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Glossar

Im Bericht werden folgende (Fach-)Begriffe verwendet. Von Abanderungen dieser zur
besseren Lesbarkeit ist abzusehen.

A

Anlehnhalter:

Der Anlehnhalter ist ein Anlagentyp fur Fahrrader, bei dem das gesamte Fahrrad an-
gelehnt wird. Dieser Typ bietet eine ausreichende Sicherungsmaoglichkeit sowie einen
sicheren Stand fur diverse Fahrradtypen.

Alternative Bezeichnungen: Anlehnbligel, Kreuzberger Blgel

Ausbaustufe:

Jede Anlage wird durch bestimmte Ausstattungsmerkmale definiert. Je mehr Ausstat-
tungsmerkmale desto hoher die Ausbaustufe. Den Ausbaustufen werden die folgen-
den Merkmale zugeordnet (Beleuchtung ist in allen Stufen integriert):

Stufe | — Einfache Anlage, welche lediglich Abstellanlagen aufweist, die auf befestig-
tem Grund (Pflaster, Asphalt) fest verankert sind.

Stufe Il — Uberdachte Anlage, welche tberdachte Abstellanlagen aufweist, die auf
befestigtem Grund (Pflaster, Asphalt) fest verankert sind. Sie bieten dadurch einen
Witterungsschutz.

Stufe Il — Gesicherte Anlage, welche eingefriedete Abstellanlagen aufweist, die auf
befestigtem Grund (Pflaster, Asphalt) fest verankert sind. Sie bieten dadurch einen
Diebstahlschutz.

Stufe IV — SammelschlieRanlage (SSA), welche tberdachte und eingefriedete Ab-
stellanlagen aufweist, die auf befestigtem Grund (Pflaster, Asphalt) fest verankert
sind. Sie bieten dadurch einen Witterungs- und Diebstahlschutz.

Stufe V — Bauliche SSA, welche tberdachte und baulich eingefriedete Abstellanla-
gen aufweist, die auf befestigtem Grund (Pflaster, Asphalt) fest verankert sind. Sie
bieten dadurch einen erhdhten Witterungs- und Diebstahlschutz.

Auslastungsgrad der Anlage:

Der Auslastungsgrad einer Anlage beschreibt den Anteil der regular abgestellten
Fahrrader an den zur Verflgung stehenden Stellplatzen der Anlage. Eine Auslastung
von Uber 100 Prozent kann erreicht werden, wenn weitere Rader an der Anlage an-
geschlossen werden, auch wenn sie nicht regelkonform in den dafiir vorgesehenen
Vorrichtungen stehen.
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Ausstattungsmerkmale:

Jede Anlage kann qualitativ aufgewertet und an die Anspriche der Nutzenden ange-
passt werden. Die Ausstattungselemente reagieren auf Anspriche wie sicherer
Stand, Witterungs- und Diebstahlschutz oder Sicherheitsempfinden. Ausstattungs-
merkmale sind dementsprechend Art der Abstellanlagen, Uberdachungen, Einhau-
sungen und Einfriedungen sowie Beleuchtung.

B

Bedarfsprognose:

Die Bedarfsprognose greift Basisgré3en wie die aktuelle Pendelnden-Zahl und den
angenommenen Radverkehrsanteil der B+R-Nutzenden auf, um den Bedarf an Stell-
platzen fur Fahrrader zu berechnen.

Bestandsanlage:
Eine Bestandsanlage ist eine Anlage die zum Zeitpunkt der Bestandsaufnahme be-
reits existiert.

D

Doppelstockparker:

Der Doppelstockparker ist ein Anlagentyp fir Fahrrader, bei dem Fahrrader auf einer
zweiten Ebene Ubereinander geparkt werden. Die Fahrrader werden auf einem schie-
nengefuhrten Fahrradhalter abgestellt und durch Anheben und Einschieben auf die
zweite Ebene gebracht. Dieser Typ bietet eine ausreichende Sicherungsmoglichkeit
sowie einen sicheren Stand des Fahrrads.

Alternative Bezeichnungen: Doppelstockparksystem, Doppelstdckige Aufstellung

E

E-Fahrrader:
Alle Fahrrader die durch jegliche elektrische Unterstiitzung angetrieben werden. Dazu
zahlen E-Bikes, S-Pedelecs sowie Pedelecs.

F

Frei parkend:
Ist ein Fahrrad nicht an einer dafiir vorgesehenen Abstellanlage abgestellt und abge-
schlossen, wird es als frei parkend aufgefihrt.

BGIV)
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K
Kapazitat:
Die Anzahl aller tatséchlich nutzbaren Stellplatze einer Anlage bilden die Kapazitat.
Beim Anlagentyp der Vorderradklemme kann h&ufig aufgrund des zu geringen Ach-
senabstands nur jeder zweite Stellplatz tatsachlich genutzt werden.
P
Potenzialflache:
Eine Potenzialflache ist eine Flache, auf denen die Mdglichkeit der Errichtung von
Abstellanlagen besteht.
R
Regular parkend:
Ist ein Fahrrad an einer dafiir vorgesehenen Abstellanlage abgestellt und abgeschlos-
sen, wird es als regulér parkend aufgefuhrt.
S
SammelschlieRanlage:
Eine SammelschlieRanlage ist eine rAumlich geschlossene Anlage zum Abstellen von
Fahrradern. Diese ist durch eine Tur mit Schloss gesichert, so dass nur ausgewahlte
Nutzende Zugang haben. Die Einfriedung kann durch Zaune, Gitter oder Mauern er-
folgen. Die Anlage ist zudem uberdacht.
Alternative Bezeichnungen: Fahrradgarage, Fahrradraum, Fahrradkéafig
Sonderrader:
Sonderréader bezeichnet alle Fahrradtypen, welche durch ihre Bauweise den gewohn-
lichen Flachenbedarf Gibersteigen. Dazu zahlen u.a. Lastenréader, Dreirader, Liegera-
der oder Standardrader mit Anhanger.
Alternative Bezeichnungen: Rader mit besonderem Flachenbedarf

PV
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Vorderradgabelhalter:

Der Vorderradgabelhalter ist ein Anlagentyp fur Fahrrader, bei dem das Vorderrad
samt Gabel/ Rahmen gehalten wird. Dadurch bietet dieser Typ eine ausreichende
Sicherungsmaoglichkeit sowie einen sicheren Stand des Fahrrads.

Alternative Bezeichnungen: Vorderradrahmenhalter

B v/
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Abklrzungsverzeichnis

Abklrzung

ALB Anlehnbigel

DSP Doppelstockparker

EAR Empfehlung fiir Anlagen des ruhenden Verkehrs

ERA Empfehlung fiir Radverkehrsanlagen

FGSV Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen
HOAI Honorarordnung fur Architekten und Ingenieure

STP Stellplatz

VRGH Vorderradgabelhalter

G Stadt Kronberg im T Machbarkei die Bike+Rid S-Bahnhof_final
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Ausgangslage und Zielsetzung

Mit dem Masterplan "Quartier am Bahnhof" liegt der Stadt Kornberg im Taunus fur
das Bahnhofsareal eine zusammenhangende Griun- und Freiflachenkonzeption vor.
Diese sieht als Auftakt in das Quartier die Ausbildung eines Bahnhofsvorplatzes vor
(Abb. 1-1). Der Vorplatz liegt stdlich des Bahnkorpers und nérdlich der Bahnhof-
straBe. Im Siden stellt ein — durch eine Sandsteinmauer abgestitzter — Hang die
derzeitige Raumkante dar. Westlich begrenzt das Bahnhofsgeb&ude, Ostlich das
,Basa“ — ein Nebengebaude — den Platz.

Der Bahnhof wird durch die S-Bahn-Linie S4 angefahren. Diese verbindet die End-
haltestelle Kronberg mit der Metropole Frankfurt am Main und der Metropolregion
Rhein-Main. Der Bahnhof liegt in Tallage 6stlich der historischen Altstadt von Kron-
berg am siddstlichen Rand des Taunus.

Als Endhaltestelle mit grolem Einzugsgebiet Ubernimmt der Bahnhof eine wichtige
Funktion bei der Forderung des intermodalen Verkehrs. Hier steht die Starkung der
Nahmobilitat im Vordergrund. Durch die Schaffung einer "Mobilitatsdrehscheibe”, die
Bahn, Bus und Radverkehr optimal miteinander verknupft, soll hier das Bike+Ride-
Angebot (B+R) attraktiver werden. Das Park+Ride-Angebot (P+R) hingegen soll an
dem verkehrlich besser angebundenen S-Bahnhaltepunkt Kronberg-Sid ausgebaut
werden.

Abb. 1-1: Entwurf Masterplan | Bahnhofsvorplatz (Broschiire Masterplan, S. 28 — © enea 2019)
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In unmittelbarer Lage zum Bahngleis soll durch eine neue Platzgestaltung eine mo-
derne Fahrradabstellanlage mit Abstellplatzen fiur Standardrader, Pedelecs und Ré&-
der mit besonderem Flachenbedarf (Lastenrader, Dreirader, Anhanger) in Form von
offenen und gesicherten Anlagen entstehen. Das Serviceangebot durch Schliel3fa-
cher und moderne Zugangssysteme erganzt das Angebot.

Als geeigneter Standort dient der Hang, welcher den Platz studlich begrenzt. Durch
den Rickversatz der Stiitzmauer nach Stiden soll ausreichend Raum geschaffen wer-
den, um ein bedarfsgerechtes B+R-Angebot am S-Bahnhof Kronberg zu schaffen.

Die vorliegende Machbarkeitsstudie soll den erforderlichen Bedarf der Anlage ermit-
teln, geeignete Entwurfsvarianten mit entsprechenden Anlagetypen und Serviceein-
heiten aufzeigen, die Machbarkeit der Anlage bewerten und die Kosten in einer ersten
vorvertraglichen Schatzung darstellen.

Um die Handlungsfelder fur das Fahrradparken zu ermitteln werden Abstimmungsge-
sprache mit den Auftraggebenden durchgefiihrt (interner Blick). Die Bestandsauf-
nahme durch die Gutachtenden (externer Blick) erfasst alle bestehenden Anlagen,
betrachtet die kleinrAumigen Verkehrsstréme und erhebt die Auslastung der umlie-
genden Abstellanlagen zum Stichtag. Des Weiteren werden anhand vorliegender
Fahrgastbefragungen Bedarfsprognosen ermittelt. Diese werden mit vergleichbaren
Stationen (z.B. Metropolregion Minchen) plausibilisiert. Auf Basis dieser Bausteine
werden die Handlungsbedarfe und Entwurfspramissen definiert, sowie die vo-
raussichtliche Lage und Ausstattung (qualitative Merkmale) bewertet. Im néchsten
Schritt werden Entwurfsideen formuliert. Ziel dabei ist es, dass die Planung moglichst
alle Handlungsbedarfe hinreichend abdeckt sowie alle Entwurfspramissen beach-
tet. Um die Wirtschatftlichkeit der Entwurfsvarianten aufzuzeigen, werden die Kosten
fur die Anlagen vorvertraglich geschéatzt. Dabei werden die erforderlichen Kosten fir
die Herrichtung des Hangs (Erdbauarbeiten, Stiitzmauern etc.) nicht bericksichtigt.

Der Bericht trifft Aussagen zur Anzahl der angestrebten Stellplatze (hach Fahrrad-
und Anlagentyp). Er nennt ergdnzende ServicemalRnahmen wie E-Ladestationen,
Schliel3facher.

Die hier erarbeiteten Ergebnisse dienen der Stadt Kronberg im Taunus zur Konkre-
tisierung der MalRBnahmen fiir weitere Leistungsphasen der Umsetzung.

Das vorliegende Konzept ist in flinf weitere Kapitel unterteilt und wie folgt aufgebaut.
Es bildet die Grundlage fur den zu stellenden Forderantrag nach dem Mobilitatsfor-
dergesetz im Rahmen der Bahnhofsumfeldplanung:

Im Kapitel 2 — Bestandsaufnahme & Bedarf werden die Ergebnisse der Ortsbesich-
tigung beschrieben, eingeordnet und der Bedarf fur die zu planende Anlage ermittelt.

Das Kapitel 3 — Konzept erlautert zunachst die Allgemeinen Planungsgrundsatze
auf denen die Konzeptionierung der Potenzialflachen beruht. AnschlieRend sind die
Entwurfsvarianten fur das Projektgebiet dargestellt.

‘ I BGV
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In Kapitel 4 — Kostenschatzung sind die relevanten Kosten des Entwurfs aufgefihrt.

AbschlieRend fasst Kapitel 5 die Ergebnisse zusammen.

Abb. 1-2: Gesamtstadtische Einordnung des Projektgebiets inkl. 100-Meter-Untersuchungsradius
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Bestandsaufnahme & Bedarf

Die Ortsbesichtigung wurde am Mittwoch, dem 20. Oktober zwischen 10:30 Uhr und
12:30 Uhr durch geschulte Mitarbeitende durchgefiihrt. Im Umkreis von ca. 100 Me-
tern um die geplante Anlage wurden alle Bestandsanlagen samt ihrer Auslastung am
Stichtag erfasst. Das Untersuchungsgebiet wurde fotodokumentiert und ergéanzende
Messungen vorgenommen.

Bei der Bestandsaufnahme wurde jede Anlage erfasst. Kriterien dabei waren Anla-
gentyp, Anzahl der Stellplatze, Uberdachung, Bodenbelag und Sicherheit. Sofern
eine Anlage den Typ der Vorderradhalter aufwies, wurde die Kapazitat der Anlage
halbiert. Dies liegt in der Bauart des Typs begriindet. Durch einen Radabstand von
unter 30 Zentimetern kann in der Regel nur jeder zweite Vorderradhalter benutzt wer-
den.

Zur Bewertung der Auslastung wurden alle Fahrrader gezahlt. Sofern ein Rad an ei-
ner Anlage angelehnt und angeschlossen war, wurde es als regulér parkend erfasst.
Alle anderen Réader, die frei auf Flachen standen oder z.B. an Zaunen befestigt waren,
wurden als frei parkend verzeichnet.

Abb. 2-1: Wegebeziehungen des Ful3- und Radverkehrs
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Im Untersuchungsgebiet selbst befinden sich derzeit vier Abstellanlagen, welche
bedingt durch beginnende Umbaumaf3nahmen nur als Provisorien dienen. Seitens
der Stadt Kronberg im Taunus sollen diese Anlage nach Vollendung der hier unter-
suchten Anlage entfernt werden. Die Anlagen sind derzeit nur geringfugig ausgelas-
tet.

B+R-Anlagen kénnen als Angebotsplanung verstanden werden. Um dieses Ange-
bot an einen zukiinftigen Bedarf anzupassen, wird der Bedarf anhand der Zahl der
Nutzenden im OPNV bemessen. Dieser Ansatz folgt der Annahme, dass ein gewisser
Prozentsatz — welcher je nach Siedlungstyp, Haltestellentyp etc. variieren kann — der
OPNV-Nutzenden das Fahrrad wahlt, um das tiberértliche offentliche Verkehrsange-
bot zu nutzen. Durch die Befragungen der P+R/ B+R- Bedarfsermittlung im Jahr
2017 (R+T-Ingenieure) am S-Bahnhof Kronberg liegen die Daten der OPNV-
Nutzenden vor. Die Zahl betrug an einem Werktag zwischen 4:30 und 10:00 Uhr da-
mals 837 Nutzende.

Erhebungen an S-Bahn-Haltepunkten in der Metropolregion Minchen 2019 zeigten,
dass zwischen 8 — 15 Prozent der OPNV-Nutzenden das Rad zum Erreichen der
Haltestelle nutzen. Steigende Zahlen hinsichtlich der Radverkehrs- und OPNV-
Nutzung lassen entsprechend hdhere Zahlen vermuten. Auch reliefgepragte Stadte
wie Kronberg im Taunus kdnnen solche Werte erzielen, da durch eine zunehmende
Pedelec-Nutzung Distanzen und Relief eine geringere Rolle spielen.

Die genannten Werte lassen sich auf die Metropolregion Rhein-Main und die umlie-
genden Stadte Frankfurts Ubertragen. Demzufolge betragt der prognostizierte Be-
darf fir ein B+R-Angebot am S-Bahnhof Kronberg zwischen 67 und 126 Stellplatzen
(STP).

Radfahrende gelangen zur geplanten Anlage tber die (untere) Bahnhofstral3e. Diese
dient als Hauptzubringer fir die aus Westen, Osten und Norden kommenden Radfah-
renden. Letztere — von der Ludwig-Sauer-Strafl’e kommend — miissen zuvor den nérd-
lich des Bahnkdrpers befindlichen P+R-Parkplatz queren. Fir diese Nutzende ist zu
prufen, inwiefern eine erganzende Anlage nutzlich sein konnte. Die dafir potenziellen
Flachen liegen in groRerer Distanz zum Bahnsteig. Die Lage am sudlichen Bahnhofs-
vorplatz ist hingegen optimal. Die maximale Distanz zwischen dem entferntesten
Stellplatz und dem Bahnsteig betriige weniger als 25 Meter. Dies bedeutet hinsichtlich
der Wegedistanz und Lage eine hohe Attraktivitat fir Nutzende. Auch werden durch
die Position keine wesentlichen Umwege erzeugt. Einzig aus Siiden kommende Rad-
fahrende, welche die (obere) Bahnhofstral’e nutzen, missen hangabwarts fahren,
wodurch bei der Ruckfahrt vermeidbare Hohenmeter erneut zuriickgelegt werden
missen. Die (obere) Bahnhofstral3e ist eine Einbahnstraf3e (in Richtung Osten), wel-
che derzeit nicht fur den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben ist. Stidseitig be-
finden sich Langsparkstande. Die Fahrbahnbreite betragt insgesamt etwa 5,30 — 5,40
Meter. Eine Buslinie nutzt die Stral3e zur Anfahrt der dstlich gelegenen Bushaltestelle.

BGIV)
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Der Masterplan fir die Umgestaltung des Vorplatzes sieht folgende Mal3Bnahmen im
Umfeld der geplanten Anlage vor:

Die Stutzmauer des Hanges soll nach Suden versetzt werden. Dazu werden die
Erdmassen entsprechend abgetragen.

Die geplante Anlage soll in den Hang integriert werden. Das Dach soll einen begriin-
ten Abschluss des bepflanzten Hanges bilden.

Entsprechend der Bahnhofsumfeldplanung wird im Siiden des Bahnhofsvorplatzes
eine Bushaltebucht angeordnet.

Ein Gehweg von mindestens 3,00 m Breite erschlie3t den Haltestellenbereich und
ist von Anlagen und Einbauten freizuhalten.

Die bestehende Treppenanlage, die die obere mit der unteren Bahnhofstral3e fur
den FulRverkehr verbindet, soll ersetzt werden. Die genaue Lage ist noch nicht ab-
schlieRend festgelegt. Diese ist abhangig von der konkreten Planung der Bike+Ride-
Anlage.

Einige Gehdlze im oberen Bereich des Hanges werden als schutzbediirftig einge-
stuft und sollen bei der weiteren Planung mdglichst erhalten werden.

Stadt Kronberg im Taunus - Machbarkeitsstudie Bike+Ride am S-Bahnhof_final
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Abb. 2-2: Impression der Bestandssituation
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3 Konzept

3.1 Allgemeine Planungsgrundsatze

Anlagentypus

o I
g [A%)]

Fur den Standort werden verschie-
dene Anlagentypen vorgesehen.

Doppelstockparker mit einem
Achsabstand von 50 Zentimetern
bieten eine sehr gute Flachennut-
zung.

Anlehnbigel mit einem Achsab-
stand von 120 Zentimetern bieten
ein flexibles Angebot fur verschie-
dene Radtypen.

Vorderradgabelhalter mit einem
Achsabstand von 50 Zentimetern in
Hoch-/ Tief-Aufstellung bieten in
der ersten Ebene eine gute Fla-
chennutzung.

Einzelboxen bieten einen hohen
Diebstahlschutz, da nur die einzel-
nen Nutzenden Zugriff haben.

Optimierte Zuwegung

Die Zuwegung erfolgt tber den
3,00 m breiten neuen Gehweg. Die
Anlagen werden orthogonal dazu
orientiert, sodass keine zusatzli-
chen Fahrgassen entstehen.

Direkte Wegefuhrung

Dem Prinzip der kurzen Wege fol-
gend, werden alle Anlagen unmit-
telbar zwischen Quell- und Ziel-
punkt platziert. Dies erhéht die Ak-
zeptanz, die Anlagen zu nutzen.

Stand der Planung

Die hier entwickelten Mal3Bnahmen entsprechen den geltenden technischen Werken zur
Konzeption von Abstellanlagen (Hinweise zum Fahrradparken, ERA, EAR, etc.).

Stadt Kronberg im Taunus — Machbarkeitsstudie Bike+Ride am S-Bahnhof Kronberg
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Ausstattungsstufe Stufe | - Einfache Anlagen
' I v Stufe Il — Uberdachte Anlagen
Stufe IV — Uberdachte & gesicherte
I—I Anlagen
Helmboxen
SchlieRfacher fur die Aufbewah-
rung von Helmen und sonstigen
Rad-Utensilien (Handschuhe, Re-
genhosen etc.) fur ein moglichst be-
guemes Pendeln.
; Der Zugang zu gesicherten Stell-
Gesicherte Zugangssysteme .
gangssy platzen erfolgt durch Schiebeti-
ren. Dies bietet den Zugriff auf eine
hohe Anzahl von gesicherten Stell-
platzen. Gleichzeitig entstehen
beim Offnen keine Konflikte im
Rangierbereich.
Sonderrader
Sonderrader wie Lastenrader oder
Dreirdder haben aufgrund ihrer
Bauart eine gute Standsicherheit.
Daher bedarf es lediglich kleinerer
rl Anlehnbigel um die Fahrrader
diebstahlsicher abzustellen.
Handlungsfelder und Entwurfspramissen
e Geschitzte Gehotlze moglichst erhalten
e Den Gehweg von Einbauten und Anlagen freihalten
e Den Eingriff in den Hang moglichst geringhalten
e Gesicherte Stellplatze ermoglichen
e Stellplatze fir Sonderrader ermdoglichen
e Stellplatze an der oberen BahnhofstralRe ermdglichen
e SchlieRfacher ermdglichen
PEWV
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3.2

Anlagentyp

Der vorherrschende Anlagentyp sind Doppelstockparker. Diese bieten die grof3t-
mdgliche Flachennutzungseffizienz im Bereich Fahrradabstellanlagen, da sie ein Ab-
stellen auf zwei Ebenen (untere und obere) ermdglichen. Durch hydraulische Unter-
stiitzung kann die obere Ebene mit geringem korperlichem Aufwand genutzt werden.

Erganzend dazu kénnen Anlehnbigel mit Doppelholm genutzt werden. Diese bie-
ten allen Fahrradtypen ein standsicheres Abstellen und Anschlie3en.

Fur Lastenrader werden niedrigere und kirzere Anlehnbtigel empfohlen. Diese bie-
ten mehr Rangier- und Abstellflache. Der Aspekt der Standsicherheit ist bei diesem
Fahrradtyp vernachlassigbar, da diese in der Regel Uber einen Doppelstander (zwei-
radrige) verfligen bzw. aufgrund der Bauweise (dreiradrige) selbststandig stehen.
Ebenso kdnnen hier auch Dreirader oder Anhanger abgestellt werden.

Durch Vorderradgabelhalter in Hoch-/ Tiefaufstellung kann ohne Nutzung einer
zweiten Ebene eine hohe Flachennutzungseffizienz erzielt werden. Diese kdnnen als
erganzenden Angebot dienen.

Einzelboxen dienen als Anlagen flr gesichertes Parken. Dabei kénnen die Nutzen-
den ausschlief3lich auf die von ihnen gebuchte/ gemietete Box zugreifen. Vor allem
fir hochwertige Fahrrader kann ein solches Angebot im Vergleich zu Sammelschliel-
anlagen attraktiv sein.

BGIV)
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3.3
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Varianten allgemein

Insgesamt werden drei Varianten (untere Bahnhofstraf3e) untersucht, welche durch
ein zusatzliches Angebot an der oberen Bahnhofstral3e erganzt werden kénnen. Die
Varianten der Hauptanlage zeigen eine in den Hang integrierte Anlage. Dabei ragen
sie lediglich mit der minimal erforderlichsten Tiefe hinein. Dadurch kénnen alle Anla-
gen Uberdacht werden. Die erganzende Variante sieht ein kleines Plateau im oberen
Hang vor.

Der Entwurf der Hauptanlage sieht in allen Varianten eine orthogonale Anordnung
der Anlagen zum Stral3enverlauf vor. Die Gehwege dienen der ErschlieBung jedoch
nicht dem Rangieren. Dafiir stehen vor den Anlagen weitere Rangierflachen von
mind. 1,80 m Tiefe (bei Doppelstockparkern 2,50 m Tiefe) zur Verfigung. Der Geh-
weg bleibt somit vorrangig dem Ful3verkehr vorbehalten und kann zuséatzlich durch
wartende OPNV-Nutzende an der Haltestelle genutzt werden.

Fur die geplanten Doppelstockparker ist eine Mindesthdhe (lichter Raum) von 2,80 m
erforderlich.

Die raumsparende Zuganglichkeit wird auch durch die Nutzung von Schiebetiren fur
die SammelschlieBanlagen ermdglicht. Nutzende mit Zugang zum gesicherten Be-
reich — z.B. durch vorherige Registrierung, Freischaltung und Erhalt einer Chip-Karte
— kdnnen sich an einem elektronischen Bedienelement identifizieren. Dadurch wird
das Schloss entriegelt und ein Schiebetlrelement kann verschoben werden. Diese
sind in der Regel mindestens 3,00 m breit, sodass der gleichzeitige Zugang zu etwa
12 — 14 STP an Doppelstockparkern moglich ist.

Durch den moglichst geringen Eingriff in den Hang kann der Eingriff in den dort be-
findlichen Geholzbestand auf ein erforderliches Maf3 reduziert werden.

Alle Varianten weisen zudem im westlichen Bereich SchlieRfacher fur die B+R-Nut-
zenden auf.
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3.4

Variante S

Variante S orientiert sich hinsichtlich der Kapazitat am unteren Wert der Bedarfsprog-
nose von ca. 67 STP. Die Anlage erstreckt sich lediglich tber die Breite von rund
23,00 Meter. Dies minimiert einerseits die Baukosten fir die Herstellung des Baukor-
pers. Andererseits wirde eine gewlnschte Erweiterung der Anlage in Zukunft einen
weiteren finanziellen Aufwand bedeuten.

Im westlichen Teil ist ein Bereich fur gesicherte Anlagen geplant, indem 22 STP an
Doppelstockparkern (Achsabstand 50 cm) errichtet werden kdnnen. Dieser ist durch
Schiebetlirelemente zugangsgesichert. Mittels Zugangskarte, -chip oder -code erhal-
ten die Nutzenden Zugang.

Fur ein frei zugangliches Angebot werden weitere 42 STP an Doppelstockparkern
(Achsabstand 50 cm) vorgesehen. Diese werden erganzt durch 3 STP an kurzen
Anlehnbiigeln (Achsabstand 150 cm) fir Fahrrader mit besonderem Flachenbedarf.

Variante S bietet somit insgesamt 67 STP wovon rund ein Drittel gesichert ist.

BGIV)
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Abb. 3-1: Entwurf — Variante S
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3.5

Variante M

Variante M orientiert sich hinsichtlich der Kapazitat am mittleren Wert der Bedarfs-
prognose von ca. 100 STP. Der Eingriff in den Hang erfolgt Gber die gesamte Breite
von rund 36,00 Meter. Dies erhoht die Baukosten zur Herstellung des Baukdrpers mit
Dach. Eine gewunschte Erweiterung der Anlage bei zukiinftig steigendem Bedarf wird
erleichtert, da lediglich bedarfsgerechte Anlagen nachgeristet werden missen. Diese
individuelle Anpassungsmaglichkeit der Erweiterung findet in dieser Variante Aus-
druck durch verschiedene Anlagetypen. Diese sind hier als Beispiel zu verstehen.
Eine individuelle Anpassung kann zu jeder Zeit vorgenommen und auf die Wiinsche
der Nutzenden abgestimmt werden. So besteht durch die Einzelboxen neben einem
gesicherten Angebot in der westlichen Sammelschlieanlage auch ein Angebot fiir
den individuellen Verschluss. Fir Nutzende, welche der Anwendung der Doppel-
stockparker in einer ersten Phase noch skeptisch gegentberstehen, bieten Vorder-
radgabelhalter ein Alternativangebot.

Im westlichen Teil ist ein Bereich fur gesicherte Anlagen geplant, indem 28 STP an
Doppelstockparkern (Achsabstand 50 cm) errichtet werden kénnen. Dieser ist durch
Schiebetlirelemente zugangsgesichert. Mittels Zugangskarte, -chip oder -code erhal-
ten die Nutzenden Zugang. Weitere 4 STP in Einzelboxen (Achsabstand 100 cm)
bieten ein zusétzliches Angebot gesicherter Stellplatze im dstlichsten Teil.

Fur ein frei zugangliches Angebot werden weitere 60 STP an Doppelstockparkern
(Achsabstand 50 cm) sowie 9 STP an Vorderradgabelhaltern (Achsabstand 50 cm)
vorgesehen. Diese werden erganzt durch 3 STP an kurzen Anlehnbiigeln (Achsab-
stand 150 cm) fur Fahrrader mit besonderem Flachenbedarf.

Variante M bietet somit insgesamt 104 STP wovon rund ein Drittel gesichert ist.
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Abb. 3-2: Entwurf — Variante M
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3.6

Variante L

Variante L orientiert sich hinsichtlich der Kapazitat am oberen Wert der Bedarfsprognose
von ca. 126 STP. Der Eingriff in den Hang erfolgt Uber die gesamte Breite von rund 36,00
Meter. Dies erhoht die Baukosten zur Herstellung des Baukorpers mit Dach. Eine ge-
winschte Erweiterung der Anlage bei zukiinftig steigendem Bedarf wird erleichtert, da
lediglich bedarfsgerechte Anlagen nachgeriistet werden missen. Grundsatzlich sieht
diese Variante fur Standardrader ausschlief3lich den Anlagentyp des Doppelstockparkers
VOr.

Im westlichen Teil ist ein Bereich fur gesicherte Anlagen geplant, indem 42 STP an
Doppelstockparkern (Achsabstand 50 cm) errichtet werden kénnen. Dieser ist durch
Schiebetlirelemente zugangsgesichert. Mittels Zugangskarte, -chip oder -code erhal-
ten die Nutzenden Zugang.

Fur ein frei zugangliches Angebot werden weitere 72 STP an Doppelstockparkern
(Achsabstand 50 cm) vorgesehen. Diese werden erganzt durch 3 STP an kurzen
Anlehnbigeln (Achsabstand 150 cm) flur Fahrrader mit besonderem Flachenbedarf.

Variante L bietet somit insgesamt 117 STP wovon rund ein Drittel gesichert ist.
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Abb. 3-3: Entwurf — Variante L
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3.7 Variante PLUS

Variante PLUS ist als ergdnzendes Angebot an der oberen Bahnhofstrafie zu ver-
stehen. Durch eine geplante Treppenanlage — welche die bestehende ersetzt — wird
eine wichtige Wegeverbindung zwischen der oberen und unteren BahnhofstralRe ge-
schaffen. Dadurch kann durch eine Abstellanlage den Radfahrenden ein Umweg mit
Steigungen erspart werden. Um verschiedenen Fahrradtypen Rechnung zu tragen,
werden Anlehnbligel vorgesehen.

Nordlich des Gehwegs kann durch Aufschittung oder Aufstédnderung ein Plateau (ca.
6 x 2,5 m) errichtet werden. Darauf kbnnen 10 STP an Anlehnblgel montiert werden.

Grundsatzlich ist fur die Nebenanlage an der oberen BahnhofstralRe zu prifen, inwie-
fern es zu Konflikten im Begegnungsverkehr zwischen Linien- und Radverkehr
kommt. Dabei ist auch die voraussichtliche Taktung der Linien in der Abwagung zu
betrachten. Durch die bestehenden Langsparkstande betragt die nutzbare Fahrbahn-
breite derzeit zwischen 3,40 und 3,50 m. Die Offnung der bestehenden Einbahn-
stral3e in Gegenrichtung ist moglich.

Dadurch erzielen die Varianten L und PLUS zusammen die errechnete Bedarfsprog-
nose von rund 127 STP.

‘ I BGV
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3.8
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Erganzende MalRhahmen

Der Trend von E-Mobilitat steigt auch bei der Radnutzung. Um diese Entwicklung zu
unterstitzen kbénnen SchlieRfacher mit integrierten Steckdosen eine Lademdglichkeit
fur Akkus bieten.

Neben Schlie3fachern inklusive Stromanschluss kdnnen weitere Schlie3facher
(wahlweise in unterschiedlichen GroRRen) bereitgestellt werden, um Fahrradkleidung
(Helm, Regenhose etc.) zu lagern.

Fur eine vereinfachte Zuwegung der Anlagen von der Fahrbahn aus, ist eine
Bordabsenkung uber die volle Lange der Anlage, jedoch mind. 5,00 Meter Breite zu
gewahrleisten.
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Kostenschéatzung

Im Rahmen einer ersten, vorlaufigen, vorvertraglichen Kostenschatzungen (Kosten-
annahme) wurden die potenziellen Kosten fir die Anlage geschatzt. Dazu wurden
drei Kostenpositionen gebildet, die alle grundlegenden MaRnahmen (Belagsarbei-
ten, Anlagen, erganzende Anlagen, etc.) monetarisieren. Die Kostenpositionen wur-
den den entsprechenden Kostengruppen nach DIN 276 (Kostenstufe Il) zugeord-
net. Fur jede Entwurfsvariante wurde eine separate Kostenschatzung erstellt, um eine
Vergleichbarkeit zu ermdglichen. Dabei wurden die Kosten zur Herrichtung des Han-
ges inkl. Stitzmauer und Erdabtrag nicht bericksichtigt. Zu den ermittelten Netto-
Kosten wurden 19% Mehrwertsteuer, 20% Planungskosten, sowie 10% Entsorgungs-
kosten gerechnet. Hinzu kommt ein zuséatzlicher finanzieller Spielraum von 20% fir
Unvorhergesehenes.

Fur die Variante PLUS — die erganzende Anlage an der oberen Bahnhofstral3e —
werden die Kosten auf etwa 40.000 € geschatzt.

Tab. 5-1: Vorlaufige Kostenschatzung — Variante Plus
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Fur die Variante S werden die Kosten auf insgesamt 370.000 € geschatzt. Die voll-
standige Zusammensetzung der Kosten ist der nachfolgenden Tabelle zu entnehmen.

Tab. 5-2: Vorlaufige Kostenschatzung — Variante S
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Fur die Variante M werden die Kosten auf insgesamt 590.000 € geschétzt. Die vollstan-
dige Zusammensetzung der Kosten ist der nachfolgenden Tabelle zu entnehmen.

Tab. 5-3: Vorlaufige Kostenschéatzung — Variante M
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Fur die Variante L werden die Kosten auf insgesamt 580.000 € geschatzt. Die voll-
standige Zusammensetzung der Kosten ist der nachfolgenden Tabelle zu entnehmen.

Tab. 5-4: Vorlaufige Kostenschatzung — Variante L

Die Kosten fur die drei Entwurfsvarianten mit und ohne Variante PLUS belaufen sich
summiert auf;

Variante Kosten Kosten

mit Variante PLUS
Variante S 370.000 € 410.000 €
Variante M 590.000 € 630.000 €
Variante L 580.000 € 620.000 €
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Fazit

Der Masterplan ,Quartier am Bahnhof* der Stadt Kronberg im Taunus sieht eine Um-
gestaltung des Bahnhofsvorplatzes vor. Als Endhaltestelle mit gro3em Einzugsgebiet
Ubernimmt der Bahnhof eine wichtige Funktion bei der Férderung des intermodalen
Verkehrs. Hier steht die Starkung der Nahmobilitat im Vordergrund. Durch die Schaf-
fung einer "Mobilitatsdrehscheibe", die Bahn, Bus und Radverkehr optimal miteinan-
der verknlpft, soll hier das Bike+Ride-Angebot (B+R) attraktiver werden. Das
Park+Ride-Angebot (P+R) hingegen soll an dem verkehrlich besser angebundenen
S-Bahnhaltepunkt Kronberg-Sid ausgebaut werden.

In unmittelbarer Lage zum Bahngleis soll durch eine neue Platzgestaltung eine mo-
derne Fahrradabstellanlage mit Abstellplatzen fur Standardrader, Pedelecs und Réa-
der mit besonderem Flachenbedarf (Lastenr&der, Dreirader, Anhanger) in Form von
offenen und gesicherten Anlagen entstehen. Das Serviceangebot durch Schliel3fa-
cher und moderne Zugangssysteme ergénzt das Angebot. Als geeigneter Standort
dient der Hang, welcher den Platz stidlich begrenzt. Durch den Riickversatz der Stiitz-
mauer nach Suden soll ausreichend Raum geschaffen werden, um ein bedarfsge-
rechtes B+R-Angebot am S-Bahnhof Kronberg zu schaffen.

Um dieses Angebot an einen zukiinftigen Bedarf anzupassen, wurde der Bedarf an-
hand der Zahl der Nutzenden im OPNV bemessen. Dieser Ansatz folgt der Annahme,
dass ein gewisser Prozentsatz der OPNV-Nutzenden das Fahrrad wéhlt, um das
Uberortliche dffentliche Verkehrsangebot zu nutzen. Durch die Befragungen der P+R/
B+R- Bedarfsermittlung im Jahr 2017 (R+T-Ingenieure) am S-Bahnhof Kronberg
liegen die Daten der OPNV-Nutzenden vor. Die Zahl betrug an einem Werktag zwi-
schen 4:30 und 10:00 Uhr damals 837 Nutzende. In vergleichbaren Regionen (z.B.
Metropolregion Miinchen) betragt der Anteil der Radnutzenden zum OPNV-Angebot
zwischen 8 — 15 Prozent. Demzufolge betragt der prognostizierte Bedarf fir ein
B+R-Angebot am S-Bahnhof Kronberg zwischen 67 und 126 Stellplatzen (STP). Ein
hoherer Bedarf ist aufgrund der zunehmenden Nutzung von Pedelecs im Speziellen
sowie der Mobilitatswende im Allgemeinen anzunehmen.

Die Machbarkeitsstudie hat drei Varianten untersucht, welche sich hinsichtlich der
Kapazitat und Anlagentypen unterscheiden. Wéahrend Variante S mit 67 + 10 STP
lediglich den Mindestbedarf deckt, nutzen Variante M mit 104 + 10 STP und
Variante L mit 117 + 10 STP die gesamte Hangbreite und erreichen die Kapazitat
des prognostizierten Bedarfs. Daruber hinaus erfillen alle Varianten die zuvor ge-
nannten Ausstattungskriterien vollumfanglich. Fir die kleinstmdgliche Variante S
werden die Kosten auf insgesamt 410.000 € geschétzt. Die Kosten der Variante M
PLUS werden auf 630.000 € geschatzt.

Durch die Schaffung einer hochwertigen und angebotsorientierten B+R-Anlage, wel-
che gestalterisch in den Hang integriert wird, tragt die Stadt Kronberg im Taunus
aktiv zur Forderung des Radverkehrs und der Attraktivierung der intermodalen Mobi-
litat bei.
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A. Anlagenband

Anlage 1 — Gesamtstadtische Einordnung

Stadt Kronberg im Taunus — Machbarkeitsstudie Bike+Ride am S-Bahnhof Kronberg IEID@iKI



38 von 44 Machbarkeitsstudie Bike+Ride am S-Bahnhof Kronberg PGV-Alrutz

Anlage 2 — Bestandsanlagen
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Anlage 3 — Wegebeziehungen
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Anlage 4 — Entwurf Variante S
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Anlage 5 — Entwurf Variante M
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Anlage 6 — Entwurf Variante L
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