttemberg e. V. sowie des IVM
(Integriertes Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement Region Frankfurt RheinMain)
2 Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen
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In die Prtfung der Auswahl der Fihrungsform sind neben der Verkehrsbelastung und der zuldssi-
gen Hochstgeschwindigkeit weitere EinflussgrofRen einzubeziehen. Hierzu gehoéren der Charakter
der Stralle, die stadtebauliche Situation und Funktion der StralRe sowie die kommunale Radver-
kehrskultur. In der Tabelle 29 sind Vorschlage zur Fihrungsform fir Netzllicken unter Berlcksichti-
gung der oOrtlichen Gegebenheiten und allgemeinen Anforderungen fir die Neuerrichtung von Rad-
verkehrsanlagen dargestellt. Sofern die ideale Fihrungsform zur SchlieBung der Netzlicken auf-
grund der ortlichen Gegebenheiten nicht realisierbar ist, sind Kompromissldsungen zu finden, die
in der Tabelle aufgefiihrt sind. Hierbei sind auch kurzfristige Losungen anzustreben. Auch fir die
Uberaus wichtige Verbindung (z.B. zwischen Gustav-Pfarrius-StraRe-Bahnhof (Stidausgang)) sollte
eine Zwischenldsung gefunden werden (z.B. Radfahrstreifen/Offnung der Busspuren fiir den Rad-
verkehr) bis mit dem Ausbau des Abschnittes im Zuge der neuen Ost-West-Verbindung ein eigener
Radweg sowie eine gesicherte Ampelquerung geschaffen wird. Ahnliches gilt fiir die ViktoriastraRe,

die als wichtige Verbindung von der dstlichen Stadt in die Innenstadt dient.
Radwegebenutzungspflicht

Die VwV-StVO unterscheidet zwischen benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen (z. B. mit Zeichen
237 beschilderte Radfahrstreifen oder baulich angelegte Radwege) und solchen, die benutzt wer-
den durfen (Radverkehrsanlagen ohne Beschilderung, fiir Radfahrer freigegebene Gehwege ,Rad-
fahrer frei”). Ein benutzungspflichtiger Radweg setzt eine Mindestqualitdt des Radweges gemal
der VwV-StVO und - nach aktueller Rechtssprechung des Bundesverfassungsgerichtes - auch eine

,Gefahrenlage” voraus.2°

Anhaltspunkte zur Einschatzung der Gefahrenlage sind weder in der StVO noch in der VwV-StVO
enthalten. Zur Abschatzung der Gefahrenlage kénnen daher z. B. die Unfallzahlen, die Kfz-Belastung
und der Schwerverkehrsanteil, Fahrbahnbreiten, Kurvigkeiten sowie die Sichtverhaltnisse als Krite-
rien herangezogen werden (vgl. Klopfer 2011). Richtwerte zur Bewertung dieser Kriterien liefern
bspw. die ERA und die RASt sowie das FGSV-Merkblatt zur Auswertung von Stralsenverkehrsunfal-
len (vgl. FGSV 2003).

2% Durch das Bundesverfassungsgericht wurde entschieden, dass ,eine Radwegebenutzungspflicht [...] nur ange-
ordnet werden darf, wenn aufgrund der besonderen 6rtlichen Verhéltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das
allgemeine Risiko einer Rechtsgutbeeintrachtigung erheblich Ubersteigt.” Das Gericht beruft sich dabei auf § 45
Abs. 9 Satz 2 der StVO. Das Urteil macht das Radfahren auf der StralRe zur Regel, wenn keine qualifizierte Gefah-
renlage nachgewiesen werden kann.
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Tabelle 29: Schlieen von Netzliicken mit Vorschldgen zu Fihrungsformen

StraRe Breite (Mess-Ort) Belastung Geschwindigkeit Fahrungsform (ideal und beidsei- Besonderheit, wenn FUhrungsform nicht moglich
tig) Radfahrstreifen: Mindestens 1,50 m- 1,85 m
Schutzstreifen: mind. 1,25-1,50 m
Fahrbahn mind. 5,50 m

Bosenheimer an Engstellen 9,30 m 17.000 50 Radweg (Weiterfihrung des be- ja

StraRe stehenden Radweges)

Briickes (B48) 6,50 m (Hohe Fernmelde- 13.000 50 Radfahrstreifen Empfehlung: beidseitiger Schutzstreifen und Wegnahme der mitt-
amt) bis 8,70 m (Ende FuR- leren Fahrbahnmarkierung zur Verlangsamung des Verkehrs. Uber-
gangerzone/LSA) brickung der Engstellen (< 7,00 m) mit Piktogrammen

Durerstrale 6,20 m (Ecke Korellengar- 9.500 50 Schutzstreifen Empfehlung: einseitiger Schutzstreifen (1,25 m) und einseitige Pik-
ten) togramme

Industriestralle 9,00 m, teilweise < 7,00 m - 50 Radfahrstreifen/Schutzstreifen abschnittsweise Schutzstreifen (1,25 m). Engstellen (< 7,00 m) mit
Piktogramm zur Uberbriickung des Schutzstreifens)

MichelinstraRe 6,10 m 8.000 50 Schutzstreifen Alternative: gemeinsamer FuR/Radweg (wenig Fulverkehr)

Planiger Stralke 7,50 m 4.500 50 Schutzstreifen Empfehlung: Tempo-30 oder kurzfristig Schutzstreifen (1,25 m -
1,50 m) bei Wegnahme der mittleren Fahrbahnmarkierung

Rheingrafen- 9,10 m 7.000 50 Schutzstreifen beidseitiger Schutzstreifen und Wegnahme der mittleren Fahr-

straRe bahnmarkierung zur Verlangsamung des Verkehrs

Salinenstrafe 9,80 m (Salinenplatz, ohne  21.500 50 Radfahrstreifen Verkehrsberuhigung und Errichtung zweier Radfahrstreifen
Busspur)

ViktoriastraRe 10,75 m 10.000 50 Radfahrstreifen Empfehlung: Tempo-30 und mittelfristig Umbau; beidseitiger Rad-
fahrstreifen bei Verkehrsberuhigung unter Ricknahme der Mehr-
spurigkeit und Wegnahme des Parkstreifens

Wilhelmstralle 12m 18.000 50 Radfahrstreifen Errichtung zweier Radfahrstreifen (Verkehrsberuhigung und Neu-

(zweispurig)

aufteilung des Stralenquerschnitts zur sicheren Fihrung notwen-
dig)
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Tabelle 30: Fihrungsformen im Radverkehr

Fahrungsform

Sonstiges

Hochst- Fahrbahn- Verkehrs- .
- . . SV-Anteil3!
geschwindigkeit  [Fahrstreifen breite3° belastung
4 >15,0m
4 <15,0m hoch
4 <15,0m gering
2 >7,0m >10.000
Tempo 50
2 <7,0m >10.000
2 >6,6m 4-10.000
2 <6,6m 4-10.000 hoch
2 <6,6m 4-10.000 gering
2 <4.000
4 >150m
<150m
Tempo-30  (Stre-
cke)
2 hoch
2 gering

Hauptroute

Tempo-30 {Zone) Neben- oder sons-

tige Route

30 Breite der Spuren insgesamt (d.h. ohne Parken und ohne Bussonderfahrspuren)

31 gering 2 <800 Fz./Tag
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Radfahr- oder Schutzstreifen

Getrennter Geh-/Radweg

(nur bei Gehwegbreite von mind. 4,00m)

0. gemeinsamer Geh-/Radweg (nur bei Gehweg-
breite von mind. 3,00m)

Uberbreite Fahrbahn (Breite 5,50m) + Schutz-
streifen

Radfahr- oder Schutzstreifen

Getrennter Geh-/Radweg

(nur bei Gehwegbreite von mind. 4,00m) o.
gemeinsamer Geh-/Radweg

(nur bei Gehwegbreite von mind. 3,00m)

Radfahr- oder Schutzstreifen

Mischverkehr und Gehweg ,Radfahrer frei”
(nur bei Gehwegbreite von mind. 2,50 m)

Mischverkehr
Mischverkehr

Radfahrstreifen

GroRe Fahrrad-Piktogramme auf rechtem Fahr-
streifen

Schutzstreifen
Mischverkehr

FahrradstraRe

Mischverkehr

Schutzstreifen insb. bei geringem SV-Anteil

Falls Voraussetzungen nicht erfullt:
Hochstgeschwindigkeit auf 30km/h und/oder groRe
Fahrrad-Piktogramme auf rechtem Fahrstreifen oder
Etablierung einer attraktiven Parallelroute

Schutzstreifen insb. bei geringem SV-Anteil

Falls Voraussetzungen nicht erfullt:
Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h und/oder groRe
Fahrrad-Piktogramme oder Etablierung einer attrakti-
ven Parallelroute

Falls Voraussetzungen nicht erfullt:
Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h oder Etablierung
einer attraktiven Parallelroute

Ggf. Schutzstreifen

Ggf. auch Uberbreite Fahrbahn

(Breite 5,50m) + Schutzstreifen

Ggf. Gehweg ,Radfahrer frei”

(nur bei Gehwegbreite von mind. 2,50m)

Je nach Kfz-Starke und Bedeutung der StraRe auch
Mischverkehr
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Hinweise zur Tabelle:

Hierbei handelt es sich um eine grobe Zuordnung von je nach oértlichen Gegebenheiten geeigneten Fiihrungsformen des
Radverkehrs (z.T. in Anlehnung an die ERA3Z, an ein Gutachten der AGFK-BW33 sowie an ein Handbuch der ivm GmbH?34),
die noch keine Festlegung hinsichtlich Benutzungspflicht oder Benutzungsrecht (s. u.) trifft. Bei einer spateren Detailpla-
nung und fir den Fall, dass eine Zuordnung nicht moglich ist, sind in jedem Fall die ERA bzw. die StVO zusatzlich hinzuzie-
hen.

Die Installation einer ,héherwertigen” Radinfrastruktur (z.B. Radfahr- statt Schutzstreifen, Schutzstreifen statt Fihrung
im Mischverkehr) ist jederzeit moglich; so kdnnen bspw. auf einem Abschnitt mit einer breiten Fahrbahn und einer zulas-
sigen Geschwindigkeit von 30km/h auch Schutzstreifen markiert werden, um eine bessere Gliederung des StraRenraums
zu erreichen. Weiterhin ist eine moglichst einheitliche Fihrungsform entlang eines StralRenabschnittes anzustreben, d.h.
ein steter Wechsel der Fihrungsform (z.B. zwischen Radfahr- und Schutzstreifen) ist wenn moglich zu vermeiden. Dies
kann z.B. bedeuten, dass eine StraRRe durchgangig mit einem Schutzstreifen ausgestattet wird, obwohl abschnittsweise
auch die Markierung eines Radfahrstreifens machbar ware.

Die Aufbringung von grofRen Fahrrad-Piktogrammen (am rechten Fahrbahnrand) sollte insbesonde-
re dann erfolgen, wenn der Bau einer Radverkehrsanlage aus Platzgriinden nicht moglich ist oder
ein Umbau zulasten des FuRverkehrs gehen wiirde. Insofern sollte ihr Einsatz z. B. auch bei den in
Tabelle 27 angegebenen Einsatzbereichen mit Fihrungsform ,Mischverkehr” geprift werden.

Gleichwohl sind auch weitere flankierende Malknahmen zur Erhdhung der Verkehrssicherheit und
Sichtbarkeit sinnvoll, sei es bei der Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn (z. B. Anbringen von
Trixi-Spiegeln oder Hinweisschildern , Fahrrader auf der Fahrbahn erlaubt”) oder im Seitenraum
(z.B. Markierungen, Piktogramme).

Bei Radwegen ist zwischen Benutzungspflicht und Benutzungsrecht zu unterscheiden. Eine Radwe-
gebenutzungspflicht wird mit den Zeichen 237 (baulich angelegte Radwege oder Radfahrstreifen),
240 (gemeinsame Geh-/Radwege) oder 241 (getrennte Geh-/Radwege) angezeigt; ein Radwegebe-
nutzungsrecht wird Uber das Zusatzzeichen 1022 - 10 (,,Radfahrer frei“) angeordnet.

Eine Radwegebenutzungspflicht darf laut einem Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes nur noch
angeordnet werden, wenn die Voraussetzungen von § 45 Abs. 9 Satz 2 StVO erfullt sind, d.h. wenn
»aufgrund der besonderen 6rtlichen Verhaltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Ri-
siko einer Rechtsgutbeeintrachtigung erheblich Ubersteigt.” Bei der Beurteilung des Gefahrenpo-
tenzials sind unterschiedliche Aspekte zu berlcksichtigen, insbesondere: Unfallgeschehen (Unfille
von Radfahrern mit Beteiligung von Kraftfahrzeugen), Stérke und Zusammensetzung des Kfz-
Verkehrs.

Zur Erhéhung der Sicherheit fur FuRganger und Radfahrer und zur Verdeutlichung der Trennung
kann ein nicht-benutzungspflichtiger Geh-/Radweg eine geeignete Alternative darstellen.

32 Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen
3 Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen in Baden-Wirttemberg e. V.
34 Integriertes Verkehrs- und Mobilitatsmanagement Region Frankfurt RheinMain
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Abbildung 94: Neuerrichtung straenbegleitender Radinfrastruktur
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Abbildung 95: Zielnetz (bestehend aus Haupt- und Nebenrouten)
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7.3.2 Einrichtung von FahrradstraRRen

Fahrradstraen kommen dann in Betracht, wenn der Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart
ist oder dies alsbald zu erwarten ist (vgl. VwV-5tVO). Zudem bieten sie sich als attraktive Ausweich-

route abseits der vielbefahrenen HauptverkehrsstralRen an.

FahrradstralRen sind primar dem Radverkehr vorbehaltene Fahrbahnen, die speziell gekennzeichnet
sind. Fahrradfahrer sind auf diesen StralRen bevorrechtigt und dirfen nebeneinander fahren. Ande-
re Fahrzeuge (z.B. Kraftfahrzeugverkehr, Inline-Skater) kénnen aus-

nahmsweise zugelassen werden, sofern dies durch ein entspre-

Abbildung 96: beschilderte
Fahrradstrale

chendes Zusatzzeichen geregelt ist. Auf FahrradstraRen gilt fur alle

Fahrzeuge eine Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h. Durch den
Kfz-Verkehr dirfen Radfahrer weder behindert noch gefdhrdet
werden, bei Bedarf missen Autofahrer ihre Geschwindigkeit weiter

verringern.

FahrradstraRen bieten sich auf folgenden StraRen/Relationen an

(Bestandteile der Radkomfort- oder von Hauptrouten): /:

= Von Ridesheim Uber den Mihlenweg, die Dessauer StralRe, die Van-Recum-StralRe und die Ger-

bergasse zum Eiermarkt (Uber Mihlenweg und Dessauer Strale).

= Heidenmauer: Entlang der StralRe Heidenmauer befinden sich mehrere Schulen, so dass die
Ausweisung einer FahrradstrafRe in diesem Bereich die sichere Erreichbarkeit der Schulen fir

Schuler aus der restlichen Stadt im unmittelbaren Umfeld der Schulen gewahrleistet.

= Klostergasse-Hospitalgasse als Verbindung zwischen der SalinenstraSe und dem Nahe-Ufer.

733 Schaffung fahrradfreundlicher Knotenpunkte

Der Radverkehr wird in Bad Kreuznach oftmals indirekt und gemeinsam mit dem Fulverkehr Gber
Lichtsignalanlagen an Kreuzungen gefiihrt. An vielen Knotenpunkten in Bad Kreuznach kann eine
far den Radverkehr optimierte Gestaltung vorgenommen werden (siehe Beispiele in Abbildung
97).3> Eigene Aufstellflichen, eigene Abbiegestreifen bzw. aufgeweitete Radaufstellstreifen und
Radfahrerschleusen dienen vor allem dazu, links abbiegende Radfahrer zu sichern. Sie kénnen in
Kombination mit Radfahr- und Schutzstreifen sowie auch Radwegen organisiert werden. Vorge-
schaltete Radfahrerampeln verschaffen Radfahrern einen Zeitvorsprung beim Einfahren in die
Kreuzung und verbessern damit ihre Wahrnehmung durch Autofahrer. Leistungsverluste der Kreu-
zungen fir den Kfz-Verkehr kénnen vermieden werden, wenn die im Vergleich zum Kfz-Verkehr

langsameren Radfahrer ein Vorlaufgriin schon in den letzten Sekunden der Rdumungsphase der

3> Weitere Beispiele und ein Leitfaden finden sich auch in ,Signale fir den Radverkehr — Ein Leitfaden zur Radver-
kehrssignalisierung”, herausgegeben von der Stadt Minster (vgl. Stadt Mlnster 2007).
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kreuzenden Kfz-Strome erhalten. Auch kann ihre Freigabezeit friiher enden als die des gleichgerich-

teten Kfz-Stroms.

Abbildung 97: Méglichkeiten der direkten Fiihrung des Radverkehrs an Knotenpunkten

%1 ¥ 2 .

Um ein sicheres und eindeutiges Passieren und Queren von Knotenpunkten zu ermdglichen, ist ei-
ne eindeutige und sichere Flihrung des Radverkehrs umzusetzen. In der Gestaltung muss fir Rad-
fahrer aber auch fir andere Verkehrsteilnehmer deutlich sein, welcher Raum von welchem Ver-
kehrsteilnehmer zu nutzen ist und wo eine erhdhte Aufmerksamkeit erforderlich ist. Darlber hin-
aus sollte die Signalisierung und Fiihrung des Radverkehrs innerhalb der Stadt moglichst einheitlich
geregelt sein, um Missverstandnisse zu vermeiden und eine hohe Verkehrssicherheit zu gewahr-

leisten.
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Beim fahrradfreundlichen Ausbau von Knoten sollte der Schwerpunkt zunachst auf den Haupt- und

Nebenrouten liegen, die fir den Radverkehr sicher und benutzerfreundlich zu gestalten sind.

Gleichzeitig sollten bei anstehenden Sanierungen und Umbaumalinahmen von Knoten abseits des

definierten Routennetzes ebenfalls die Mdoglichkeiten einer fahrradfreundlichen Knotenpunktge-

staltung ausgeschdpft werden.

Bei dem fahrradfreundlichen Ausbau von Knoten sind folgende Aspekte zu bertcksichtigen:

Geradeausverkehr/Vorgezogene Haltelinien/aufgeweitete Radaufstellstreifen:

Flr den geradeaus fahrenden Radverkehr sind an (sowohl durch Verkehrszeichen vorfahrtsge-
regelten als auch LSA-geregelten) Knotenpunkten stets Furten zu markieren, um den Vorrang
gegenlber ein- und abbiegenden Fahrzeugen zu verdeutlichen; dies schlieft auch die durchge-
hende Markierung von Radfurten quer zur Hauptrichtung Gber Knotenpunkte hinweg ein. An
konfliktreichen Stellen (z. B. Radverkehrsfurt neben Rechtsabbiegestreifen fir Kfz-Verkehr) soll-
ten diese Furten zusatzlich rot eingefarbt werden. Wird der Radverkehr vor einem Knotenpunkt
im Seitenraum bzw. von der Fahrbahn abgesetzt geflhrt (z.B. mittels getrenntem
Geh-/Radweg), ist der Radweg in der Knotenzufahrt moglichst nah an die Fahrbahn heranzufih-
ren; so ist der Radverkehr besser im Blickfeld des Kfz-Verkehrs (vgl. ERA; FGSV 2010: 38, 43f.).

Die Verbindung zwischen Heidenmauer und der Bosenheimer StrafRe Uber die Wollsteiner Stra-
Re ist bereits jetzt eine viel genutzte Radverkehrs-Verbindung. Es fehlt jedoch an den Knoten
Heidenmauer/Gensinger StraBe und im weiteren Verlauf am Knoten Wollsteiner Stra-
Re/Planiger Strale an Infrastruktur zur Sicherung der Radfahrer. Durch vorgezogene Haltelinien
(Lage der Haltelinie je nach Radverkehrsstarke 3,00 - 5,00m vor der Haltelinie des Kfz-Verkehrs)
bleibt der Radverkehr besser im Blickfeld der Autofahrer. Bei aufgeweiteten Radaufstellstreifen
wird die vorverlegte Haltelinie fir den Radverkehr Uber die gesamte Breite des Fahrstreifens
gebildet, um geradeaus fahrenden und links abbiegenden Radverkehr zu sichern (vgl. ERA;
FGSV 2010: 44). Aufgeweitete Radaufstellstreifen konnen auch in Kombination mit dem direk-

ten Linksabbiegen zum Einsatz kommen.

Direktes Linksabbiegen:

Ebenfalls im Verlauf der Wollsteiner Stralle fehlt es an Markierungen zum sicheren Linksabbie-
gen in die Planiger Stralle und die Bosenheimer Strafe. Beim direkten Linksabbiegen handelt es
sich um eine Fihrungsform, bei welcher sich der Radfahrer beim Linksabbiegen auf der Fahr-
bahn einordnet. Diese Fihrungsform kann nur zum Einsatz kommen, wenn der Radverkehr in
den Knotenpunktzufahrten auf der Fahrbahn (mittels Radfahr- oder Schutzstreifen) gefihrt wird
und die zuldssige Hochstgeschwindigkeit maximal 50km/h betragt. Das direkte Linksabbiegen

sollte folgendermaRen geregelt bzw. ausgestaltet sein:

Separater Linksabbiegestreifen flr den Radverkehr (Anordnung zwischen dem Linksabbiege-
streifen und dem Geradeausfahrstreifen des Kfz-Verkehrs) mit einer Mindestbreite von 1,50m
Bei eingeschrankter Flachenverfligbarkeit: Integration eines Schutzstreifens (Mindestbreite von
1,25m) in den Linksabbiegestreifen des Kfz-Verkehrs (vgl. ERA; FGSV 2010: 39f., 45ff.)
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Indirektes Linksabbiegen:

Hierbei handelt es sich um eine Fihrungsform, bei welcher der Radfahrer den Knoten zunachst
rechts neben dem geradeaus fahrenden Kfz-Verkehr Gberquert und erst anschlieend nach links
abbiegt (d.h. die Stralle mit dem kreuzenden Verkehrsstrom quert). Das indirekte Abbiegen hat
den Vorteil, dass vor allem unsichere und ungetbte Radfahrer diese Mdglichkeit gut nutzen
kénnen, da sie nicht im flieRenden Verkehr Fahrspuren queren mussen. Allerdings bieten die
Aufstellflachen nur in seltenen Fallen Platz fir mehr als ein bis zwei Fahrrader, weshalb bei gro-
Reren Radverkehrsmengen diese Losung Probleme mit sich bringen kann (vgl. ERA; FGSV 2010:

39f., 45 ff.). AuRerdem kann der Nachteil entstehen, dass Radfahrer zweimal halten mussen.

Radfahrschleuse:

Die Radfahrschleuse ist eine sehr aufwendige Moglichkeit zur Sicherung des linksabbiegenden
Radverkehrs, bei der vor einem LSA-geregelten Kreuzungsbereich ein Vorsignal fur den Kfz-
Verkehr eingerichtet wird, in dessen Schutz der Radverkehr die Kfz-Fahrstreifen Uberquert. Die
Radfahrschleuse sollte insbesondere dann zum Einsatz kommen, wenn der Radverkehr zum
Linksabbiegen zwei oder mehr Fahrstreifen Uberqueren muss und starke Linksabbiegerstrome
beim Radverkehr bei gleichzeitig hohen Kfz-Verkehrsstarken bestehen (vgl. ERA; FGSV: 2010:
46f.). Ein moglicher Einsatzbereich ware am Knoten Wollsteiner StraRe/Bosenheimer StraRe
(Kreisel Optische Werke).

Kreisverkehre:

Flr eine sichere Fihrung des Radverkehrs in Kreisverkehren kommt es auf die GroRe des Kreis-
verkehrs, die Verkehrsbelastung, die Fihrung des Radverkehrs in den zuflihrenden StralRen so-
wie der rdumlichen Umfeldsituation an. Radfahr- und Schutzstreifen kommen in Kreisverkehren
nach einer Einschatzung der Forschungsgesellschaft fir StralRen- und Verkehrswesen (FGSV) aus
Sicherheitsgrinden nicht in Betracht (vgl. ERA; FGSV 2010: 54 f.). Vielmehr ist im Einzelfall eine
Prufung vorzunehmen, ob der Radverkehr auf der Fahrbahn oder auf umlaufenden Radwegen
bzw. gemeinsamen Geh- und Radwegen zu fihren ist. Um eine Gefahrdung von Radfahrern in-
nerhalb des Kreisverkehrs im Mischverkehr zu vermeiden (durch Uberholvorginge), ist der In-

nenring vom Kreisverkehr baulich anzulegen (nicht nur zu markieren).

Die Situation in Bad Kreuznach stellt sich aktuell so dar, dass es gar keine Radinfrastruktur an Kreis-

verkehren gibt. Speziell Kreisverkehre an der vielbefahrenen Bosenheimer StralRe sollten darauf

ausgerichtet sein, dass Radfahrer sie mit Hilfe von umlaufenden Radwegen nutzen kénnen.

Offnung von EinbahnstraRen fiir Radverkehr:

Bei EinbahnstraRen, die fir den Radverkehr in Gegenrichtung ge6ffnet sind, sollte an Knoten-
punkten dem Kraftfahrzeugverkehr der gegengerichtete Radverkehr verdeutlicht werden (Fahr-
radpiktogramme mit Richtungspfeilen auf der Fahrbahn, Fahrradpforten; vgl. ERA; FGSV 2010:
63). Zu 6ffnende EinbahnstralRen in Bad Kreuznach befinden sich im Innenstadtbereich sowie im
Pariser Viertel (RoRstralle, MihlenstralRe, RomerstraRe, Kilianstralle, EichstralRe),an der Reit-

schule sowie im Bereich der Kureinrichtungen (Dr. Karl-Aschoff-StralRe, Kaiser-Wilhelm-Stralie).

Sonstiges:
Besonders auf HauptverkehrsstralRen sollten an anderen Linksabbiegesituationen im Routennetz
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(z.B. von der HauptverkehrsstraRe auf einen abseits gefliihrten Weg oder in eine fir den Radver-
kehr gedffnete EinbahnstralRe) auch weitere Elemente zum Einsatz kommen, die fir den Radver-
kehr eine sichere Abbiegemoglichkeit bieten (z. B. separate Abbiegehilfe, Abbiegehilfe im Zuge ei-

ner Querungsstelle, geteilte Mittelinsel an einer abknickenden Vorfahrt).

Fir die (Uber-)Querung einer HauptverkehrsstraRe kann eine Mittelinsel fiir den Radverkehr einen
Schutzraum bieten. Hier kénnen gewisse Synergieeffekte mit dem FulRverkehr (Querungshilfen an
HauptverkehrsstralRen) erreicht werden. Die gemeinsame Nutzung einer Mittelinsel vom Rad- und

FuBverkehr ist bei der Dimensionierung entsprechend zu bericksichtigen.

734 Hohere Verkehrssicherheit fir Radfahrer

Eng verbunden mit der sicheren Ausgestaltung von Knoten sind MaBnahmen zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit von Radfahrern. Zu diesem MaRRnahmenfeld zdhlen kleinere bzw. punktuelle
MaRnahmen, die in der Regel mit einem begrenzten Aufwand realisierbar sind, aber einen weite-
ren maligeblichen Beitrag zur Erhdhung der Verkehrssicherheit sowie einen Komfortgewinn fir den

Radverkehr leisten.

= Abmarkierungen, Piktogramme und/oder kleinere, bauliche MaRnahmen (z.B. eingelasse-
ner Stein mit Fahrrad-Symbol) zur Verdeutlichung der Radverkehrsfiihrung, insbesondere
an unibersichtlichen Stellen. Besonders notwendig ist dies an Stellen, die generell bereits
von Radfahrern genutzt werden und in Bereichen, in denen starkere Verkehrsteilnehmer
(wie Pkw-Fahrer) auf die Prdsenz der Radfahrer aufmerksam gemacht werden sollten. Bei
diesen MaRnahmen ist zu beachten, dass eine moglichst einheitliche Ausgestaltung leichte

Wiedererkennbarkeit und damit einen héheren Nutzen gewahrleistet.

= Integration von Schutzstreifen mit einer Mindestbreite von 1,25 m (vgl. ERA 2010: 22; FGSV
2010: 39f,, 45ff.), damit Radfahrer insbesondere auf vielbefahrenen StraRen vom motori-

sierten Verkehr geschitzter sind.

= Neben der Verkehrssicherheit der Radfahrer missen auch MalRnahmen getroffen werden,
um Konflikte zwischen FuRgangern und Radfahrern zu vermeiden. So sollten durch Beschil-
derung, vor allem in sensiblen, engen oder stark durch den FuRverkehr frequentierten Be-
reichen, wie beispielsweise dem Altstadtbereich um den Eiermarkt herum, beide Verkehrs-
teilnehmer auf die gegenseitige Prasenz aufmerksam gemacht werden, um durch ein er-
hohtes Radverkehrsaufkommen keine Nachteile oder Verringerungen der Aufenthaltsquali-
tat fir Fulganger zu schaffen. Speziell in diesem genannten Bereich kommt es haufiger zu
Konflikten, da die Bricke in Richtung Innenstadt/Fulgangerzone eine von FuBgangern und

Radfahrern haufig genutzte Verbindung ist.

= Beleuchtung: Im Salinental gibt es gut ausgebaute Radwege abseits des MIV. Dieser Weg
entlang der Salinen ist jedoch komplett ohne Beleuchtung ausgestattet, so dass diese zur

Steigerung der Verkehrssicherheit errichtet werden sollte.
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7.3.5 Beschleunigung des Radnetzes

Neben der Verbesserung der Durchlassigkeit ist auch die Beschleunigung des Radverkehrs ein we-
sentliches Element der Radverkehrsforderung. Anforderungstaster sind flr den Radfahrer wenig
komfortabel, da er zunachst halten muss, um eine Freigabe zu erhalten. Daher ist nach Mdglichkeit
auf Taster wie im FuRverkehr zu verzichten. Ist dies nicht moglich, sollte der Einsatz von den Kreu-
zungen vorgelagerten Tastern geprift werden. Diese konnen auf die Ampelanlage abgestimmt
werden, so dass der Radfahrer Grin erhélt, wenn er die Kreuzung erreicht. Praktiziert wird diese
Moglichkeit z.B. in Lemgo oder Witten. Diese vorgelagerten Anforderungstaster sind besonders
radfahrerfreundlich und sollten v.a. auf den Hauptrouten eingesetzt werden, wenn Anforderungs-

taster notwendig sind.

Um den Komfort flr Radfahrer bei Wartezeiten zu erhdhen wird z.B. die Anbringung des so ge-
nannten ,Marler Ampelgriff“ (rechts: Stadt Lemgo) empfohlen. Diese kostenglinstige Losung (ca.

50€ pro Griff) bietet dem Radfahrer eine angenehmere Halteposition und eine schnellere Anfahrt.

Abbildung 98: Marler Ampelgriff Abbildung 99: Vorgelagerte Anforderungstaster

7.3.6 Einrichtung von Radkomfortrouten ins Umland

Radkomfortrouten sind moglichst direkt (d. h. umwegfrei/-arm) gefiihrte Radwegeverbindungen in
die Innenstadt sowie zwischen Stadt und Umland mit dem Ziel, zlgige, komfortable und sichere
Verbindungen fir den Radverkehr auch auf gréReren Entfernungen zu schaffen. Radkomfortrouten
zielen in erster Linie auf den Alltagsverkehr auf Strecken ab 5 km ab und kénnen bei Pendlern einen
vermehrten Umstieg auf das Rad bewirken; nicht zuletzt aufgrund der zunehmenden Verbreitung

von Elektrofahrradern gewinnen sie weiter an Bedeutung.

Radkomfortrouten konnen als Leuchtturmprojekt zur Férderung des Radverkehrs wirken und einen
wichtigen Beitrag zur Entlastung des StralBennetzes insbesondere in den Spitzenstunden leisten.
Radkomfortrouten sollten einen durchgdngig hohen Qualitatsstandard sowie hochwertige Merk-
male (z. B. wirkungsvolle Beschleunigung an Kreuzungen, breite Fahrbahn, spezielle Kennzeich-

nung; s. Sonstige Bemerkungen und Hinweise) aufweisen, um die damit verbundenen Potenziale
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voll ausschopfen zu kénnen und hohe Geschwindigkeiten zu ermoglichen; je nach o6rtlichen Vo-
raussetzungen kann auch der Bau von Sonderbauwerken wie Tunneln und/oder Briicken erforder-
lich sein. Radkomfortrouten kénnen sowohl durch Grinzlge (d. h. separate Fihrung vom Kfz-

Verkehr) als auch Gber Haupt- und NebenstraRen verlaufen.

Abbildung 100 & 101: Komfortradwege (Bsp. aus Nijmegen (NL))
P . ‘ ‘

In Bad Kreuznach sind Radkomfortrouten vor allem auf die Verbindungen ins Umland mit einer
Vielzahl von Pendlern von Belang. Fir Orte mit hohem Pendleraufkommen, die nicht oder nur in
Teilen durch den OPNV an die Kernstadt Bad Kreuznach oder die Hauptstandorte der Arbeitsplatze
angebunden sind, kénnen somit attraktive Verbindungen geschaffen werden. Die ausgewiesenen
Radkomfortrouten kniipfen idealerweise direkt an das Haupt- und Nebenroutennetz an, so dass die
Radfahrer von aufRen direkt in das beschilderte Bad Kreuznacher Radwegenetz gelangen und die

Radkomfortrouten so Teil dieses Netzes werden.

Im Rahmen einer Machbarkeitsstudie sind zunachst Potenziale, Kosten und Machbarkeiten anhand
verschiedener Trassenvarianten detailliert zu prifen. Hierbei ist insbesondere darauf zu achten,
dass die umliegenden Kommunen in die Planungen mit aufgenommen werden. Aufgrund der Pend-
lerverflechtungen bieten sich Radkomfortrouten insbesondere vom Norden, Nordwesten und
Nordosten an, da sich dort schwerpunktmaRig die Orte mit vielen Pendlern befinden. Zudem be-
finden sich im nordwestlichen Stadtgebiet zahlreiche Arbeitsplatze. Folgende Relationen bieten

sich somit an:

= aus nordlicher Richtung: Radkomfortroute Hargesheim — Bad Kreuznach und Radkomfort-
route Winzenheim — Bad Kreuznach

= aus westlicher Richtung: Radkomfortroute Ridesheim — Bad Kreuznach

= aus sudostlicher Richtung: Radkomfortroute Hackenheim — Bad Kreuznach

= aus nordostlicher Richtung: Radkomfortroute Bretzenheim — Bad Kreuznach

= aus Ostlicher Richtung:  Radkomfortroute Sprendlingen/Ippesheim — Bad Kreuznach

= aussUdlicher Richtung: Radkomfortroute Bad Minster am Stein-Ebernburg —
Bad Kreuznach
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Beim Bau einer neuen Ost-West-VerbindungsstralRe kdnnte ebenfalls im Seitenraum Platz far
eine Radkomfortroute aus Richtung Salinental in die Bad Kreuznacher Innenstadt geschaffen
werden.

7.3.7 Forderung der E-Mobilitat im Radverkehr

E-Mobilitat ist durch das Férderziel der Bundesregierung stark in das offentliche Bewusstsein getre-
ten. Im Gegensatz zum Auto hat sich im Fahrradbereich durch den Marktboom der Pedelecs be-
reits eine starke Marktdurchdringung ergeben. Pedelecs bieten im Gegensatz zu klassischen Elekt-
rofahrradern eine Motorunterstlitzung nur bei gleichzeitigem Muskeleinsatz. Bis 25 km/h sind sie

flhrerschein- und helmfrei nutzbar sowie nicht anmeldepflichtig.

FUr Bad Kreuznach bieten Pedelecs eine interessante Perspektive. Sie helfen die selbstbestimmte
Mobilitat alterer Einwohner zu sichern, da diese mit der Elektromotorunterstitzung langer das
Fahrrad nutzen kénnen. Insbesondere flr die nordostlichen Stadtgebiete kénnen sie den Radver-
kehr férdern, da die Tretunterstitzung das Fahren auf Steigungsstrecken stark erleichtert. Weitere
Moglichkeiten bestehen in der Verknlpfung der Innenstadt und der Gewerbestandorte in Planig
(bspw. Uber Verleihsysteme). Elektromobilitdat mit dem Fahrrad stellt besondere Anforderungen an
die Infrastruktur. Hierzu gehoren hohere Anforderungen an die Radverkehrsanlagen aufgrund ho-
herer Geschwindigkeiten der Pedelecs sowie an Abstellanlagen, die auch fir die breiteren und
schwereren Pedelecs einen sicheren Stand gewahrleisten missen. Hier ist im Rahmen des weiteren

Planungsprozesses der jeweilige Stand der Technik zu bericksichtigen.

Abbildung 102: Beispiel fir eine Ladestation

Quelle: Website LEW

Um auf die bundesweit steigende Zahl von Elektrofahrradern zu reagieren und um den Umstieg auf
das Fahrrad weiter zu férdern, ist es sinnvoll, sich als zusatzliches Serviceangebot Uber mogliche
Standorte fir Ladestationen Gedanken zu machen. Grundlage fir die E-Mobilitat sind entspre-
chende Ladestationen mit sicheren Abstellmoglichkeiten fur Pedelecs. Hierzu kdnnten als Sponso-

ren gezielt Energieunternehmen angesprochen werden. Auch in Kooperation mit Gastronomie-
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betrieben oder dem Einzelhandel kénnen Lademdglichkeiten geschaffen und betrieben werden.36
Da Pedelecs deutlich mehr kosten als ein normales Fahrrad und da die Reichweite der Akkus be-
grenzt ist, ist es von Bedeutung, neben geeigneten Radwegen auch die nétige Infrastruktur fir den
ruhenden Radverkehr anzubieten. Erforderlich sind dazu sichere und witterungsgeschitzte Abstell-

anlagen mit der Méglichkeit, den Akku aufzuladen.

Die Stadt Bad Kreuznach bietet bereits an mehreren Stationen Ladestationen fur Pedelecs und E-
Bikes an. Seit 2014 gibt es am Sidausgang des Bahnhofs (Durchgang zur Bosenheimer StralRe) eine
Ladestation, die ein kostenfreies Aufladen der Fahrrader ermoglicht. Weitere Standorte sind an ei-
nem Parkhaus in der Mihlenstralse sowie an mehreren Gastronomie-Betrieben in der Innenstadt
und im Salinental moglich. An der Aufladestation am Bahnhof gibt es zudem mietbare Fahrradbo-

xen.

Neue Standorte flr Ladestationen flr Elektro-Fahrrader kdnnten in Bad Kreuznach an von Touris-
ten frequentierten Orten wie dem Nahe-Ufer/Kornmarkt sowie an den Kureinrichtungen entste-
hen. Auch der Bahnhof Bad Minster am Stein kdnnte ein Standort sein. Die beiden Bahnhdofe sind
als Verknipfungspunkte zum OPNV (vorrangige Nutzung durch Berufspendler) attraktive Standorte
far Aufladestationen. Des Weiteren bieten sich die Kureinrichtungen sowie touristischen Ziele in
der Innenstadt an. Ebenfalls sollten auch am Rande der Innenstadt Ladestationen errichtet werden,
um als VerknUpfungspunkte fir Pendler in die Innenstadt zu fungieren. |deal wéare, dort das Auto
abzustellen und mit dem Rad das letzte Stlck der Strecke zurlickzulegen. Als Sammelstelle far
Stadtfihrungen kénnen diese Ladestation auch fir touristische Zwecke genutzt werden (z. B. Pede-
lectouren). Der zentrale Stadtplatz Kornmarkt sowie das Nahe-Ufer oder aber auch der Bourger
Platz bieten hingegen auch die Moglichkeit, das Rad direkt im Stadtkern abzustellen und aufzula-

den.

7.3.8 Abstellanlagen fiir den Radverkehr

Die Ansprliche an gute Fahrradabstellanlagen sind vielfaltig; entsprechend hoch ist die Anzahl an
unterschiedlichen Modellen und Preisklassen auf dem aktuellen Markt. Hilfestellung bei der Aus-
wahl bieten beispielsweise die Tests und Empfehlungen der groRen Fahrradverbande®’. Empfeh-
lungen fir die Planung von Fahrradabstellanlagen geben u. a. die Publikationen der FGSV (z. B.
Hinweise zum Fahrradparken 20123, ERA 2010%°, EAR 05%). Der Allgemeine Deutsche Fahrrad-Club

36 Beispielsweise kann eine Kooperation u.a. mit Gastronomiebetrieben erfolgen, die auch tber ein entsprechen-
des ,Siegel” kommuniziert wird. (vgl. Website wfg Ahlen).

37 7.B. ADFC: Liste der empfohlenen Abstellanlagen (http://www.adfc.de/verkehr--recht/radverkehr-
gestalten/fahrradparken/adfc-empfohlene-abstellanlagen/adfc-empfohlene-abstellanlagen) oder Fahrradstan-
derbewertung des ADFC-BergstraRe (http://www.adfc-bergstrasse.de/radverkehrsplanung/fahrradstaender-
bewertung.htm) oder ARGUS: Bewertung von Radstandern
(http://www.argus.or.at/transdanubien/radstaender.htm)

38 Forschungsgesellschaft fur StraRen und Verkehrswesen (FGSV): Hinweise zum Fahrradparken, Kéln 2012

39 Forschungsgesellschaft fir StraBen und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA
2010), Kéln 2010
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(ADFC) hat ebenfalls Hinweise fur die Planung von Abstellanlagen®! und eine technische Richtlinie*?
(TR 6102) veroffentlicht.

Mit dem Pedelec-Boom sind in den letzten Jahren die Anforderungen an die Sicherheit und den
Diebstahlschutz der Anlagen ebenso wie die an Komfort und Witterungsschutz deutlich gestiegen.

Hochwertige Fahrrader sollen entsprechend gut untergestellt und geschitzt sein.

Gute Fahrradabstellanlagen sollten dem Stand der Technik und den Anforderungen der genutzten

Fahrrdder entsprechen. Das bedeutet im Detail, dass gute Fahrradabstellanlagen

= sicher gegen Vandalismus und Diebstahl sind,

= das Fahrrad vor Beschadigungen schiitzen und einen stabilen Stand bieten,

= das Anschliefen von Rahmen und Vorder- bzw. Hinterrad ermoglichen,

=  bequem und unkompliziert zu bedienen sind (z. B. ausreichend Abstand zwischen den ab-
gestellten Radern, leichtes Ein- und Ausparken, sicheres Be- und Entladen),

= flr unterschiedliche Fahrradmodelle gleichermalRen nutzbar sind (z. B. GréRe, Form),

= Passanten und andere Verkehrsteilnehmer nicht beeintrachtigen.

Einfache Vorderradhalter, wie sie hdufig in Bad Kreuznach genutzt werden, sollten nicht mehr ein-
gesetzt werden, weil die Felgen schnell verbogen werden kénnen und ein sicheres AnschlieRen des

Rahmens daran nicht méglich ist.

Abbildung 103: Abstellanlage an der Sparkasse am Kornmarkt

Je nach Parkzweck und Abstelldauer kénnen die Anspriiche an eine Abstellanlage variieren. So spie-
len fur kurze Parkvorgédnge (z. B. Besorgungen, Einkaufen) vor allem schnelles und bequemes Ein-
und Ausparken, ein stabiler Stand und sichere sowie zielnahe AnschlieRmaoglichkeiten eine Rolle.

Flr langere Standzeiten (z. B. im Berufsverkehr und an Bahnhofen) sind zudem besondere Sicher-

40 Forschungsgesellschaft fur StraRen und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fur Anlagen des ruhenden Ver-
kehrs (EAR 05, S. 26 ff.), K6ln 2005

41 ADFC (5/2010): Hinweise fiir die Planung von Fahrrad-Abstellanlagen
(http://www.adfc.de/files/2/110/111/ADFC_Hinweise_Planung_Abstellanlagen.pdf)

42 ADFC (9/2011): TR 6102 Empfehlenswerte Fahrrad-Abstellanlagen - Anforderungen an Sicherheit & Ge-
brauchstauglichkeit (http://www.adfc.de/files/2/110/111/TR6102_0911_Empfehlenswerte_Fahrrad-
Abstellanlagen.pdf)
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heitsmalRnahmen gegen Diebstahl und Vandalismus sowie ein vorhandener Schutz vor der Witte-

rung (z. B. Regen, Wind) entscheidend.

Grolke und Lage der Abstellanlagen sind vor allem abhadngig von der Nachfrage. Optimal ware ein
flexibles anpass- oder verlegbares Angebot, um schnell und einfach auf Veranderungen zu reagie-
ren. Da Radfahrer moglichst nah am Ziel parken mdchten, bieten sich kleinere, dezentrale Anlagen

an. Diese werden meist besser angenommen als groRe, zentrale Abstellplatze.

Bei der Dimensionierung von Fahrradabstellanlagen sollte auf die Empfehlungen der Literatur zu-
rickgegriffen werden (v. a. FGSV 2012 und ADFC 2011). Die technische Richtlinie des ADFC gibt als
Mindestabstdnde zwischen den eingestellten Fahrradern 70 cm (abgeleitet von der Ublichen Len-
kerbreite) bei ebenerdiger und 50 cm bei héhenversetzter Aufstellung an. In Publikationen der
FGSV werden etwas grofRere Abstande (65 cm) verlangt und die héhenversetzte Aufstellung auf-
grund der beschrankten Zuganglichkeit eher kritisch gesehen. Der ADFC begriindet die geringeren
Abstdnde mit einer sonst zu hohen Gesamtlange von grofReren Anlagen und der daraus folgenden
geringeren Nutzerakzeptanz. Die Stellplatztiefe sollte mind. 1,90 m betragen, was der Ldnge eines
durchschnittlichen Fahrrades entspricht. Durch Gegenilberaufstellung mit Uberlappung der Vor-
derrader kann dieses Mal3 laut ADFC auf 1,50 m reduziert werden. Die Abstande zu Seitenwanden
variieren in Abhangigkeit von den jeweiligen Anlagentypen, sollten laut ADFC jedoch nicht weniger
als 32,5 cm betragen. Insgesamt ergibt sich daraus eine Uberschlagige Flache von mindestens 1,25

m? je Fahrradabstellplatz. Des Weiteren ist eine ausreichende Manévrierflache freizulassen.

Abbildung 104: Platzbedarf von Fahrradabstellanlagen (in Reihenanlagen)
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Quelle: ADFC (9/2011): TR 6102 Empfehlenswerte Fahrrad-Abstellanlagen - Anforderungen an Sicherheit und Ge-
brauchstauglichkeit

Grundsatzlich sollten neue Abstellanlagen den aktuell gangigen Empfehlungen (z. B. ADFC) ent-

sprechen.

Neue Fahrradabstellanlagen sollten die Mdglichkeit bieten, das Fahrrad auch am Rahmen sicher
anschlieBen zu konnen (also Rahmenhalter/Anlehnbigel oder Vorderradhalter mit Rahmenan-
schlussmoglichkeit). Rahmenhalter haben den Vorteil, dass sie groRzligiger angelegt und einfach zu
nutzen sind, aulerdem sind sie schwerer durch Gegenstande oder parkende Autos zu versperren.

Modifizierte Vorderradhalter nehmen in der Regel weniger Raum pro Abstellplatz ein. Besonders in
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Kernstadten fligen sie sich relativ unauffallig ins StraRenbild und konnen vor allem in der FuRgan-
gerzone flexibel und dezentral eingesetzt werden. An Stellen mit hoher Nachfrage sollten aller-
dings, soweit moglich, groRere Anlagen mit mehr Qualitdt, Sicherheit und Kapazitdt angeboten

werden.

Die Anlagen sollen moglichst stabil und fest installiert sein, um nicht verschoben oder umgestofen
werden zu kénnen. Auf zu enge radtypspezifische Formen und Halterungen (wie z. B. enge Vorder-
radblgel) sollte verzichtet werden, da diese nicht flexibel genug sind, um jeden Fahrradtyp anzu-
schlielen (z. B. Rader mit breiten Reifen, Kinderrader, Hollandrader, Lastenrdder etc.). Zu enge An-
lagen (sowohl der Halter selbst, als auch die Abstande zwischen den Haltern) sind ebenfalls zu
vermeiden, da diese bei hoher Auslastung nicht optimal genutzt werden kénnen und die Gefahr ei-
ner Beschadigung der Nachbarrdder besteht. Als zusatzlicher Komfort bietet sich vor allem an
Standorten mit langerer Abstelldauer (z. B. an den Bahnhofen) ein Witterungsschutz bzw. fir die
Abendstunden eine Beleuchtung an. Auch Fahrradboxen kommen fir bestimmte Standorte mit

langer Standzeit in Betracht.

Die Kosten dieser Anlagentypen variieren sehr stark je nach Modell und Hersteller. Fir eine grobe
Orientierung zur Kostenabschatzung wurden pauschal gerundet die folgenden Angaben angesetzt

(ohne Bau- und Installationskosten):

Abbildung 105: grobe Kostenabschatzung fir empfohlene Anlagen

grob angesetzte

Empfohlener Anlagentyp Anschaffungskosten
Rahmenhalter ca. 200€ pro Stellplatz
Vorderradhalter mit Rahmenanschluss ca. 200 - 250¢€ pro Stellplatz
Stellplatz mit Uberdachung ab 3.000€ pro 10 Stellplatze
Fahrradbox ab 700€ pro Box

Modernisierung und Erweiterung der Abstellanlagen in Bad Kreuznach

Abstellanlagen an den Quell- und Zielorten der Radfahrer sowie an OPNV-Umsteigepunkten in ei-
ner entsprechenden Anzahl und Qualitat sind ein wesentliches Element der Forderung des Radver-
kehrs. Das Fehlen geeigneter Abstellplatze wird aus Nutzersicht haufig als Hemmnis fir eine ver-

starkte Radnutzung genannt (vgl. Website ADFC).

Die hohe Auslastung der Fahrrad-Stellplatze in der Bad Kreuznacher Innenstadt sowie am Bahnhof
Bad Kreuznach lassen darauf schlieRen, dass diese Orte zum Einen haufig per Rad angesteuert
werden. Zum Anderen zeigt die hohe Auslastung sowie die hohe Anzahl ,wild“ abgestellter Fahrra-
der den erhéhten Bedarf an Stellpldtzen in der Innenstadt. Vor dem Hintergrund des angestrebten

steigenden Radverkehrsanteils — nimmt die Nachfrage zuklnftig zu, so dass frihzeitig die entspre-
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chenden Rahmenbedingungen geschaffen werden sollten. Der jeweilige quantitative Bedarf sollte
anhand der EAR (Empfehlungen fur Anlagen des ruhenden Verkehrs) sowie einer Zdhlung der

III

»nhormal“und ,wild“ abgestellten Fahrrader ermittelt werden. Neben dem klassischen Anlehnbiigel
sollte — je nach ortlicher Gegebenheit — auch die Realisierung von Uberdachten und/oder abge-

schlossenen Einheiten geprift werden.

=  Erweiterung des Angebots an wichtigen Zielorten

Besonders hoher Handlungsbedarf ist an den Bahnhofen Bad Kreuznach und Bad Minster am
Stein festgestellt worden. Die hohe Anzahl ,wild“ abgestellter Fahrrader sowie die Funktion der
Bahnhofe als Zwischenstation fir radfahrende Pendler markieren den hohen Handlungsbedarf
auf diesem Gebiet. Am Bahnhof Bad Kreuznach gibt es zwar bereits auf beiden Seiten in unmit-
telbarer Nahe der Eingdnge Abstellanlagen fur Fahrrader, jedoch unterscheiden diese sich stark
in der Qualitat. Wahrend die (relativ neuen) Abstellanlagen am Hintereingang (Bosenheimer
StraRe) modern und in gutem Zustand sind, sind die Anlagen am Haupteingang veraltet und
teilweise unbenutzbar, so dass viele der Fahrrader notbedirftig am dortigen Gelander ange-
schlossen werden.

Ebenfalls fehlt es im direkten Innenstadtbereich an Abstellanlagen. Eine mogliche Flache bietet
die Uferpromenade zwischen Mihlenteich und Sparkasse/Kornmarkt. Die direkte Nahe zur In-
nenstadt und die Anbindung an den Nahe-Radweg bilden einen attraktiven Zielort fir Radfah-
rer.

=  Erweiterung des Angebots in Wohnquartieren:

Vor allem in verdichteten Quartieren (z.B. im Pariser Viertel) bietet sich die Installation von
Fahrradkleingaragen bzw. sogenannten Fahrradhduschen an, um sichere Abstellmoglichkeiten
und geordnete Bedingungen (Verhinderung von Behinderungen durch wild abgestellte Fahrra-
der) zu schaffen. Bei Abstellanlagen in Wohnstandorten spielt die Qualitat sowie die Lage der
Anlagen eine besondere Rolle fir die Annahme durch die Nutzer. Abstellanlagen sind vor allem
in Gebieten mit Geschosswohnungsbau erforderlich, da anders als bei Einfamilienhdusern das
eigene Grundstick (Fahrradunterstande) oder die Garage zum Abstellen der Fahrrader nicht
genutzt werden kénnen. Der Transport des Rades aus dem Keller in einem Mehrfamilienhaus
ist ein groRes Hindernis, das Rad Uberhaupt zu nutzen. Vor dem Hintergrund der verstarkten
Nachfrage nach Fahrrddern, die einen Elektromotor integriert haben (E-Bikes, Pedelecs),
kommt der Stellplatzsituation in Zukunft eine noch gréRere Bedeutung zu. Pedelecs bendtigen
aufgrund des Gewichts und des Wertes eine sichere und ebenerdige Abstellanlage. Wichtige

Kriterien fur Abstellanlagen (fir Fahrrader und Pedelecs) sind in Wohngebieten
> die direkte Ndhe zum Eingangsbereich,

> ebenerdige Stellplatze,

> Witterungsschutz sowie

> vor Vandalismus und Diebstahl schiitzende Abstellanlagen.
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Eine Moglichkeit zur Schaffung von ebenerdigen,
wetterfesten und sicheren Abstellanlagen an den Abbildung 106: Gemeinsame Fahrradhauschen
als Abstellanlagen im 6ffentlichen Raum

Wohnorten stellen Fahrradhduschen dar (siehe
Abbildung 106). Diese sind vor allem fir Quartie-
re geeignet, die durch Geschosswohnungsbau
und eine flr blrgerschaftliches Engagement of-
fene Bewohnerschaften gekennzeichnet sind. Sie
bieten Platz fur zwolf Fahrrader und sind durch

Liftsysteme auch fir korperlich eingeschrankte

Menschen nutzbar.

Trager und Mittler zwischen Nutzern und der
Stadtverwaltung sollte ein Verein wie z.B. der
VCD sein. Die Kosten eines Hauses sind mit ca. 7.000 € (Brutto) zu beziffern. Die Aufstellung z.B. in
Dortmund wird durch die Stadtverwaltung mit 5.500 € pro Haus gefoérdert. Weitere Kosten entste-
hen der Stadt nicht. Der Ubrige Betrag wird durch die Nutzer (einmalig 180 €) aufgebracht. Ca. 15 €
jahrlich sind durch die Nutzer pro Stellplatz fir Versicherung und Unterhalt an den Trager zu ent-

richten.

= |n Stadtgebieten mit bisher geringer Fahrradnutzung sollte die Hemmschwelle, das Rad zu nut-
zen, moglichst niedrig gehalten werden. Daher sind hier Malknahmen im Verbund mit den Ei-
gentimern zu empfehlen. Wohnungsgenossenschaften und -gesellschaften verfligen oftmals
Uber freie Raumlichkeiten innerhalb ihrer Objekte, die als Abstellmdglichkeiten mit geringem fi-
nanziellen Aufwand ertlichtigt werden kénnen. Die Verwaltung kann mit der gezielten Anspra-
che der Eigentimer oder Kampagnen (z.B. Ehrung als ,fahrradfreundliche Wohnungsgesell-
schaft”) einen AnstoR geben und beratend bei der Umsetzung unterstitzen. Eine starkere Be-
ricksichtigung bei Neubauten kann z.B. Uber Stellplatznachweise fur Fahrrader erfolgen, wie es

mittlerweile in vielen Stadten Deutschlands tber Richtzahlen geschieht.43

Errichtung abschlieBbarer Fahrradboxen

Insbesondere fir Berufspendler, die ihr Fahrrad flir einen langeren Zeitraum sicher und witte-

rungsgeschitzt abstellen méchten, bieten sich abschliefbare Fahrradboxen an.

Diese Boxen sind gegen Mietgebihr nutzbar und stellen einen optimalen Schutz gegen Diebstahl,
Vandalismus und Wetter dar. Viele Stadte und Kommunen haben bereits solche Boxen vornehm-
lich an OPNV-Verkniipfungspunkten (z.B. Bahnhofen) eingerichtet. In der Regel werden diese von

Berufspendlern auch sehr gut angenommen.

Fir Bad Kreuznach sollten Uberlegungen angestellt werden, Fahrradboxen an einem innenstadtna-
hen Platz anzubieten, etwa auf der Pfingstwiese. Pendler in die Innenstadt konnten dann dort ihr

Auto stehen lassen und mit dem Fahrrad den Rest der Strecke zuriicklegen. Sie sparen sich somit

43 bspw. in Munster (vgl. Website Stadt Munster), Erlangen (vgl. Website Stadt Erlangen) oder Wirzburg (vgl.
Website Stadt Wiirzburg)
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langere FuBwege bzw. den Pkw-Verkehr durch die Innenstadt inklusive der Parkplatzsuche. Zudem

wuirde dadurch die Pfingstwiese an Attraktivitat hinzugewinnen.

Die Fahrradboxen (eine Box kostet in etwa 700 €) kénnten auch in Kooperation mit dem Einzelhan-
del oder Arbeitgebern aus dem Stadtkern angeschafft und betrieben werden. Denkbar sind z. B.
Verglnstigungsmodelle in Geschaften oder die Bereitstellung der Boxen durch Firmen fir deren
Mitarbeiter. Die Boxen sollen aus stadtgestalterischen Grinden jedoch nicht durch Werbeflachen
dominiert werden. Hier sind lediglich kleine, farblich dezent gehaltene Hinweisschilder auf mogli-

che Sponsoren vorstellbar.

Abbildung 107: Fahrradboxen (links: in Langenfeld, Rhid.; rechts: in Vellmar bei Kassel)
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Einrichtung einer Fahrradstation am Bahnhof Bad Kreuznach

Fahrradstationen zeichnen sich gegenlber herkémmlichen Radabstellanlagen durch besondere
Ausstattungsmerkmale aus (u. a. Uberdachung, Beleuchtung, abschlieBbare Einheiten, Gepack-
schlieRfacher, Luftpumpstation). Durch eine auffallige hochwertige Gestaltung sind sie im Stadtbild
gut sichtbar. Zielgruppen sind vor allem Personen, die ihr Fahrrad wahrend eines langeren Zeit-
raums witterungsgeschitzt und sicher abstellen mochten (z. B. Fahrradtouristen, Beschéaftigte). Ein
potentieller Standort dafir ist der Bahnhof Bad Kreuznach. Das Fahrrad kénnte verzahnt mit dem
Bus- und Bahnverkehr einen Beitrag leisten, die Gebiete, die bisher eine schlechte OPNV-
ErschlieRung (oder Taktung) aufweisen, besser anzubinden. Dabei wird von einer Weiterentwick-
lung des Bike & Ride-Ansatzes (B+R) ausgegangen. Hierflr wird der Schwerpunkt auf die Strecke
von der Haltestelle zum Arbeitsplatz gelegt. Um Arbeitnehmer fir den Umstieg auf das Rad zu ge-

winnen sind folgende Ansé&tze (auch in Kombination) denkbar:

* abschlieRbare Abstellanlagen im Bereich der Haltestelle, die durch Werbung, die Gemeinde
und/oder Arbeitgeber des Gewerbegebiets finanziert werden

» Fahrrdder, die durch die Betriebe zur Verfligung gestellt werden und die dem Pendeln zwischen
Arbeitsplatz und Haltestelle dienen

Einrichtung eines stadtweiten Fahrradverleihsystems

Um das Fahrrad im innerstadtischen Verkehr zu etablieren, ist ein stadtweites Fahrradverleih-
system von groRem Vorteil. Die Stadt Mainz macht mit einem 6ffentlichen Fahrradverleihsystem
derzeit gute Erfahrungen, auch wenn es immer mit Kosten verbunden ist. Sofern in einem ersten
Schritt die Kosten fur ein 6ffentliches System nicht tragbar sind, sollten zumindest die vorhandenen
Anséatze (E-Pedelecs-Verleih am Haus des Gastes) weiter ausgebaut und mit einer Fahrradstation
am Bahnhof kombiniert werdem. Sinnvoll ware dariber hinaus beispielsweise die Anbindung der
Gewerbegebiete an den Bahnhof Bad Kreuznach durch ein Fahrradverleihsystem oder auch be-
triebseigene Werksfahrrader, die von Bahnpendlern auch zwischen den Bahnhéfen und den Ge-

werbebetrieben genutzt werden kénnen.

Ein solches Projekt erfordert jedoch eine Begleitung durch eine entsprechende Marketingkampag-
ne (Stadt, Verkehrsunternehmen, Betriebe etc.), da hiermit Uberzeugungsarbeit bei Betrieben und

Mitarbeitern verbunden ist.
Mogliche Standorte fur Fahrradverleihe sind:
= Bahnhof Bad Kreuznach
= Bahnhof Bad Minster am Stein
= |nnenstadt (Nahe-Ufer)
= Kureinrichtungen

=  Gewerbegebiet Planig
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7.3.9 Marketing und Offentlichkeitsarbeit fiir den Radverkehr

Die Starkung des Radverkehrs bedeutet Gesundheitsférderung, Starkung der lokalen Nahversor-
gung, Entlastung vom Kfz-Verkehr und damit die Reduktion von Luftschadstoffen, CO,-Emissionen
und Larm. Diese positiven Effekte des Radverkehrs sind Bestandteil des Marketings und der Offent-
lichkeitsarbeit ebenso wie der Aspekt, dass Radfahren SpaR macht.

Ldngerfristige Imagekampagnen fiir den Radverkehr in Bad Kreuznach

Marketing und Offentlichkeitsarbeit sollten in Bad Kreuznach intensiviert werden. Um Ressourcen
zu blndeln, sollten gemeinsame Aktivitdten mit Interessensverbdanden und dem Einzelhandel ver-

starkt aufgenommen werden. Mégliche Komponenten sind:

=  Fahrradstadtplan
=  Mit dem Rad in die City/Mit dem Rad zum Einkaufen
=  Mit dem Rad zum Kindergarten und zum Spielplatz

= Schulungen zur Verkehrssicherheit in Dunkelheit und bei schlechten Witterungsverhalt-

nissen
= Schulung und Aufklarung von Schilern
= Aufklarungsarbeit Gesundheit/Fitness und Radfahren
= SchlieRfacher fir Stadtbummler
= Lufttankstellen”
=  kostenlose Reparaturstation
=  Anhanger-/Lastenfahrradverleih

=  Fahrradparken mit Service

Denkbar ware es auch, den Radverkehr in Bad Kreuznach durch eine Ubergeordnete Dachmarke
(z.B. ,Bad Kreuznach bewegen”) zu starken. Mit einem einpragsamen Logo und Slogan kénnten so
Fahrrad-Events beworben werden. Spezielle Aktionen flr Kinder und Jugendliche oder zu den
Themen Gesundheit/Fitness, Einkaufen und Aufklarung zur Verkehrssicherheit kénnten dabei
Themen einer solchen Kampagne sein. Als Kooperationspartner sollten die ortlichen Medien und
Vereine mit eingebunden werden. Eine Dachmarke mit Wiedererkennungswert kann dabei helfen,

den Radverkehr zu starken und dauerhaft zu etablieren.

Bereitstellung eines Radbudgets fiir Bad Kreuznach

Die vielfdltigen MalRnahmen im Radverkehr sind nur dann umsetzbar, wenn zukiinftig fir den Rad-
verkehr in Bad Kreuznach eigene finanzielle Mittel fir Neuerrichtung von Infrastruktur, Unterhal-
tung und Marketing bereitgestellt werden. Die Empfehlungen des Nationalen Radverkehrsplans

gehen von 8 - 18 EUR pro Einwohner aus, der sich wie folgt zusammensetzt:

= |nfrastrukturmaBnahmen im Radverkehr: 5,00 — 12,00 €£/Einwohner und Jahr
= Infrastruktur-Unterhaltung: 1,50 €/Einwohner und Jahr
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= Abstellanlagen: 1,50 €/Einwohner und Jahr
=  Kommunikation, Marketing: 0,50 €/Einwohner und Jahr
=  Fahrradverleihsysteme: 1,50 €/Einwohner und Jahr

Auch wenn davon auszugehen ist, dass Bad Kreuznach aufgrund der engen Haushaltssituation die-
se Werte in den nachsten Jahren erst einmal nicht erreichen kann, sollte ein festes Radverkehrs-
budget - gerade auch fiir kleinere MaRnahmen**, die im Rahmen der AG Radverkehr diskutiert
werden - festgesetzt werden. Hier kann damit ein MalBnahmenprogramm mit entsprechenden Pri-

oritdten umgesetzt werden. Das IVEK schldgt deshalb folgenden finanziellen Rahmen vor:

- Umsetzung eines Sofortprogramms fiir 2016 (mit 100.000 €)

- mittelfristig Festsetzung eines festen jahrlichen Radverkehrsbudget ab 2017
(bspw. 200.000 €)

- Nutzung von Fordermoglichkeiten (z.B. aus der Klimaschutzinitiative der Bundes-
regierung)

4 Freigabe fiir den Radverkehr durch Markierungen und Beschilderung sowie Erhdhung der Geldnder auf min-
destens 1,30 m (bspw. durch Anbauten)
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7.4 Handlungskonzept Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Der OPNV-Anteil am Modal Split der Bad Kreuznacher Bevélkerung ist mit 10 % weiter ausbaufahig,
vor allem da ein wesentlicher Anteil dem Schilerverkehr zuzuordnen ist und da Bad Kreuznach
grundsatzlich Uber eine gute regionale Bahnanbindung (z.B. nach Mainz oder Frankfurt) verfigt.
Durch eine Attraktivierung des lokalen Busangebots kénnen hochwertige Angebote geschaffen
werden, welche ein hohes Verlagerungspotenzial vom MIV zum OPNV bewirken kénnen.

Infolge des demografischen Wandels werden zukinftig weniger Schiler die Busse in Bad Kreuznach
nutzen. Auf der anderen Seite wird der Flhrerscheinbesitz der Frauen in der dlteren Generation
zunehmen. Damit steigt insgesamt der Anteil der wahlfreien Nutzer. Bus- und Bahnangebote mis-
sen daher verstarkt auf diese wahlfreien Nutzer eingehen, indem Nutzungshemmnisse abgebaut
werden.

Die attraktivere Gestaltung des OPNV und die Erhéhung dieses Modal Split-Anteils ist auch vor dem
Hintergrund der steigenden Energie- und Mobilitdtskosten des MIV zu empfehlen. Hiermit verbun-
den sind die allgemeinen Verbesserungen der Umwelt- und Lebensbedingungen sowie die Sicher-
stellung der Mobilitat fur alle Bevolkerungsgruppen, auch fir diejenigen, die Uber kein Auto verfi-
gen.

Insbesondere sollten das Angebot und der Zugang zu OPNV-Verkehrsleistungen fiir neue Zielgrup-
pen (wahlfreie Personen, Senioren sowie Touristen), aber auch fir die groBe Anzahl der Ein- und
Auspendler verbessert werden. Um neue Nutzer zu gewinnen, muss sich der OPNV (ber die be-
trieblichen und auch kommunalen Grenzen hinaus als gesamtheitliches Angebot begreifen, das als
solches zukUnftig auch vom Kunden wahrgenommen wird. Ebenfalls ist die Wahlfreiheit zwischen
den verschiedenen Verkehrsmitteln fiir den Nutzer ein Merkmal attraktiver Mobilitatsmoglichkei-
ten. In diesem Zusammenhang sind MaRBnahmen im OPNV gleichzeitig MaRnahmen zur Starkung
des Umweltverbunds, indem die Verkehrsmittel des Umweltverbunds gemeinsam als ein Verkehrs-
angebot verstanden werden.

Grundsditze und Zielsetzung

Eine wichtige Herausforderung in Bad Kreuznach wird die Bezahlbarkeit attraktiver Angebote im o6f-
fentlichen Personennahverkehr sein, da der durch die VGK betriebene OPNV in der Stadt aktuell ei-
genwirtschaftlich ist und somit ohne 6ffentliche Subventionen auskommt. Das Handlungsfeld far
den OPNV hat dennoch das Ziel, die Effizienz im OPNV zu steigern und langfristig ein attraktives
Angebot zu ermoglichen.

Mit den Malknahmen dieses Handlungsfelds soll mit dem Zielhorizont des Jahres 2030 die Erho-
hung des Modal Split-Anteils von 10 % auf 11 - 14 % angestrebt werden, was eine Erhdhung der
taglichen OV-Fahrten von 1.800 bis 7.000 entsprache.
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Abbildung 109: Uberblick und MaBnahmen im OPNV
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741 Differenzierung und Vereinfachung des OPNV-Angebots

Eine Differenzierung des OPNV-Angebots in fir den Nutzer leicht wieder zu erkennende Eigen-
schaften, hilft auch OPNV-unerfahrenen Personen das Zurechtfinden im Bussystem. Hierzu missen
Angebote mit wiedererkennbaren Produktmerkmalen entwickelt werden. Die verschiedenen An-
gebote sind an Verknipfungspunkten aufeinander abzustimmen, da auch bei einer Differenzierung

des Angebots die Umstiege weiterhin Bestandteil von Reiseketten sein werden.

Produktprofilierung

Im Schienenverkehr gibt es flr den Nutzer eine erkennbare Differenzierung von Angeboten, die
dem Nutzer deutlich machen, fiur welche verschiedenen Zwecke ein ICE/IC, ein RegionalExpress
oder eine RegionalBahn genutzt werden kénnen. Auch im Busverkehr gibt es Moglichkeiten, dem
Nutzer durch bestimmte Merkmale die Orientierung im OPNV-Angebot zu erleichtern. Fiir die Nut-
zer wird das Nahverkehrsangebot nachvollziehbarer, unterscheidbarer und vor allem Uberschauba-
rer.

= Unterschiedliche Linienbezeichnungen: StadtBus, RegionalBus, SchnellBus, TaxiBus, Nacht-
Bus. Dabei kénnen auch die Nummern der Linien so gewahlt werden, dass die Nutzer direkt
erkennen, ob es sich um einen StadtBus oder beispielsweise einen RegionalBus handelt
(Erganzung durch ein ,R” vor der Liniennummer). In Bad Kreuznach ist dies zu Teilen be-
reits erkennbar. So sind die Buslinien 201 bis 206 dem Stadtverkehr und die Linien ab 221
dem Regionalverkehr zugeordnet. Dennoch gibt es durch die genannten Moglichkeiten, Po-
tenziale, das Liniennetz klarer zu strukturieren. Nutzern sollte klar sein, welche Busse eine
Erschlielungsfunktion besitzen und (vor allem in Hinblick auf Berufspendler), welche Busse
durch weniger Halte im Innenstadtbereich ein zligigeres Erreichen des Zielortes gewahr-
leisten. Wahrend bei Stadtbussen die Erschliefungsfunktion im Vordergrund steht, ist bei
Regional- bzw- SchnellBussen zwischen den Kommunen vor allem die konkurrenzfahige
Fahrzeit gegenlber der des MIV fir die Nutzer attraktiv.

= Stdrkere Verwendung der linienbezogenen Farbzuweisung an den Haltestellen und im Li-
niennetzplan zur besseren Ubersichtlichkeit des Bussystems.

» Bedienhé&ufigkeit hat ein klares Taktmuster, welches auch fir den Regionalverkehr gilt. Hier
bietet sich fir die Stadt Bad Kreuznach das Taktschema alle 15, 30, 60 oder 120 Minuten
an. Es besteht die Moglichkeit Buslinien parallel zu fihren und entsprechend dem Takt-
schema zu verdichten. Zudem besteht weiterhin die Moglichkeit in Ergdnzung zum Takt-
muster bedarfsgerechte Verdichterfahrten durchzufthren.

» Fahrzeugausstattung: Dem Nutzer sollte vom duReren und inneren Erscheinungsbild deut-
lich sein, ob er oder sie sich in einem Stadt- oder Regionalbus befindet. Aber auch die Aus-
stattung mit anderen Merkmalen (bspw. W-LAN in StadtBussen) kann die Differenzierung
fir den Nutzer deutlich machen. Weitere Themen waren z.B. verbesserte akustische und

optische Fahrgastinformationen sowie Freihalten von vollflachiger Fensterwerbung.
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Herausbildung des Busnetzes aus mehreren Produkten

= Schnelle und direkte Regional-Busse (als Konkurrenzangebot zum MIV)

» StadtBusse mit Schwerpunkt ErschlieRung (als Alternativangebot zum MIV)

» Bedarfsorientierte Angebote in Zeiten schwacher Verkehrsnachfrage (abends, Wochenen-
de) oder als Expresse- und Pendlerbusse, die zu bestimmten Zeiten bestimmte Verbindun-

gen (beispielsweise Bahnhof Bad Kreuznach — Gewerbegebiet) verbinden

Beschleunigung des OPNV

Die Beschleunigung des OPNV im Stadtgebiet durch Busspuren und OV-Vorrangschaltungen an
Ampeln sollte weiter verfolgt und ausgebaut werden. Neben der Beschleunigung gilt es, einen zu-
verlassigen und plnktlichen OPNV zu gewahrleisten. Die BeschleunigungsmaRnahmen miissen da-
bei im Einzelnen bei Ausbau- und Umbauvorhaben (z.B. beim Umbau der Bosenheimer Stral3e) mit

anderen Belangen abgewogen und entsprechend berlcksichtigt werden.

Verstdndlichkeit des Netzes verbessern

Die Verstandlichkeit eines Busnetzes entscheidet auch Uber die Bereitschaft o6ffentliche Verkehrs-
angebote zu nutzen. Einfache und einheitliche Strukturen sind wichtiger Bestandteil, um Nicht- und

Gelegenheitsnutzer an den OPNV zu binden.

In der Stadt Bad Kreuznach besteht hier vor allem Handlungsbedarf im Busverkehr sowie bei Ver-
knipfungspunkten. Zusatzliches Potenzial ergibt sich mit einer Uberarbeitung von Haltestellenaus-

hangen.

= keine abweichenden Linienwege im Busverkehr zu verschiedenen Verkehrszeiten (z.B. am
Wochenende) und damit verbunden gleichbleibende Anschlisse

»= einheitliche Anmeldung und einheitlicher Tarif bei Anruf-Sammel-Taxi-Angeboten
(Tag/Nacht)

= Uberarbeitung der Aushinge an Haltestellen

= kontinuierliche Integration neuer Medien in die Fahrgastinformation

74.2 Angebotsanpassungen im Busverkehr

Die Stadtbuslinie 201 nach BME weist von allen Stadtbuslinien die derzeit héchste Linienauslastung
auf. Zur Entlastung des Salinentals und zur verbesserten Anbindung des Ortsteils BME schlagt das

IVEK eine Verstarkung der Linie tagsiber auf einen 15 - Minutentakt vor.

Weitere Verstarkerlinien konnten insbesondere vom Bahnhof ins Gewerbegebiet fahren und vor al-

lem eine Entlastung zu den Spitzenstunden bringen. Dies kdnnte vor allem zu den Kernarbeitszei-
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ten ein attraktiveres Angebot fiir den Pendlerverkehr darstellen. Insgesamt sollte das Angebot ins

Gewerbegebiet transparenter und einheitlicher vermarktet werden.

Die Regionalbusse fahren derzeit nur unregelmalig und sind sehr auf den Schulverkehr ausgerich-
tet, obwohl Bad Kreuznach auch viele Einpendler aus dem Umland hat, die theoretisch mit dem
Bus angebunden sind. Eine Erweiterung des Angebots ist gemeinsam mit pendlerfreundlichen Tak-
tungen (vgl. Taktmuster) zu empfehlen, um Pendlern eine attraktive Alternative zur Nutzung des
eigenen Pkw zu bieten. Einige Orte mit hohen Auspendler-Zahlen sind bereits durch den SPNV gut
an Bad Kreuznach angebunden. Orte mit hohen Auspendler-Zahlen und ohne SPNV-Anschluss soll-
ten daher Uber eine attraktive Taktung an die Stadt Bad Kreuznach angebunden sein. Die Orte Har-
gesheim, Ridesheim und Roxheim beispielsweise verflgen alle Gber hohe Auspendlerzahlen in
Richtung Bad Kreuznach und sind durch die Regionalbuslinie 244 angebunden, jedoch fahrt dieser
insbesondere aullerhalb der Schultage sehr unregelméaRig. Eine durchgdngige Taktung mit direktem
Anschluss an die Gewerbegebiete wiirde die Nutzung des OPNV fiir den Arbeitsweg attraktiver ma-
chen. Zudem sollte die allgemeine Fihrung des Regionalverkehrs einheitlicher und benutzerfreund-
licher sowie die Taktung des Regionalverkehrs regelmafiger und damit auch benutzerfreundlicher
erfolgen, so dass z.B. eine Linie im Zweistundentakt entsteht, der zur Hauptverkehrszeit auf einen
Stundentakt verdichtet wird.

Angebotsverbesserung in Tagesrandzeiten

Aktuell endet der Busverkehr in Bad Kreuznach in den friithen Abendstunden. Zwar existiert ein An-
ruf-Sammel-Taxi (AST), allerdings ist dies kaum bekannt und wird auch nicht 6ffentlich beworben.
Ein bedarfsgerechtes Angebot in den Tagesrandzeiten wird weiterhin empfohlen, allerdings sollte
es deutlicher 6ffentlich bekannt gemacht werden. So kdnnten die Fahrten z.B. fest in einem Linien-

fahrplan verankert werden.

taglich am Wochenende
Montag - Freitag (AST AST AST AST [AST AST AST)
Bad Kre_uznach. Bahnhof 8.35| alle |18.05|18.35|19.20(20.20|21.20(22.20|23.20|00.30|01.20|02.20
- Lina-Hilger-Gymnasium 8.36| 30 [18.06(18.36|19.21/20.21|21.21(22.21|23.21]|00.31|01.21|02.21
- Konrad-Frey-Halle 8.37| Min |18.07|18.37| 19.22|20.22|21.22|22.22|23.22|00.32|01.22|02.22
- Friedhof/Alzeyer Str. 8.39 18.09|18.39| 19.24120.23|21.23(22.23|23.23|00.33|01.23|02.23
- Rewe Kreisel/Alzeyer StraBBe | 8.40 18.10(18.40| 19.25|20.25|21.25|22.25|23.25|00.35|01.25|02.25
- Im Ellenfeld 8.42 18.12(18.42| 19.27]20.27 | 21.27|22.27 |23.2700.37|01.27|02.27
- Richard-Wagner-StraBBe 8.44 18.14(18.44| 19.29|20.29|21.29(22.29|23.29(00.39|01.29|02.29
- Weyroth 8.45 18.15/18.45| 19.30]20.30|21.30(22.3023.30(00.40{01.30|02.30
- Hohe Bell 8.46 18.16/18.46| 19.31/20.31|21.31]|22.31|23.31)00.41]01.31]02.31)
AST-Angebot fiir den AST-Angebot fiir den
Abendverkehr Nachtverkehr aus dem

Rhein/Main-Gebiet

Es sollte fur die letzte Zugverbindung aus dem Rhein/Main-Gebiet auch eine Moglichkeit im lokalen
OPNV geschaffen werden, das gilt auch am Wochenende, wenn z.B. Jugendliche in der Region un-

terwegs sind.
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743 Optimierung der Anschliisse Bahn/Bus und Bus/Bahn

Damit ein moglichst attraktives OPNV-Angebot besteht, sollten komfortable Umsteigezeiten an
Knotenpunkten gewahlt sein. Der grofste Knotenpunkt und Schnittstelle zwischen Bahn und Bus ist
der Bahnhof Bad Kreuznach. Busse sollten entsprechend ihrer Taktung an die an- und abfahrenden
Regionalziige orientiert sein. Neben den in 15 - und 30 - Minuten-Takt-fahrenden Bussen missen
auch Regionalbusse in ein solches Schema integriert werden. Daflr ist jedoch eine einheitliche Tak-

tung auch der Regionalbusse notwendig.

Abbildung 110: Einheitliche Anschllsse Bahn/Bus und Bus/Bus

Zeitfenster fiir den Schienenverkehr
Schwerpunkt RE3 und RB33 in Richtung Idar-
Oberstein und Rhein/Main-Gebiet

Angebote im 30-Minutentakt
inkl. stiindlicher Buslinien, welche sich zu einem
30-Minutentakt tiberlagern

Angebote im 15-Minutentakt
inkl. halbstiindlicher Buslinien, welche sich zu
einem 15-Minutentakt Gberlagern

Taktfahrplan auf allen Stadtbuslinien
Minutengenauer Takt und Uberlagerung von Linien
zu einem dichteren Takt (z.B. alle 15 Minuten)

Als Kompromiss aus dem 30-Minutentakt des Verkehrsunternehmens und dem gewdinschten 15-
Minutentakt aus der Offentlichkeitsbeteiligung kénnte fiir einige Linien ein 20-Minutentakt fungie-
ren, der an die Abfahrtszeiten der Zige angepasst ist, so dass stindliche Anschlisse Bus/ Bahn
moglich sind. Der Vorteil des 20-Minutentakts liegt darin, dass speziell auf den AulRendsten mehr
Zeitpuffer im Umlauf besteht, damit die Standzeiten zum Umstieg am Bahnhof eingehalten werden
koénnen. Ebenfalls liegt der Vorteil beim Kompromiss eines 20-Minutentaktes auf einigen Linien da-
rin, dass voraussichtlich weniger Neufahrzeuge benétigt werden. Auf den stark nachgefragten Li-

nien sollte jedoch die Einfihrung eines 15-Minutentakts Prioritat genielsen.

744 Qualitatssicherung der Haltestelleninfrastruktur

Mit den Anderungen im Personenbeférderungsgesetz ist bis zum Jahr 2022 ein erhdhter Hand-
lungsbedarf beim barrierearmen Ausbau von Haltestellen gegeben. Neben dem Einstieg lber ein

Hochbord sind auch die Bedtirfnisse der sehbehinderten Menschen zu beachten, so dass eine bar-
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rierearme Haltestelle neben dem Hochboard auch immer Uber einen taktilen Leitstreifen verfligen

muss. Handlungsbedarf besteht in der Stadt Bad Kreuznach bei einigen Haltestellen.

Neben den infrastrukturellen Verbesserungen im Bestandsnetz des Bad Kreuznacher OPNVs erge-
ben sich MaBnahmen zur Attraktivierung des OPNVs bei den Themenfeldern Taktung und Tarifsys-

tem.

Aufwertung der Haltestellen-Infrastruktur

Haltestellen vermitteln dem Kunden einen ersten Eindruck vom OPNV. Daher ist die Modernisie-
rung von Haltestellen als wichtige Malsnahme zur Qualitats- und Imageverbesserung weiter fortzu-

fuhren.

Das Personenbeférderungsgesetz (PBefG) sieht seit 2013 vor, dass im Rahmen der Nahverkehrs-
planung eine vollstandige Barrierefreiheit bis 2022 erreicht wird. Abweichungen sind zuldssig, mus-
sen aber im Nahverkehrsplan konkret benannt und begriindet werden. Konkrete Angaben, welche

Bedingungen an diese Abweichungen geknUpft sind, beinhaltet das PBefG nicht.

Von den 235 Bushaltestellen in Bad Kreuznach sind bis zum Ende des Jahres 2015 noch circa 80
Haltestellen nicht umgebaut. Weitere 52 Haltestellen wurden vor dem Jahr 2005 umgebaut, so
dass hier zu prifen wére, ob sie den gestellten Anforderungen entsprechen. Zudem sollten auch
weitergehende MaRnahmen zur Attraktivierung der Haltestellen-Infrastruktur vorgenommen wer-

den.

Handlungsbedarf fir die Stadt Bad Kreuznach besteht vor allem in der barrierefreien Ausgestaltung
vieler Haltestellen, um den Zugang fiir mobilitdtseingeschrankte Personen, Senioren oder Personen
mit Kinderwagen zu erleichtern.

Wichtige Elemente sind

=  ein Hochbord, um den Ein- und Ausstieg zu erleichtern,
» taktile Leitstreifen, um die Orientierung fir Blinde und Sehbehinderte zu verbessern so-
wie
»  akustische Fahrgastinformationen fir sehbehinderte Fahrgdste und optische Fahrgastin-
formation
Darlber hinaus sollte der Zugang zur Haltestelle barrierefrei gestaltet sein. Auch der Zutritt zu den
Bussen sollte entsprechend barrierefrei erfolgen kénnen, bspw. durch Niederflurbusse, so dass ein
ebener und direkter Ubergang vom Hochbord in den Bus méglich ist. Auch an Hauptverkehrsstra-
RBen sollte zudem eine sichere Querungsmoglichkeit bestehen (Ampel, Zebrastreifen, Mittelinsel

etc.).

Zur Umsetzung der im PBefG geforderten Barrierefreiheit ist eine Bestandsanalyse erforderlich, in
der die Haltestellen einzeln erfasst und hinsichtlich der Barrierefreiheit bewertet werden. Hierauf
aufbauend sollten entsprechende Aus- und Umbaubedarfe ermittelt werden. Es ist zu empfehlen,
die Haltestellen entsprechend ihrer Bedeutung umzugestalten und hierzu in Prioritatsklassen ein-

zustufen:
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=  Hohe Prioritat: Haltestellen im Einzugsbereich von Seniorenheimen und Krankenhdusern
oder von sonstigen Einrichtungen, die eine hohe Ein- und Ausstiegszahl von mobilitats-
eingeschrankten Personen zur Folge haben. Diese Haltestellen sollten kurz- bis mittelfris-
tig barrierefrei gestaltet werden, bspw. in den nachsten 5 Jahren.

= Mittlere Prioritat: Haltestellen mit hohen Ein-, Aus- und Umsteigerzahlen. Diese Haltestel-
len sollten mittelfristig mit Zielhorizont spatestens 2022 umgestaltet werden. Ebenfalls
gilt dies fir Haltestellen im Bereich von StraRenrdumen, fir die bis 2022 ohnehin Um-
baumalnahmen geplant sind.

= Niedrige Prioritat: Alle weiteren Haltestellen. Zielhorizont fir ihre Umgestaltung sollte mit

begriindeter Ausnahme nach 2022 sein.

Weiterhin sollen Haltestellen Uber folgende Ausstattungsmerkmale verfigen, um die Orientierung

und Informationsmaglichkeiten fur Fahrgaste zu optimieren:

= der Haltestellenname und ggfs. die Haltestellenposition (z. B. wenn eine Haltestelle tber
mehrere Haltepositionen an einer Kreuzung verfiigt)

= die Auflistung aller haltenden Linien mit Angabe des weiteren Linienverlaufs

=  eintopographischer Stadtplan, der das komplette Bus- und Bahnangebot abbildet (Zug,
Stadt- und Regionalbus) an groReren Haltestellen, ansonsten mindestens ein Umge-
bungsplan

= die Fahrpldne zu allen haltenden Linien

] Tarifinformationen
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Abbildung 111: Muster einer modernen und barrierefrei ausgebauten Haltestelle

3
4‘ Haltestelle x
N 3 4 .

4

Intrmation

1. Barrierefreie Schnittstellen
(z.B. Haltestellenumfeld — Haltestelle, Haltestelle — Fahrzeug)
2. Geeignete Sitzplatze an Haltestellen
(Z.B. Ausstattung mit Lehnen)
3. Gute Orientierung und Information
(Z.B. durch Leitstreifen und gut lesbare und verstandliche Aushange und Informationssysteme)

4. Unterstitzung des Sicherheitsempfindens

{Z.B. durch Beleuchtung und Transparenz)

Quelle: BMVBS 2010

Verlegung der Bushaltestelle Bourger Platz

Die Haltestelle Bourger Platz fungiert als Ankunftsort und Eingang in die Innenstadt und ist die am
starksten frequentierte Haltestelle Bad Kreuznachs. Aufgrund der Ampelschaltung ist die Umfahrt
von der Wilhelmstralle Uber den Bourger Platz aktuell sehr zeitraubend und fihrt hdufig auch zu
Ankunftsverspatungen am Bahnhof. Eine Verlegung direkt an die Wilhelmstralle kénnte diesen
Zeitverlust einsparen. Diese Malinahme sollte bei einer moglichen Neuaufteilung der Wilhelmstra-

Re mitgedacht werden.

Aufwertung der Bahnhdfe Bad Kreuznach und Bad Miinster am Stein

Der Bahnhof Bad Kreuznach ist in den letzten Jahren barrierefrei und nutzerfreundlich ausgebaut
worden. Neben der Aufwertung des Bahnhofsumfeldes und des Busbahnhofes gilt es intermodale
Verknipfungsangebote, wie z.B. eine Mobilitats- oder Fahrradstation umzusetzen, die vielerlei An-
gebote blndelt. Das Ausleihen von Leihfahrradern oder die Moglichkeit zum Aufladen von E-Bikes
und Pedelecs kann dabei ebenso wie erweiterte und witterungsgeschitzte Fahrradstander Be-
standteil sein. Hier lassen sich Verknlpfungen zu anderen Malknahmen herstellen. So sollte die
Neu- oder Umgestaltung des Busbahnhofes als Rendez-Vous-Bussteig in die Gesamtplanung einer

moglichen neuen Entlastungsstralle fir die Innenstadt eingebunden werden. Aktuell sind die Wege
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zwischen Bahnhof und Bushaltestelle am Europaplatz mit langen Wegen verbunden, die durch lan-
ge Wartezeiten an Ampeln noch verlangert werden. Ein Rendezvous-Bussteig auf der Mitte des Eu-
ropaplatzes kann dabei Kernelement eines attraktiven OPNVs und des Ubergangs zwischen Bahn

und Bus sein.

Der Bahnhof Bad Minster am Stein verflgt aktuell nur Uber wenige offizielle Abstellanlagen fir
Fahrrader und Kfz. Hier sollte im Zuge einer generellen Aufwertung des Bahnhofsumfelds auch die
Errichtung von bedarfsgerechten Abstellanlagen vorgenommen werden. Zudem ist der Bahnhof ak-
tuell nicht barrierefrei, so dass Malknahmen ergriffen werden sollten, den Bahnhof auch fir mobili-
tatseingeschrankte Personen selbststandig nutzbar zu machen. Eine Mobilitatsstation kdnnte hier

ebenfalls sinnvoll sein und das Salinental zuséatzlich entlasten.

Reaktivierung eines Haltepunkts in Planig

Im Gewerbegebiet Planig befindet sich ein GroRteil der Arbeitsplatze in Bad Kreuznach. Wahrend
die Kfz-Anbindung aus Richtung Bingen und Mainz keine grofRen Auswirkungen auf den Verkehr in
Bad Kreuznach hat, missen Pendler aus stidwestlicher Richtung (beispielsweise Bad Minster am
Stein-Ebernburg) durch das gesamte Bad Kreuznacher Innenstadtgebiet fahren, um den Arbeits-
standort Planig zu erreichen. Arbeitnehmer, die per OPNV aus den Bad Kreuznacher Stadtteilen an-
reisen, missen oftmals am Bahnhof umsteigen, was teilweise zu langen Arbeitswegen flhrt, die
dadurch fur viele Pendler unattraktiv werden. Auch Pendler, die per Bahn kommen (etwa aus den
bevolkerungsreichen Orten aus Richtung Bingen und Mainz) missen Uber den Bad Kreuznacher
Bahnhof fahren, um dann in die entgegengesetzte Himmelsrichtung wieder per Bus nach Planig zu

fahren.

Eine Reaktivierung eines Bahnhaltepunktes in Planig wurde in der jliingeren Vergangenheit oftmals
diskutiert und sollte mit Blick auf die Pendlerzahlen aus den Orten mit Schienenanbindung weiter
verfolgt werden. Ein Haltepunkt in Planig in Verbindung mit einem Pendelverkehr per Bus zu den
Arbeitsstatten sowie einem angebundenen Leihradsystem fir die Arbeitnehmer ist daher zur Re-
duzierung von Verkehren sowie zur besseren Erreichbarkeit der Arbeitsplatzstandorte zu empfeh-
len. Der Standort des alten Haltepunkts ist an der Mainzer StraRe kurz vor der Uberquerung des
Bahnkorpers sowie der B41 stadtauswarts. Um die Nahe zum Gewerbegebiet zu nutzen und den
Stadtteil Planig nicht zu belasten, sollte ein Standort mehrere hundert Meter stadteinwarts entlang

des Bahnkorpers gefunden werden. Ein moglicher Standort ware nordlich der Felix-Wankel-StraRe.

7.4.5 Optimierung des Preis- und Tarifsystems

Eine leichte und angenehme OPNV-Nutzung ist nicht nur von Fahrzeugqualitdt und barrierearmer
Infrastruktur abhéngig. Fahrkartensortiment und -preise stehen meist im Spannungsfeld zwischen
moglichst einfach (Pauschalpreis) und moglichst gerecht (nutzer- und entfernungsspezifische An-

gebote). Ein moglichst gerechtes Preis-/Tarifsystem fallt somit auch immer komplex aus.
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Handlungsbedarf besteht fir die Stadt Bad Kreuznach nicht nur in der Vereinfachung des Tarifsys-
tems, sondern in der Erweiterung/Optimierung bestehender Vertriebskanale und Bezahlmoglich-

keiten, auch um Nutzer z. B. vom ungewollten Schwarzfahren abzuhalten.

Wichtiges Element ist die Einfiihrung eines (zunadchst) ergdnzenden elektronischen Bezahlsystems
(E-Ticketing) als Pilotprojekt. Fahrtbeginn und Fahrtende eines Fahrgasts werden automatisch re-
gistriert. Ein IT-gestitztes Abrechnungssystem berechnet periodisch/-monatlich den Gesamtpreis
und kann besondere Preisgestaltungen (z.B. durch Mengenrabatte, oder sonstige Rabattaktionen,

Altersgruppen) einbeziehen.
Zusatzliche ergéanzende Mallnahmen:

= Mehr Kombitickets: ,Bad Kreuznach-Karte” - Kombinierte Nutzungsmoglichkeiten des Busver-
kehrs, verglinstigte Taxi-Fahrten, Rabattaktionen mit Kultur- und Freizeiteinrichtungen und
Kombinierbarkeit mit Leihfahrrad-Systemen

= Fahrkarten flr nutzerspezifische Bedurfnisse (z. B. Saison- und Touristenticket) und deutlichere
Bekanntmachung, dass die Kurkarte die kostenlose Nutzung des lokalen OPNV in Bad Kreuznach
bericksichtigt

= Steigerung der Zahl von Jobticketunternehmen/-nutzern (durch vermehrtes betriebliches Mobi-
litatsmanagement)

= Die Integration von Bad Minster am Stein Ebernburg in den Bad Kreuznach-Tarif (eine Stadt =
ein Tarif), dies ist auch zur Entlastung des Salinentales sinnvoll und damit ist eine Steigerung

des OV-Anteils von BME nach Bad Kreuznach zu erwarten

Weitergehend ist auch die Moglichkeit eines Biirgertickets flr Bad Kreuznach zu priifen. Diese Art
wird in vielen Stadten derzeit diskutiert und entspricht einer Art Flatrate fir den OPNV. So kénnte
ein System aufgebaut werden, in dem jeder Erwachsener (ab 18 Jahre) z.B. 20 EUR im Monat be-
zahlt und damit kostenlos den OPNV nutzen kann. Damit kénnten vor allem auch neue Gruppen
an den OPNV herangefiihrt werden und eine solide Finanzgrundlage zum Ausbau des OPNV ge-
schaffen werden. Zudem kénnten zentrale Nutzungshemmnisse zur Nutzung des OPNV (undurch-
schaubarer Tarif etc.) angegangen werden. In einer Machbarkeitsstudie kénnten die Moglichkei-
ten eines Birgertickets und Anpassungsnotwendigkeiten bzw. auch die Ausbaumaéglichkeiten des

OPNV Uberprift werden.

Planersocietdt | GGR



168 Endbericht IVEK Bad Kreuznach

7.5 Weitere Querschnittsthemen

Die folgenden Querschnittsthemen des IVEK Verkehrssicherheit, ruhender Kfz-Verkehr, Multi- und
Intermodalitat, Mobilitatsmanagement sowie Verkehr und Umwelt beschreiben MalRinahmenfel-
der, die in den vorgenannten Handlungsfeldern MIV, OPNV, FuRkR- sowie Radverkehr enthalten sind
und diese erweitern. Sie umfassen neben planerisch-baulichen Aktivitdten insbesondere Aktivita-
ten aus den Bereichen Organisation, Koordination und Offentlichkeit. Eine Vielzahl dieser MaR-
nahmen (z.B. im Bereich Verkehrssicherheit) geht Gber das planerische Handeln der Kommune
hinaus und erfordert daher einen intensiven Dialog mit anderen Akteuren (bspw. Polizei/ Ver-
kehrswacht). Nachhaltige Erfolge lassen sich daher vor allem erzielen, wenn die Stadt Bad Kreuz-

nach die Rolle des Impulsgebers und Koordinators Gbernimmt.

75.1 Ausbau der Verkehrssicherheit

Die Erhéhung der Verkehrssicherheit ist ein wichtiger Bestandteil der Verkehrsplanung und sollte
daher gestarkt werden. Konkret geht es darum, die Zahl der Verungliickten im Verkehr zu senken.
In den Bundesldandern Baden-Wirttemberg, Berlin, Brandenburg, Bremen, Nordrhein-Westfalen
und Thiringen besteht bereits das Leitbild der ,Vision Zero”, bei dem die Strallenverkehrssysteme

so gestaltet sein sollen, dass zuklnftig keine Menschen mehr tddlich und schwer verletzt werden.

Bei den im StraRenverkehr verunglickten Menschen handelt es sich oft um ,schwachere” Ver-
kehrsteilnehmer wie z.B. Kinder, Senioren oder FulSgdnger und Radfahrer. Besonders in stadtischen
Bereichen treffen diese Personen mit ihren unterschiedlichen Nutzungsanspriichen aufeinander
und es kommt schnell zu teils gefahrlichen Situationen und Unfallen. Eine sichere Gestaltung der
StralRen sowie die Durchsetzung eines sicheren Verkehrsflusses und Verkehrsverhaltens sollten
oberste Prioritdt besitzen, um Menschenleben zu retten und Verletzungen und Sachschaden zu

vermeiden.

Reglementierende Malsinahmen wie beispielsweise Geschwindigkeitsbegrenzungen und Kontrollen
auf besonders risikotrachtigen StrafRenabschnitten sind sinnvoll, jedoch bedarf es auch einer stén-
digen Vergegenwartigung des Themas in der Gesellschaft. Insgesamt sollte der Ansatz nicht auf be-
standig neuen, strengeren Verkehrsregeln liegen, sondern die Aspekte Klarheit, Einsicht, Ricksicht-

nahme und Verantwortungsbewusstsein sollten in den Vordergrund gestellt werden.

Grundsdtze und Zielsetzung

Das Ziel einer ganzheitlichen und integrierten Verkehrssicherheitsarbeit, ist die Zahl der Verun-
glickten weiter zu reduzieren und vor allem weiter praventive MaRlRnahmen mit Akteuren und pri-
vaten Initiativen zu integrieren. Dabei darf sich nicht auf einzelne Aktionen oder Themen be-
schrankt werden, sondern es muss sich ganzheitlich mit allen Verkehrssystemen/-tragern beschaf-

tigt und Verkehrssicherheit als Daueraufgabe in der planerischen, politischen und 6ffentlichen Dis-
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kussion angegangen werden. Ein Ansatz sollte ganzheitlich sowie praventiv sein und zentral durch
die Verwaltung koordiniert werden. Ziel sollte es sein, den allgemeinen Trend sinkender Unfallzah-
len weiter auszubauen und insbesondere in den Bereichen mit noch bestehenden Defiziten (bei-

spielsweise Unfallbeteiligung von Kindern) deutliche Verbesserungen zu erzielen.

Verkehrssicherheit als gesamtgesellschaftliche, (ibergreifende Aufgabe

Verkehrssicherheit ist eine gesamtgesellschaftliche Aufgabe und erfordert die Zusammenarbeit
samtlicher Beteiligter. Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit beinhaltet neben den Elementen
der klassischen Verkehrssicherheitsarbeit (Polizei, Verkehrserziehung in Kindertagesstatten und
Kindergéarten, etc.) u. a. auch die Verkehrsplanung der Stadt, verkehrspadagogische MaRnahmen
der Verkehrsunternehmen und Schulen sowie ehrenamtliche Tatigkeiten; zudem integriert sie die
lokalen Verbdnde (ADFC, ADAC, VCD, Kinderschutzbund, Verkehrswacht etc.) und privaten Initiati-

ven.

Auf schwachere Verkehrsteilnehmer (insbesondere &dltere Menschen, mobilitdtseingeschrankte
Personen und Kinder), aber auch auf ungeschitzte Verkehrsteilnenmer (z. B. FuRgédnger, Radfahrer)

ist dabei ein besonderes Augenmerk zu legen.

Um diese ganzheitliche Aufgabe auch in der Planung entsprechend zu Uberwachen, wird empfoh-
len, einen Sicherheitsauditor in der Verwaltung zu implementieren bzw. zu schulen. Diese Person
wird Hauptansprechpartner und Prifstelle fir alle Belange der Verkehrssicherheit und koordiniert

systematisch die Sicherheitsaudits sowie weiteren Aktionen und Maltnahmen.

Verkehrssicherheit lasst sich nicht einzig durch Reglementierungen und strengere Vorschriften er-
reichen. Eine erhdhte Verkehrssicherheit ist Resultat aus dem gemeinsamen Miteinander im Ver-
kehr und gegenseitiger Ricksichtnahme. Um die Verkehrsteilnehmer zum Nachdenken anzuregen
und diese Verhaltensianderung zu bewirken, haben sich Offentlichkeits- und spezifische Zielgrup-

penarbeit bewahrt.

Die folgenden Informationsangebote werden als sinnvoll erachtet:

= |nformationsoffensive fir mehr Ricksichtnahme im Stralenverkehr

= Speziell zugeschnittene Informationen fir bestimmte Zielgruppen, wie z. B. dltere Menschen,
Jugendliche, Kinder, mobilitatseingeschrankte Personen.

Verkehrsiiberwachung und Information

Neben 6&ffentlichkeitswirksamen MaRnahmen ist auch die alltagliche Information und Uberwa-
chung von Bedeutung. Personen, die Verkehrsregelungen und den Sinn der MaRnahmen zur Ver-
kehrssicherheit verstehen, werden diese auch umsetzen und in die eigenen Verhaltensweisen auf-
nehmen. Zur Information und Durchsetzung zéhlen letztendlich aber auch das Wissen und die Er-

fahrung moglicher Konsequenzen und Strafen bei Nichtbeachtung.
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= FortfUhrung und Verstarkung des Einsatzes von Dialog-Displays zur Geschwindigkeitsin-
formation (,Langsam"/,,Danke")

=  konsequente Uberwachung der Verkehrsregelungen (z.B. Geschwindigkeitskontrollen,
Lkw-Fahrverbote)

Diese MaRnahmen sind auch dort sinnvoll, wo zwar bereits temporeduzierende Malknahmen ge-

troffen werden, der bauliche Zustand der Strallen jedoch den MIV-Fahrern suggeriert, dass ein

schnelleres Fahren moglich ist. Ein Beispiel daflr ist die Stralle Korellengarten, zwischen der Hol-

beinstralle und der Direrstralle

Insbesondere in der Verkehrsplanung muss die Verkehrssicherheit noch mehr ins Blickfeld geraten.
Dazu empfiehlt sich die Fortbildung eines oder mehrerer Mitarbeiter zum Sicherheitsauditor. Als
Element der Qualitdtssicherung ermittelt der Sicherheitsauditor systematisch die mdglichen Si-
cherheitsdefizite von Bauvorhaben bereits im Planungsprozess, tragt aktiv zu einer sicheren Gestal-
tung bei und verhindert so eventuell nachtraglich anfallende Folgekosten zum Umbau von etwai-
gen zukiinftigen Unfallschwerpunkten. Die regelmalige Aktualisierung und Auswertung von Unfall-
daten im Stadtgebiet zeigt ebenfalls Sicherheitsdefizite auf und sollte systematisch z. B. im Rahmen
von Unfallkommissionen durchgefiihrt werden. Zudem sollte ein Aufbau von Informationsangebo-
ten entstehen. Durch Pressearbeit, Veranstaltungen und ausliegende Flyer (z.B. ,Warum ist Tem-
po-30 auf einigen Stralen so wichtig?") sollten die Blrger laufend Uber das Thema Verkehrssicher-

heit informiert werden.

Verkehrssicherheit im schulischen Umfeld

Der wirkungsvollste Ansatz zur Steuerung des Verkehrsverhaltens beginnt am ehesten da, wo Per-
sonen das erste Mal eigene Erfahrungen mit Mobilitdt sammeln. Schulische Mobilitatserziehung
sowie verkehrspadagogische Malknahmen konnen als AnstoR fiir die Verkehrssicherheit als ge-
samtgesellschaftliche Aufgabe gesehen werden. Dabei sind bei den Schilerverkehr betreffenden
MafRnahmen vor allem die Schulen und die Eltern in besonderem Male mit einzubinden. So gibt es
vielfaltige Wege, Kinder zur sicheren und eigenstandigen Mobilitdt zu erziehen und gleichzeitig
MaRnahmen, die Erwachsene im Umfeld von Schulen ergreifen kdnnen, um das Schulumfeld siche-

rer zu machen.

= | aufbus/Walking Bus

Gemeinsamer FulBweg zur Schule in Begleitung von Eltern oder alteren Schiilern. Dies ist auch

als Radfahr-Pendant (,,Cycle Train“) denkbar. Eine an einem bestimmten Punkt startende Kette
von Schiilern, die sich bis zur entsprechenden Schule stetig vergréRert. Ahnlich wie ein echter
Schulbus kann sich dabei auf feste Routen, Uhrzeiten und ,Stationen” geeinigt werden. Zu-
nachst konnten Eltern die Gruppe so lange ,von Station zu Station” begleiten, bis die Gruppe

groR genug ist, um alleine zu gehen.

= Elternhaltestellen

Einrichtung von sicheren Schulkinderausstiegsmoglichkeiten zur Entlastung sensibler Bereiche in
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Abstimmung mit den Schulen. Dies kdnnen beispielsweise so genannte Elternhaltestellen sein,
die einige Meter vor den schulischen Einrichtungen angesiedelt werden und den Schilern siche-
re Ausstiegsmoglichkeiten bieten und gleichzeitig das direkte Umfeld der Schulen von elterli-

chen Bring- und Holfahrten entlasten:

= |nformationen zu Elternbringdiensten verbunden mit Projektwochen zur Mobilitdt an den Schu-

len

= Unterrichtseinheiten/Schilerprojekte zum sicheren Verkehrsverhalten (Kinderstadtplane, etc.)

= Schulwegdetektive: eigenstandige Bewertung der Schulwege mit Losungsmoglichkeiten
(Schwerpunkt: FuB- und Radverkehr)

= Vermittlung von Verhaltensweisen in Notfallen
= Optimierung der Schule an den OPNV

= Sichere Erreichbarkeit der Schule mit dem Rad, Radfahrausbildung, Fahrradabstellanlagen, ver-

kehrssicheres Rad

= Thematisierung der Hol- und Bringdienste, ,, Woche der Mobilitat”, Regelung des ruhenden Ver-

kehrs im Umfeld der Schule, Tempolimits auf schulnahen StralSen

= Sichere Erreichbarkeit des Schulgelandes zu FuBS, Werbung fir den FuBweg zur Schule, Ver-
kehrshelfer

= Schulwegpldne
Schulwegplane sollen den Weg zur Schule sicherer gestalten. Sie benennen Gefahrenstellen

und weisen in einer Karte einen moglichst sicheren und komfortablen Weg zu Ful3, mit dem
Fahrrad oder mit dem OPNV auf. Schulwegpldne werden gemeinsam mit Schiilern, Eltern, der
Schulfiihrung sowie der Polizei erarbeitet. Dies kann durch Befragungen der Schiiler und Eltern

sowie durch Begehungen und Unfallanalysen entstehen.

Das Thema Sicheres Schulumfeld wird anknlipfend an das IVEK in einem gesonderten Bericht be-
handelt.

7.5.2 Ruhender Kfz-Verkehr

Insgesamt ist fUr die Bad Kreuznacher Innenstadt eine ausreichende Anzahl an 6ffentlichen Stell-
platzen feststellbar (siehe Analyse). Die Parkgebiihren liegen in der Stadt vergleichsweise niedrig

und bieten einen Anreiz, mit dem Auto in die Stadt zu fahren.

Zielsetzungen des Handlungsfeldes Ruhender Kfz-Verkehr sind es,
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den ruhenden Verkehr in der Innenstadt soweit moglich in Parkhdusern/-garagen zu kon-
zentrieren und damit den 6ffentlichen Raum im Sinne einer erhéhten Stadt- und Aufent-

haltsqualitdt zu entlasten,

durch eine angepasste Parkraumbewirtschaftung den Rad-, OPNV- und FuRverkehrsanteil

in Bad Kreuznach zu flankieren sowie

das Anwohnerparken gegenlber konkurrierenden Stellplatzansprichen zu starken.

Hierzu sollten vor allem folgende MaRnahmen ergriffen werden:

Staffelung der Parkgeblhren nach Attraktivitat der Stellplatze: Je naher Kurzzeitstellplatze
zur Innenstadt liegen, desto attraktiver sind sie und desto hdhere Stellplatzgebihren sind

gerechtfertigt. Dies dient zudem einem erhéhten Stellplatzumschlag.

Grundsatzlich sollten Parkgeblhren in Parkhdusern/-garagen niedriger liegen als im 6ffent-

lichen StralSenraum.

Zur weiteren Optimierung des Parkraumangebots, zur effizienten Auslastung der Stellplatzkapazita-

ten und zur Erreichbarkeitsoptimierung der Innenstadt sind ergdnzende MalRnahmen zu empfeh-

len:

Aufwertung und Attraktivitdtssteigerung der Parkhduser; z.B. durch eine Bereitstellung von
mindestens 2,50 m breiten Stellplatzen. Dies fihrt zu einem geringen Stellplatzverlust. Dem
entgegen steht eine qualitative Aufwertung der Parkhauser, die die Parkhausnutzung v. a.
durch altere Menschen fordert und der stetig wachsenden Pkw-GréRe Rechnung tragt.

Hinsichtlich des Parkraumangebotes in der Innenstadt ist die Stadt Bad Kreuznach mit dem
Internetauftritt www.parken-in-bad-kreuznach.de sehr positiv zu bewerten. In Echtzeit
werden die Nutzer Uber die Stellplatzverfliigbarkeit informiert. Dieses Angebot kann als

Handy-App weiterentwickelt werden.*

Parkleitsystem

Flr die Stadt Bad Kreuznach ist die Beibehaltung sowie der Ausbau des dynamischen Systems als

Standard zu empfehlen. Dieses lenkt auch die vielen auswartigen Autofahrer in die teils im Neben-

strallennetz gelegenen Parkhauser. Anzustreben ist eine Integration aller Parkhauser in das System.

Optisch sollte ein einheitliches System installiert werden, das die Parkmdglichkeiten durchgangig

mit Namen versieht. Eine ausschlieRliche Nummerierung hat einen unzureichenden Informations-

wert flr ortsunkundige Autofahrer.

4 Diese Moglichkeit bieten bereits zahlreiche Stadte im deutschsprachigen Raum. Das aus Osterreich stammende

Unternehmen Parkbob sammelt in Echtzeit Informationen Uber das Ein- und Ausparkverhalten innerhalb der

offentlichen Stellpldtze und liefert den Nutzern dabei sogar Vorhersagen Uber die zu erwartende Stellplatz-

Auslastung auf ihr Smartphone. Uber die App ist auch eine die Buchung eines Tickets direkt moglich (siehe

Website Parkbob). Auch in Wirzburg wird eine kostenlose Parken-App flr Mobiltelefone angeboten, die Gber

eine integrierte Navigation zu den nachstgelegenen Parkmdoglichkeiten mit freien Kapazitdten fihrt und weite-

re Informationen wie Parkgeblhren oder Héchstparkdauern Gbermittelt (siehe Website WVV).
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Die Wegeflhrung zu den Parkmoglichkeiten sollte soweit wie moglich konzentriert Gber die inner-
stadtischen HauptverkehrsstraBen erfolgen und sich moglichst erst im letzten Teilbereich der Stre-
cke verzweigen. Eine moglichst einheitliche und konzentrierte Fihrung Uber leistungsfahige Ver-
kehrsachsen erleichtert die Orientierung und verhindert eine Mehrbelastung des (sensiblen) Ne-
benstrallennetzes. Zur konzentrierten Verkehrsfihrung Gber das Hauptstrallennetz tragen mog-

lichst frihe Wegweisungen schon an der Siedlungsgrenze bei.

Ausbau des Bewohnerparkens

Zur Vermeidung des Parksuchverkehrs bietet es sich an, einige Parkflachen fur Anlieger frei-
zuhalten. Gegen eine Gebihr kénnen die Anwohner mit einem Bewohnerausweis Stellplatze in
einem definierten Gebiet mieten, so dass diese nicht das gesamte unter Parkdruck stehende
Gebiet nach Parkflachen absuchen mussen. In diesem Falle steht der Parkraum jedoch den kom-
pletten Tag Uber nur Anwohnern zur Verflgung. Eine Kompromissldsung konnte sein, fir
dichtbebaute Gebiete mit hohem Parkdruck (wie zum Beispiel im Pariser Viertel) eine
Hochstparkdauer von zwei Stunden einzufihren und Anwohnern die Moéglichkeit zu bieten, mittels
eines kostenpflichtigen Ausweises dauerhaftes Parken zu erméglichen. Ahnliches ist in Bad
Kreuznach bereits schon im Umfeld der Diakonie eingeflhrt und sollte auf weitere Gebiete

ausgeweitet werden.

753 Ausbau der Multi- und Intermodalitat

Verkehrsmittel und Verkehrsangebote sollten nicht nur in Konkurrenz zueinander stehen. Heutzu-
tage ist die Kombination verschiedener Verkehrsmittel wahrend einer Fahrt (intermodal) oder die
Wahl eines Verkehrsmittels je nach Nutzungszweck (multimodal) geworden. Das Verkehrsangebot

muss daher gemeinsam vermarktet und die Nutzung vereinfacht werden.

Grundsdtze und Ziele

Im Zentrum einer verbesserten multimodalen und intermodalen Mobilitat steht die Starkung des
Umweltverbunds. Sowohl durch MaRnahmen in der Infrastruktur, als auch bei der Verkntpfung der
verschiedenen Angebote untereinander mit einer gemeinsamen Vermarktung besteht ein Verlage-

rungspotenzial zugunsten umweltfreundlicher Mobilitdtsangebote.

Vor allem fiir eine intermodale Nutzung mussen attraktive Schnittstellen geschaffen werden, an
denen ein Wechsel z. B. zwischen offentlichen Verkehrsmitteln und einem Fahrrad- oder Carsha-
ring-System schnell und einfach moglich sind. Gegenlber den Nutzern muss stets ein einheitliches
Angebot vorhanden sein und als solches auch vermarktet werden, so dass sich jeder Nutzer neu
Uberlegen kann, welche Verkehrsmittel bzw. welche Kombination von umweltfreundlichen Ver-

kehrsmitteln fir den aktuellen Anlass am besten geeignet sind.
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Intermodale Schnittstellen

OPNV-Wege sind haufig mit Zubringer- und Verteilerwergen verkniipft, die mit anderen Verkehrs-
mitteln zurlckgelegt werden. Hier sind neben dem FuRweg und dem Auto verstarkt Fahrrader, Pe-

delecs und Elektro-Fahrrader zu nennen.

Die Verkniipfung von Wegen mit dem Rad und dem OPNV (Bike & Ride) sollte in Zukunft mehr Be-
achtung finden. Abstellanlagen fur Fahrrader (ggfs. mit gesicherten Boxen und Ladeanschluss fir

Elektrordder) sind in ausreichender Anzahl an wichtigen Verknipfungspunkten vorzuhalten.

Errichtung von Park & Ride-Parkpldtzen in Bad Kreuznach

Eine Ausbildung von Park & Ride-Parkplatzen im Stadtgebiet erscheint aufgrund der geringen Fla-
chengroflle der Kernstadt zundchst wenig sinnvoll und sollte daher an Bahnhofen am Stadtrand o-
der an wichtigen Bushaltestellen geschaffen werden. Der Bahnhof Bad Muinster am Stein wirde
sich hierbei als Zubringer aus dem Stdwesten anbieten. Darlber hinaus férdern Mitfahrerstellplat-
ze an Autobahnanschlussstellen die Bildung von Fahrgemeinschaften. Einen solchen Mitfahrerstell-

platz gibt es bereits an der B41 und wird stark genutzt.

Ausbildung von Bike & Ride-Pldtzen in Bad Kreuznach

Im Bike & Ride-Ansatz wird der Schwerpunkt auf die Strecke von der Haltestelle zum Arbeitsplatz
gelegt. Um Arbeitnehmer fir den Umstieg auf das Rad zu gewinnen sind folgende Ansatze (auch in

Kombination) denkbar:

= abschlielbare Abstellanlagen im Bereich der Haltestelle, die durch Werbung, die Gemeinde
und/oder Arbeitgeber des Gewerbegebiets finanziert werden
= Fahrrader, die durch die Betriebe zur Verfligung gestellt werden und die dem Pendeln zwi-

schen Arbeitsplatz und Haltestelle dienen

Sinnvoll wére beispielsweise die Anbindung der Gewerbegebiete an den Bahnhof Bad Kreuznach
Uber ein Fahrradverleihsystem oder auch betriebseigene Werksfahrrader, die von Bahnpendlern
auch zwischen dem Bahnhof und den Gewerbebetrieben genutzt werden kénnen. Eine Moglichkeit
bietet auch die Kombination des OPNV mit Pedelecs, wie sie beispielsweise in Mettingen durchge-
fuhrt wird (vgl. Website RVM). Hier wird dem Nutzer mit dem Kauf eines erméaRigten OPNV-
Monatstickets ein halbes Jahr ein Pedelec zur freien Verfligung gestellt, das auch fur Zu- und Ab-
wege von/zu Haltestellen genutzt werden kann. Auch wenn die freie Pedelec-Nutzung nach einem
halben Jahr endet tragt dieses Angebot dazu bei, existierende Mobilitdtsgewohnheiten (MIV) zu

durchbrechen und die Nutzer zur OPNV- und Fahrradnutzung zu motivieren.

Ein solches Projekt erfordert jedoch eine Begleitung durch eine entsprechende Marketingkampag-
ne (Stadt, Verkehrsunternehmen, Betriebe etc.), da hiermit Uberzeugungsarbeit bei Betrieben und

Mitarbeitern verbunden ist.

Mogliche Standorte fiir Bike & Ride-Parkplatze sind die Bahnhéfe Bad Kreuznach und Bad Miinster

am Stein und der in der Ndhe der Innenstadt liegende Parkplatz an der Pfingstwiese.
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Ausbau weiterer Schnittstellen

Zu den Schnittstellen zwischen verschiedenen Verkehrstragern gehéren neben Bike & Ride-Anlagen
auch Park & Ride-Anlagen, welche eine VerknlUpfung zum o6ffentlichen Personennahverkehr her-
stellen. Darliber hinaus bestehen auch weitere Verknlpfungsmaoglichkeiten durch die Integration

von CarSharing-Modellen.

Aufgrund der geringen Flachengrofe der Kernstadt erscheint eine Ausbildung von Park & Ride-
Parkplatzen im Stadtgebiet zundchst wenig sinnvoll und sollte daher am Stadtrand oder an wichti-
gen Bushaltestellen geschaffen werden. Aber auch der Bahnhof Bad Minster am Stein wiirde sich
hierbei als Zubringer aus dem Stdwesten anbieten. Dartber hinaus foérdern Mitfahrerstellplatze an
Autobahnanschlussstellen die Bildung von Fahrgemeinschaften. Einen solchen Mitfahrerstellplatz

gibt es bereits an der B41 und wird stark genutzt.

= P+R-Standort am Bahnhof Bad Miinster am Stein (VergroBerung der Kapazitdten am P+R-
Parkplatz zwischen Bahntrasse und B 48)
= VergroRerung des Mitfahrerstellplatzes an der B 41
CarSharing bietet besonders in groReren Stadten eine Alternative gegenlber der eigenen Fahr-
zeugnutzung und hilft, den Parkdruck zu verringern. Doch auch in kleineren Stadten gibt es vor al-
len in dichter besiedelten Wohngebieten ein hohes Potenzial. Die Férderung von CarSharing um-
fasst dabei neben einem Ausbau auch die Verknlpfung mit anderen Angeboten. Bislang existieren

in Bad Kreuznach nur drei E-CarSharing-Fahrzeuge, welche bei den Stadtwerken Bad Kreuznach

gemietet werden koénnen.
Bausteine fir den Ausbau von CarSharing:

= Eignungsprifung weiterer Standorte an zentralen Punkten wie dem Bahnhof sowie in dichter

besiedelten Bereichen

= privilegierte Parkplatze im gesamten Stadtgebiet v. a. bei nachfragestarken Zielen wie

Bahnhdofen oder der Innenstadt
Bausteine fir die Foérderung einer CarSharing-Nutzung:
= |ntegration in die Angebote des Umweltverbunds
= Aufnahme in das Bezahlsystem Uber eine elektronische Fahrkarte

Festschreibung von CarSharing im Rahmen stadtebaulicher Vertrage bzw. in Festsetzungen in Be-

bauungsplanen.

Umweltverbund als einheitliches Mobilitdtsangebot etablieren

Der Umweltverbund umfasst offentliche Verkehrsangebote (6ffentlicher Personennahverkehr, Car-
Sharing, Fahrradverleihsysteme) sowie den Rad- und Fulverkehr. Damit kann ein groRRer Teil aller
Wegezwecke abgedeckt werden. Fir viele Wegezwecke kann der Umweltverbund eine Alternative

zur Fahrt mit dem Auto darstellen.
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Der Handlungsbedarf besteht in der Stadt Bad Kreuznach vor allem in der besseren Vernetzung der

bestehenden Angebote, um auch intermodale Fahrten im Umweltverbund zu férdern.

Wichtige Bausteine zur Schaffung eines einheitlichen Angebots:

* Entwicklung einer elektronischen Fahrkarte im OPNV zur Nutzung von Bike- und CarSharing-

Angeboten

= monatliche Abrechnung auf allen genutzten Angeboten oder als Prepaid-Karte

754 Handlungskonzept Mobilitadtsmanagement

Ein Mobilitatsmanagement dient im Gegensatz zu aufwandigen infrastrukturellen Losungen (bspw.
Stellplatzneubauten) dazu, die Verkehrsnachfrage nachhaltig zu beeinflussen und tragt zu einer ef-
fizienteren Nutzung der vorhandenen Infrastruktur bei. Hilfsmittel hierzu ist vor allem die Informa-
tion und Beratung. Auch durch bessere Koordination des Angebots sollen die Verkehrsteilnehmer
zur dauerhaften Veranderung ihres Mobilitatsverhaltens motiviert werden. Der OPNV, FuRk- und
Radverkehr, Fahrgemeinschaften und CarSharing werden mit einem Katalog an MaRnahmen ge-
starkt und sollen so zu einer wirklichen Alternative zum eigenen Pkw werden. Sinnvoll ist auch die
Abstimmung und Koordinierung von Kampagnen unter dem Dach eines kommunalen Mobilitadts-
managements in Bad Kreuznach sowie die Schaffung von personellen Ressourcen dazu. Hauptziel-

gruppen sind:

= Kommunales Mobilitdtsmanagement: Die eigene Verwaltung sowie die dazugehérigen Stel-
len

= Berufliches Mobilitatsmanagement: Der Berufsverkehr sowie die Unternehmen (v.a. die
grolReren Betriebe sowie zusammen das Gewerbegebiet)

= Schulisches Mobilitditsmanagement: Die Schulen, v.a. zur Reduzierung der Elternbring-

fahrten etc.
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Abbildung 112: Struktur eines kommunalen Mobilitdtsmanagementkonzeptes

KOMMUNALVERWALTUNG

Koordination durch einen Mobilitatsmanager

vovicirere. KOMMUNALES MOBILITATSKONZEPT oo

Komfortnetz fiir den Attraktiver, | Offentlichkeitsarbeit Mobilitats- Verkehrs-
FuB- und Radverkehr barrierefreier OPNV ‘ Kampagnen/Aktionen bildung beruhigung
Flachendeckendes Carsharing, Fahrrad- Betriebliche Neubirger- Et
Parkraummanagement verleihsysteme ‘ Mobilitatsberatung info <

—
A Organisatorische Verankerung in der Verwaltung
A Verankerung in Fachpldanen und Stadtentwicklungskonzepten
A Verkehrssparende Raum- und Siedlungsstrukturen
: —
............................ st BRI EIREEDER oo vt s sntuhini

Wirtschafts- : | Verkehrs- Mobilitats- Stidtebauliche
Hwelt férderung Essundhett | Kasten sicherheit sicherung Aufwertung

Quelle: VRS 2013

Der Berufsverkehr beschrankt sich auf wenige Stunden am Morgen und am Nachmittag, schrankt
aber vor allem entlang der HauptstraRen die Lebensqualitdt durch Larm- und Schadstoffemissionen
ein. Gerade auch in Bad Kreuznach sind sehr hohe Verkehrsbelastungen in den Morgen- und
Nachmittag-Spitzen erkennbar. Wichtig ist daher eine Verlagerung von Fahrten im motorisierten
Individualverkehr auf die Verkehrsangebote des Umweltverbunds. Hierzu sind auch integrierte An-
gebote zwischen Auto und Umweltverbund, so z. B. durch P+R-Anlagen, wichtig. Durch Mobilitats-
managementmalnahmen kénnen im Beschaftigtenverkehr ca. 10 - 20 % des Pendlerverkehrs auf

umweltfreundliche Verkehrsmittel (Bus und Bahn, Fahrrad etc.) verlagert werden.

Zum Aufbau des Mobilitdtsmanagement sollte zu Beginn eine strategische Studie erarbeitet wer-
den, die Zielgruppen und Ansatzpunkte identifiziert. Zur Betreuung des Mobilitditsmanagements
sind dartber hinaus personelle Ressourcen bei der Stadtverwaltung erforderlich. Sinnvoll ist eine
Vernetzung des Mobilitdtsmanagements mit anderen Handlungsfeldern wie die der Verkehrssi-
cherheit, der Larmaktionsplanung, mit Klimaschutzkonzepten oder den Handlungsfeldern Nahmo-
bilitdt und OPNV sowie der Parkraumbewirtschaftung oder Verkehrsberuhigung. Diese Themenfel-
der stehen in teilweise engem Ziel- und Wirkungszusammenhang. Deshalb bietet es sich an, fir ein
Mobilitatsmanagement keine neuen bzw. Parallelstrukturen aufzubauen, sondern diese und ande-
re Schnittstellenthemen in ein kommunales Mobilitatskonzept zu integrieren, das durch einen

Lkommunalen Mobilitdtsmanager” koordiniert werden sollte.

Bausteine des Mobilitdtsmanagements sind strikte Bedarfsorientierung, Koordination, Kommunika-

tion, Service und Ressourcenmanagement. Bei der Initiierung von MaRRnahmen des Mobilitatsma-
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nagements kann auf Erfahrungen von Netzwerken zurickgegriffen werden (bspw. Region Min-

chen, Region Rhein-Main).

Erforderlich ist zundchst der Aufbau einer soliden Datengrundlage (z. B. Gber Mitarbeiterbefragun-
gen Daten und Grinde zur Verkehrsmittelwahl ermitteln) und die Erarbeitung zielgruppenspezifi-
scher Aktionsplane. Das Konzept und die Betreuung mussen zudem dauerhaft in das laufende Ver-

waltungshandeln integriert werden.

Bearbeitet werden sollten sowohl Malknahmen fir die eigene Verwaltung, die Integration in Bau-
leitplanung und andere Planwerke (z. B. LAP, LRP) als auch Modellprojekte mit Externen (z. B.
Wohnungsunternehmen, Schulen, Betriebe) und die Organisation von standortbezogenem Mobili-
tdtsmanagement (z. B. Gewerbegebiete, Innenstadt, Schulzentren, etc.). Denkbare Malknahmen
sind z. B. Jobtickets, Parkraumbewirtschaftung von Mitarbeiterparkpldtzen (in der Stadtverwaltung
bereits umgesetzt), Nutzung von CarSharing auf Dienstreisen, Forderung von Fahrgemeinschaften,
Sprit-Spar-Training oder die Einrichtung hochwertiger Abstellmdéglichkeiten bzw. Duschen und Tro-
ckenrdumen. Hinzu kommen allgemeine MaRnahmen wie eine umfassende Information der Mitar-
beiter und Partner zur Veranschaulichung aller Alternativen, die sich fir den Weg zur Arbeit und fir

Dienstfahrten ergeben.

Anwendungspotenziale eines Mobilitétsmanagements in Bad Kreuznach

Insbesondere fir Bad Kreuznach als Einpendlerstadt ist Mobilitditsmanagement ein erfolgverspre-
chender Ansatz. So bietet sich die Chance, den bis heute stark MIV-geprdgten Pendlerverkehr zu
reduzieren und in Kombination mit einer Férderung des OPNV auch teilweise auf diesen zu verla-
gern. Neben Mobilitatsmanagementmalnahmen bspw. in Schulen oder der Verwaltung ist vor al-

lem ein betriebliches Mobilitdtsmanagement anzustreben.
Mogliche Malknahmen sind z. B.:

= Ansprache von Neubirgern: Neubirger befinden sich haufig in einer Umbruchphase; bisher

routinisiertes Handeln wird haufig Gberdacht. Daher ist dies ein idealer Zeitpunkt, um mit ent-
sprechenden Beratungs- und Serviceangebote auf Angebote aufmerksam zu machen. Informa-
tionen Uber den Umweltverbund vor Ort und kostenlose ,Schnuppermonatstickets” fir den
OPNV kénnen mit einer kommunalen ,Neublrgermappe” vergeben werden. Ebenso kénnten
Neubirger-Radtouren, die ggfs. vom ADFC angeboten werden kénnten, attraktive Radfahrver-
bindungen im Stadtgebiet vermitteln.

= Jobtickets: Verwaltung und Betriebe kdnnen mit Jobtickets das Umsteigen auf Busse und Bah-
nen fordern. Dabei sollte die Stadtverwaltung mit einer Vorbildfunktion starten.

=  Weitere Teilnahmen von Betrieben an der Aktion ,Mit dem Rad zur Arbeit” (vgl. Website Mit-
dem-Rad-zur-Arbeit): Mit dem bundesweiten Wettbewerb von AOK und ADFC kann der Rad-
verkehr weiter gestarkt werden. Eine wichtige Voraussetzung zur Férderung des Radverkehrs

ist die Attraktivierung des Radnetzes und die Verkehrssicherheit.
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=  Duschen und lberdachte Fahrradabstellanlagen bauen Hemmnisse fir die Mitarbeiter ab, mit
dem Rad zur Arbeit zu kommen

= Kampagnen und Aktionstage

= |ntermodale Beratungsangebote, auch durch Ehrenamtliche (vgl. MobilAgenten)

=  Forderung von Fahrgemeinschaften durch Mitfahrerborsen

Um auch den Anteil im Radverkehr am Gesamtverkehrsaufkommen steigern zu kénnen, ist ein Pi-

lotprojekt Park and Bike (P+B) sinnvoll:

= Uberpriifung, an welchen Parkplatzen Leihrader erforderlich sind/bzw. angeboten werden miis-
sen

= verglinstigte Leihgeblhren fur Leihfahrrader fir Parkscheininhaber der P+B-Parkplatze

755 Verkehr und Umwelt

Verkehrsemissionen mindern die Lebensqualitdt in Stadten deutlich, bergen Gesundheitsrisiken
und sind in Form von SchadstoffausstofRen klimaschadlich. Wichtige Zielsetzungen der EU sowie
des IVEK sehen daher eine Minderung der Emissionsbelastungen durch den Verkehr vor. Hierzu

zahlen

= die Reduzierung des klimaschadlichen CO,-AusstoRes der Pkw,

= die Reduzierung der Schadstoffbelastungen und des Feinstaubs sowie

= die Reduzierung der Larmemissionen.
Besondere Wichtigkeit erhalt dies vor dem schitzenwerten Status der Stadt Bad Kreuznach als
Kurort. Eine Férderung des Umweltverbundes bietet das Potenzial flr Verlagerungen eines Teils
des MIV-Verkehrsaufkommens auf die anderen Verkehrsmittel und tréagt damit aktiv zur Verringe-
rung der Ldrm- und Schadstoffemissionen bei. Wichtige Ansatzpunkte sind die Handlungsfelder
Verringerung der Larm- und Schadstoffemissionen, der CO,-Emissionen sowie die Férderung der
Elektromobilitat. Zur Reduktion der Larmemissionen wird derzeit parallel zum IVEK ein Larmakti-
onsplan erarbeitet. Die dort vorgeschlagenen MaRnahmen (z.B. Tempo-30 auf Abschnitten des
HauptverkehrsstraRennetzes bei erhohten Larmbelastungen) entsprechen den Vorschlagen des
IVEK. Auch die Luftqualitdt wird laufend Uberprift. Hier sind vor allem fur das Salinental weitere
Anstrengungen vorzusehen. Zum Klimaschutz ergeben sich zwei Aspekte, einerseits die Senkung
der verkehrlich bedingten CO,-Emissionen. Hierzu schlagt das IVEK vielfaltige MaRnahmen vor (vgl.
Kap.8), die auch zu einer splrbaren CO,-Reduktion beitragen wirden. Auf der anderen Seite sind
MaRnahmen zu entwickeln, die den bevorstehenden Klimawandel bericksichtigen (z. B. in inner-
stadtischen Bereichen: Uberhitzung auf dunklen Asphaltflichen: Benutzung hellerer Asphaltfla-
chen; Bdume zur Beschattung; Wasserangebote integrieren). Dies dient der Kiihlung an besonders

heilRen Tagen.
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Nachhaltige Mobilitétskultur

Um die Menschen in Bad Kreuznach zum Umstieg auf klimafreundlichere und gesundheitsfordern-
de Verkehrsarten zu motivieren, sind neben infrastrukturellen MalBnahmen vor allem Marketing-
malnahmen von grofRer Bedeutung. Zur Férderung der Nahmobilitat ist es wichtig, ein positives
Image und eine gute Stimmung fur diese Verkehrsarten zu erzeugen. Die mdglichen Malnahmen
hierfur sind breit gefachert. Neben der klassischen Mobilitdtsberatung sollte stark auf offensives
Marketing und Information gesetzt werden (wie z.B. Imagebildung und NeubUrgermarketing). Auch
die Ausbildung von Fahrrad-/OPNV-Botschaftern gibt Maoglichkeiten, ein besseres Klima fir
Nahmobilitat zu schaffen und mehr Menschen zu erreichen. Wettbewerbe (z.B. ,Stadtradeln”, ,Mit
dem Rad zur Arbeit”) laden aktiv zum Mitmachen ein. Dariber hinaus kann die Stadt Informati-
onsmaterial zu den Themen Nahmobilitdt und Mobilitdtsmanagement herausgeben. Weiter unter-
stltzt werden kénnen solche Aktionen durch Berichte in den lokalen Medien sowie ein begleiten-
des Kursangebot bei der VHS oder Aktionswochen an Schulen. Die Entwicklung einer Ubergreifen-
den Marke mit Slogan (z.B. ,Bad Kreuznach bewegen”) kann dem Ganzen ein einheitliches Bild mit

Identifikationscharakter geben.

Elektromobilitdt

Die Elektromobilitdt bietet die Chance, die stadtische Verkehrsentwicklung nachhaltig positiv zu
beeinflussen. Sie tragt zur Larmreduzierung bei, verringert die Schadstoffkonzentration im Stadt-
gebiet und wirkt sich positiv auf den Klimaschutz aus. Auch wenn sie den Verkehr nicht verringert
und sich Probleme wie Staus und Parkplatzsuchverkehr nicht l6sen lassen, leistet sie einen wichti-
gen Beitrag zur Erhohung der Lebens- und damit Standortqualitdt der Stadt. Zudem profitieren

Kommunen durch ein positives Image (innovativ und umweltbewusst).

Flr die Stadt Bad Kreuznach ist eine aktive Unterstitzung der Elektromobilitdt unter anderem vor
dem Hintergrund des hohen Anteils des MIV-Pendlerverkehrs, des innerstadtischen Wirtschafts-
verkehrs sowie im Rahmen der Tourismusforderung (insb. Radtouristen) empfehlenswert. AnknUp-
fende Handlungsfelder sind die Forderung von Pedelecs sowie die Integration von Elektro-Kfz in
den Stadt- und Wirtschaftsverkehr. Im Folgenden werden Handlungsmaoglichkeiten und Einzelmal3-

nahmen zu unterschiedlichen Themenfeldern im Bereich der Elektromobilitat vorgestellt.

Forderung der Ladeinfrastruktur im Stadtgebiet

Elektromobile werden derzeit erfahrungsgemald Gberwiegend zu Hause geladen (vgl. e-mobil BW
GmbH 2011). Ein erweitertes Angebot an E-Tankstellen4® schafft jedoch angesichts noch begrenz-
ter Batteriekapazitaten mehr Nutzungssicherheit. Neben der Kommune sind hier weitere Akteure

angesprochen wie beispielsweise Betriebe, Gastronomen und Hoteliers, die auf ihren Stellplatzen

4 In Bad Kreuznach gibt es derzeit aktuell drei Stromtankstellen
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Ladestationen vorsehen sollten. Insbesondere fir den Radtourismus und flr Rad-Freizeitverkehre

sind Lademoglichkeiten im Bereich freizeitrelevanter Ziele (bspw. Gaststdtten) zu empfehlen.

Voraussetzung fur eine Umweltentlastung ist, dass der Strom fiir die Ladestationen CO,-neutral

produziert wird. Mogliche Handlungsfelder sind:

= der Aufbau von Ladestationen flir Kfz auf 6ffentlichen Parkflachen durch die Stadtwerke
sowie auf den teil6ffentlichen und privaten Flachen (Betriebe, private Parkhauser etc.) und

die Anpassung der Ladeinfrastruktur an allgemeine Standards und Normen#/

= der Aufbau von diebstahlsicheren Ladestationen flr Pedelecs und E-Bikes im offentlichen
Raum, bedarfsgerecht kombiniert mit Gepacksafes (bspw. am Bahnhof Bad Kreuznach und
am Nahe-Ufer in der Innenstadt) sowie in Kooperation mit Betrieben und Privatleuten —

bspw. Hoteliers, Gastronomen, Einzelhandlern,

= die Schaffung méglichst geringer Hirden bei der Genehmigung von privaten Angeboten

sowie

= Hinweise und Information Uber Ladestationen durch Beschilderungen sowie im Internet

(stadtische Homepage sowie regionsibergreifende E-Tankstellen-Portale?8).

Elektrofahrzeuge

Die Anschaffung von Elektrofahrzeugen durch die Kommune sowie lokale Betriebe bietet das Po-
tenzial, den Binnenverkehr innerhalb Bad Kreuznachs umweltfreundlicher zu gestalten. Der Einsatz
von Elektro- oder Hybridfahrzeugen im OPNV ist zu empfehlen und insbesondere bei kurz- bis mit-

telfristigen Anschaffungen mit anderen umweltfreundlichen Antriebsarten abzuwéagen.

47 Problem vieler Ladestationen sind derzeit u. a. uneinheitliche Standards fur Ladestecker, die folglich nicht fir

jedes Fahrzeug genutzt werden kdnnen bzw. Adapter bendtigen. Ziel eines im Januar 2013 vorgeschlagenen
EU-MaRnahmenpaketes ist neben dem Ausbau der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur auf 150.000 Stationen im
Jahr 2020 die Einfihrung von gemeinsamen Standards der Infrastruktur (u.a. einheitliche Ladestecker) (vgl.
Mobility 2.0 2013: 3).

48 bspw. http://www.stromtankstellen-21.de/ oder http://e-tankstellen-finder.com
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Die Stadt Bad Kreuznach mit ihren Tochterbetrieben sollte ihren Fuhrpark verstarkt durch
Elektrofahrzeuge und Pedelecs/E-Bikes erganzen (Dienstfahrzeuge, Servicefahrzeuge etc.)
Bad Kreuznacher Gewerbebetriebe sollten ihren

Fuhrpark auf umweltfreundliche Hybrid-/ E-Fahr-

zeuge umstellen (bspw. im Rahmen von turnus- Abbildung 113: Lastenfahrrad mit
Elektrounterstiitzung

e

maRigen Neuanschaffungen)

Kooperation mit privaten Akteuren wie Pflege-
diensten, Lieferservices, Betrieben etc. zur Vorhal-
tung eines kollektiv nutzbaren Pools an E-Fahr-
zeugen bzw. E-Dienstfahrzeugen

Kooperation mit Paketdienstleistern/ Kurierdiens-
ten zur Nutzung von Elektrofahrzeugen und um-

weltfreundlichen Antrieben

Flankierende organisatorische und infrastrukturelle Mafsnahmen

>

Verginstigte Stellplatzgeblhren oder Parkgebihrenbefreiung fir Elektrofahrzeuge und E-
Fahrzeug-Verleihkonzepte (CarSharing), z.B. nach dem Konzept Car2Go Stuttgart?®

Kooperation mit Fahrradhandlern fir den Aufbau lokaler und regionsweiter Servicestatio-

nen flir Pedelecs/E-Bikes

Schaffung von komfortablen und sicheren Abstellmoglichkeiten fur Pedelec/E-Bikes in
Wohngebeiten in Form von Abstellhduschen auch in Kooperation mit Wohnungsbaugesell-
schaften Berlicksichtigung der Anforderungen von Pedelecs/E-Bikes in der Radverkehrspla-

nung (hohere Geschwindigkeiten, sichere Abstellmoglichkeiten)

Marketing, Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit

Die Schaffung der Infrastruktur fur E-Mobilitat und die Bereitstellung/Férderung der Fahrzeuge

sollte durch eine kreative und intensive Offentlichkeitsarbeit flankiert werden. Diese leistet Aufkla-

rungsarbeit, fordert das offentliche Interesse und vermindert Vorbehalte gegenlber den neuen

Antriebstechniken.

= Dije Stadt Bad Kreuznach sollte eine Vorreiter- und Vorbildfunktion Ubernehmen und diese

auch aktiv kommunizieren.

= Bildung von lokalen und regionalen Netzwerken — auch mit den Nachbarkommunen - und

Schaffung von Austauschplattformen (,Runde Tische” etc.) mit Akteuren der Wirtschaft und

des Tourismus. Ziel ist die Einbindung, Aufklarung und Unterstiitzung dieser Akteure im The-

menfeld der E-Mobilitat sowie ein aktiver und andauernder Informations- und Ideenaustausch.

4 www.car2go.com/de/stuttgart
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Im Rahmen der Tourismusférderung kommt einer regionalen Strategie zur Férderung von Pe-
delec/E-Bikes Bedeutung zu (regionsweit flachendeckende Ladestationen, Servicestationen

etc.).

= |nitiilerung von Wettbewerben mit Auszeichnung, bspw. mit Betrieben (,Umweltfreundlichste
Fahrzeugflotte”) oder Handlern/Gastronomen/Hoteliers, die Leih-Pedelecs/E-Bikes, Abstellan-
lagen, Ladestationen oder weiteren Service fir Pedelec-/ E-Bike-Nutzer bieten (durch einheitli-

ches Gitesiegel)

= Aktionstage Elektromobilitdt und die Moglichkeit, Elektroautos bzw. Pedelecs/E-Bikes zu tes-
ten, regen offentliches Interesse an und vermindern Vorurteile. Beispielsweise konnen ausge-

wahlte kommunale E-Fahrzeuge auch fir Probefahrten zur Verfligung gestellt werden.

= Bej Abschluss eines Klimatarifs der Stadtwerke (Strom oder Gas) erhalten Kunden einen Gut-

schein fir ein Pedelec (Beispiel Stadtwerke Tubingen: 100 € Gutschrift fir ein Pedelec>9)

=  Forderung kombinierter Verkehre, bspw. zeitbegrenzte kostenfreie Nutzung eines Pedelec bei
Kauf einer OPNV-Jahreskarte oder dauerhaftes Angebot von Leihfahrzeugen (Kfz, Pedelecs, E-
Bikes) in Kombination mit dem OPNV durch die Stadtwerke

Negative Aspekte der E-Mobilitdt im Hinblick auf Verkehrssicherheit konnen derzeit nicht ausge-
schlossen werden. Das betrifft zum einen die potentielle Gefahrdung querender FuRgédnger und
Radfahrer durch nahezu gerduschlose E-Mobile, zum anderen die Uberschitzung eigener Fahr-
kiinste bei der Nutzung von Pedelecs und E-Bikes. Hier konnen sich ggf. kiinftig zusatzliche Hand-

lungsfelder fir die Kommune ergeben.

%0 siehe Website Stadtwerke Tlbingen
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8 Zusammenfassendes Handlungskonzept und Wirkungsanalyse

Um letztlich einzelne MalBnahmen zur Aufnahme in ein Zielszenario empfehlen bzw. nicht empfeh-
len zu kénnen, ist eine spezifische Bewertungsmethodik entwickelt worden. Die Malknahmenbe-
wertung erfolgte mehrstufig. Als erstes erfolgte eine Bewertung, inwiefern die MalBnahme zu ei-
nem oder mehreren Zielfeldern einen Beitrag leistet (Wirkungsabschétzung in Form einer Eintei-
lung des Wirkungsbeitrags in funf Wirkungsklassen (5=hoher Zielbeitrag bis 1=geringer Zielbeitrag).
Auf der anderen Seite stehen die Kosten einer MalRnahme. Diese setzen sich aus Investitions-, Pla-
nungs-, Umsetzungs- und Betriebskosten zusammen. Dabei wird die je nach Malinahme unter-
schiedliche Nutzungsdauer bertcksichtigt. Die Kosten sind grob abgeschatzt und ebenfalls in funf
Kostenklassen eingeteilt worden (5=hohe Kosten bis 1=geringe Kosten). Die Verschneidung von
Wirkungs- und Kostenklassen bildet im Ergebnis eine Kosten-Wirkungs-Matrix ab. MaRnahmen mit
starker Wirkung und geringen Kosten werden als sehr sinnvoll bewertet. Eine hohe bzw. eine mitt-
lere Zielerreichung stellen Zwischenstufen dar (die von sinnvoll bis sensibel gehen). Die MaRRnah-

men mit geringer Wirkung, aber hohen Kosten werden als kritisch bewertet.

Abbildung 114: Kosten-Wirkungsmatrix zur Bewertung der MaRnahmen

Wirkungsklasse (Kriterien)

niedrig hoch

1 2 3 a 5
. = 5|kritisch kritisch sensibel sensibel sinnvoll
% 2 4 kritisch kritisch sensibel sinnvoll sinnvoll
J_é B 3 |kritisch sensibel sinnvoll sinnvall sehr sinnvoll
£ E 2|sensibel sinnvoll sinnvoll sehr sinnvoll [sehr sinnvoll
i c 1{sinnvoll sinnvoll sehr sinnvoll [sehrsinnvall |sehr sinnvoll

kritisch sensibel sinnvoll sehr sinnvoll

Die nachfolgende Tabelle stellt zusammenfassend die Ergebnisse der MakRnahmenbewertung sowie
der Ruckkopplung mit der Blrgerbeteiligung dar. Es werden in der Tabelle zuséatzlich zur Bewertung
noch Aussagen zur Prioritat der MalRnahme (niedrig bis hohe Prioritat) und zur Fristigkeit der MaR-

nahme (kurz-, mittel- und langfristig)°! getroffen.

Es sollten alle MaRnahmen, die als sinnvoll und sehr sinnvoll eingeschatzt werden, in das Hand-
lungskonzept des IVEK aufgenommen werden. Bei sensiblen MaRnahmen muss im Einzelfall ent-

schieden werden. Kritische MaRnahmen sollten nicht aufgenommen werden.

51 Kurzfristig bedeutet, dass die MaRnahme in den nachsten 1-2 Jahren umgesetzt werden kann, mittelfristig bis

ca. 2025 und langfristig eher dartber hinaus bis zum Zieljahr 2030.
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Tabelle 31: MaRnahmenbewertung
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7.1 - Kfz-Verkehr
Umgestaltung Salinenplatz ¥ v 5 5 sinnwvoll x x
713 [Neue West-Ost-Verbindungsstrale ¥ 5 4 x x
714 Umgestaltungsoptionen Wilhelmstrae v v 4 4 sinnvoll x x
715 Optimierung des Fleischhauer-Kreisels d s a sinnvall x %
"7.1.6 |planfall Sidumfahrung l 5 2 kritisch
717 Verkehrsberuhigung im Kfz-Netz
Tempo 30-Abschnitte auf HauptverkehrsstraBBen v 2 3 sinnvoll x x
Ausbau Tempo-30-Zonen v 2 3 sinnvoll x x
\Verkehrsheruhigung Pariser Viertel b4 v 3 4 sinnvoll x x
7.2 - FuBverkehr
Flannierroutennetz + v 3 4 sinnvoll x x
attraktive Raume / fuBgangerfreundliche StraBenrdume v v 5 5 sinnvoll x x x
7.2.3  |Ausbau und Optimierung von Querungsanlagen v 3 a sinnvail x x
7.2.4  [labbau von Konflikten zwischen Fug- und Radverkehr v Fl 3 sinnvoll x x
7.25 |aushau der Barrierefreiheit 4 4 sinnvall x %
7.2.6 Sitz- und Spielrouten 3 3 sinnvoll x x
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7.3 Radverkehr
731 'Weiterentwicklung und Attraktivierung des Radwegenetzes v v q 5 sinnvoll ® ®
732 Fahrradstralen v v 2 3 sinnvoll ® ®
733 Schaffung fahrradfreundlicher Knotenpunkte 4 v 3 5 sehr sinnvoll % ¥
734 Werkehresicherheit im Radverkehr v v 3 5 sehr sinnvoll ® X
735 Beschleunigung im Radverkehr v v 3 3 sinnvoll ® ®
736 Radkomfortrouten ins Umland v v 5 q sensibel ® "
737 |Forderung E-Mobilitat v 2 2 sinnvoll % %
738 Aushau Radabstellanlagen 2 3 sinnvoll ® ®
Fahrradverleih v q 4 sinnwvoll ® X
739 Marketing und Offentlichkeitsarbeit v Z 3 sinnwoll ® X
g 7.4- OPNV
741 Differenzierung und Verkniipfung des OV-Angebots v 3 3 sinnwvoll X X
742 Angebotsausweitung im OV v 5 5 sinnvoll X X
743 Optimierung der Verknipfung zwischen Bahn und Bus v 2 3 sinnvoll ® ®
744 Haltestelleninfrastruktur L 3 3 sinnvoll ® ®
WVerlegung der Bushaltestelle Bourger Platz L 3 4 sinnvoll x x
Aufwertung der Bahnhéfe Bad Kreuznach und Bad Munster am St v ﬁ q q sinnuvall % %
Barrierefreier Ausbau Bad Miinster am Stein L | | 3 3 sinnwoll ® ®
Bahnhof Planig v m 4 4 sinnuall p P
745 Optimierung des Preis- und Tarifsystem L | | q 5 sinnvoll ® ®
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M‘ 7.5 - Querschnittsthemen
7.5.1  fAushau der Verkehrssicherheit
Imebr Verkehrsiiberwachung und Kentrolle v 2 F sehr sinnwvall _' x x
Verkehrssicherheit im schulischen Umfeld v 3 5 i};r.sigm-;n x x
7.5.2  [Ruhender Kfz-Verkehr
Optimierung des Parkleitsystems b 3 2 sensibel x x
|Bewohnerparken v 2 3 sinnwoll x x
7.5.3 Aushau der Multi- und Intermodalitat | | | |
Schnittstellen/Maobilitatsstationen v a 4 sinnvoll x x
Carsharing + 2 3 sinnvall x x
Umwelverbund als einheitliches Mohilitatsangebot v 3 ! sinnwoll x x
7.5.4  [Mobilitdtsmanagement
Neubiirgermarketing v 2 3 sinnvoll x x
[Kommunales Mobhilitatsmanagement v 2 3 sinnvall x x
I
|eetriebliches Mobilitdtsmanagement b 3 P sinnwvall x x
Schulisches Mobilitatsmanagement v v 3 5 e il ._ x x
7.5.5 Verkehr und Umwelt
Reduktion Larm & Schadstoffe 3 3 sinnvoll x x
E-Mobilitat und alternative Antriebsformen + v 3 3 sinnvoll x x

Planersocietdt | GGR



188 Endbericht IVEK Bad Kreuznach

Wirkungen des gesamten Handlungskonzeptes

Die Wirkungen der gesamten Malinahmen sind nachfolgend beschrieben. Verbunden mit den
MaRnahmen ist eine Steigerung der taglichen Wege zu Full um 11 %, der taglichen Radfahrten um
30 % sowie der OPNV-Fahrten um 17 %. Die Fahrten des motorisierten Individualverkehrs (MIV)
wirde damit um 13 % reduziert werden. Damit kdnnen folgende Modal Split-Werte erreicht wer-
den. Sie liegen jeweils in den Bereichen, die die Ziele vorgegeben haben. Es zeigt aber auch, dass
ohne die Umsetzung der MaRnahmen die Ziele nicht erreicht werden kdénnen. Daher gilt es die fi-

nanziellen Ressourcen fir die Umsetzung der Malknahmen bereitzustellen bzw. zu akquirieren.

Abbildung 115: Wirkungen des GesamtmaRnahmenpaketes auf den Modal Split der Bad Kreuznacher
Bevolkerung

Die verkehrlich CO,-Emissionen kénnten mit den MaRRnahmen gegenlber heute um 21 % reduziert
werden. Damit eingerechnet sind bereits Wirkungen einer effizienteren Fahrzeugtechnik. Auch hier
zeigen die Reduktionswerte, dass die Ziele der Bundesregierung zur CO,-Emissionssenkung mit den
MafRnahmen nur zum Teil erreicht werden kénnen. Dies gilt es bei der Umsetzung sowie dem lau-

fenden Monitoring zu beachten.
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Abbildung 116: Differenzplott des MaRnahmenszenarios gegeniiber dem Prognose-Nullfall 2030

Planersocietdt | GGR



190 Endbericht IVEK Bad Kreuznach

9. Fazit und Monitoring

Mit dem Integrierten Verkehrsentwicklungskonzept Bad Kreuznach 2030 liegt ein strategisches Grund-
konzept fur die kurz-, mittel- und langfristige sowie perspektivische Entwicklung des Verkehrs in Bad
Kreuznach vor. Das IVEK koordiniert die zuklnftigen Aufgaben und gibt Einschatzungen zur Prioritaten-

setzung und Dringlichkeit von Teil- und Einzelmafsnahmen.

Der Schwerpunkt des IVEK Bad Kreuznach 2030 liegt auf der Férderung des Umweltverbundes (FuRver-
kehr, Radverkehr, OPNV). Hierbei geht es sowohl um die Optimierung der duReren Erreichbarkeit Bad
Kreuznach insbesondere in Anbetracht des hohen Pendlerverkehrs als auch um die vertragliche Abwick-
lung des Verkehrs innerhalb der Stadtgrenzen. Kfz-Verkehre sollen soweit moglich auf den Umweltver-
bund verlagert, weiterhin notwendiger Kfz-Verkehr stadt- und umweltvertraglicher gestaltet werden. Das
IVEK leistet hiermit einen wichtigen Beitrag zur nachhaltigen und zukunftsorientierten Entwicklung und
tragt zur Erhohung der Stadt- und Lebensqualitdt bei. Im zunehmenden interkommunalen Wettbewerb
um Standortqualitdten wird der Wohn- und Wirtschaftsstandort Bad Kreuznach auf zukinftige Heraus-

forderungen vorbereitet und gestarkt.

Das IVEK sollte nicht als abgeschlossenes Werk betrachtet werden, sondern kontinuierlich Gberpruft und
an die jeweils bestehenden Erfordernissen angepasst werden. Zu einer erfolgreichen und zielgerichteten
Umsetzung gehoren ein aktives Monitoring und eine Wirksamkeitskontrolle. In einem Abstand von meh-

reren Jahren sollte z. B. geprift werden:
> Welche Malknahmen sind bereits umgesetzt bzw. wo wurde mit der Umsetzung begonnen?
> Was haben die MalBnahmen bewirkt?
> Muss das MaRnahmenkonzept angepasst werden?
> Welche Malknahmen werden in den nachsten zwei Jahren umgesetzt?

>  Gibt es lokale oder regionale Entwicklungen, die eine Anpassung der Zielsetzungen und des MaRk-
nahmenkonzeptes erfordern?

Fir das Monitoring und die Wirksamkeitskontrolle sind eindeutig definierte Indikatoren heranzuziehen.

Beispiele sind die Beobachtung der Unfallzahlen, die Erhebung von Netzbelastungen oder die Entwicklung

des Modal Split. Dies erfordert weiterhin einen aktiven Austausch mit den jeweils zustandigen und be-

troffenen Akteursgruppen. Auch wenn die Erhebung bzw. die Auswertung der Daten mit Aufwand ver-

bunden ist, tragen sie zu einem zielgerichteten Einsatz der finanziellen Mittel bei.
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Anhang

Darstellung der Zéhlpunkte aus der Verkehrszédhlung im September 2014
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Zusammenfassung der Ergebnisse der Verkehrszéhlung:

Werktdgliches Verkehrsaufkommen (DTVw) an den Zdhlpunkten

Nr. StraBenbezeichnung/Verortung  Art des Zahlpunkts DTVw SV-

Zahl- (gesamt)  Anteil
S

= 11 Bosenheimer StrafRe Ost Querschnitt 19.513 2%
g 12 Schwabenheimer Weg Ost Querschnitt 14.718 4 %
:i 13 B428 / Mainzer Str. 3-armiger Kreisverkehr 32.779 8%
§ 14 Gensinger Str. Ost Querschnitt 19.606 5%
§ 15 B48 nordl. B41 4-armiger Kreisverkehr 14.537 3%
§ 16 B48 sudl. B41 4-armiger Kreisverkehr 14.205 3%
‘q’::- 17 B41 Sud / Charles-de-Gaulle-Str. 4-armiger Kreisverkehr 20.800 2%
18 Rudesheimer Str. / Nahestr. /L236  4-armiger Kreisverkehr 25.692 3%
19 Wilhelmstr. / Hochstr. 3-armiger LSA-geregelter 27.212 3%
Knoten
20 Charles-de-Gaulle-Str. nordl. KV Querschnitt 27.533 1%
21 Bosenheimer Str. / Alzeyer Str. 4-armiger Kreisverkehr 39.094 3%
22 Wilhelmstr. / Salinenstr. (B48) 3-armiger LSA-geregelter 33.034 3%
Knoten
23 Ringstr. / Mannheimer Str. 4-armiger LSA-geregelter 18.474 1%
Knoten
24 Mannheimer Str. / Alzeyer Str. 3-armiger vorfahrt- 12.762 3%
geregelter Knoten
25 Mannheimer Str. HOhe Ortsaus- Querschnitt 11.976 2%
gang
26 Salinenstr. (B48) Querschnitt 14.240 3%
Hohe Nahebricke*
33 Ringstr. / Rheingrafenstr. 4-armiger LSA-geregelter 12.800 1%
Knoten
34 Hiffelsheimer Str. Hohe Bricke EI-  Querschnitt 3.350 3%
lerbach
35 B41 Nord / Bretzenheimer Str. 4-armiger Kreisverkehr 16.766 2%
36 Wollsteiner Str. / Schwabenheimer  3-armiger Kreisverkehr 22.405 1%
Weg
37 Alzeyer Str. / John-F.-Kennedy-Str.  3-armiger Kreisverkehr 24.852 2%
38 Wilhelmstr. / Bosenheimer Str. / 4-armiger LSA- 24.279 3%
Gustav-Pfarrius-Str. gesteuerter Knoten
39 Salinenstr. (B48) / Rheingrafenstr.  4-armiger LSA- 22.180 2%
gesteuerter Knoten
v o= |28 Naheweinstr. / Friedensbricke 3-armiger vorfahrtgere- 7.323 2%
%' h gelter Knoten
o 29 B48 / Naheweinstr. / Berliner Str. 4-armiger LSA-geregelter 15.682 2%
o3 Knoten
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Nr. StralRenbezeichnung/Verortung  Art des Zhlpunkts DTVw SV-
Zahl- (gesamt)  Anteil
stelle
30 B48 / Schlossgartenstr. 3-armiger vorfahrtgere- 11.461 3%
gelter Knoten
31 B48 Hohe Zur Alsenz Querschnitt 4.617 2%
32 L379 / Schlossgartenstr. Querschnitt 5.728 3%
= = 1 K49/K49 westl. Winzenheim 4-armiger KV 9.941 2%
3 g 3 K49 Ortsausgang Winzenheim Ost ~ Querschnitt 3.096 2%
g g 4 Frankfurter Str. / Elisabethenstr. / 4-armiger vorfahrtsgere- 6.450 2%
S 0 Ernst-Ludwig-Str. gelter Knoten
o |5 Mainzer Str. / Biebelsheimer Str. 3-armiger vorfahrtsgere- 8.595 1%
E. gelter Knoten
7 Rheinpfalzstr. Ortsausgang Planig Querschnitt 3.597 5%
Sud
= o 8 Rheinhessenstr. Ortsausgang Querschnitt 6.743 4 %
3 § Bosenheim Ost
" 10 B428 / Rheinhessenstr. 3-armiger LSA-geregelter 21.128 5%
Knoten

*: Ergebnis der Geradtezadhlung aus April 2014
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Fragebogen der Kurgastbefragung

GASTE BEFRAGUNG BAD KREUZNACH UND BAD MUNSTER AM STEIN-EBERNBURG

Befrageriin:g .............
Befragungsdatum: ...

Fragebogen-Nr..____
eieenene.. BEfragungsubhrzeit: § 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19

Guten Tag! Zur Verbesserung der Mobilitat in der Stadt Bad Kreuznach filihren wir im Auftrag der
Staditverwaliung Befragungen zur Mobilitét der Besucher der Stadt durch. Diirfen wir lhnen hierzu einige

Fragen stellen?

1. Aus welchem Anlass besuchen Sie die Stadt Bad Kreuznach?
O Kurgast 0O Reha-Patiant

O Kurkdind
O Hotel
0O Fenenwohnung

0O Sonstige Linberkunft und Zwar ...

O Teoaanst

O Tagestourist fwadsrmé Frage 3 nickd Froge § 4 &) 0O Sonstiges
2. In welcher Art von Unterkunft sind Sie Gast { Patient? (nicht Tagestouns)

O Rehakdinii
O Penslonen

O Campingplatz

3. Mit welchem Yerkehrsmittel sind Sie nach Bad Kreuznach bzw. zu lhrer Unterkunft angereist?

O Pew 3 Als Mitfahresfin 0O Bus
O Fahwrad O zu Ful

O Taxi 3O Bus

4. Aus welcher Stadt kommen Sie? (PFLZ?)

5. Bekommen Sie Besuch wihrend lhres Aufenthaltes in Bad Kreuznach und wenn ja. wie oft? jnicht Tagesiourisr)
B Medn {weiter mit Frage 7)

6. Wenn Sie Besuch bekommen, wie reist dieser in der Regel an? (nicht Tages!oursr)

O Ja, und Zwar ca.. ......... pro Wochei......... pro Monat

O Pkw (Fahrer) O Phow (Mtaher) O Bus
0O Fahmad O zu Ful

7. Welche Verkehrsmittel stehen lhnen vor Ort zur Verfigung?

O Taxl O Bus
Matwiachantworten mdglhch
O Pl

0O Fahmrad

O Elekirofshrad | Pedelac

Matvfachantworian

O Tex

O Tad

8. Zu welchem Zweck verlassen Sie lhre Unterkunft?
midglich

O Bahm, und
(Werkehramittel vorm Bahnhof baw. Haltestale)

O Batum, wnd
{Werkahramitial worm Bahnho!f baw. Haltestelks)

B. Wie oft verlassen Sie lhre Unterkunft?
O taglich
m - D e pro Teg! ca.. .......... pro Woche

O par mcht {weiler mit Frage 10)

10. Wenn Sie lhre Unterkunft verlassen, wohin

fahrenigehen Sie? Mehrechantwodan méglich

O Im Rahmen der KurfReha (auswartiger Behandlungstermdn) 0 Kemstsdt Bad Kreumnach
O Einksufen/Besorgungen eredigen 0O Bad Minster am Stein-Ebembaang
O Besuch von Gastronomis 0 Ovistail {(bitte angebenf ..o
O Besuch von Frelzedl- und Kultunednnichivngpen 0O Stadtwald {westl. oder addl. der Nahe):
0 Sonstiges, und Dwar. O Sonclges. bnd e ..o i et g
11. Welche Verkehrsmittel nutzen Sie in der Regel, wenn Sie lhre Unterkunft verlassen?
Hernstadt Ortstell Stadtwald Sonstiges
Phlow a o a a
Bus [Bahn a o a a
Tad a ] 0 a
(Elektro-) Fahrrad a o | o
2u Fufy a u] a u ] Gebunsfahr ...
Geschlecht @ w O m

12. Was miisste Ihrer Meinung nach in Bad Kreuznach filr die Mobilitat
der Giste bew. fir die Verkehrssituation verbessert werden?
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Darstellung der Szenarienberechnungen

Abbildung 117: Auswirkungen des Umwelt-Szenarios

Verkehrsmodell Bad Kreuznach
Umwelt-Szenario vs. PNF 2030
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Entwicklung der Zahl der Wege pro Werktag 2014-2030
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Abbildung 118: Auswirkungen des MIV-Ausbau-Szenarios

Verkehrsmodell Bad Kreuznach
Auto-Szenario vs. PNF 2030
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Entwicklung der Zahl der Wege pro Werktag 2014-2030
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Abbildung 119: Auswirkungen des Radverkehr 25+ Szenario
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Entwicklung der Zahl der Wege pro Werktag 2014-2030
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Abbildung 120: Auswirkungen des Wachstums-Szenario (Strukturszenario ohne Modal-Split-Betrachtung)
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