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1.1 Handlungsfelder und Malinhahmen

13 Handlungsfelder wurden auf Grundlage der Ergebnisse der vorab durchgefiihrten
Bestandsanalyse sowie den Anforderungen an die kiinftige Verkehrsinfrastruktur ent-
wickelt, die im Zielbild definiert wurden. Die Handlungsfelder dienen der Biindelung

und Ordnung der MaRnahmen.

(StraRen-)Raume fiir den
FulRverkehr attraktiv, sicher
und barrierefrei gestalten

Verbesserung des
Fahrradparkens und
Fahrrad-Service-Angebots

Mobilitatsangebote
verknlpfen

Netzgedanken und
Orientierung fur den
FuRverkehr starken

Durchléssige Querbarkeit von
Hauptverkehrsstral3en

Sad Soden am Taunus

o Mobilitst
- vernoetzen

A S e BB

FlieRenden und ruhenden Kfz-
Verkehr stadtvertraglich und
geordnet gestalten

Geschwindigkeitsniveau

senken zur Starkung der

Verkehrssicherheit und
Aufenthaltsqualitat

StraBenraume fur den
Radverkehr attraktiv und sicher
gestalten, prioritar auf wichti-
gen Verbindungen

Verlassliche und regelméaRige
Verbindung zwischen den
Stadtteilen mit dem offentli-
chen Nahverkehr zu allen
Taaeszeiten

Mobilitat als Dienstleistung
verstehen und Mobilitatsinno-
vationen und -technologien
fordern

Direkte, sichere und komfor-
table Radwegeverbindungen
herstellen

Umsteigefreie Erreichbarkeit
der Nachbargemeinden mit
dem o6ffentlichen Nahverkehr

Mobilitdtsangebote und
-chancen kommunizieren
und weiterentwickeln

Abbildung 1: Gesamtubersicht Gber die 13 Handlungsfelder

Die Handlungsfelder beinhalten jeweils mehrere MaRnahmen, die in Steckbriefen na-
her dargestellt werden. Die Steckbriefe enthalten wiederum detaillierte ,Zugeordnete
MaRnahmen”. Da starke Wechselwirkungen zwischen den einzelnen Handlungsfel-
dern und MalRnahmen bestehen, kbnnen sie nicht isoliert betrachtet werden. Die in
den Steckbriefen aufgefuhrten ,Flankierenden Malinahmen” aus anderen Handlungs-
feldern verdeutlichen die starken Interdependenzen der MalRhahmen untereinander.
Zudem werden Akteure benannt, die bei der MalBhahmenumsetzung zu beteiligen
sind bzw. diese verantworten.
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Zusatzlich sind jeweils grobe Abschatzungen zum Zeithorizont, dem Nutzen und den
Kosten in Kategorien angegeben:

® Zeithorizont: MalRnahmen kdnnen aus verschiedenen Grinden einen unter-
schiedlichen Grad an Dringlichkeit der Umsetzung haben. Sind bereits Planungen
vorhanden? Wie weit ist die technische Entwicklung? Welchen zeitlichen Aufwand
verursacht die jeweilige Mallnahme? Die MalBnhahmen wurden an Hand dieser As-
pekte einem der drei Umsetzungshorizonte von kurz- bis langfristig zugeteilt:

- @ kurzfristiger Zeithorizont der MaRnahmenumsetzung
= (O mittelfristiger Zeithorizont der Malnahmenumsetzung
- @ @ @ langfristiger Zeithorizont der MalBhahmenumsetzung

= Nutzen: Dieser Faktor beschreibt den Nutzen, der durch die Umsetzung einer
Malnahme entsteht. Es geht darum aus fachlicher Sicht abzuschétzen, wie stark
die MaRhahme zur Erreichung des Zielbilds beitragt. Die qualitative Abschatzung
wird in drei Kategorien von gering bis groR vorgenommen:

- . geringer Nutzen durch die MaBhahmenumsetzung
- . . mittlerer Nutzen durch die MaRnahmenumsetzung
» . . . groRRer Nutzen durch die Mainahmenumsetzung

» Kosten: Hier wird die Kostenkategorie flr die Umsetzung der MalRnahmen be-
nannt. Aufgrund grof3er Bandbreiten der Kosten (Umfang der MalRnahme, Ort
der Umsetzung, ...) sind die beriicksichtigten Kosten als Richtwerte zu verstehen
und in drei Kategorien von gering bis hoch eingeteilt:

- € geringe Kosten der MaBnahmenumsetzung
» £ £ mittlere Kosten der Manahmenumsetzung
= £ £ £ hohe Kosten der MaRnahmenumsetzung

Die Abschéatzung der drei Faktoren dient im Rahmen der MaRnahmenumsetzung der
Priorisierung. Zunachst sind MaBhahmen mit einem kurzfristigen Zeithorizont, mit ge-
ringen Kosten und hohem Nutzen umzusetzen, es folgen die MalRhahmen mit einer
niedrigeren Priorisierung.
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1.1.1 Handlungsfeld 1: (Stral3en-)Raume fiir den Ful3verkehr attraktiv, sicher
und barrierefrei gestalten

Problembeschreibung

Mittels der Analyse der ful3laufigen Erreichbarkeiten in der Bestandsaufnahme wurde
aufgezeigt, dass die jeweiligen Zentren der Stadtteile aufgrund ihrer Kompaktheit und
kurzer Entfernungen fur FuBganger sehr gut erreichbar sind. Ebenfalls sind durchge-
hende Tempo 30 Anordnungen und die vielen ausgewiesenen Verkehrsberuhigten
Bereiche in den Wohnstral3en eine wichtige Voraussetzung fur eine sichere und attrak-
tive Fihrung der FuBganger. Dies ist elementar, da zu Ful? gehen die natrlichste,
selbstversténdlichste und flexibelste Fortbewegungsart ist, die jeder Mensch von Jung
bis Alt durchfuhrt. Auf der anderen Seite stellt das zu FuR gehen haufig fur viele Blr-
gerinnen und Burger keine attraktive und konkurrenzfahige Alternative zu anderen
Verkehrsmitteln dar. Selbst flir kurze Strecken wird der private Pkw genutzt. Es ist fest-
zustellen, dass Gehwege mancherorts zu schmal oder durch andere Gegenstande blo-
ckiert sind, Treppenanlagen nicht barrierefrei sind, in Verkehrsberuhigten Bereichen
zum Teil zu schnell gefahren wird und schmale Wohnstraen mitunter unsicher sind.
Insbesondere Kindertagesstatten und Schulen stehen mit ihren Schulwegen im Fokus
der Betrachtung. Auch fir den Kernstadtbereich zwischen Bahnhof und der Stralie
Zum Quellenpark wird fiir FuBgéanger mit der Vielzahl an Geschaften eine héhere Auf-
enthaltsqualitat gewiinscht.

Ansatz / Idee

Ziel muss es sein die Kernbereiche und einzelne WohnstraZen fir den FuRBverkehr at-
traktiver und sicherer zu gestalten. Um aber auch mit dem Rollstuhl, Rollator oder Kin-
derwagen in Bad Soden am Taunus Uberall mobil sein zu kbnnen, missen Treppenan-
lagen barrierefrei umgestaltet werden. Wie im Zielbild formuliert, soll die Aufenthalts-
qualitat insbesondere im Zentrum von Bad Soden am Taunus langfristig weiter erhdht
werden und vor allem im Innenstadtbereich starker zum Verweilen einladen. Dies kann
durch VerkehrsberuhigungsmafBnahmen, die Erweiterung der Fu3gangerzone und
eine ausreichende Dimensionierung der Gehwege erreicht werden.

Die folgenden funf MaRnahmen werden innerhalb dieses Handlungsfeldes vorgestellt:

= 1.1 Schmale Wohnstral3en als Verkehrsberuhigte Bereiche ausweisen
= 1.2 FuRgéngerzone ausweiten

= 1.3 Verkehrsberuhigte Bereiche besser regulieren

» 1.4 FulRverkehrsanlagen barrierefrei gestalten

= 1.5 Gehwege ausreichend dimensionieren und von anderen Nutzungen freihal-
ten
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Handlungsfeld (Stralen-)Raume fiir den FuBverkehr attraktiv, sicher und barrierefrei gestalten

1.1 Schmale Wohnstral3en als Verkehrsberuhigte Bereiche ausweisen

Mehrere Wohnstral3en in Bad Soden am Taunus haben keinen definierten oder abgegrenzten Seitenraum
trotz asphaltierter Fahrbahn. Darunter fallen z.B. der Erlenweg, Nicolaiweg und die Stichstralie direkt west-
lich an der Drei-Linden-Schule (Abbildung 3). Im Falle der StichstralRe besteht zwar ein einseitiger Geh-
weg, die von der Schule fuhrenden Ausgéange in der Strae enden jedoch an der Fahrbahn, so dass Kinder
ungeschutzt auf die Fahrbahn geleitet werden. Damit wirken die StraBenrdaume optisch dem Kfz-Verkehr
zugehorig. Dies fuhrt bei Tempo 30 dazu, dass dem Ful3verkehr kein angemessener Schutzraum zugewie-
sen ist, wodurch insbesondere fiir Kinder und altere Menschen Verkehrssicherheitsprobleme entstehen,
gerade auch in Verbindung mit sichteinschrankendem ruhenden Kfz-Verkehr.

Auf den in diesem Sinne betroffenen Strallenziigen sind Verkehrsberuhigte Bereiche einzufiihren. Die
Lange der Stral3enziige sollte 300 Meter nicht Uberschreiten sowie die Verkehrsstarke nicht Giber 400 Kfz
/ hliegen. Dadurch wird die zulassige H6chstgeschwindigkeit auf Schrittgeschwindigkeit abgesenkt, Fahr-
zeugfuhrer durfen FulRganger weder gefahrden noch behindern; wenn nétig, missen Fahrzeugfuhrer
warten. AuBerdem sollte das Parken auferhalb der dafiir gekennzeichneten Flachen unterbunden wer-
den. Begleitend missen Umbaumaflnahmen zur gestalterischen Aufwertung und Verkehrsberuhigung
vorgenommen werden, da eine besondere Gestaltung den Eindruck vermitteln muss, dass die Aufent-
haltsfunktion Gberwiegt und der Fahrzeugverkehr eine untergeordnete Bedeutung hat.

Durch die MaRnahme kann die Aufenthaltsqualitét und die Sicherheit gesteigert und der Stralenraum
besser durch die Anwohner genutzt werden, da FulRganger die ganze Breite benutzen dirfen und Kinder-
spiele Uberall erlaubt sind.

Im Stadtgebiet gibt es bereits viele Positivbeispiele fur Verkehrsberuhigte Bereiche, wie z.B. die Stral3en
Am Honigbirnbaum, BirkenstralRe, Rotkehlchenweg und Bonner Stral3e (Abbildung 2).

Zugeordnete MaRRnahmen

= Einfuhrung Verkehrsberuhigter Bereich
= Niveaugleicher Ausbau der ganzen StralBenbreite
» Weitere UmbaumalRnahmen mit verkehrsberuhigenden und gestalterischen Elementen

Flankierende MaRnahmen

» Verkehrsberuhigte Bereiche besser regulieren (1.3)

Zeithorizont Nutzen B Kosten € € €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, Schulen, Grundstickseigentiumer
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Abbildung 2: Beispiel Verkehrsberuhigter Bereich Bonner Stral3e (eigenes Foto)

Abbildung 3: StichstralRe westlich Drei-Linden-Schule (eigenes Foto)
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Handlungsfeld (Stralen-)Raume fiir den FuBverkehr attraktiv, sicher und barrierefrei gestalten

1.2 FuRgangerzone ausweiten

Die StraBen im Bereich rund um die Adlerstraf3e sind historisch gewachsen sehr eng und durch ein viel-
faltiges Angebot an kleinteiligem Einzelhandel und Gastronomie sowie auch Wohnnutzungen gepréagt.
Dies stellt an den aktuell verkehrsberuhigten StraBenraum mit FuB3-, Rad- und Kfz-Verkehr vielfaltige An-
spruche, die dabei in Konkurrenz zueinanderstehen. Zusétzlich dazu sorgen vor allem die Lieferverkehre
und der ruhende Kfz-Verkehr fur Probleme. Gerade zu Marktzeiten beeintrachtigt das zusatzliche Kfz-Ver-
kehrsaufkommen in der Adlerstra3e die Aufenthaltsqualitat.

Als Malnahme wird die Ausweisung der Adlerstral3e als FuBgangerzone uber die gesamte Lange von der
Stralle Zum Quellenpark bis zur Konigsteiner StraRe vorgeschlagen. Damit wére die Clausstral3e eine
Sackgasse. Eine Realisierbarkeit in Hinblick auf die Notwendigkeit von Wendemdoglichkeiten und dem
Umgang mit den Parkstanden ist zu prufen. Durch die Erweiterung der Ful3géngerzone soll die Innenstadt
noch attraktiver und damit lebenswerter gestaltet werden. Die FuRgangerzone und der Adlerplatz sollen
mit einer hohen Aufenthaltsqualitat starker zum Verweilen einladen und dadurch den lokalen Einzelhan-
del sowie die Gastronomie langfristig starken. Die Entfernung der Parkmoglichkeiten am Platz Rueil-
Malmaison hat bereits zu diesem Ziel beigetragen. Der Platz hat sich besonders in den Sommermonaten
deutlich belebt und seine Aufenthaltsqualitat konnte gesteigert werden. Radfahren sollte in der Adler-
stral3e in Schrittgeschwindigkeit weiterhin erlaubt sein.

Langfristig konnte der Kernstadtbereich zwischen der StraBe Zum Quellenpark und AlleestralRe weiter
verkehrsberuhigt werden. Das Vorziehen des Verkehrsberuhigten Bereichs in der BrunnenstralRe bis zum
Wiesenweg wird empfohlen. Dadurch kann auch die Wegeverbindung Giber den Wiesenweg fiir den Ful3-
und Radverkehr (prioritdre Radroute) baulich erleichtert werden.

Zugeordnete MalRnahmen

= Ausweisung der AdlerstralRe als Ful3gangerzone Uber die gesamte Lange
= Priifung Realisierbarkeit ClausstralRe als StichstralRe bei Sperrung der Durchfahrt in AdlerstralRe
» Vorziehen des Verkehrsberuhigten Bereichs in der Brunnenstral3e bis zum Wiesenweg

Flankierende MalRnahmen

® Ausweisung eines Informations- und Leitsystems im Kernstadtbereich (2.2)
» Flachendeckend strategische Radwegenetzplanung implementieren (4.1)
= Weitere Offnung von EinbahnstralRen fiir den Radverkehr in Gegenrichtung (4.3)

Zeithorizont Nutzen BB Kosten €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, Gewerbeverein
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Abbildung 5: Verkehrsberuhigung in der Altstadt - Zum Quellenpark (eigenes Foto)
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Handlungsfeld (Stral’en-)Raume fiir den FuBverkehr attraktiv, sicher und barrierefrei gestalten

1.3 Verkehrsberuhigte Bereiche besser regulieren

In Bad Soden am Taunus gibt es sowohl in den Wohngebieten als auch im Kernstadtbereich bereits viele
Verkehrsberuhigte Bereiche. Insbesondere im Kernstadtbereich besteht allerdings ein hohes Verkehrs-
aufkommen u.a. wegen Parksuchverkehren. Weiterhin sind die Nicht-Einhaltung der Schrittgeschwindig-
keit und parkende Fahrzeuge aulierhalb der Markierungen zu kritisieren. Dies wird auch von vielen Bir-
gerinnen und Blrgern bemangelt.

Die Sichtbarkeit der Verkehrsberuhigten Bereiche sollte durch eine entsprechende Ausweisung und Ge-
staltung verbessert werden. Um die Anzahl der Falschparker zu reduzieren und die Einhaltung der zulas-
sigen Hochstgeschwindigkeit zu verbessern, soll eine entsprechende Hinweisbeschilderung ergénzt wer-
den. Bauliche MaRnahmen, wie eine Fahrbahnverengung der Eingangsbereiche der Verkehrsberuhigten
Bereiche z.B. durch Blumenkibel, kann die Geschwindigkeit reduzieren und die Wahrnehmung der ver-
kehrsrechtlichen Regelung betonen. Bei erhéhtem Durchgangsverkehr ist in bestimmten Fallen auch eine
Zufahrtsbeschréankung in Form einer Anliegerstral’e oder der Sperrung der Durchfahrt und Ausbildung
als Sackgasse zu prifen (Bsp. Pestalozziweg).

Mit diesen MalRnahmen soll die Verkehrsberuhigung in den dafiir ausgewiesenen Bereichen gestéarkt wer-
den.

Zugeordnete MaRRnahmen

= Hinweisbeschilderung zur zuldssigen Schrittgeschwindigkeit und Parken nur in markierten Berei-
chen

= Fahrbahnverengung an den Réandern des Verkehrsberuhigten Bereichs (Blumenkibel etc.)
= Priifung Zufahrtsbeschrankung (Anliegerstrale) oder Stichstral3e einfliihren

Flankierende MaRnahmen

» RegelméafRige und konsequente Kontrollen des Parkraums (10.3)
= VerkehrsberuhigungsmafZnahmen in Wohnstralen und an Ortseinfahrten (11.3)

Zeithorizont Nutzen B Kosten €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus
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Abbildung 6: Beispielhafte Hinweisbeschilderung in der BrunnenstraRe/Wiesenweg (eigenes Foto)
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Handlungsfeld (Stralen-)Raume fiir den FuBverkehr attraktiv, sicher und barrierefrei gestalten

1.4 FuRRverkehrsanlagen barrierefrei gestalten

Ein Ziel des Mobilitatskonzepts in Bad Soden am Taunus ist ein Verkehrssystem ohne Barrieren. Viele Per-
sonengruppen von mobilitdtseingeschrankten Personen mit Rollstuhl und Rollator und Sehbehinderten
bis hin zu Familien mit Kinderwagen und Fahrradfahrende sind auf Barrierefreiheit angewiesen. Neben
Treppen sind auch Bushaltestellen und Gehwege im Allgemeinen sowie Querungsanlagen langfristig und
sukzessive barrierefrei zu gestalten. Alle relevanten Bushaltestellen in Bad Soden am Taunus sind bereits
heute barrierefrei ausgebaut, wie viele Querungsanlagen ebenfalls.

Aufgrund der Topographie und H6henverspriinge gibt es in Bad Soden am Taunus viele Treppenanlagen,
die zu Teilen noch nicht barrierefrei ausgebaut sind. Fur die Gewéhrleistung der Barrierefreiheit in ganz
Bad Soden am Taunus und zur Vermeidung von Umwegen fir mobilitdtseingeschrankte Menschen mius-
sen die Treppenanlagen nach und nach umgebaut werden. Kurzfristig ist der Einbau von (Metall)-Schie-
nen an hierflr geeigneten Treppenanlagen vorzusehen. Insbesondere an stark frequentierten Orten mit
ausreichend Platz und als langfristige Losung sind bei Neubau und Erneuerung Rampen herzustellen. Die
Rampen sind mit max. 6% Steigung auszufiihren. Aus Platzgriinden und als provisorische Losung kénnen
Rampen auch als Schienen eingebaut werden.

Werden Gehwege neu- oder umgebaut, ist die Barrierefreiheit generell zu beriicksichtigen: Darunter fallt
die Anlage von hindernisfreien, taktilen und visuell abgegrenzten Gehwegbereichen, geringe Schragnei-
gungen bis maximal 3%, Absenkung der Borde an Uberquerungsstellen, taktile Hilfen und Ruhebé&nke in
angemessenen Abstanden.

Zugeordnete MaRRnahmen

= Einbau von (Metall)-Schienen an Treppenanlagen (u.a. Schillerstrale / Waldstralie, Oranienst-
ral3e, Elisabethenstrale, Paulinenstrale, Am kleinen Hetzel, Lahnweq)

= Einbau von Rampen an stark frequentierten Orten bei Neubau oder Umbau

» Bei Neubau und UmbaumaRnahmen der Gehwege Elemente der Barrierefreiheit berucksichti-
gen

Flankierende MalRnahmen

= Attraktive und sichere Querungsmoglichkeiten schaffen (3.1)

Zeithorizont Nutzen B Kosten € €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, Grundstiickseigentiimer
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Abbildung 8: Barrierefreier Uberweg in der Schwalbacher StraRe (eigenes Foto)
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Handlungsfeld (Stralen-)Raume fiir den FuBverkehr attraktiv, sicher und barrierefrei gestalten

1.5 Gehwege ausreichend dimensionieren und von anderen Nutzungen freihalten

Fahrbahnbegleitende Gehwege stehen in einem Spannungsfeld zwischen verschiedenen Nutzungsan-
spruchen und Einflissen von benachbarten Nutzungen: Immissionen durch den Fahrzeugverkehr, die
FUhrung des Radverkehrs im Seitenraum, temporar abgestellte Milltonnen sowohl erlaubtes als auch un-
erlaubtes Parken auf dem Gehweg. Insbesondere auf Schulwegen mit ihren erhdhten Sicherheitsanforde-
rungen und in GeschéftsstraBen mit besonderen Anspriichen an die Aufenthaltsqualitat ist es wichtig, at-
traktive und ausreichend breite FulRgéngerbereiche zu erhalten und zu schaffen.

Gehwege sollten aus Griinden der Verkehrssicherheit grundsatzlich allein dem Ful3verkehr zur Verfiigung
stehen und nur in Ausnahmeféllen durch andere Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer oder Gegen-
stande mitgenutzt werden. Prinzipielles Ziel ist, dass die Gehwege auch fir Kinderwagen, Rollatoren und
Rollstiihle ausreichend breit sind. Soweit Parken auf dem Gehweg die dort verbleibende Flache unter
Regelbreite reduziert, sind Parkstande auf die Fahrbahn zu verlagern oder missen bei einer zu geringen
Restfahrbahnbreite bzw. in Verbindung mit der Einrichtung von Radschutzstreifen oder Radfahrstreifen
gegebenenfalls entfallen. An Orten mit einem hohen Aufkommen an illegalen Parkern sollten zum Schutz
des Seitenraums bauliche MalBnahmen wie Poller oder Gehweg-Erweiterungen geprift werden. An Or-
ten, an denen abgestellte Mulltonnen im Seitenraum zu Konflikten fihren, ist verstarkt auf MallgroRbehal-
ter und die Abholung vom Grundstiick zu setzen. Auf gemeinsam genutzte Geh- und Radwege ist dariber
hinaus moglichst zu verzichten, bzw. ist der Radverkehr - unter der Voraussetzung, dass dieser durchge-
hend mit sicherer Infrastruktur auf der Fahrbahn gefuhrt wird - auf die Fahrbahn zu verlagern. Bei Umbau-
und Neubaumafnahmen ist der Ausbau des Gehwegs auf Regelbreiten zu beriicksichtigen.

Zugeordnete MaRRnahmen
= Verlagerung des Parkens auf die Fahrbahn (u.a. Sulzbacher Stral3e, abschnittsweise Schwalba-
cher Stral3e, Sandwiese, Hopfengarten, GluckstraBe, Sperberstral3e)
» Verstarkter Einsatz von MullgroZbehéltern, Abholung vom Grundstiick
= Poller oder punktuelle Gehweg-Erweiterungen (Einzelfallprifung)

» Gehwegausbau auf Regelbreite bei Umbau- und Neubau (insb. auf Schulwegen und an Ge-
schaftsstrallen)

Flankierende MalRnahmen

» Gleichberechtigte Fihrung des Radverkehrs auf Hauptverkehrsstral3en (4.2)
» Regelmalige und konsequente Kontrollen des Parkraums (10.3)
= VerkehrsberuhigungsmafZnahmen in Wohnstralen und an Ortseinfahrten (11.3)

Zeithorizont Nutzen B Kosten €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, Hessen Mobil (Landesstral3en), Entsorgungsbetriebe
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Abbildung 9: Erlaubtes Gehwegparken in der Schwalbacher Stral3e (eigenes Foto)
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1.1.2

Handlungsfeld 2: Netzgedanken und Orientierung fur den FulRverkehr
starken

Problembeschreibung

Neben vielen Kindern, die den Weg zur Schule zu Ful3, mit dem Fahrrad oder Roller
zuriicklegen, werden bisweilen andere von den Eltern mit dem Auto zur Grundschule
gebracht. Das sorgt in unmittelbarer Nahe der Schulen fur ein erhéhtes Verkehrsauf-
kommen und kritische Verkehrssituationen. Dadurch kdnnen unfalltrachtige Situatio-
nen fur die Schilerinnen und Schiler entstehen. Bestehende Schulwegeplane bieten
bereits eine wichtige Grundlage und Informationsquelle zur sicheren Fihrung der
Schulerverkehre. Der Sicherheitsgedanke ist allerdings nicht nur bei Schulwegen von
zentraler Bedeutung, sondern bei allen Anlagen des FuBverkehrs. Vor allem im Bereich
der Konigsteiner Stral3e, der Brunnenstralie, der Strale Zum Quellenpark und der Ad-
lerstral3e gibt es viele Einzelhandel- und Gastronomieeinrichtungen in der verkehrsbe-
ruhigten Altstadt, die teilweise von Kfz-Verkehr stark gepréagt sind. Sie sollte kunftig
hinsichtlich einer sicheren FuRBverkehrsfiihrung mit guter Wegweisung und einer ho-
hen Aufenthaltsqualitat optimiert werden.

Ansatz / Idee

Ziel ist es, das ZufuBRgehen als eine konkurrenzfahige Fortbewegungsart in Bad Soden
am Taunus zu etablieren. Denn das Zuful3gehen ist nicht nur die natirlichste und
selbstverstandlichste Art der Fortbewegung, sondern auch umweltvertraglich, gesund
und gunstig. Die Grundvoraussetzung fur ein attraktives FuBwegenetz in Bad Soden
am Taunus ist durch die Vielfalt an Parks und Erholungsflachen innerhalb der Stadt als
auch aulRerhalb bereits gegeben. Die attraktive, sichere und barrierefreie Ausgestal-
tung der StraBenraume soll durch eine ansprechende Wegweisung und ein gutes Ori-
entierungs- und Informationsangebot erganzt werden.

Die folgenden zwei Mallnahmen werden innerhalb dieses Handlungsfeldes vorge-
stellt:

= 2.1 Schulwege sicher gestalten

» 2.2 FuBR-Wegweisung entwickeln und verbessern
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Handlungsfeld Netzgedanken und Orientierung fur den Ful3verkehr starken

2.1 Schulwege sicher gestalten

Zu den vier Grundschulen in Bad Soden am Taunus kommen die Kinder mit verschiedenen Verkehrsmit-
teln. Sie gehen u.a. zu FuR, fahren mit dem Tretroller und dem Fahrrad oder werden von ihren Eltern mit
dem Auto gebracht. Der Schulwegeplan stellt dabei eine wichtige Hilfestellung fiir Eltern und Schiiler dar.

Das Bringen der Kinder zur Schule mit dem Auto stellt in Bad Soden am Taunus wie auch in vielen anderen
Stadten ein grof3es Problem, insbesondere fiir die Verkehrssicherheit der Kinder, dar. Ziel sollte es sein,
dass motorisierte Bring- und Holverkehre vermieden werden und die Kinder die Wege eigenstandig zu-
ricklegen. Unvermeidbare Verkehre sollten mit Hilfe von Hol- und Bring-Zonen vertraglich abgewickelt
werden. Die Standorte werden beschildert und im Schulwegeplan markiert. Als weitere wichtige Ergén-
zung im Schulwegeplan dient die Ausweisung von Konfliktstellen und ihre kurzfristige Beseitigung. Eine
regelméRige Uberarbeitung kann mit Hilfe von partizipativen FuBverkehrs-Checks durchgefiihrt werden.
Uber die an den Schulen bereits durchgefiihrten Mafnahmen hinaus, sind verstarkt Aktionen und be-
wusstseinsbildende MafRnahmen zu initiieren und kommunizieren. Dazu zahlen die Teilnahme am ,Zu-
Ful3-zur-Schule-Tag"”, Ausweitung Walking Bus, bei dem der Schulweg gemeinschaftlich und begleitend
zuriickgelegt wird, sowie weitere Aktionen und bewusstseinsbildende MalRnahmen wie Mobilitéatspaten
oder Anreizsysteme mit Belohnungssystem. Die Ideen lassen sich auch auf Kindergérten Gibertragen. Bei
der sicheren Gestaltung von Schulwegen ist auch die Bertcksichtigung der Schilerradwege zu den wei-
terfilhrenden Schulen bei der Planung ein elementarer Bestandteil. Bei Schulerverkehren ist eine sichere
Radwegefuihrung besonders wichtig. Die Bad Sodener Hauptverkehrsstraflen wie die Schwalbacher
Stral3e und Sulzbacher Stral3e, aber auch Nebenstralen wie Am Eichwald sind wichtig fur den Schilerrad-
verkehr in die weiterfuhrenden Schulen, die alle in den Nachbarkommunen liegen.

Zugeordnete MaRRnahmen

® Hol- und Bring-Zonen ausweisen (Kiss-and-Ride)

Ausweisung von Konfliktstellen im Schulwegeplan

Aktionen und bewusstseinsbildende MaRnahmen initileren und kommunizieren
Durchfiihrung von partizipativen FuBverkehrs-Checks bei Uberarbeitung der Schulwegeplane

Flankierende MalRnahmen

Gleichberechtigte Fuhrung des Radverkehrs auf HauptverkehrsstralRen (4.2)
Sichere Radverkehrsfiihrung im Nebennetz schaffen (4.3)
Radwegeverbindungen zu den Nachbargemeinden herstellen (5.1)
Tretrollerstéander als Erganzung der Radabstellanlagen an Schulen (6.1)

Zeithorizont Nutzen B Kosten €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, Main-Taunus-Kreis, Schulen, Polizei
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Hol- und Bringzone
Grundschule

4

Abbildung 11: Bring- und Holzone der Mendelssohn-Bartholdy-Schule (eigenes Foto)
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Handlungsfeld Netzgedanken und Orientierung fur den Ful3verkehr starken

2.2 FuR-Wegweisung entwickeln und verbessern

Insbesondere im Bereich der Kénigsteiner Stralle, der BrunnenstralRe, der Stralle Zum Quellenpark und
der AdlerstraRe sowie im Ortskern Neuenhain gibt es eine hohe Dichte an Einzelhandels- und Gastrono-
mieeinrichtungen. Um die lokalen Einrichtungen gegeniiber konkurrierenden Einrichtungen wie dem
Main-Taunus-Zentrum zu starken, muss die Bad Sodener Kernstadt und der Ortskern Neuenhain fur Kun-
dinnen und Kunden interessant sein. Dazu gehért neben einem attraktiven Angebot an Geschéaften auch
eine hohe Aufenthaltsqualitét, die sowohl zum Verweilen als auch Flanieren einladt. Der Netzgedanke fiir
den Fullverkehr spielt dabei eine wichtige Rolle.

Die Entwicklung eines Informations- und Leitsystems fur die FuBwegweisung fir den innerstadtischen Be-
reich kann zur Starkung der Innenstadt beitragen. Bereits das Stadtentwicklungskonzept aus dem Jahr
2013 hat fur den Kernstadtbereich dazu einen Vorschlag gemacht. Die Wegweisung dient an markanten
und zentralen Punkten der Orientierung. Solche Punkte sind z.B. zentrale Platze, Parkpléatze und Parkhau-
ser, der Bahnhof sowie die Einbindung der Stadtteile. Das Wegenetz kann auch der Starkung wichtiger
FuBwegeverbindungen dienen. Ergdnzend dazu sollten auf diesen Wegeverbindungen langfristig die
Oberflachen attraktiv gestaltet, die Wege ausreichend breit sein und StralBenraume weiter beruhigt wer-
den.

Als Bestandteil des Leitsystems oder als eigenstandiges Element ist eine Plandarstellung zu entwickeln,
die zwischen zentralen Orten die FuBwegezeiten angibt. Als Beispiel kann die spanische Stadt Pontevedra
genannt werden, die seit knapp 20 Jahren eine starke Forderung des FuRverkehrs verfolgt. Der Plan me-
trominuto weist die durchschnittliche Gehzeit (bei 5 km/h) zwischen wichtigen Orten in der Stadt aus. Fur
Bad Soden am Taunus ist eine Einbindung eines solchen Plans in die Internetauftritte und Kommunikati-
onsarbeit der Stadt ein wichtiger Bestandteil, um die Forderung des FuRverkehrs anzugehen.

Zugeordnete MaRRnahmen

® Ausweisung eines Informations- und Leitsystems im Kernstadtbereich
= Entwurf eines Standort- und Wegweisungskonzepts mit Erstellung zentraler Plangrafiken

Flankierende MalRnahmen

= Ful3gangerzone ausweiten (1.2)
» Gehwege ausreichend dimensionieren und von anderen Nutzungen freihalten (1.5)
= Nachhaltige und umweltfreundliche Mobilitat starken (13.3)

Zeithorizont Nutzen B Kosten € €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, Gewerbeverein
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Abbildung 12: Beispiel eines FuRwegeplans der Gehzeiten aus der spanischen Stadt Pontevedra - Quelle:

(Conecello de Pontevedra (ESP) , k.A.)
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Abbildung 13: Beispiel fur ein Informations- und Leitsystem fur FuRgéanger in Sélden - Quelle: (motasdesign, 2019)
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1.1.3

Handlungsfeld 3: Durchlassige Querbarkeit von Hauptverkehrsstral3en

Problembeschreibung

HauptverkehrsstraBen mit einem hohen Verkehrsaufkommen stellen nicht nur stadte-
baulich eine Barriere mit hoher Trennwirkung dar, sondern schranken auch die Verbin-
dungsqualitat fur den Fu3- und Radverkehr ein. In Bad Soden am Taunus besteht ins-
besondere bei der Kdnigsteiner Stralle Handlungsbedarf. Als einen der haufigsten
Punkte kritisieren viele Burgerinnen und Burger zum einen fehlende Querungsmog-
lichkeiten und zum anderen die zu langen Wartezeiten fur FuRganger und Radfahrer
an signalisierten Querungen. Auch die Einmindungsbereiche werden mancherorts
kritisiert, so dass auch dort Handlungsbedarfe identifiziert werden kdnnen. Im Rahmen
der Beteiligung liber die interaktive Karte als auch bei der ersten Offentlichkeitsveran-
staltung waren die Querungsmaoglichkeiten der Kdnigsteiner Strale der Hauptkritik-
punkt. Auch an den anderen HauptverkehrsstralBen in Bad Soden am Taunus (z.B.
Kronberger Stral3e, Allee StralRe) besteht diese Problematik.

Ansatz / |dee

Ansatzpunkt ist es, die Hauptverkehrsstralen durchlassiger zu gestalten und so auch
die Barrierewirkung zu reduzieren. Langere Abschnitte auf Hauptverkehrsstralen ohne
Querungsanlagen bedirfen genauso wie Knotenpunkte ohne Querungsmoglichkei-
ten einer Ergéanzung. Bereits bestehende Querungsmaglichkeiten und Einmindungen
sind baulich oder technisch teilweise anzupassen.

Die folgenden drei Mallnahmen werden innerhalb dieses Handlungsfeldes vorgestellt:

= 3.1 Attraktive und sichere Querungsmaglichkeiten schaffen
= 3.2 Bestehende Querungsanlagen verbessern

» 3.3 Einmundungsbereiche sicher ausgestalten
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Handlungsfeld Durchléassige Querbarkeit von Hauptverkehrsstra3en

3.1 Attraktive und sichere Querungsmoglichkeiten schaffen

Im Status quo stellen die Hauptverkehrsstral3en in Bad Soden am Taunus stadtische Barrieren mit tren-
nender Wirkung dar. Neben stadtebaulichen Gesichtspunkten beeintréchtigt dies insbesondere die Ver-
bindungsqualitat fir den FuRverkehr. Breite Fahrbahnquerschnitte, ruhender Verkehr und zum Teil zulas-
sige Hochstgeschwindigkeiten von 50 km/h tragen neben der Verkehrsbelastung zur mangelhaften Quer-
barkeit bei. Insbesondere die Kdnigsteiner Stral3e steht hier im Fokus. Die zentrale Lage in Kombination
mit hohem Geschéftsbesatz stehen im Gegensatz zu langen Abschnitten (bis zu 1,2 km) ohne baulich vor-
gesehene Querungsmaoglichkeiten. Die Situation erzeugt lange Umwege, die unattraktiv sind und direkte,
ungeschuitzte Querungen provozieren.

Die Querbarkeit ist durch Schaffung von zuséatzlichen, attraktiven und sicheren Querungsméglichkeiten
zu erhdhen. Je nach Situation, die insbesondere von der Verkehrsbelastung, dem Querungsbedarf und
der zulassigen Hochstgeschwindigkeit abhangt, werden verschiedene Uberquerungsanlagen empfohlen
(Abbildung 14). Je mehr Fulgénger bei hoheren Geschwindigkeiten und Verkehrsbelastungen queren
mochten, desto sicherer und aufwendiger ist die Querungsstelle auszugestalten. Bei gering belasteten
Nebenstralen ist das Vorziehen von SeitenrGumen zu empfehlen, wahrend u.a. auf der Konigsteiner
Stral3e Mittelinseln und Fu3gangertiberwege an den Kreisverkehren vorzusehen sind. Mittelinseln mit Ver-
schwenkung der Fahrbahn kdnnen zudem zu einer Verkehrsberuhigung beitragen. Es ist darauf hinzuwei-
sen, dass auf Landesstral3en die straRenbauliche Zustandigkeit beim Land in Kdrperschaft von Hessen
Mobil liegt. MaRnahmen werden von dieser Landesstrallenverwaltung genehmigt und umgesetzt. Que-
rungsanlagen an HauptverkehrsstraRen, die den querenden Ful3gédnger oder Radfahrer bevorrechtigen,
kénnen zudem im Zielkonflikt mit dem Ziel eines stetigen Verkehrsflusses des Kfz-Verkehrs stehen.

Zugeordnete MalRnahmen

» Schaffung weiterer Querungsanlagen an Hauptverkehrsstralen (u.a. Konigsteiner Stral3e auf Ab-
schnitt zwischen Alter Kurpark und Hauptstral3e, Kronberger Stral3e)

= Markierung von FuBgangeruberwegen an den Knotenarmen der Kreisverkehre
= Vorziehen von SeitenrGumen an Stralen bei Umbau- und Neubaumafnahmen

Flankierende MalRnahmen

= Knotenpunkte umbauen (10.1)

Zeithorizont Nutzen 1 1 Kosten € € €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, Hessen Mobil (Landes- und Bundesstraf3en)
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Abbildung 14: Einsatzbereiche von Uberquerungsanlagen an zweistreifigen StraRen mit Fahrbahnbreiten unter
8,50 m - Quelle: (FGSV Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen e.V., 2002)

Abbildung 15: Beispiel Kreisverkehr in der Niederhofheimer Stral’e mit Fuligéangeriiberwegen (eigenes Foto)
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Handlungsfeld Durchléassige Querbarkeit von Hauptverkehrsstra3en

3.2 Bestehende Querungsanlagen verbessern

Kritik an bestehenden Querungsanlagen tbten die Burgerinnen und Birger vor allem an den mit Ampeln
signalisierten Querungen: Zu lange Wartezeiten an den innerdrtlichen Stralen und das Queren in mehre-
ren Schritten an Knotenpunkten der Limesspange. Zudem wird beméangelt, dass die Lichtsignalanlagen
nachts und teilweise am Wochenende ausgeschaltet werden und dann ein sicheres Queren nicht mehr
gewabhrleistet ist. Eine Prifung der Méglichkeit zur Verkirzung der Anforderungszeiten an den innerértli-
chen Lichtsignalanlagen fur FuRganger stellt damit einen zentralen Baustein dar. Hier ist zwischen dem
Querungsbedarf der Fullganger und dem Wunsch nach einem stetigen Verkehrsfluss abzuwagen. Nicht
zuletzt aus diesem Grund gilt es, alternative Knotenpunktformen wie Kreisverkehre oder andere Typen
von Querungsanlagen in Verbindung mit anderen MalRhahmen zu prifen. FUr die Zeiten, in denen Licht-
signalanlagen ausgeschaltet sind, kann eine Bedarfsanforderung fur FuBganger Abhilfe schaffen. Die
Mdoglichkeit einer Einfihrung ist zu priifen. An den Knotenpunkten der Limesspange sollte eine Anderung
der Signalprogramme fir langere Freigabezeiten zur attraktiveren Querung in einem Zug fur Ful3- und
Radverkehr gepruft werden.

DarlUber hinaus ist die Lage von Bedarfsampeln im Zuge der Fertigstellung des Fu3- und Radweges ent-
lang der Schienen am SUWAG-Gelande zu verbessern. Darunter fallt die Verschiebung der Bedarfsampel
an der Sulzbacher Stral3e H6he Ende Ful3- und Radweg Stiwag-Gelande mit Verschiebung auf die ostliche
Seite der Zufahrt und tber die Kénigsteiner Stralle H6he Gartenstrale in Richtung Stiden. Zudem ist an
der Bedarfsampel Giber die Sulzbacher StraRe die Installation einer friihzeitigen Anforderungsmdglichkeit,
z.B. Uber Detektoren zur Attraktivierung der Radwegeverbindung, vorzunehmen.

Zugeordnete MaRRnahmen

= Prifung der Moglichkeit zur Verkurzung der Anforderungszeiten und Verlangerung der Griinzei-
ten an den Lichtsignalanlagen fur FuBganger (u.a. Sulzbacher Stral3e, Kdnigsteiner Stral3e, Kron-
berger Stral3e)

= Priifung Anderung der Signalprogramme fiir Verbesserung der Querbarkeit fuir FuRR- und Rad-
verkehr (u.a. L 3367 /L 3014, L 3266 /L 3014, L 3015/ L 3367)

= Prifung Bedarfsanforderung fir FuRganger an temporar ausgeschalteten Lichtsignalanlagen
(u.a. Alleestral’e / BrunnenstralRe / Gartenstral3e, Kdnigsteiner Stral3e)

= Verlegung von Bedarfsampeln (Sulzbacher Strale sowie Kdnigsteiner Strale Hohe Garten-
stral3e)

= |nstallation frihzeitiger Anforderungsmaglichkeiten an Bedarfsampel flr den Radverkehr (Sulz-
bacher StraRe Hohe Ende Ful3- und Radweg Stuwag-Gelande)

Flankierende MaRnhahmen

= Knotenpunkte umbauen (10.1)

Zeithorizont Nutzen B Kosten € €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, Hessen Mobil (bei Landes- und Bundesstraflen)
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Handlungsfeld Durchléassige Querbarkeit von Hauptverkehrsstra3en

3.3 Einmundungsbereiche sicher ausgestalten

An Knotenpunkten im Allgemeinen und an Einmindungsbereichen im Speziellen passieren die meisten
schweren Unfalle in Stadten. Unfallgriinde sind primér eine zu hohe Geschwindigkeit und Unaufmerksam-
keit. Als haufige Unfallbeteiligte und leicht verwundbare Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer stehen
FuRganger im Fokus der Betrachtung der Verkehrssicherheit. Zu hohe Geschwindigkeiten treten haufig
bei unibersichtlichen Knotenpunkten mit weiten Abbiegeradien und Geschwindigkeitsibergangen zwi-
schen uber- und untergeordneten Stralen und Wechseln zwischen Tempo 50 und Tempo 30 auf. Besteht
noch dazu ein hoher Querungsbedarf aufgrund starker Langs- und Querstrome an Geschaftsstralen mit
hohem Kfz-Verkehrsaufkommen wie der Kdnigsteiner Stral3e oder liegt die Einmindung auf einem Schul-
weg wie der Schwalbacher Stral3e, so ist besonderer Handlungsbedarf gegeben.

Als effektive MaBnhahmen zur verkehrssicheren Ausgestaltung gilt die Aufpflasterung oder Einfarbung der
Einmindung. Darunter kbnnen auch stark frequentierte Zufahrten zu Parkpléatzen wie an der Kronenber-
ger StralRe zum Krankenhaus zéhlen. Gerade wenn die Gehwege baulich von der Fahrbahn abgesetzt und
durch Vegetation schlecht einsehbar sind, sollten MaBnahmen zur Verbesserung ergriffen werden. Im Ein-
mundungsbereich der Kronthaler Stral3e / Schwalbacher Stra3e sollte auch ein Fuligangertiberweg zum
Schutz der Kinder auf ihrem Schulweg als bevorrechtigte Querungshilfe vorgesehen werden. Enge Radien
an Knotenpunkten kdnnen zudem dazu beitragen, dass Fahrzeugfuhrer die Geschwindigkeit reduzieren,
die Befahrung mit dem jeweils relevanten Bemessungsfahrzeug (Bus / Mullfahrzeug) ist zu gewahrleisten.
Als positives Beispiel in Bad Soden am Taunus ist die Einmindung Zum Quellenpark Ecke AlleestralRe /
Niederhofheimer Strafl3e zu nennen. Hier ist der Einmundungsbereich aufgepflastert.

Die Mallnahmen tragen neben der erhéhten Aufmerksamkeit fiir querende Ful3ganger auch zur Ge-
schwindigkeitsdampfung der wartepflichtigen Fahrzeuge sowie abbiegenden Verkehre im Einmindungs-
bereich bei. Sie verstiarken somit insbesondere bei Anderung des Geschwindigkeitsniveaus den Charak-
ter einer verkehrsberuhigten Wohnstralse und verringern dort die gefahrene Geschwindigkeit.

Zugeordnete MaRRnahmen

= Aufpflasterung, Einengung oder Einfarbung der Einmindung (u.a. Kronberger StralRe vor Kran-
kenhaus)

» FulRgangeruberweg auf Schulweg (u.a. Kronthaler Stral3e / Schwalbacher Stral3e)
= Knotenpunkte mit engen Radien umbauen (bei Um- und Neubaumalinahmen) (langfristig)

Flankierende MaRnahmen

» Gleichberechtigte Fihrung des Radverkehrs auf Hauptverkehrsstralien (4.2)
= Knotenpunkte umbauen (10.1)

Zeithorizont Nutzen ] | Kosten €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, Hessen Mobil (bei Landesstral3en)
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Abbildung 16: Beispiel Adolph-Kolping-Stral3e: Aufpflasterung im Einmiindungsbereich (eigenes Foto)
v'- I

Abbildung 17: Einmindung mit weiten Radien Schwalbacher Stral3e / Rother Weingartenweg (eigenes Foto)

GROUP © 2020 PTV Transport Consult GmbH Seite 31/104

the mind of movement



1.1.4 Handlungsfeld 4: StraRenraume fur den Radverkehr attraktiv und si-
cher gestalten, prioritar auf wichtigen Verbindungen

Problembeschreibung

Das Fahrradfahren ist neben dem Ful3verkehr die klimafreundlichste und energieeffi-
zienteste Fortbewegungsart der Nahmobilitat. Im Bereich bis zu funf Kilometern bzw.
bei Pedelecs bis zu 20 Kilometern bietet das Fahrrad eine konkurrenzfahige Alternative
zum Kfz. Der Radverkehr in Bad Soden am Taunus ist im Stadtbild bisher unterrepra-
sentiert und die Entwicklung wurde in den vergangenen Jahrzehnten vernachléssigt,
es besteht Nachholbedarf. An vielen Stellen gibt es keine sichere und komfortable
Radverkehrsfihrung. Das Radfahren in Bad Soden am Taunus wird von vielen Blrge-
rinnen und Birgern als einer der haufigsten Kritikpunkte und vor allem bei der Fih-
rung im Mischverkehr auf den Hauptverkehrsstra3en, insbesondere der Konigsteiner
Stralie, als gefahrlich empfunden. Dadurch erfolgt haufig eine regelwidrige und nicht
wunschenswerte Benutzung der Seitenrdume entlang der vielbefahrenen Achsen, was
wiederum zu Konflikten mit Fuligangern fuhrt.

Ansatz / |dee

Fur die Forderung des Radverkehrs muss langfristig ein gut ausgebautes, lickenloses
Radwegenetz geschaffen werden. In Bad Soden am Taunus muss vor allem die Fih-
rung des Radverkehrs auf den HauptverkehrsstralRen deutlich verbessert werden. Das
bedeutet, dass dem Radverkehr eine eigene Infrastruktur nach Ausbaustandards zur
Verfugung gestellt wird. Dazu gehort unter anderem auch die sichtbare Fiilhrung des
Radverkehrs an Knotenpunkten, da dort das héchste Potenzial fir schwere Unfélle vor-
liegt. Aber auch im Nebennetz gilt es, die Aufmerksamkeit fir den Radverkehr weiter
zu erhdhen, um die Ricksichtnahme und Akzeptanz des Radverkehrs in Bad Soden am
Taunus zu steigern. Dadurch soll die im Zielbild definierte Gleichberechtigung der un-
terschiedlichen Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer im Stral3en- und Stadtraum
beférdert werden.

Die folgenden vier Mallnahmen werden innerhalb dieses Handlungsfeldes vorgestellt:

= 4.1 FlaAchendeckend strategische Radwegenetzplanung implementieren
» 4.2 Gleichberechtigte Filhrung des Radverkehrs auf Hauptverkehrsstra3en
= 4.3 Sichere Radverkehrsfuhrung im Nebennetz schaffen

» 4.4 Radverkehr an Knotenpunkten sichtbar fihren

2020 PTVT | H i 2/104
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Handlungsfeld StralRenrdaume fur den Radverkehr attraktiv und sicher gestalten, prioritar auf wichtigen
Verbindungen

4.1 Flachendeckend strategische Radwegenetzplanung implementieren

Grundlage aller Radverkehrsmaflinahmen sollte eine detaillierte Radroutenplanung sein. Dabei missen
Abwagungen zwischen den Belangen der verschiedenen Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer ge-
troffen, unterschiedliche Nutzergruppen adressiert und die Umsetzbarkeit alternativer Routen beachtet
werden. Im Main-Taunus-Kreis liegt bereits eine Ubergeordnete Radnetzplanung vor. Diese muss fur Bad
Soden am Taunus als stadtischen Radroutennetz im Detail aufgegriffen und weiterentwickelt sowie fort-
laufend Uberprift werden. Die Umsetzung einer Radnetzplanung umfasst drei Schritte. An erster Stelle
steht die Definition eines Zielnetzes. Dann missen die Situation mit dem Ist-Zustand abgeglichen und
MaRnahmen fur die Umsetzung definiert und priorisiert werden. Schliel3lich missen die definierten Mal3-
nahmen entsprechend ihrer Priorisierung umgesetzt und ein Instandhaltungsmanagement eingesetzt
werden, um Schaden und Probleme laufend bearbeiten zu kbnnen. Auf Basis der Radrouten des Hessen-
netzes, des MTK-Radwegenetzes, des Regionalen Flachennutzungsplans und der Ergebnisse des Stadt-
entwicklungskonzepts wurde im Projektverlauf ein Vorschlag fur ein Bad Sodener Radnetz erarbeitet (Ab-
bildung 18). Dies sollte durch einen politischen Beschluss legitimiert werden. Bei der Netzplanung wur-
den unterschiedliche Nutzerbedirfnisse beachtet. Direkte und schnelle Verbindungen z.B. zu den Nach-
barkommunen fihren oft entlang von Hauptverkehrsstrallen aktuell ohne getrennte Radverkehrsinfra-
struktur. Ohne eigenstéandige Fuhrung sind diese Verbindungen allein aufgrund der Kfz-Verkehrsmenge
insbesondere fir unsichere Radfahrende kein gutes Angebot. Daher wurden nach dem Prinzip des dualen
Systems im Nebennetz Alternativen definiert, die mit der gleichen Priorisierung umgesetzt werden sollten.
Beispielhaft genannt werden kann hier die Verbindung von Neuenhain bis zum Ortsausgang in Richtung
Schwalbach. Die Schwalbacher StraRe als HauptverkehrsstraRe stellt eine direkte und umwegearme Fuh-
rung in Richtung Schwalbach vor allem fur gelibte Radfahrende dar. Insbesondere fir den Schulerradver-
kehr, der besonders schutzbediirftig ist, gilt es eine sichere Alternative im Nebennetz zu schaffen, bevor-
zugt entlang des Soderwaldswegs. Neben einer adaquaten Infrastrukturausgestaltung sollten die Routen
langfristig alle vollstandig und durchgéngig beschildert sein und der Radverkehr sichtbar gefuihrt werden.
Bei der Fuhrung im Mischverkehr gibt es zwar keine Markierung der Radverkehrsanlage, nichtsdestotrotz
kann Uber Piktogramme die Routenfihrung verdeutlicht werden. Es wird empfohlen die unten genannten
zugeordneten MaRnahmen im Rahmen eines gesonderten Radverkehrskonzeptes zu erarbeiten.

Zugeordnete MalRnahmen

» Definieren eines konkreten Ziel-Ausbauzustands fur alle Abschnitte der Radwegenetzplanung
= Definieren einer geeigneten Radwegefiuhrung an allen Knotenpunkten (an allen Armen)
» Definieren und Priorisieren von Netzliicken

Flankierende MalRnahmen

= Stralenrdaume fur den Radverkehr sicher gestalten, prioritér auf wichtigen Verbindungen (4)
= Direkte, sichere und komfortable Radwegeverbindungen herstellen (5)

Zeithorizont Nutzen BEE Kosten €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, ADFC, MTK, Nachbargemeinden, Hessen Mobil
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Abbildung 18: Priorisierung der Radrouten (eigene Abbildung)
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4.2 Gleichberechtigte Fihrung des Radverkehrs auf Hauptverkehrsstraf3en

Die direkten und damit attraktiven Wegeverbindungen durch die Stadt fuhren entlang der Hauptverkehrs-
strallen. An diesen besteht zum grofien Teil aber keine sichere und komfortable Radinfrastruktur. Der
Radverkehr wird teilweise im Seitenraum auf dem Gehweg oder im Mischverkehr gefuhrt. Dies fuhrt zu
indirekten, unsicheren Verbindungen mit haufig wechselnden unattraktiven Fiihrungsformen.

Anspruch muss es sein, an allen HauptverkehrsstraBen geeignete Fuhrungsformen fur den Radverkehr
einzurichten. Diese sollten sukzessive beginnend mit den prioritdren Routen (Abbildung 18) umgesetzt
werden und bei geplanten Umbau- oder SanierungsmafRnahmen direkt mitgedacht werden. Entlang
hochbelasteter Stral3en ist eine Trennung vom Kfz-Verkehr wiinschenswert, aber aufgrund der StralRen-
raumbreiten haufig nicht umsetzbar. Hier stellen Radfahrstreifen und Schutzstreifen eine sinnvolle L6sung
dar, wenn die Einhaltung vertraglicher Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs durch eine entsprechende
StraBenraumgestaltung erreicht wird. Eine durchgéangige Markierung und Einfarbung an Konfliktstellen
gemal den Musterlésungen fur Radverbindungen (Musterblatt RV-3, RV-4, RV 16, RV 18) gewahrleistet,
dass die Fuihrung im StralRenraum fir alle Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer verstandlich ist. Stre-
ckenweise kann eine parallele Freigabe des Gehweges geprift werden, um die Nutzung des Seitenraums
zu ermdglichen. Bei den Landesstral3en wie der Kdnigsteiner Stral3e ist jedoch keine direkte Umsetzung
von MalBnahmen durch die Stadt mdglich. MaBnahmen miussen von der fiir straBenbauliche Vorhaben
zustandigen LandesstralBenverwaltung Hessen Mobil genehmigt werden.

Aufgrund der begrenzten Strallenraumbreiten missen zur Realisierung von Radverkehrsfiihrungen Teile
der Parksténde am Fahrbahnrand entfallen oder umorganisiert werden. Begleitend sind MalRnahmen zur
Geschwindigkeitsreduktion vorzunehmen.

Zugeordnete MaRRnahmen

= Einfuhrung geeigneter Fuhrungsformen fir den Radverkehr an Hauptverkehrsstraen (Pilotpro-
jekt Radverkehrsfuhrung auf den innerdrtlichen Hauptverkehrsstralien)

» Einrichtung Radfahrstreifen / Zweirichtungsradweg entlang der Neuenhainer / Altenhainer
StraBe K 797 zwischen Altenhain und Neuenhain (Malinahme BS5 Radverkehrskonzept MTK)

Flankierende MaRnahmen

= Radverkehr an den Lichtsignalanlagen sichtbar fihren (4.4)
= RegelmaRige und konsequente Kontrollen des Parkraums (10.3)
» Zulassige Hochstgeschwindigkeiten senken (11.2)

Zeithorizont Nutzen BEE Kosten € €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, Hessen Mobil (bei Landes- und Bundesstra3en), ADFC
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Handlungsfeld StralRenrdaume fur den Radverkehr attraktiv und sicher gestalten, prioritér auf wichtigen
Verbindungen

4.3 Sichere Radverkehrsfihrung im Nebennetz schaffen

NebenstraBen des untergeordneten Netzes (z.B. WohnstraRen) haben ebenfalls eine wichtige Funktion
fur den Radverkehr, insbesondere wenn sie eine direkte Verbindung zwischen zentralen Orten darstellen
sowie als FeinerschlieBung der Siedlungsgebiete dienen. Sie stellen aufgrund ihrer niedrigen Kfz-Ver-
kehrsbelastung bevorzugte Radwegeverbindungen auch fur Rad fahrende Kinder dar. Bei geringen zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeiten von 30 km/h oder weniger ist eine Fihrung im Mischverkehr méglich.
GroRere bauliche MaRnahmen sind daher haufig nicht notwendig. Allerdings missen sicherheitsrelevante
Gestaltungsmerkmale umgesetzt werden. Wichtig ist die Freihaltung der Sichtbeziehungen in Kurven-
und Kreuzungsbereichen sowie eine tbersichtliche Gestaltung und Aufteilung des StraBenraums mit Ord-
nung der Parkstande. Zur Erhéhung der Sichtbarkeit des Radverkehrs im Mischverkehr kbnnen Fahrrad-
Piktogramme auf die Fahrbahn markiert werden. Dies tragt zum Verstandnis und zur Verdeutlichung der
FUhrung des Radverkehrs fur den Kfz-Fahrzeugftihrer sowie den Radfahrer selbst bei. Auf stark vom Rad-
verkehr frequentierten Nebenstrallen und priorisierten Routen besteht die Mdglichkeit, durch Auswei-
sung von Fahrradstraen (z.B. Bahnweg) die Fahrbahn fir den Radverkehr vorzubehalten und andere
Fahrzeuge nur eingeschrankt z.B. fur Anlieger zuzulassen. Eine bereits an vielen Stellen vorgenommene
Offnung von EinbahnstraRen fiir den Radverkehr in Gegenrichtung kann unnotige Umwege fiir den Rad-
verkehr reduzieren. Ebenfalls ist es fiir ein durchgéngiges Radverkehrsnetz von hoher Bedeutung, die
Ubergange zwischen verschiedenen Fiihrungsformen, wie z.B. von Radfahrstreifen auf Hauptverkehrsstra-
Ren auf Mischverkehrsfihrungen in Nebenstralen sichtbar zu gestalten. Radwegeverbindungen kénnen
auch entlang land- oder forstwirtschaftlicher Wege verlaufen. Hier ist eine Befestigung des Untergrunds,
die eine Befahrung auch bei feuchter Witterung ermdéglicht, wichtig. AuRerdem kommt einer guten und
durchgangigen Wegweisung besondere Bedeutung zu.

Zugeordnete MaRRnahmen

= Markierung von Piktogrammen auf der Fahrbahn (bei Mischverkehr prifen)
» Prifung Ausweisung Fahrradstrale (z.B. Wiesenweg, Bahnweg, Am Eichwald)

= Verbreiterung und Ertichtigung der Wegeverbindung Uber den Waldweg zwischen Altenhain
und Freibad (Kernstadt) entlang des Sulzbachs

» Weitere Offnung von EinbahnstraRen fiir den Radverkehr in Gegenrichtung

Flankierende MaRnahmen

Gehwege ausreichend dimensionieren und von anderen Nutzungen freihalten (1.5)
Radverkehr an Knotenpunkten sichtbar fuhren (4.4)

Regelméafige und konsequente Kontrollen des Parkraums (10.3)
Verkehrsberuhigungsmalinahmen in WohnstraZen und an Ortseinfahrten (11.3)

Zeithorizont Nutzen ] | Kosten €
Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, ADFC
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Abbildung 21: Beispiel Fahrradpiktogramm auf der Fahrbahn (eigenes Foto)

Abbildung 22: Beispiel Fahrradstral3e in Hamburg (eigenes Foto)
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Handlungsfeld StralRenrdaume fur den Radverkehr attraktiv und sicher gestalten, prioritar auf wichtigen
Verbindungen

4.4 Radverkehr an Knotenpunkten sichtbar fihren

An den signalisierten Kreuzungen in Bad Soden am Taunus besteht keine gesonderte Fihrung des Rad-
verkehrs. Radfahrer missen sich daher im Mischverkehr in die entsprechenden Spuren einordnen, was
diese haufig als sehr unsicher empfinden. Markierte Radverkehrsfihrungen an Knotenpunkten weisen
Radfahrern klare RGume zu und ermdglichen je nach Infrastrukturform direktes Abbiegen, ohne sich auf
Kfz-Spuren einordnen zu mussen. Radfahrer werden au3erdem in das Blickfeld der Kraftfahrer gebracht,
wodurch die objektive Sicherheit verbessert wird.

Vor allem an den Nebenarmen sind an allen signalisierten Knotenpunkten aufgeweitete Radaufstellstrei-
fen einzufuhren (Abbildung 23). Ein Fahrrad bendtigt zum Aufstellen eine Flache von ca. 2,00 m und mit
Anhanger 3,00 bis 3,50 m (FGSV 2011, S. 18). Entlang der Hauptrichtung oder bei eingeschranktem Raum
kénnen die Schutzstreifen oder Radfahrstreifen durch vorgezogene Haltelinien vor die Kraftfahrzeuge und
damit in das Blickfeld der Fahrzeugfiihrer gefiihrt werden. Zum Linksabbiegen kann eine Linksabbieger-
Spur fur den Radverkehr markiert oder bei (bedingt vertraglichem Linksabbieger und) hoher Kfz-Verkehrs-
belastung alternativ eine indirekte Fiihrung im Kreuzungsbereich fir Linksabbieger gewahlt werden. Die
Fuhrungsformen an Knotenpunkten sind in Abhangigkeit von der Verkehrsbelastung, zulassigen Hochst-
geschwindigkeit und Steigung mit Schutzstreifen oder Radfahrstreifen auf der Fahrbahn zu kombinieren.
Eine Einfarbung der Radinfrastruktur im Knotenpunktbereich tragt zur besseren Sichtbarkeit der Radfah-
renden bei.

Kreisverkehrspléatze gelten generell als eine fur Radfahrer sichere Knotenpunktart. Bei geringen Ge-
schwindigkeiten kann die Einflihrung von Kreisverkehren ebenfalls zu einer sichereren und komfortablen
Fuhrung des Radverkehrs beitragen.

Zugeordnete MalRnahmen

» Aufgeweitete Radaufstellstreifen
= \orgezogene Haltelinien (bei eingeschranktem Raum)

» |ndirekte Radverkehrsfihrung im Kreuzungsbereich fur das Linksabbiegen (bei bedingt vertragli-
chem Linksabbieger und hoher Kfz-Verkehrsbelastung)

» FEinfarbung der Radinfrastruktur im Knotenpunktbereich

Flankierende MalRnahmen

» Gleichberechtigte Fihrung des Radverkehrs auf Hauptverkehrsstralien (4.2)
» Knotenpunkte umbauen (10.1)

Zeithorizont Nutzen BB Kosten €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, Hessen Mobil (bei Landes- und Bundesstra3en), ADFC
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Abbildung 23: Aufgeweiteter Radaufstellstreifen - Quelle: (FGSV Forschungesellschaft fur StraRen- und
Verkehrswesen e.V., 2010) - S.45

o ——————— -

Abbildung 24: Indirekte Radverkehrsfiihrung im Kreuzungsbereich fir das Linksabbiegen - bei hohem Verkehrsauf-
kommen - Quelle: (FGSV Forschungesellschaft fur Strallen- und Verkehrswesen e.V., 2010) - S.47
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1.1.5

Handlungsfeld 5: Direkte, sichere und komfortable Radwegeverbin-
dungen herstellen

Problembeschreibung

Aufgrund der Lage am Sudhang des Taunus-Mittelgebirges stellt die Topographie in
Bad Soden am Taunus eine besondere Herausforderung fiir den Radverkehr dar. Vor
allem durch die Elektrifizierung kdnnen hierbei allerdings neue Potenziale generiert
werden. Nichtsdestotrotz fehlt in Bad Soden am Taunus eine adaquate Radinfrastruk-
tur, um diese Potenziale auch ausschdpfen zu kdnnen. Insbesondere zwischen den
Stadtteilen, aber auch in die Nachbargemeinden gibt es keine attraktiven, direkten
und sicheren Verbindungen. Im Rahmen der Blrgerbeteiligung wurde bemaéangelt,
dass aktuell viele Hauptverkehrsstralen und LandstraRen sowie Feldwege in die Nach-
bargemeinden nicht gut genug fir den Radverkehr ausgebaut sind. Die Bestandauf-
nahme hat gezeigt, dass gerade in Bezug auf die taglichen Pendlerverkehre bei einer
entsprechend ausgebauten Infrastruktur hohe Verlagerungspotenziale fiir den Radver-
kehr bestehen, da die umliegenden Gemeinden innerhalb von 20 bis 30 Minuten mit
dem Fahrrad gut erreichbar sind. Positiv zu vermerken ist die bereits vorhandene tber-
sichtliche richtlinienkonforme Radrouten-Wegweisung.

Ansatz / |dee

Fur die Erh6hung des Radverkehrsanteils missen die Radwegeverbindungen prioritéar
auf den wichtigen Routen im ersten Schritt hergestellt und angemessen ausgestaltet
werden. Neben den Pendlern in die umliegenden Gemeinden machen auch die Schi-
lerinnen und Schdler in die weiterfiihrenden Schulen nach Kénigstein, Kelkheim, Kron-
berg und Schwalbach einen Grof3teil der potenziellen Nutzer aus. Die Instandhaltung
spielt im weiteren Verlauf eine zentrale Rolle, um die ganzjahrige Benutzung sicherzu-
stellen. Zusatzlich verfligt die Region Frankfurt RheinMain bereits Uber Planungen ei-
niger Radschnellwege, an die eine Anbindung zukiinftig hergestellt werden sollte.

Die folgenden zwei MaRnahmen werden innerhalb dieses Handlungsfeldes vorge-
stellt:

= 5.1 Radwegeverbindungen zu den Nachbargemeinden herstellen

» 5.2 Reinigung, Beleuchtung und Instandhaltung der Radinfrastruktur herstellen
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Handlungsfeld Direkte, sichere und komfortable Radwegeverbindungen herstellen

5.1 Radwegeverbindungen zu den Nachbargemeinden herstellen

Angrenzende Gemeinden, wie auch Arbeitsplatzschwerpunkte im Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main,
sind aufgrund geringer Entfernungen gut mit dem Fahrrad zu erreichen. Fehlende direkte und attraktive
Wegeverbindungen fiir den Radverkehr in die Nachbargemeinden stellen in Bad Soden am Taunus eine
Herausforderung dar. Ebenso sind die innerdrtlichen Wegeverbindungen und die Anschlisse an die au-
Rerortlichen Verbindungen mit benachbarten Gemeinden und dem Kreis abzustimmen. Das Radverkehrs-
konzept des Main-Taunus-Kreises bildet dafuir eine gute Grundlage.

Entlang der Kdnigsteiner Straf3e in Richtung Kdnigstein besteht ab der Siedlung Sophienruhe kein Ful3-
und Radweg mehr. Zudem existiert auch keine durchgehende Radwegeverbindung zwischen Altenhain
und Kelkheim. Empfohlene MalBnahmen sind die Einrichtung eines Radfahrstreifens oder Zweirichtungs-
radwegs entlang der nérdlichen Kdnigsteiner StralRe und die Prifung der Installation von Querungsstellen
auf der B 519. Auf der Schwalbacher Strake beispielsweise sind die Ubergéange von der Ortsdurchfahrt
mit Radinfrastruktur auf der Fahrbahn (innerorts) mit Radwegen im Seitenraum auf freier Strecke (aul3er-
orts) sicher und komfortabel zu verknipfen und die Geschwindigkeit im Kraftfahrzeugverkehr zu dampfen.

Bei Radschnellwegen in der Region ist Bad Soden am Taunus an den Planungskorridor Frankfurt - Esch-
born - Sulzbach - Schwalbach - Bad Soden am Taunus (FRM 4) angebunden. Im Sommer 2020 wurde ein
Kooperationsvertrag fur die Durchfiihrung einer Machbarkeitsstudie zwischen dem Regionalverband
Frankfurt RheinMain, dem Main-Taunus-Kreis und den beteiligten Kommunen unterschrieben. Die Koor-
dination der Planung und des anschliefenden Baus tbernimmt der Regionalverband.

Zugeordnete MaRRnahmen
» Einrichtung Radfahrstreifen / Zweirichtungsradweg entlang der Kénigsteiner StralRe L 3266 nérd-
lich der Siedlung Sophienruhe (MalRnhahme BS6 Radverkehrskonzept MTK)

= Prifung Radweg entlang von Landes- / BundesstraBen (u.a. Limesspange L 3014 (Beriicksichti-
gung bei Planung Sinai), B 519 zwischen Altenhain und Kelkheim)

= Ubergang von Zweirichtungs- auf Einrichtungsradwege baulich durch Mittelinseln absichern
(u.a. Schwalbacher Strafie)

= Ausbau Wegeverbindung nach Kelkheim sowie Kronberg / Schwalbach

» Prifung / Installation einer Querungsstelle (z.B. Bedarfsampel) der B 519 (Kdnigstein Sud, Kirch-
straRe (MaRnahmen BS2 und 4 Radverkehrskonzept MTK)

Flankierende MaRnahmen

» Gleichberechtigte Fihrung des Radverkehrs auf Hauptverkehrsstralien (4.2)
= VerkehrsberuhigungsmafZnahmen in WohnstraRen und an Ortseinfahrten (11.3)
= Anbindung an Radschnellwege der Region Frankfurt RheinMain

Zeithorizont Nutzen BEE Kosten € € £

Stadt Bad Soden am Taunus, Hessen Maobil (bei Landes- und BundesstraRen), Nach-

(I bargemeinden, Main-Taunus-Kreis, ADFC, Regionalverband Frankfurt RheinMain
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Abbildung 26: Modellhafte Empfehlung fiir eine Radverkehrsfiihrung an Ortseinfahrten mit Mittelinsel - Quelle:
(FGSV Forschungesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen e.V., 2010) - S.74
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Abbildung 27: Modellhafte Empfehlung fur eine Radverkehrsfiihrung an Ortseinfahrten mit Mittelinsel - Quelle:
(FGSV Forschungesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen e.V., 2010) S. 73
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Handlungsfeld Direkte, sichere und komfortable Radwegeverbindungen herstellen

5.2 Reinigung, Beleuchtung und Instandhaltung der Radinfrastruktur sicherstellen

Fur die Akzeptanz von Radverkehrsinfrastrukturen sind neben einer adaquaten, sicheren Fihrungsform
und deren baulicher Ausgestaltung auch ergdnzende Malinahmen zur Verbesserung der Infrastruktur
wichtig. Eine regelmafige Reinigung von Streusplit, Schnee und Eis (Winterdienst) und Laub sowie eine
durchgehende Beleuchtung insbesondere abseits der Kfz-StraRen gefiuhrter Radwege ist zur Erh6hung
der Sicherheit wichtig. Eine kontinuierliche Instandhaltung soll zudem eine vollgebundene Oberflache
und damit gute Befahrbarkeit gewéhrleisten.

Bad Soden am Taunus kann Radverkehr auch im Herbst und Winter attraktiver machen, indem dem Win-
terdienst und der Reinigung der Radwege eine hohe Prioritat eingeraumt wird. Dies sollte vor allem auf
den prioritaren Radrouten durchgefiihrt werden. Darunter féllt z.B. die Radwegeverbindung auf der
Wegeverbindung Uber den Waldweg zwischen Altenhain und Freibad (Kernstadt) entlang des Sulzbachs.

Im Rahmen von StraBenbauarbeiten soll in Zukunft neben dem motorisierten Verkehr auch der Radver-
kehr besonders bericksichtigt werden. Dafur sind auch fur den Radverkehr eigene Umleitungstafeln auf-
zustellen und eine méglichst kurze und attraktive Umleitung auszuweisen. Der Radverkehr ist bei der
Baustellenabsicherung entsprechend zu beachten.

Zugeordnete MaRRnahmen

= RegelmaRige Reinigung aller Radwege, prioritar auf den wichtigen Routen (Abbildung 18)
= Beleuchtung von Radwegen abseits von Kfz-Stralzen

= Kontinuierliche Instandhaltung von Radwegen

= Bei Umleitungskonzepten und Baustellenabsicherung Radverkehr mitdenken

Flankierende MaRnahmen

» StraBenrdume fur den Radverkehr attraktiv und sicher gestalten, prioritar auf wichtigen Verbin-
dungen (4)
= Radwegeverbindungen zu den Nachbargemeinden herstellen (5.1)

Zeithorizont Nutzen B Kosten € €
Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, Hessen Mobil (bei Landes- und Bundesstral3en), ADFC
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1.1.6

Handlungsfeld 6: Verbesserung des Fahrradparkens und Fahrrad-Ser-
vice-Angebots

Problembeschreibung

Zu einer gut ausgebauten Fahrradinfrastruktur gehért nicht nur ein zusammenhéangen-
des Radverkehrsnetz und eine entsprechend gute Wegweisung, sondern auch ausrei-
chende und vor allem sichere Abstellmoglichkeiten. In den letzten Jahren wurden an
mehreren Orten Radabstellanlagen in Bad Soden am Taunus errichtet. Im sanierten
Parkhaus am Bahnhof wurden qualitativ hochwertige Radabstellanlagen als Doppel-
parker im Eingangsbereich integriert. An der Kénigsteiner Strale wurden auf Kfz-Park-
standen jeweils mehrere Fahrradbigel in direkter Néhe zum Einzelhandel errichtet.
Trotz dieser positiv zu wertender Malinahmen gilt es, weitere 6ffentliche Abstellanla-
gen zu bauen. Dies wurde auch von zahlreichen Bad Sodener Burgerinnen und Burger
im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung angeregt.

Ansatz / |dee

Das Angebot an Radabstellanlagen in Bad Soden am Taunus muss sowohl an zentralen
Orten als auch in Wohngebieten erhoht werden. Radabstellanlagen an Umsteigepunk-
ten des OPNV fordern die Verknupfung des Umweltverbunds. Eine ausreichende An-
zahl an Abstellanlagen in direkter Nahe zum Einzelhandel fordert das Einkaufen mit
dem Rad und unterstitzt so den lokalen Einzelhandel. In Wohngebieten mussen ins-
besondere Licken im Geschosswohnungsbau geschlossen werden. Dort, wo in Ge-
bauden keine barrierefrei zuganglichen Raume zum Abstellen von Fahrradern zur Ver-
fllgung stehen.

Zusatzlich zur Verbesserung des Fahrradparkens kénnen weitere Fahrrad-Service An-
gebote, beispielsweise in Form von Servicestationen die Attraktivitéat des Radverkehrs
steigern.

Die folgenden zwei MaRnahmen werden innerhalb dieses Handlungsfeldes vorge-
stellt:

= 6.1 Angebot an 6ffentlichen Radabstellanlagen ausbauen

®» 6.2 Service-Angebote fir den Radverkehr
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Handlungsfeld Verbesserung des Fahrradparkens und Fahrrad-Service-Angebots

6.1 Angebot an 6ffentlichen Radabstellanlagen ausbauen

Radabstellanlagen sind ein wichtiger Bestandteil der Radinfrastruktur. In Bad Soden am Taunus wurden
in den letzten Jahren viele Anlagen gebaut, jedoch besteht weiterhin Bedarf und eine Licke zu einem
flachendeckenden Netz.

Man kann unterscheiden in Kurzzeitparker und Langzeitparker. Kurzzeitparker benétigen einen schnellen,
sicheren und fahrend erreichbaren Standort. Die Distanzen zum Zielort sollen méglichst kurz und gut ein-
sehbar sein (Diebstahl- und Vandalismusschutz). Dafiir kommen Biigel und Rahmenhalter in Frage, die
die Moglichkeit bieten, das Fahrrad am Rahmen abzuschlieen. Langzeitparker brauchen qualitativ hoch-
wertige Anlagen, die Uberdacht, witterungsgeschutzt, beleuchtet, gut zuganglich und eine Entfernung
von 50 bis maximal 200 Meter zum Zielort aufweisen.

An der Konigsteiner StralRe bei den City Arkaden wurden bereits Radabstellanlagen installiert. Weitere
Radabstellanlagen sind sinnvoll, bevorzugt in zentralen Bereichen, wie z.B. am Alten Kurpark, Adlerplatz
und an offentlichen Einrichtungen. Aber auch in Wohngebieten sind weitere Abstellanlagen notwendig;
an hochfrequentierten Haltestellen und bei Geschosswohnungsbau, ohne attraktive Abstellméglichkei-
ten. Ein stadtisches Kataster kann eine flachendeckende Planung und Instandhaltung unterstiutzen.

Die Radabstellanlagen im Parkhaus am Bahnhof (Doppelparker) bieten bereits ein gutes Angebot. Sie
sind Uberdacht, sicher abschlieBbar und kameratiberwacht. Fahrradboxen kénnen insbesondere fur Lang-
zeitparker ein erganzendes Angebot sein. In den Boxen kdnnen Lademadglichkeiten fiir Pedelecs und Auf-
bewahrungsmadglichkeiten vorgesehen werden. Eine Kooperation mit dem RMV ist denkbar.

Bei einer stadtischen Veranstaltung gab es einen Pilotversuch mit mobilen Radabstellanlagen. Dies sollte
institutionalisiert und verstetigt werden. Zudem sind an den Grundschulen Radabstellanlagen durch Tret-
rollerstander nach dem Vorbild der Kommunen Schwetzingen und Wiesloch zu erganzen.

Zugeordnete MaRRnahmen

» Offentliche Radabstellanlagen in zentralen Bereichen und 6ffentlichen Einrichtungen ausweiten
Offentliche Radabstellanlagen in Wohngebieten (Bushaltestellen, Geschosswohnungsbau)
Stadtisches Kataster fur Radabstellanlagen

Fahrradboxen / SchlieRanlage im Parkhaus, integrierte Lademadglichkeit fir Pedelecs

Mobile sichere (iberwachte) Radabstellanlagen bei Veranstaltungen

Tretrollerstéander als Erganzung der Radabstellanlagen an Schulen

Flankierende MaRnahmen

= Mobilitatsangebote verknupfen (9)

Zeithorizont Nutzen ] | Kosten €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, ADFC, Gewerbeverein, Schulen, MTK
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Abbildung 29: Radabstellanlagen im sanierten Parkhaus am Bahnhof
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Handlungsfeld Verbesserung des Fahrradparkens und Fahrrad-Service-Angebots

6.2 Service-Angebote fir den Radverkehr

Neben dem Ausbau von Radwegen und Abstellanlagen kdnnen Verbesserungen eines niedrigschwelli-
gen Fahrrad-Service-Angebots die Attraktivitat des Radverkehrs férdern. Annahme ist, dass eine Vielzahl
an technischen Problemen im Alltag von den Radfahrenden selbst gel6st werden kann. Notwendig dafur
sind wenige Gegenstande wie Werkzeug, Luftpumpen, Flickzeug oder Fahrradschlauch-Automaten. An
Service-Stationen bzw. mit Hilfe des zur Verfigung gestellten Equipments kénnen Wartungen und klei-
nere Reparaturen selbst durchgefiihrt werden. Die Werkzeuge sind meist mit einem einziehbaren Seilzug
befestigt. Die Installation von 6ffentlichen Luftpumpen ohne weiteres Equipment kann ebenfalls aus Kos-
tengriinden sinnvoll sein.

An der Hasselgrundhalle in Bad Soden besteht bereits heute ein Angebot. Das Angebot sollte auf weitere
zentrale Orte, die wenig vandalismusgeféhrdet sind (z.B in den Stadtteilen, am Bahnhof und an Fahrrad-
geschaften) ausgeweitet werden. Ebenfalls ist eine Kooperation mit dem Einzelhandel, Gastronomie, dem
Beherbergungsgewerbe und Unternehmen denkbar. Der Einzelhandel kann - nach dem Vorbild des ,Ser-
vice-Netzwerk Radverkehr” in Frankfurt - dazu bewogen werden Service-Angebote vorzuhalten und ge-
gen Pfand zu entleihen. Den Betrieben kann zeitgleich die Méglichkeit gegeben werden sich als fahrrad-
freundliche Betriebe darzustellen.

Das Service-Angebot sollte mit anderen MaRnahmen inhaltlich und raumlich verkniipft werden. Dazu zah-
len die Einbindung in Mobilitatsstationen und die Mobilitatsdrehscheibe am Bahnhof, Ladeinfrastruktur
fur Pedelec sowie auch die Forderung von betrieblichem Mobilitdtsmanagement.

Zugeordnete MaRRnahmen
= Service-Stationen an zentralem Ort in Stadtteilen und am Bahnhof zur Verfigung stellen (u.a. 6f-
fentliche Luftpumpen, Self-Service-Stationen)

» Kooperation mit Einzelhandel, Gastronomie, dem Beherbergungsgewerbe und Unternehmen
als Service-Partner

Flankierende MalRnahmen

Mobilitatsangebote verknupfen (9)

Ladeinfrastruktur fur Fahrrader und Pkw ausbauen (12.2)
Betriebliches Mobilitatsmanagement fordern (13.1)
Nachhaltige und umweltfreundliche Mobilitat starken (13.3)

Zeithorizont Nutzen B Kosten €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, ADFC, MTV, RMV, Gewerbeverein
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Abbildung 30: Service-Netzwerk Radverkehr - Quelle: (Radfahrportal der Stadt Frankfurt am Main , 2011)
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Abbildung 31: Beispiel Servicestation Oslo (eigenes Foto)
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1.1.7

Handlungsfeld 7: Umsteigefreie Erreichbarkeit der Nachbargemein-
den mit dem offentlichen Nahverkehr

Problembeschreibung

In Richtung Frankfurt am Main besteht ein vergleichsweise guter S- und Regionalbahn-
Anschluss mit Abfahrten in der Hauptverkehrszeit jeweils alle 30 Minuten. Dieser ist
jedoch aufgrund von Verspatungen und Zugausfallen recht unzuverlassig und wird da-
her nicht nur positiv wahrgenommen. Zukinftig wird mit der Regionaltangente West
(RTW) die regionale Anbindung noch verbessert. Im Beteiligungsverfahren wurde zu-
dem bemangelt, dass es von Bad Soden am Taunus auf manchen Relationen keine
Direktverbindungen in umliegende Gemeinden mit dem offentlichen Nahverkehr gibt.
Beispielsweise existieren weder nach Kelkheim noch nach Kronberg umsteigefreie
und schnelle Busverbindungen. Im Vergleich zum Pkw ist der 6ffentliche Nahverkehr
hier wenig attraktiv. Um eine Gleichwertigkeit der Verkehrssysteme zu erreichen und
um den o6ffentlichen Nahverkehr attraktiver zu gestalten, sind neue Direktverbindun-
gen erforderlich.

Ansatz / |dee

Ziel ist es, die Stadtteile von Bad Soden am Taunus eng mit den umliegenden Gemein-
den zu verkniipfen und ein im Vergleich zum Pkw konkurrenzfahiges System im &ffent-
lichen Nahverkehr zu schaffen. Durch neue Regionalbuslinien kénnen schnelle Direkt-
verbindungen zwischen den Orten erreicht werden. Mit attraktiven Fahrzeiten und re-
gelmaRigen dichten Takten kann somit der offentliche Nahverkehr erheblich verbes-
sert und die Verbindungen ins Umland gestarkt werden. Im Zuge der Planungen der
Regionaltangente West sind auch im Schienenverkehr mit neuen Verbindungen ins
stdliche Umland spurbare Verbesserungen flir Bad Soden am Taunus maoglich.

Im Folgenden werden diese zwei Malinahmen vorgestellt:

» 7.1 15-Minuten-Takt in Bad Soden am Taunus einfihren (Bahn)

» 7.2 Neue Regionalbuslinie nach Kelkheim und Kronberg einfuhren
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Handlungsfeld Umsteigefreie Erreichbarkeit der Nachbargemeinden mit dem 6ffentlichen Nahverkehr

7.1 15-Minuten-Takt in Bad Soden am Taunus einfuihren (Bahn)

Die Taktverdichtung auf einen 15-Minuten-Takt auf den Bahnlinien von bzw. nach Bad Soden am Taunus
kann die Angebotsqualitat erheblich erhéhen und fuhrt so zu einer besseren Anbindung von Bad Soden
am Taunus in den Agglomerationsraum Frankfurt RheinMain. Verspatungen im Bahnbetrieb haben in der
Folge des hoheren Takts und geringer Wartezeiten weniger negative Folgen, der Umstieg zwischen Bus
und Bahn wird komfortabler.

Ein verbessertes Schienenangebot in Bad Soden am Taunus kann zum einen durch die in Planung befind-
liche Regionaltangente West (RTW) erreicht werden. Die Regionaltangente West soll zuklinftig von zwei
Linien jeweils im 30-Minuten-Takt befahren werden und im westlichen Frankfurter Raum zwischen Bad
Homburg und dem Siiden Frankfurts als Tangentiallinie verkehren. Es ist auch ein Abzweig nach Bad
Soden am Taunus geplant.

Ein zusatzlicher Pendelbetrieb der S3 alle 30 Minuten zwischen Bad Soden am Taunus und Nieder-
hdchstadt mit Anschluss an die S4 aus Kronberg kann eine weitere Verbesserung generieren. In Kombi-
nation mit dem regularen Takt der S3 nach Frankfurt entsteht so ein 15-Minuten-Takt.

In Bad Soden am Taunus ist bereits eine eisenbahntechnische Untersuchung zum Bau eines dritten Gleises
durchgefiihrt und im Rahmen der Aufstellung des Bebauungsplans ,Am Gleiskopf” bertcksichtigt wor-
den, um den 15-Minuten-Takt der S-Bahn zu prifen und realisieren zu kénnen.

Die Stadt Bad Soden am Taunus ist nicht Aufgabentrager fiir den Schienenpersonennahverkehr und kann
damit im Rahmen des regionalen Nahverkehrsplans (RNVP) des RMV nur indirekt Einfluss auf die Einfuih-
rung neuer Bahnlinien oder Takte einwirken. Im Rahmen der Aufstellung des RNVP hat die Stadt Bad
Soden am Taunus im Sommer 2020 diese Punkte bereits in einer Stellungnahme eingebracht. Eine An-
bindung im 15-Minuten-Takt auf den Bahnlinien stellt jedoch eine substanzielle Verbesserung des Ange-
bots im offentlichen Nahverkehr dar. Als wichtige MalRnahme gilt es den stadtischen Busverkehr an den
15-Minuten-Takt anzupassen und somit gleichmafRig die Qualitatsstandards anzuheben und fur eine op-
timale Anbindung am Bahnhof zu sorgen.

Zugeordnete MalRnahmen

» Verbessertes Schienenangebot in Bad Soden am Taunus durch die Regionaltangente West
(RTW)

= Einfuhrung eines Pendelbetriebs der S-Bahn zwischen Bad Soden am Taunus und Nieder-
hochstadt und damit Herstellung eines 15-Minuten-Takts in Bad Soden am Taunus

Flankierende MaRnhahmen

= 15-Minuten-Takt in Bad Soden am Taunus einfuhren (Bus) (8.1)
» Flexibles On-Demand-System einfuhren (8.2)
» Qualitatsoffensive Offentlicher Nahverkehr (8.3)

Zeithorizont Nutzen BEE Kosten € € €
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Handlungsfeld Umsteigefreie Erreichbarkeit der Nachbargemeinden mit dem 6ffentlichen Nahverkehr

7.1 15-Minuten-Takt in Bad Soden am Taunus einfuihren (Bahn)

Akteure MTV, RMV, Stadt Bad Soden am Taunus

Handlungsfeld Umsteigefreie Erreichbarkeit der Nachbargemeinden mit dem 6ffentlichen Nahverkehr

7.2 Neue Regionalbuslinie nach Kelkheim und Bad Homburg tiber Kronberg einftih-

ren

Die gro3en Zentren in der Region, allen voran Frankfurt, sind tber eine Schienen-Anbindung erreichbar.
Die Regionalbuslinien Ubernehmen eine Verbindungsfunktion zwischen den Stadtteilen mit Anbindung
an den Bahnhof und die Verbindungen in angrenzende Gemeinden. Momentan bestehen mit dem offent-
lichen Nahverkehr allerdings keine Direktverbindungen von Bad Soden am Taunus nach Kelkheim und
Kronberg. Im Regionalen Nahverkehrsplan des RMV bestehen bereits Planungen zur Einrichtung einer
Expressbuslinie Kelkheim / Bad Soden am Taunus nach Bad Homburg. Zur Starkung der Verbindungen
zwischen den Nachbargemeinden wird die Expressbuslinie ausdricklich befiirwortet. Mit der Einfiihrung
einer neuen regionalen Expressbuslinie (z.B. im 30-Minuten-Takt mit Linienweg tiber die Niederhofheimer
Stral3e - Bahnhof - Kronberger Strae) wiirde in Bad Soden am Taunus in Ost-West-Richtung eine Direkt-
verbindung nach Kelkheim und Kronberg bzw. bis nach Bad Homburg entstehen. Gemeinsam mit der
Linie 812 wird dadurch auBerdem ein 15-Minuten-Takt im Busverkehr in Bad Soden am Taunus ermoglicht
(in Ost-West-Richtung). In den Hauptverkehrszeiten wére dies eine deutliche Verbesserung des Status
Quo. Die neue Schiilerbuslinie 806 sollte dafir nicht genutzt werden, da sie einen anderen Linienweg (via
Altenhain) hat und fur Schulerverkehre optimiert ist.

Mit einer neue Direktverbindung von Bad Soden am Taunus nach Kelkheim und Kronberg wéaren aulRer-
dem weitere Anbindungen an das Schienennetz zur S4 und RB 12 moglich.

Zugeordnete MalRnahmen

= Einfuhrung einer neuen Regionalbuslinie Kelkheim - Bad Soden am Taunus - Kronberg

®  Abstimmung mit Linie 812, um 15-Minuten-Takt in Bad Soden am Taunus in Ost-West-Richtung
zu erreichen

Flankierende MaRnahmen

® 15-Minuten-Takt in Bad Soden am Taunus einfihren, Bahn (7.1) und Bus (8.1)
= Mobilitatsdrehscheibe Bahnhof (9.1)

Zeithorizont Nutzen ] | Kosten € € €

Akteure MTV, RMV, Stadt Bad Soden am Taunus, Nachbargemeinden
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Abbildung 32: Reisezeiten in umliegende Gemeinden von Bad Soden am Taunus (eigene Abbildung)
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1.1.8

Handlungsfeld 8: Verlassliche und regelmallige Verbindung zwischen
den Stadtteilen mit dem 6ffentlichen Nahverkehr zu allen Tageszeiten

Problembeschreibung

Grundsatzlich besteht eine gute Anbindung mit dem &ffentlichen Nahverkehr in Bad
Soden am Taunus. Die S3 und RB 12 bindet die Stadt regional an und zahlreiche Bus-
linien ergénzen in der Feinerschlielung. Das Beteiligungsverfahren und die Analyse
haben aber auch gezeigt, dass der 6ffentliche Nahverkehr als nicht verlasslich genug
wahrgenommen wird. Vor allem fiir Einpendler funktioniert der angedachte Umstieg
von Bahn auf Bus am Bahnhof aufgrund von Verspatungen und mangelnden Informa-
tionen zu den Abfahrtszeiten der Busse oft nicht reibungslos. Dadurch werden andere
Verkehrsmittel wiederum attraktiver. AulRerdem wird die RegelmaRigkeit der Fahrten
kritisiert. Ein 30-Minuten-Takt bei Bus und Bahn ist fir viele Bewohner nicht ausrei-
chend. Die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel muss gut vorausgeplant werden, um
langere Wartezeiten zu vermeiden. Der 6ffentliche Nahverkehr stellt damit momentan
keine gleichwertige Alternative zu anderen Verkehrsmitteln dar.

Ansatz / |dee

Damit der offentliche Nahverkehr als gleichwertiges Verkehrsmittel zu anderen Ver-
kehrsmitteln wahrgenommen wird, bedarf es einer Qualitatssteigerung in verschiede-
nen Bereichen. Dazu zéhlen dichtere Takte, schnelle Direktverbindungen zu attraktiven
Preisen und auch zu Randzeiten und an Wochenenden muss das Angebot anspre-
chend sein. Neue zusétzliche Linien und Angebote kbnnen dabei helfen, das aktuelle
Angebot zu verfeinern und Schwachstellen auszubessern. Ziel muss es sein, eine hoch-
qualitative und dkologische Mobilitat fur alle Bevolkerungsgruppen im Sinne der Da-
seinsvorsorge sicherzustellen.

Im Folgenden werden diese drei Malinahmen vorgestelit:

» 8.1 15-Minuten-Takt in Bad Soden am Taunus einfiihren (Bus)
» 8.2 Flexibles On-Demand-System einfuihren

®» 8.3 Qualitatsoffensive Offentlicher Nahverkehr
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Handlungsfeld Verlassliche und regelmalige Verbindung zwischen den Stadtteilen mit dem 6ffentlichen
Nahverkehr zu allen Tageszeiten

8.1 15-Minuten-Takt in Bad Soden am Taunus einfuhren (Bus)

Die Buslinien in Bad Soden am Taunus verkehren an Wochentagen im 30-Minuten-Takt und sind sowohl
von der Linienfuhrung als auch den Abfahrtszeiten auf die Regional- und S-Bahnen am Bahnhof Bad
Soden am Taunus ausgerichtet. Die Birgerbeteiligung hat ergeben, dass ein 30-Minuten-Takt oft als un-
zureichend empfunden wird. Um die Qualitat im Busangebot in Bad Soden am Taunus substanziell zu
verbessern, wird die Einfiihrung des 15-Minuten-Taktes in Bad Soden am Taunus angestrebt. Vorteile da-
von sind ein erheblich attraktiveres Busangebot durch einen dichteren Takt. Dadurch sinken bei eventu-
ellen Fahrtausfallen und Verspatungen die Wartezeiten auf den nachsten Bus. Auch verspéatete Bahnen in
Bad Soden am Taunus kdnnen durch ein dichteres Taktangebot im Busverkehr besser aufgefangen wer-
den. Durch Alternative 1 wird die Fahrplanlage / Abfahrtszeit von manchen Bussen (s.u.) um 15 Minuten
verschoben. Dadurch entsteht ohne Mehrkosten ein 15-Minuten-Takt zwischen Kdénigstein, Neuenhain
und Bad Soden (Nord-Stid-Richtung), jedoch wiirde dies eine Teilaufgabe der zeitlichen Abstimmung zwi-
schen Bus und Bahn bedeuten. In Alternative 2 wird durch die Einfiihrung eines tatséachlichen 15-Minuten-
Takts das Angebot auf allen Linien stark verbessert. Die Folge sind zum einen erhebliche Mehrkosten, zum
anderen ist die Moglichkeit einer Implementierung aufgrund von Kapazitdtsbegrenzungen am Bahnhof
zu prufen.

Im Zuge der empfohlenen Taktverbesserungen im Schienenverkehr (7.1) wird eine zuséatzliche Anpassung
im Busverkehr notwendig, um alle Bahnfahrten weiterhin anschlieen zu kénnen. Beide MalRnahmen zu-
sammen ergeben eine erhebliche Verbesserung des Nahverkehrsangebots fur Bad Soden am Taunus.

Da es sich bei den betreffenden Buslinien um Regionalbuslinien handelt, kann hier die Stadt Bad Soden
am Taunus nur bedingt eigenmaéchtig handeln. Es sind intensive Abstimmungen tber Konzepte und Fi-
nanzierung mit dem MTV und den angrenzenden Gebietskérperschaften notwendig. Auch eine Abstim-
mung mit dem Regionalen Nahverkehrsplan des RMV ist notwendig.

Zugeordnete MalRnahmen
Alternative 1: planerischer 15 Minuten Takt (Relationsbezogen)

= Verschiebung der Fahrplanlage auf Bus 253 um 15 Minuten

» EinfUhrung einer weiteren Buslinie in Ost-West-Richtung im 30-Minuten-Takt (7.2). Diese erganzt
die Linie 812 zu einem 15-Minuten-Takt in Ost-West-Richtung in Bad Soden am Taunus

Alternative 2: tatsachlicher 15-Minuten-Takt (Linienbezogen)
» Auf allen Linien vs. auf ausgewahlte Linien, Ganztagig oder nur in den Hauptverkehrszeiten

Flankierende MaRnahmen

® 15-Minuten-Takt in Bad Soden am Taunus einfihren (Bahn) (7.1)
= Mobilitatsdrehscheibe Bahnhof (9.1)

Zeithorizont Nutzen BER Kosten € € €

Akteure MTV, RMV, Stadt Bad Soden am Taunus, Nachbargemeinden
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Abbildung 33: Busfahrplan Linie 803 in Bad Soden am Taunus (eigenes Foto)
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Handlungsfeld Verlassliche und regelmalige Verbindung zwischen den Stadtteilen mit dem 6ffentlichen
Nahverkehr zu allen Tageszeiten

8.2 Flexibles On-Demand-System einfuhren

Der Stadtbus 828 verkehrt momentan im 2-Stunden-Takt und wird auch aufgrund seines Linienwegs und
der Fahrzeiten schlecht angenommen. Jedoch tibernimmt die Linie 828 eine wichtige ErschlieBungsfunk-
tion der Wohngebiete in Bad Soden am Taunus. Eine Veranderung des Linienwegs oder eine deutliche
Taktverdichtung wirden jedoch die Probleme der Linie nicht grundlegend beheben. Es wiirden weiterhin
relativ lange Fahrzeiten auf Strecken bleiben, die teilweise auch zu Fu3 oder mit dem Fahrrad von vielen
Fahrgéasten zuriickgelegt werden kdnnen.

Um diese Problemstellung zu umgehen, ist ein flexibles On-Demand-System einzufiihren, das die Aufga-
ben der Linie 828 Ubernimmt und potenziell auf das gesamte Stadtgebiet Ubertragbar ist. Unter dem
Schlagwort ,Mobility as a Service” (MaaS) soll den Kunden in Zukunft die Mobilitat einfach und bequem
Uber eine Plattform zuganglich gemacht werden. Der Kunde bestellt eine Fahrt flexibel vom Start- zum
Zielpunkt innerhalb von Bad Soden am Taunus in alle Stadtteile. Dies funktioniert zu einer vereinbarten
Zeit oder so bald wie moéglich und wird schlie3lich von einem Fahrzeug (meist ein Kleinbus) abgeholt und
befordert. Um den Auslastungsgrad der Fahrzeuge zu erhdhen, werden weitere Fahrgaste auf dem Weg
aufgenommen und dafir ggf. auch kleinere Umwege in Kauf genommen.

Im Rahmen der On-Demand-Strategie des RMV kénnte in Bad Soden am Taunus mittel- bis langfristig ein
solches On-Demand-System mit Kleinbussen aufgebaut werden. Die MTV startet Ende 2020 mit einem
Pilotprojekt in Hofheim am Taunus dem auch Bad Soden am Taunus zugestimmt hat, um die Erfahrungs-
werte nutzen zu kénnen. Bad Soden am Taunus sollte sich bei einer Ausweitung des Projektes als Kom-
mune zur Verfiigung stellen. Als Bediengebiet ist das komplette Stadtgebiet von Bad Soden am Taunus
vorgesehen, inklusive der Stadtteile Altenhain und Neuenhain. Das System héatte mehrere Funktionen. Es
ist geeignet fur Gelegenheitsverkehre (z.B. fur Schiler und Senioren) mit feinraumiger ErschlieBung der
Wohngebiete. In den Abendstunden und an Wochenenden kdnnte ein solches System auch die beste-
henden AST-Verkehre ersetzen. Buchbar ist ein solches System via APP aber auch per Anruf.

Zugeordnete MaRRnahmen

= On-Demand-System mit Kleinbussen als stéadtischer 6ffentlicher Nahverkehr
» Einbindung in On-Demand-Plattform des RMV
= Abstimmung mit sonstigem Busangebot (v.a. zu Randzeiten)

Flankierende MalRnahmen

= Priifung des aktuellen Tarifsystems (Einfuhrung eines Attraktiven City-Tarifs) (8.3)

Zeithorizont Nutzen BEE Kosten € € €

Akteure MTV, RMV, Stadt Bad Soden am Taunus, ggf. neuer Betreiber
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Abbildung 34: Innovatives On-Demand-Fahrzeug in Hofheim -Quelle: (Frankfurt Live , 2020)
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Handlungsfeld Verlassliche und regelmalige Verbindung zwischen den Stadtteilen mit dem 6ffentlichen
Nahverkehr zu allen Tageszeiten

8.3 Qualitatsoffensive Offentlicher Nahverkehr

Bei der Schwachstellenanalyse des momentanen Angebots im &ffentlichen Nahverkehr und im Rahmen
der Birgerbeteiligung wurden mehrere konkrete Ideen zur Verbesserung des Status Quo gesammelt.
Aktuell werden Zuverlassigkeit, Taktung und Informationslage der Bahnanbindung von Bad Soden am
Taunus von verschiedenen Seiten kritisiert. Insbesondere beim Umstieg von der Bahn auf die Busse ist bei
Verspatungen oft unklar, ob ein Anschluss mit dem Bus noch besteht und wann der nachste Bus abfahrt.
Ein Uberarbeitetes Echtzeit-Informationssystem mit Informationen zu Abfahrts- und Ankunftszeiten von
Bussen und Bahnen vor Ort und mobil kann hier eine deutliche Qualitatsverbesserung darstellen. Auch
hinsichtlich der Fahrpreise gibt es von Seiten der Biirgerinnen und Biirger Anderungswiinsche. Die Preise
fir Fahrten innerhalb von Bad Soden am Taunus werden als unverhaltnismafig hoch empfunden. Die
Stadt Bad Soden am Taunus sollte zum einen beim RMV auf eine einfache Strukturierung und Attraktivie-
rung des Tarifsystems hinwirken und die Senkung der Fahrpreise innerhalb Bad Sodens im Rahmen der
Einfiihrung eines attraktiven City-Tarifs prifen lassen. Dadurch sinkt die Hemmschwelle, den Offentliche
Nahverkehr zu nutzen. Eine ndhere Priifung zum Kostenrahmen und zur Machbarkeit ist durchzufiihren.

Unterstiutzt werden kann die Qualitatsoffensive durch eine punktuelle Verdichtung des Haltestellennetzes.
Das bestehende Liniennetz zeichnet sich bereits durch eine sehr hohe Dichte an Haltestellen aus. Jedoch
gibt es einzelne Gebiete, die momentan nicht optimal angebunden sind. Zwischen den Haltestellen
,Sandwiese” und ,Hubertushéhe” ist der Abstand groRer als Ublich (Abbildung 35). Eine Haltestelle in
Hohe des Rewe-Marktes wirde diese Liicke schlieBen. Durch die geplante Umleitung der Linie 803 lber
die Sulzbacher StraRe sollten zur besseren Anbindung des Arztehauses und des neuen Wohngebiets
.Much AG" in diesem Bereich sowie im Bereich Lidl Haltestellen eingerichtet werden. Zwischen den Bahn-
halten Sulzbach Nord und Bad Soden am Taunus wird im Stadtentwicklungskonzept in der Verlangerung
zur SchubertstralBe eine Querung der Gleisanlagen vorgeschlagen. Im Zusammenhang mit der Entwick-
lung des ,Sinai” ware eine weitere Haltestelle der zukiinftigen RTW in diesem Bereich attraktiv und wiirde
zu einer weiteren Verbesserung der Erschliefung mit dem 6ffentlichen Nahverkehr des sudlichen Stadt-
gebiets beitragen. Intensive Gesprache tber die Machbarkeit werden von Seiten der Stadt mit der RTW-
Gesellschaft gefuhrt.

Zugeordnete MalRnahmen

» (Uberarbeitung des Informationsflusses zur Piinktlichkeit und Ausfall von Fahrten
= Prifung des aktuellen Tarifsystems und der Einfihrung eines attraktiven City-Tarifs
» | {ckenschlieBung durch neue Haltestellen

Flankierende MalRnhahmen

» 15-Minuten-Takt in Bad Soden am Taunus einfihren, Bahn (7.1) und Bus (8.1)
= Mobilitatsdrehscheibe Bahnhof (9.1)

Zeithorizont Nutzen B Kosten € €

Akteure MTV, RMV, DB, Stadt Bad Soden am Taunus
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Abbildung 35: Haltestelleneinzugsbereiche (300 Meter) und OPNV-Linienplan. Rote Kreise stellen die Lage von
moglichen neuen OPNV-Haltestellen dar (eigene Abbildung)
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1.1.9

Handlungsfeld 9: Mobilitatsangebote verknupfen

Problembeschreibung

Trotz vieler unterschiedlicher Mobilitdétsangebote ist hdufig der eigene Pkw vor allem
in landlichen Gebieten aber auch in Agglomerationsraumen von Grof3stadten das at-
traktivere und bevorzugte Verkehrsmittel. Fehlende Radabstellanlangen in Kombina-
tion mit einem in Teilen unzuverlassigen 6ffentlicher Nahverkehr bemangeln die Bir-
gerinnen und Birger von Bad Soden am Taunus in dieser Hinsicht. Insbesondere der
Bahnhof, der als Mobilitatsdrehscheibe angedacht ist, weist einige Defizite auf. Dar-
Uber hinaus besteht bei den Burgerinnen und Burgern der Wunsch nach einem Car-
und Bike-Sharing-Angebot.

Ansatz / |dee

Mit dem Ziel, den Umweltverbund (Fuf3- und Radverkehr sowie 6ffentlicher Nahver-
kehr) zu starken, und mit Unterstiitzung des Fortschritts in der Digitalisierung gewinnt
die Multi- und Intermodalitat auf Wegeketten immer mehr an Bedeutung. Verschie-
dene Verkehrsmittel werden so zu einem System auf der Ebene der Nahmobilitat op-
timal und einfach miteinander verknupft. Zur Schaffung eines Verknipfungspunkts zwi-
schen den verschiedenen Verkehrsmitteln bilden Mobilitatsstationen eine Ldsung.
Hier kbnnen durch die raumliche Konzentration an Angeboten des Umweltverbunds
Haltepunkte des 6ffentlichen Nahverkehrs mit Sharing-Angeboten und Radabstellan-
lagen verknuipft werden. Wichtig ist dabei, die Nutzung schnell, benutzerfreundlich
und Uber kurze Wege abwickeln zu kénnen und in ein einheitliches Design einzubin-
den. In vielen GroRstadten und Agglomerationsraumen hat sich das Konzept von Mo-
bilitatsstationen bereits bewéhrt und ist auch fiir Bad Soden am Taunus eine vielver-
sprechende Losung. Der Bahnhof bildet dabei den Schwerpunkt in der Mal3nah-
menumsetzung.

Die folgenden zwei Malinahmen werden innerhalb dieses Handlungsfeldes vorge-
stellt:

®» 9.1 Mobilitatsdrehscheibe Bahnhof

®» 9.2 Mobilitatsstationen in allen Stadtteilen aufbauen
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Handlungsfeld Mobilitétsangebote verkniipfen

9.1 Mobilitatsdrehscheibe Bahnhof

Im Stadtentwicklungskonzept Bad Soden am Taunus ist die Mobilitatsdrehscheibe Bahnhof bereits als
Schlusselprojekt ausgewiesen und in den letzten Jahren in ihren Planungen weit fortgeschritten. Der
Bahnhof soll zu einer Drehscheibe und damit zum zentralen Verknidpfungspunkt der Mobilitat in Bad
Soden am Taunus ausgebaut werden. Dies bietet die Moglichkeit, den Bahnhof als zentralen Ort und Tor
zur Stadt aufzuwerten und eine bessere Einbindung in den angrenzenden Stadtraum zu ermdglichen.

Die Planungen zum baulichen Umbau des Busbahnhofs, des Bahnhofsbereichs zwischen Parkhaus, Ko-
nigsteiner StralBe und Kronberger Straf3e sollen sobald wie mdglich umgesetzt werden. Kapazitatsreser-
ven fUr eine Taktverdichtung im Busverkehr sind vorzuhalten oder alternative Konzepte zur Abwicklung
mitzudenken. Berlcksichtigt wird eine einheitliche Gestaltung der Platze, attraktive und konfliktarme
Wegeverknupfungen fur FuRgédnger und Radfahrer. Weitere flankierende Maf3hahmen sind dabei zu be-
ricksichtigen, wie u.a. die Einbeziehung des FuR-Wegweisung mit der Anbindung an die Innenstadt. Das
Parkhaus wurde nach Sanierung und Umbau im Jahr 2019 wiedereroffnet. Dort ist eine weitere Aufwer-
tung der Situation der Radabstellanlagen mit Fahrradboxen mit Integration von Ladestationen fir Pedelec
vorzusehen. Der Ausbau eines Fahrrad-Service-Angebots sowie die Einbindung von Car-Sharing und wei-
terer Ausleih-Angebote kann zu einer Verkniipfung von Mobilitdétsangeboten beitragen.

Der sehr schlechte bauliche Zustand der Bahnsteige einschlieRlich der Uberdachung ist ebenfalls verbes-
serungswiirdig. Die Stadt sollte weiterhin - wie in den vergangenen Jahren bereits geschehen - gegen-
Uber der Deutschen Bahn AG, in deren Zustandigkeit die Bahnsteige liegen, eine baldige Sanierung for-
dern.

Zugeordnete MaRRnahmen

= Umsetzung der Planungen zur Mobilitatsdrehscheibe Bahnhof
® |ntegration und Verknupfung weiterer Mobilitatsangebote
= Sanierung und Aufwertung der Bahnsteigbereiche

Flankierende MaRnahmen

FuR-Wegweisung entwickeln und verbessern (2.2)

Angebot an 6ffentlichen Radabstellanlagen ausbauen (6.1)
Service-Angebote fir den Radverkehr (6.2)

15-Minuten-Takt in Bad Soden am Taunus einfiihren, Bahn (7.1) und Bus (8.1)
Mobilitatsstationen in allen Stadtteilen aufbauen (9.2)

Ausleih-Systeme fiir Fahrrad und Pkw einfilhren (12.1)

Ladeinfrastruktur fur Fahrrader und Pkw ausbauen (12.2)

Zeithorizont Nutzen B Kosten € € €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, RMV, MTV, DB
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Abbildung 36: Aktuelles Erscheinungsbild des Busbahnhofs (eigenes Foto)
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Handlungsfeld Mobilitétsangebote verkniipfen

9.2 Mobilitatsstationen in allen Stadtteilen aufbauen

Zur Forderung der Nahmobilitat und des Umweltverbunds durch eine Starkung des multi- und intermo-
dalen Angebots im Alltag, missen addquate Angebote zur Verfigung gestellt werden. Es geht darum, in
Erganzung zur Mobilitatsdrehscheibe Bahnhof unterschiedliche Mobilitdtsangebote an zentralen Ortenin
den Stadtteilen zu bundeln, mit dem 6ffentlichen Verkehr zu verknipfen und somit Mobilitatsstationen
aufzubauen. Damit wird ein bestehender Trend der letzten Jahre, Wege mit verschiedenen Verkehrsmit-
teln zurtickzulegen, unterstutzt.

Die Verknupfung kann dabei im Kleinen vorgenommen werden, indem an ausgewahlten Haltestellen des
OPNV Fahrradbiigel aufgestellt werden. In einem gréReren Rahmen kénnen verschiedene Mobilit4tsan-
gebote von Radabstellanlagen, Haltestellen mit Ausleihmdglichkeiten wie Car-Sharing und Leihrader und
Ladestationen verknipft und in eine Plattform eingebunden werden. Die Wahrnehmung des Angebots
kann durch ein einheitliches Design und Branding geférdert werden. Somit wird das vielfaltige Angebot
in Richtung der Mobilitéatsnutzer attraktiv kommuniziert und durch die Vielfalt eine echte Alternative zum
privaten Pkw geschaffen. Bad Soden am Taunus kann sich mittel- bis langfristig an eine Marke / Plattform
z.B. des Verkehrsverbunds andocken.

In Bad Soden am Taunus sollen langfristig in allen Stadtteilen Mobilitétsstationen implementiert werden.
Mobilitatsstationen funktionieren besonders einfach und gut, wenn sie an mehreren Orten verfligbar sind.

Zugeordnete MaRRnahmen

= Ausbau verschiedener Mobilitadtsangebote zu einem gebiindelten Angebot an zentralen Orten
= VerknUpfung mit Bushaltestellen
» Andocken an bestehende Marke / Plattform

Flankierende MaRnahmen

Offentliche Radabstellanlagen an Bushaltestellen ausbauen (6.1)
Service-Angebote fur den Radverkehr (6.2)
Mobilitatsdrehscheibe Bahnhof (9.1)

Ausleih-Systeme fir Fahrrad und Pkw einfiihren (12.1)

Quartierdepots fur Waren und Pakete an zentralen Orten in den Stadtteilen / an Supermarkten
(12.3)

Zeithorizont Nutzen B Kosten € €
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Abbildung 37: Mobilitatsstation in Offenburg (Car-Sharing, Bike-Sharing, Lastenrader, OPNV) - Quelle: (German
Design Award, 2016)

Abbildung 38: EinfachMobil in Offenburg Karte vereint unterschiedliche Mobilitdtsanbieter und erleichtert die ver-
kehrsmittelibergreifende Benutzung - Quelle: (Stadt Offenburg , 2020)
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1.1.10

Handlungsfeld 10: FlieBenden und ruhenden Kfz-Verkehr stadtver-
traglich und geordnet gestalten

Problembeschreibung

Bad Soden am Taunus verfuigt durch die sehr gute regionale als auch lokale Anbin-
dung an das StralRennetz im Agglomerationsraum Frankfurt RheinMain tber ein attrak-
tives Angebot im motorisierten Individualverkehr. Nur ein geringer Anteil von 16% des
Verkehrsaufkommens im Stadtgebiet ist nach Erhebungen fur das Stadtentwicklungs-
konzept Durchgangsverkehr, hat also weder Quelle und Ziel in Bad Soden am Taunus.
Lediglich in den Spitzenstunden treten vor allem auf der Kénigsteiner Stra3e aufgrund
der hoheren Verkehrsbelastungen geringflgige Reisezeitzunahmen im Vergleich zur
Normalverkehrszeit auf. Neben dem flieRenden Verkehr besteht fiir den ruhenden Kfz-
Verkehr ein ausreichendes Angebot an Parkraum im Stadtgebiet. Freie Kapazitaten
bestehen insbesondere in den Parkhausern. Auf den HauptverkehrsstraBen kommt es
aufgrund von Parkvorgadngen bei Schrag- und Langsparkstanden, haltendem Liefer-
verkehr am Fahrbahnrand sowie Wartezeiten an Lichtsignalanlagen zu Reisezeitverlus-
ten. Ziel ist eine Verstetigung des Verkehrsflusses und bessere Verkehrsqualitéat. Zu-
dem fihrt ruhender Kfz-Verkehr zu weiteren Problemen und Konflikten mit dem FuR-
und Radverkehr. Das (illegale) Parken auf den Gehwegen und in Einmindungsberei-
chen waren haufig genannte Konfliktpunkte innerhalb der Birgerbeteiligung.

Ansatz / |dee

Ziel muss es sein, sowohl den flieRenden als auch den ruhenden Kfz-Verkehr stadtver-
traglich, sicher und geordnet abzuwickeln. Dazu beitragen kann ein Umbau von Kno-
tenpunkten zu sicheren Kreisverkehren mit einer héheren Durchlassgeschwindigkeit,
geringeren Umwelt- und Larmbelastungen bei besserer Integrationsfahigkeit des Rad-
und FuRverkehrs. Ein weiterer Ansatz ist, die Parkstdnde im Innenstadtbereich im 6f-
fentlichen StraRenraum bei Konzentration auf die Parkhduser neu zu organisieren, da
dies u.a. den Verkehrsfluss erhdht. Um die Wirksamkeit der MaRnahmen sicherzustel-
len, ist eine regelmalige und konsequente Kontrolle des Parkraums von zentraler Be-
deutung.

Die folgenden drei MalBhahmen werden innerhalb dieses Handlungsfeldes vorgestelit:

= 10.1 Knotenpunkte umbauen
®» 10.2 Kfz-Parken im innerstadtischen 6ffentlichen Stralenraum neu ordnen

» 10.3 RegelméaRige und konsequente Kontrollen des Parkraums
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Handlungsfeld FlieBenden und ruhenden Kfz-Verkehr stadtvertraglich und geordnet gestalten

10.1 Knotenpunkte umbauen

Kreisverkehrsplatze weisen statistisch gesehen ein hohes Niveau an Verkehrssicherheit auf, héher als das
von anderen Knotenpunktformen. Die gefahrenen Geschwindigkeiten sind niedriger, so verlaufen Unfélle
auch meist glimpflicher. Bei ausgewogenen Verkehrsbelastungen auf den einzelnen Knotenarmen ist die
Kapazitat hoher und der Verkehrsfluss harmonischer mit weniger erforderlichen Stopps. Dadurch sinkt die
Umwelt- und Larmbelastung. Zudem bieten Kreisverkehre Vorteile durch geringere Betriebskosten, eine
bessere Asthetik und eine gute stadtebauliche Integration. Benachbarte Knotenpunkte sollen zudem &hn-
liche Regelungsarten aufweisen, um Vorfahrtunfélle zu vermeiden.

Fur den Radverkehr stellen Kreisverkehre ebenfalls eine sichere Knotenpunktform dar. Radspuren werden
vor dem Kreisverkehr beendet und in den normalen Verkehrsfluss eingegliedert. Bei Integration von FuR3-
gangertiberwegen an den Knotenarmen kénnen zudem attraktive Querungsmaglichkeiten geschaffen
werden, die eine bevorrechtigte Querung mit geringen Wartezeiten erméglichen.

Normale Kreisverkehre weisen einen AuRendurchmesser von mindestens 26 Metern auf. Bei engen an-
gebauten Situationen - wie es sie in Bad Soden am Taunus haufig gibt - kbnnen Minikreisverkehre mit
einem AuRendurchmesser zwischen 13 und 22 Meter gewahlt werden. In den letzten Jahren wurden in
Bad Soden am Taunus bereits einige Kreisverkehre umgesetzt. Kurzfristig ist eine Umsetzung vor allem
von Minikreiskreisverkehren auch durch Markierungsarbeiten und ggf. den Abbau von Signalgebern
moglich. Ein groRerer Umbau kann langfristig im Zuge einer Sanierung erfolgen.

An den Stellen, an denen Kreisverkehre aus Platz- oder Kapazitatsgriinden oder aufgrund ungleichmani-
ger Verteilung der Verkehrsstarken zwischen den Knotenarmen nicht realisiert werden kdnnen, sind alter-
nativ dynamische / verkehrsabhéngige Steuerungen an Ampelanlagen zu prufen, um den Verkehrsfluss
zu verstetigen bzw. zu optimieren.

Auf LandesstraRen liegt die straBenbauliche Zustandigkeit beim Land in Kérperschaft von Hessen Mobil.
Eine Umsetzung ist abzustimmen. Die Prufung der Machbarkeit ist durch weitere Untersuchungen mit Ver-
kehrszahlungen und Leistungsfahigkeitsuntersuchungen vorzunehmen.

Zugeordnete MalRnahmen

» Prifung Einsatz von Kreisverkehren (u.a. Knotenpunkte Parkstral3e / Konigsteiner Stral3e, Haupt-
stral3e / SchulstraRe, Am Haag / Altenhainer Stral3e, Schubertstral3e / Kbnigsteiner Stralle)

= Alternativ: Prifung Optimierung von Ampelanlagen durch den Einsatz dynamischer / verkehrs-
abhangiger Steuerungen (u.a. Knotenpunkt AlleestraBe / Gartenstral3e / BrunnenstralRe)

Flankierende MaRnhahmen

» Zulassige Hochstgeschwindigkeiten senken (11.2)

Zeithorizont ® Nutzen 1 1 Kosten € € €
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Abbildung 40: ,Y6r6-cho--Kreisverkehr” Konigsteiner Strale (eigenes Foto)
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Handlungsfeld FlieBenden und ruhenden Kfz-Verkehr stadtvertraglich und geordnet gestalten

10.2 Kfz-Parken im innerstadtischen 6ffentlichen StraRenraum neu ordnen

Aktuell gibt es Uber 330 Kurzzeitparkplatze (26 kostenpflichtig) im 6ffentlichen StraBenraum in der Bad
Sodener Innenstadt. Dartber hinaus weist das Parkhaus am Bahnhof 253 Platze auf. Die erste Stunde ist
kostenfrei, trotzdem ist das Parkhaus nicht ausgelastet. Die Anzahl der vermieteten Dauerparker und P+R-
Parkpléatze liegt im unteren zweistelligen Bereich. Weitere kostenfreie Parkplatze bestehen u.a. auf dem
Parkplatz der Hasselgrundhalle und dem Parkdeck in der Enggasse.

Im Innenstadtbereich besteht jedoch eine Nutzungskonkurrenz zwischen dem flieRenden und ruhenden
Kfz-, Rad-, FuB3- sowie Lieferverkehr. In den verkehrsberuhigten NebenstraBen mit Geschaftsbesatz, ver-
ringert eine hohe Anzahl an Parkstanden durch ihre Flacheninanspruchnahme den Bewegungsspielraum
und die Aufenthaltsqualitdt. An den Hauptverkehrsstralen zeigen sich negative Auswirkungen auf den
Verkehrsfluss durch Ein- und Ausparkvorgange. Aufgrund teilweise schmaler StraBenquerschnitte ist bei
Implementierung von Radfahrstreifen oder Schutzstreifen ein Konflikt mit dem Radverkehr durch aufge-
hende Fahrzeugtiuren oder Parkvorgénge kritisch zu sehen. In den Wohngebieten in Bad Soden am
Taunus ist in der Regel Parkraum vorhanden. Anwohnerparkzonen als Regulationsinstrument sind damit
nicht zielfihrend.

Ziel ist eine Neuordnung des Kfz-Parkangebots im innerstadtischen 6ffentlichen StraRenraum - die bereits
tiberwiegend umgesetzt wurde - bei gleichzeitiger Starkung des Parkhauses am Bahnhof durch eine An-
derung der Parkgebuhren. Im Rahmen einer Vereinheitlichung der Gebuhren sollen die Parkplatze in der
Innenstadt und im Bahnhofsumfeld gebuhrenpflichtig werden. Eine Abstimmung zur Angleichung der
P+R-Tarife mit Nachbargemeinden ist ebenfalls notwendig, um Ausweichverkehre in Nachbargemeinden
zu vermeiden.

Insgesamt sind durch die Malinahmen mehr Angebote fur den Ful3- und Radverkehr und andere Nutzun-
gen moglich. Dazu zahlen u.a. Rad- und Fullwege, Radabstellanlagen sowie Lieferzonen. Beispiele ande-
rer Stadte wie Regensburg zeigen, dass sich dies positiv auf den Einzelhandel auswirken kann, da Kunden
ohne Auto haufiger und mehr in Innenstadten einkaufen. Der Einsatz elektronischer Hinweisanzeigen fir
die Parkhauser wird aus fachlicher Sicht als nicht sinnvoll erachtet, da es in Bad Soden am Taunus wenig
Alternativen und gentigend freie Kapazitaten gibt. Somit ist keine Verringerung von Parksuchverkehren
maoglich.

Zugeordnete MaRRnahmen

= Neuordnung der Parkstdnde im innerstadtischen offentlichen StraBenraum
= Vereinheitlichung der Parkgebihren (Innenstadt und P+R)

Flankierende MaRnahmen

= FulR-Wegweisung entwickeln und verbessern (2.2)
= VerkehrsberuhigungsmafZnahmen in WohnstraRen und an Ortseinfahrten (11.3)

Zeithorizont Nutzen ] ] Kosten €
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Handlungsfeld FlieBenden und ruhenden Kfz-Verkehr stadtvertraglich und geordnet gestalten

10.3 RegelmaRige und konsequente Kontrollen des Parkraums

lllegales Parken im Haltverbot, insbesondere in Kurvenbereichen, auf Gehwegen und in Einmindungen
schrankt die Sicht auf den StraRenraum ein und blockiert Gehwege und Fahrbahnen. FuRganger oder Rad
fahrende Kinder kénnen dadurch gendétigt werden, vom Gehweg auf die Fahrbahn auszuweichen. Die
Einmindungsbereiche und Querungsstellen sind nicht einsehbar. Dies fuhrt zu negativen Folgen fur die
Verkehrssicherheit auf Gehweg und Fahrbahn wie auch den Verkehrsfluss. In der Nahe von oder auf den
Wegen zu Kindertagesstatten, Schulen, Altenheimen oder Krankenh&usern sind verstarkt mobilitatsein-
geschrankte Menschen oder Kinder gefahrdet. Zudem reduziert es fir die Nutzer des Seitenraums die
Aufenthaltsqualitat.

Das illegale Parken kann durch Kontrollen der 6ffentlichen Strallenrdume effektiv verhindert werden.
Wichtig ist, dass die Kontrollen regelméafig durchgefihrt werden und konsequent eine Ahndung der Ver-
kehrsdelikte stattfindet. Sensible Orte wie Kindertagesstatten oder Schulen und ihre Umgebung sollten
prioritér zu Beginn und Ende der Unterrichtszeiten kontrolliert werden. Strafzetteln beigefligte Hinweis-
zettel kdnnen die Bewusstseinsbildung fir die negativen Folgen auf die Verkehrssicherheit durch illegales
Parken unterstitzen.

Die Markierung von Parkstanden und Sperrflachen auf der Fahrbahn tragen dariiber hinaus positiv zur
Verdeutlichung der Parkregelung bei. Das Beispiel Rother Weingartenweg kann als Vorbild dienen. In
Verkehrsberuhigten Bereichen kdnnen Hinweisbeschilderungen ergéanzt werden, die auf das zulassige
Parken nur in markierten Bereichen hinweisen.

Zugeordnete MaRRnahmen

= Kontrolle des ruhenden Kfz-Verkehrs im 6ffentlichen Strallenraum und Ahndung
= Verstarkte Kontrolle in der Nahe sensibler Einrichtungen wie Kindertagesstatten und Schulen

= Hinweiszettel mit Erlauterung zu méglichen Folgen fiur die Verkehrssicherheit (Bewusstseinsbil-
dung)

Flankierende MaRnahmen

= Hinweisbeschilderung zur zulassigen Schrittgeschwindigkeit und Parken nur in markierten Berei-
chen (1.3)

= Nachhaltige und umweltfreundliche Mobilitat starken (13.3)

Zeithorizont Nutzen ] | Kosten €
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Abbildung 41: Markierte Parkstande im Rother Weingartenweg (eigenes Foto)
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1.1.11

Handlungsfeld 11: Geschwindigkeitsniveau senken zur Starkung der
Verkehrssicherheit und Aufenthaltsqualitat

Problembeschreibung

In der Birgerbeteiligung waren Uberh6hte Geschwindigkeiten und Geschwindigkeits-
Uberschreitungen eine der meist benannten Kritikpunkte. Ein hohes Geschwindigkeits-
niveau sorgt nicht nur fur eine Beeintrachtigung der Verkehrssicherheit, sondern auch
hoéhere Emissionen und negative Auswirkungen auf die Aufenthaltsqualitat sind die
Folge. Fur Anwohner, Radfahrer und FuRganger ist ein moglichst niedriges Geschwin-
digkeitsniveau nicht nur wiinschenswert, sondern es kann auch ihre bessere Integra-
tion in das stadtische Verkehrssystem vereinfachen.

Ansatz / Idee

Durch eine weitere Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit Uber die bisheri-
gen MaBnahmen hinaus soll die Verkehrssicherheit und die Aufenthaltsqualitat im Stra-
Renraum erhdht werden. Auch in den Wohngebieten besteht trotz flaichendeckender
Geschwindigkeitsbeschrankungen Handlungsbedarf, damit die StraRenraume fir alle
Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer gleichberechtigt in Anspruch genommen
werden konnen. Fur die Gewahrleistung der Einhaltung der gefahrenen Geschwindig-
keiten mussen regelméaRige und konsequente Kontrollen im gesamten Stadtgebiet
durchgefuhrt werden.

Die folgenden drei MalRhahmen werden innerhalb dieses Handlungsfeldes vorgestelit:

= 11.1 RegelmaRige und konsequente Geschwindigkeitskontrollen
» 11.2 Zulassige Hochstgeschwindigkeiten senken

» 11.3 VerkehrsberuhigungsmalRnahmen in Wohnstral3en und an Ortseinfahrten
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Handlungsfeld Geschwindigkeitsniveau senken zur Starkung der Verkehrssicherheit und Aufenthalts-
qualitat

11.1 RegelmaRige und konsequente Geschwindigkeitskontrollen

Eine Folge Uberhohter Geschwindigkeiten ist die Minderung der Verkehrssicherheit fir den Fu3- und Rad-
verkehr, insbesondere auch auf Schulwegen. Im Zuge einer Implementierung des Radverkehrs auf der
Fahrbahn sowohl im Mischverkehr als auch auf Radfahrstreifen oder Schutzstreifen ist eine angepasste
Geschwindigkeit besonders wichtig. Auch fir die Querung des FulRverkehrs kdnnen niedrige Geschwin-
digkeiten elementar sein.

Bad Soden am Taunus setzt bereits seit einiger Zeit dynamische Geschwindigkeitsanzeigen als Teil der
Geschwindigkeitsiberwachung ein (Abbildung 42). Der Einsatz soll an wechselnden Standorten fortge-
fuhrt werden, sowohl auf den Hauptverkehrsstral3en als auch Nebenstralien.

Dartiber hinaus wird angestrebt, insbesondere vor besonders schiitzenswerten Einrichtungen die zulas-
sige Hochstgeschwindigkeit durch den Einsatz von semistationdren bzw. mobilen Messystemen (,,Blit-
zern”) zu kontrollieren und eine Uberschreitung zu ahnden. Diese MaRnahme ist sehr effektiv und dazu
wenig kostenintensiv.

Flankierend sind straBenverkehrliche und bauliche MaRnahmen wie die Senkung der zulassigen Ge-
schwindigkeit, die Ausweisung Verkehrsberuhigter Bereiche und VerkehrsberuhigungsmaflZnahmen vor-
zunehmen. Wird der StraBenraum der Hochstgeschwindigkeit entsprechend baulich ausgebildet, wird
das zulassige Geschwindigkeitsniveau intuitiv eingehalten.

Zugeordnete MaRnahmen

= Dynamische Geschwindigkeitsanzeigen, Einsatz an wechselnden Standorten im Hauptverkehrs-
und Nebenstrallennetz fortfiihren

» Einsatz von mobilen Messystemen (,Blitzern”) v.a. vor Schulen und KiTas

Flankierende MaRnahmen

» Schmale Wohnstral3en als Verkehrsberuhigte Bereiche ausweisen (1.1)

= Stralenrdume fur den Radverkehr attraktiv und sicher gestalten, prioritar auf wichtigen Verbin-
dungen (4)

» Zulassige Hochstgeschwindigkeiten senken (11.2)

= VerkehrsberuhigungsmafZnahmen in Wohnstralen und an Ortseinfahrten (11.3)

Zeithorizont Nutzen ] | Kosten € €
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Abbildung 42: Dynamische Geschwindigkeitsanzeige auf Niederhofheimer Stral3e (eigenes Foto)
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Handlungsfeld Geschwindigkeitsniveau senken zur Starkung der Verkehrssicherheit und Aufenthalts-
qualitat

11.2 Zulassige Hochstgeschwindigkeiten senken

Negative Folgen von hohen zulassigen Geschwindigkeiten in Stadten sind vielfaltig. Dazu zahlen z.B. die
Larmemissionen und damit im Zusammenhang stehend der Larmschutz in zentralen Bereichen der Stadt
wie der Kdnigsteiner StralRe. In der Blrgerbeteiligung wurde die Reduktion der Wohn- und Aufenthalts-
qualitat durch erhdhte Larmbelastung oft beméngelt. Ebenfalls bestehen Interessenskonflikte mit der Flh-
rung des Radverkehrs auf der Fahrbahn und der Querung durch Fu3ganger.

In den letzten Jahren wurden in Bad Soden am Taunus bereits im gesamten stadtischen Nebenstralen-
netz die zulassige H6chstgeschwindigkeit auf 30 km/h gesenkt und verstarkt Verkehrsberuhigte Bereiche
eingefuhrt. Auch auf vielen Streckenziigen der HauptverkehrsstraBen wurde Tempo 30 in sensiblen Be-
reichen mit besonders schitzenswerten Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmern eingefihrt. Die Ge-
setzeslage gibt aktuell nur ausgewéhlte Grinde zur Einfihrung von Tempo 30 auf Hauptverkehrsstra3en
vor. So ist in unmittelbarer Nahe von an HauptverkehrsstraBen gelegenen Kindergéarten, Kindertagesstat-
ten, allgemeinbildenden Schulen, Forderschulen, Alten- und Pflegeheimen oder Krankenh&usern eine
Beschrankung der Regelgeschwindigkeit mdglich. Die Méglichkeiten in Bad Soden am Taunus sind wei-
testgehend ausgeschépft. Im Zuge einer Implementierung des Radverkehrs auf der Fahrbahn sowohl im
Mischverkehr als auch auf Radfahrstreifen oder Schutzstreifen ist auch auf den noch verbliebenen Stre-
ckenziuigen ein geringes Geschwindigkeitsniveau anzustreben. Dazu zéhlen u.a. die Streckenziige Schwal-
bacher StraRe 6stlicher Teil Richtung Ortsausgang, Niederhofheimer Stra3e westlicher Teil Richtung Orts-
ausgang und AlleestraRe Ostlicher Teil bei Konigsteiner StraRe. Bei Uberschreitung von Larmgrenzwerten
kann ebenfalls Tempo 30 ausgewiesen werden. Dies trifft laut Larmaktionsplanung nachts auf der Kénig-
steiner StraBe zwischen Haltestelle ,Kurpark” und Sulzbacher Stral3e zu.

Die Gesetzgeber passt in den letzten Jahren die Bedingungen fir die Einfihrung von Tempo 30 immer
wieder an und erleichtert diese. Langfristiges Ziel ist ein flachendeckendes Geschwindigkeitsniveau von
Tempo 30 auf allen Straf3en in Bad Soden am Taunus, auch auf der Kénigsteiner Stral3e.

Zugeordnete MalRnahmen

= FEinfihrung Tempo 30 nachts auf der Konigsteiner Strae zwischen Haltestelle ,Kurpark” und
Sulzbacher Stral3e (auf Grundlage der Larmaktionsplanung)

» Flachendeckend Tempo 30 auf allen inneroértlichen StralBen (langfristig)

Flankierende MalRnahmen

= Einfuhrung von geeigneten Fuhrungsformen fur den Radverkehr an HauptverkehrsstralRen (4.2)
= RegelmafRige und konsequente Geschwindigkeitskontrollen (11.1)
= Verkehrsberuhigungsmaflinahmen in Wohnstraen und an Ortseinfahrten (11.3)

Zeithorizont Nutzen 1 1 Kosten €
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Abbildung 43: Tempo 30 in der Schwalbacher Stra8e im Bereich der Drei-Linden-Schule (eigenes Foto)
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Handlungsfeld Geschwindigkeitsniveau senken zur Starkung der Verkehrssicherheit und Aufenthalts-
qualitat

11.3 Verkehrsberuhigungsmafinahmen in Wohnstral3en und an Ortseinfahrten

WohnstraBen in Bad Soden am Taunus sind durchgehend mit Tempo 30 oder als Verkehrsberuhigte Be-
reiche mit Schrittgeschwindigkeit ausgewiesen. Damit ist die verkehrsrechtliche Seite der Verkehrsberu-
higung nahezu ausgeschépft. Bauliche MaBnhahmen oder einfache Markierungsarbeiten kdnnen dariber
hinaus zur Einhaltung der zulassigen Geschwindigkeiten in Wohnstral3en beitragen.

Zur Verkehrsberuhigung von Wohnstral3en soll verstarkt alternierendes Parken nach Vorbild der Garten-
stralle eingefiihrt werden, indem Parkstidnde abwechselnd markiert werden. Die zulédssige HOchstge-
schwindigkeit ist dort auf der Fahrbahn zu markieren, wo Anderungen in der zulassigen Hochstgeschwin-
digkeit angeordnet sind. Zudem kdnnen Markierungen unterbrochener Wartelinien bei nicht-signalisier-
ten und an besonders unibersichtlichen Knotenpunkten zur Verdeutlichung der Regelung ,Rechts-vor-
Links” beitragen. Unterstiitzend wirken auch Fahrbahnverengungen und Versatze an Kreuzungen und Ein-
muindungen, die durch bauliche MaBnahmen oder auch Elemente wie Blumenkiibel vorgenommen wer-
den kdnnen. Sie dienen auch als Querungshilfe.

Betonungen von Ortseinfahrten kdnnen dem Fahrzeugfiihrer den Wechsel der zulassigen Geschwindig-
keit verdeutlichen. Fahrstreifenversatze mit fahrdynamischer Wirksamkeit kdnnen durch den Einsatz von
Mittelinseln erzeugt werden. Gleichzeitig konnen Mittelinseln den Ubergang von Zweirichtungs- auf Ein-
richtungsradwege an Ortsausfahrten baulich absichern (u.a. Schwalbacher Stra3e). Ebenfalls sollten Kreis-
verkehre an Knotenpunkten im Ortseingangsbereich (u.a. Am Haag / Altenhainer Stral3e) gepriift werden.

Zugeordnete MaRRnahmen

» Alternierendes Parken auf der Fahrbahn

= Markierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf die Fahrbahn, insbesondere bei Wechsel
des Geschwindigkeitsniveaus (u.a. Schubertstral3e, Rother Weingartenweg, Salinenstral3e)

= Markierung von unterbrochenen Wartelinien zur Verdeutlichung von ,Rechts-vor-Links” an be-
sonders untibersichtlichen Stellen

= Fahrbahnverengung und Versatze an Kreuzungen und Einmindungen

= Betonung der Ortseinfahrt mit Fahrstreifenversatz durch z.B. Mittelinsel (u.a. Schwalbacher
StralBe (Neuenhain) und Kirchstral3e (Altenhain))

Flankierende MalRnahmen

= Vorziehen von SeitenrGumen an Stralen bei Umbau- und Neubaumanahmen (3.1)

» (bergang von Zweirichtungs- auf Einrichtungsradwege baulich durch Mittelinseln absichern
(5.1)

= Knotenpunkte umbauen (10.1)

Zeithorizont Nutzen ] | Kosten € €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus
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Abbildung 45: Tempo 30 am Ortseingang Altenhain (eigenes Foto)
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1.1.12

Handlungsfeld 12: Mobilitat als Dienstleistung verstehen und Mobili-
tatsinnovationen und -technologien fordern

Problembeschreibung

Durch die Digitalisierung werden auch im Verkehrssektor neue Méglichkeiten geschaf-
fen, bestehenden Herausforderungen zu begegnen. Die Zukunft der Mobilitat besteht
darin, Menschen und Guter méglichst effizient und intelligent zu transportieren. Viele
Fahrzeuge stehen den Grol3teil der Zeit ungenutzt still. Um die Effizienz der Fahrzeug-
nutzung und der Infrastruktur besser zu nutzen, bieten verschiedenste Sharing-Sys-
teme einen Ansatz. Auch in Bad Soden am Taunus besteht bei den Biirgerinnen und
Burgern der Wunsch nach einem eigenen Sharing-Angebot. Auf der anderen Seite
bringt die Digitalisierung durch den Online-Handel viele Herausforderungen mit sich.
Lieferverkehre nehmen nicht nur in Innenstadten, sondern auch in Wohngebieten zu.

Ansatz / Idee

Auch in Bad Soden am Taunus sollen eigene Ausleihméglichkeiten in kleinerem MaR3-
stab geschaffen werden. Zuséatzlich gilt es Ladeinfrastruktur auszubauen, um die Ent-
wicklung alternativer Antriebstechnologien wie die Elektromobilitat zu férdern. Zusatz-
lich missen Konzepte entwickelt werden, Lieferverkehre mdglichst stadtvertraglich zu
organisieren.

Die folgenden drei Mallnahmen werden innerhalb dieses Handlungsfeldes vorgestellt:

» 12.1 Ausleih-Systeme fur Fahrrad und Pkw einfiihren
= 12.2 Ladeinfrastruktur fir Fahrrader und Pkw ausbauen

» 12.3 Lieferverkehr innovativ organisieren
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Handlungsfeld Mobilitét als Dienstleistung verstehen und Mobilitatsinnovationen und -technologien for-
dern

12.1 Ausleih-Systeme flur Fahrrad und Pkw einfuhren

Der Pkw-Besitz im Main-Taunus-Kreis ist nach Daten des Kraftfahrbundesamtes mit tiber 770 Pkw je 1.000
Einwohner im bundesweiten Vergleich sehr hoch. Ziel ist es, mit Hilfe von Ausleih-Systemen die Mobilitat
auch ohne eigenen Pkw zu verbessern. Kurz- bis mittelfristig ist an einem zentralen Ort in der Stadt, z.B.
am Bahnhof im Parkhaus, ein Car-Sharing-Angebot einzufiihren. Die Stadt sollte mit Anbietern in Kontakt
treten und Mdglichkeiten ausloten und ggf. notwendige Stellflachen zur Verfligung stellen. Mit einem Pi-
loten gestartet, kann mittel- bis langfristig das Angebot nachfragebasiert ausgeweitet werden.

Car-Sharing als free-floating-Angebot ist aktuell nur in GroR3stadten mit hdherer Nachfrage rentabel. Sta-
tionsbasierte Systeme mit wenigen Fahrzeugen sind aber auch schon in Mittelstadten erfolgreich. Ange-
bote von Ford-Carsharing sind in den Nachbarstadten Sulzbach, Eschborn und Kronberg mit einzelnen
Fahrzeugen bereits 2015 gestartet. Dort gibt es Kooperationen mit Autohdausern und externen Anbietern.
Alternative Antriebstechnologien gilt es mitzudenken und ggf. Ladeinfrastruktur an den Stationen zu in-
tegrieren.

Auch ein Angebot fiir Fahrradverleih mit Pedelecs und Lastenradverleih ist anzustreben. Eigene grol3e
Systeme des Bike-Sharings mit mehreren Stationen sind aktuell sehr teuer und sind nur in gréReren Stad-
ten vorhanden. Das Projekt ,Fahrradfahren neu entdecken”, das vom Main-Taunus-Kreis mit Unterstit-
zung des Landes Hessen im Fruhjahr 2019 durchgefiihrt wurde, ist jedoch auf grof3es Interesse gestoRen.
Dies zeigt die Nachfrage und den Bedarf fir ein Leih-Angebot auch in Bad Soden am Taunus. In Zusam-
menarbeit mit Hotels, Fahrradladen und externen Anbietern ist kurz- bis mittelfristig anzustreben, ein An-
gebotan Leihradern zu implementieren. Die Stadt kann dabei die Vermittlerrolle einnehmen und Prozesse
unterstitzen. Mittel- bis langfristig ist in Kooperation mit dem Kreis oder Verkehrsverbund ein Fahrradver-
leih-Angebot anzustreben.

Langfristig sind die Ausleih-Systeme von Car-Sharing und Bike-Sharing an weiteren Orten in allen Stadt-
teilen bei den Mobilitatsstationen mitzudenken.

Zugeordnete MaRRnahmen

® Car-Sharing-Angebot einfihren
= Fahrradverleih-Angebot (mit Lastenradverleih) einfuhren

Flankierende MalRnahmen

= Mobilitdtsangebote verknipfen (9)
® | adeinfrastruktur fur Fahrrdder und Pkw ausbauen (12.2)

Zeithorizont Nutzen B Kosten €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, Einzelhandel, Kooperationspartner
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Abbildung 47: Erster Elektroradverleih im Main-Taunus-Kreis - Quelle: (Main-Taunus-Kreis, 2019)
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Handlungsfeld Mobilitét als Dienstleistung verstehen und Mobilitatsinnovationen und -technologien for-
dern

12.2 Ladeinfrastruktur fur Fahrrader und Pkw ausbauen

Bad Soden am Taunus besitzt im Radverkehr ein groR3es Entwicklungspotenzial durch Pedelecs, die das
Fahren in anspruchsvoller Topographie attraktiv machen. Mittel- bis langfristig werden Elektrofahrzeuge
den Kfz-Verkehr nachhaltiger und klimafreundlicher gestalten. Sie bendtigen dafir eine Ladeinfrastruktur.
Dies sollte vor allem dort erfolgen, wo kein privater Zugriff auf eine Ladeinfrastruktur besteht, d.h. insbe-
sondere in der Innenstadt und im Geschosswohnungsbau. Aufgrund des hohen Anteils an Einfamilien-
hausern mit Garagen sind dort meist private Lademdoglichkeiten vorhanden, an denen der Grof3teil der
Ladevorgange vorgenommen werden kann.

Aktuell gibt es im Stadtgebiet an mehreren Orten Ladestationen oder sie sind in Planung. Dazu zahlen
das Parkdeck Enggasse, Parkplatz der Volksbank Neuenhain, Parkplatz in Altenhain sowie insgesamt 13
Ladepunkte im Parkhaus am Bahnhof, von denen zwei Stiick bereits errichtet und elf Stiick vorgerustet
wurden. Ein weiterer Ausbau ist langfristig vorzunehmen, sollte jedoch von der Marktentwicklung und
Nachfrage abhéngig gemacht werden. Eine Technologieoffenheit ist zudem sinnvoll. Je nach technischer
Entwicklung und Marktentwicklung sind Tankstellen fiir weitere alternative Antriebstechnologien zu pri-
fen. Eine Dokumentation mittels eines stadtischen Katasters der Ladepunkte ist zu empfehlen. Zudem
sollte das Angebot liber die Internetseite kommuniziert werden.

Zudem wurden in den letzten Jahren im Fuhrpark der Verwaltung vermehrt Fahrzeuge mit Elektromotor
sowie Gas betriebene Fahrzeuge angeschafft und erganzen die Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor. Unter
wirtschaftlichen und technischen Gesichtspunkten soll bei jeder Neuanschaffung geprift werden, ob der
Erwerb von Fahrzeugen mit alternativen und nachhaltigen Antriebstechnologien mdglich und sinnvoll ist.

Zugeordnete MalRnahmen

» |[ademoglichkeit fur Pedelecs (u.a. integriert bei hochwertigen Radabstellanlagen am Bahnhof)

= \Weiterer Ausbau von Ladestationen fur Pkw (in Abhangigkeit von Marktentwicklung / Nachfrage)
® Stadtisches Kataster fur Ladestationen
»

Prifung Anschaffung weiterer Fahrzeuge mit alternativen Antriebstechnologien fir den stadti-
schen Fuhrpark

Flankierende MalRnahmen

» Service-Angebote fur den Radverkehr (6.2)

Zeithorizont Nutzen B Kosten € €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus
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Abbildung 49: Car-Sharing Ladestationen in Sankt-Peter-Ording (eigenes Foto)
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Handlungsfeld Mobilitét als Dienstleistung verstehen und Mobilitatsinnovationen und -technologien for-
dern

12.3 Lieferverkehr innovativ organisieren

Insbesondere durch den Internethandel nimmt der Lieferverkehr in Stadten immer mehr zu. Bei ange-
spannter Parkplatzsituation fuhrt dies zu Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmerinnen und -teilneh-
mern. Auch in kleineren Mittelstadten wie Bad Soden am Taunus sind Konflikte zu erkennen. Lieferfahr-
zeuge halten auf den HauptverkehrsstraBen am Fahrbahnrand oder in zweiter Reihe und blockieren den
Verkehr, wodurch der Verkehrsfluss gemindert wird. In Wohngebieten nimmt die Belastung durch Liefer-
verkehre ebenfalls zu.

An der Kdnigsteiner Stral3e bei den City Arkaden wurden bereits eingeschrankte Haltverbote auf Park-
standen beschildert, die als Ladezonen ausgewiesen sind. Auch in anderen StraBen mit Geschéftsbesatz
ist mittelfristig die Ausweisung weiterer Lieferzonen zu priifen. Hierbei kann bei Beriicksichtigung der Lie-
ferzeiten des Einzelhandels auch eine tageszeitliche Einschrdnkung vorgenommen werden, so dass au-
Berhalb der Lieferzeiten regular geparkt werden kann.

Langfristig sollen bei bestehender Nachfrage an zentralen Orten in den Stadtteilen oder an Supermarkten
Quartierdepots fir Waren und Pakete realisiert werden. Depots kdnnen Lieferfahrten insbesondere in
WohnstraRen stark reduzieren. Eine Umsetzung kann entweder in Zusammenarbeit mit dem Gewerbever-
ein oder groReren Logistikdienstleistern wie DHL (Packstation) oder Amazon durchgefiihrt werden. Bei
der Entwicklung von Mobilitatsstationen sind Quartierdepots langfristig mitzudenken.

Zugeordnete MaRnahmen

» | adezonen in GeschéftsstralBen
= Quartierdepots fur Waren und Pakete an zentralen Orten in den Stadtteilen / an Supermaérkten

Flankierende MaRnahmen

= Mobilitatsstationen in allen Stadtteilen aufbauen (9.2)
» Fahrradverleih-Angebot mit Lastenradverleih (12.1)

Zeithorizont Nutzen B Kosten €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, Gewerbeverein, Kooperationspartner
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1.1.13

Handlungsfeld 13: Mobilitatsangebote und -chancen kommunizieren
und weiterentwickeln

Problembeschreibung

Neue Mobilitatsangebote mussen haufig erst erfahren und erlernt werden, um akzep-
tiert zu werden und eine Anderung des Mobilitatsverhaltens bei den Biirgerinnen und
Burgern zu erreichen. Verschiedenste Angebote auf der Ebene der Organisation und
Information kdnnen neben infrastrukturellen MaBnahmen einen sinnvollen Baustein
bilden, da sie meist kostengiinstig und wirksam sind. MalBhahmen mussen dabei meist
nicht erst erfunden werden, sondern es kann auf bestehende Angebote hingewiesen
werden.

Ansatz / Idee

Es geht darum Anreize zu schaffen, Angebote der Mobilitat zu nutzen und gezielt das
Bewusstsein fur umweltfreundliche Mobilitat zu starken. Um eine h6here Akzeptanz
der MaRnahmen zu erreichen, ist eine kontinuierliche Offentlichkeitarbeit und Kom-
munikation von zentraler Bedeutung. Informationsmaterialien und Veranstaltungen
kénnen dies unterstiitzen. Betriebliches Mobilititsmanagement kann die Modalwahl
auf Arbeitswegen beeinflussen und durch verschiedenste Malinahmen den Umwelt-
verbund starken. Auch Mitfahrgelegenheiten kdnnen fiir diese Wege wie auch fur Frei-
zeitwege einen positiven Beitrag leisten.

Die folgenden drei Mal3nahmen werden innerhalb dieses Handlungsfeldes vorgestellt:

= 13.1 Betriebliches Mobilititsmanagement férdern
= 13.2 Mitfahrgelegenheiten férdern

= 13.3 Nachhaltige und umweltfreundliche Mobilitét starken
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Handlungsfeld Mobilitdtsangebote und -chancen kommunizieren und weiterentwickeln

13.1 Betriebliches Mobilitatsmanagement fordern

Bei betrieblichem Mobilitdtsmanagement werden MaBnahmen forciert, die individuelle MaBnahmen in
den Bereichen Infrastruktur und Verkehrsangebot, Service, Information und Kommunikation kombinieren
und so die unternehmensbezogenen Mobilitatsbedtrfnisse moglichst effizient abwickeln.

Die Stadt kann beim Thema betriebliches Mobilititsmanagement eine Vorbildfunktion einnehmen. Das
Beratungsprogramm von ,stdhessen effizient mobil” des IVM (Integriertes Verkehrs- und Mobilitatsma-
nagement Region Frankfurt RheinMain) berat Stadte und Unternehmen zu mafligeschneiderten betriebli-
chen Mobilitatskonzepten. Das Angebot ist kostenfrei.

In Bad Soden am Taunus ansassige private Unternehmen sollen ebenfalls zur Teilnahme am Beratungs-
programm durch die Bereitstellung von Informationsmetarial z.B. im Rahmen der Wirtschaftsférderung
motiviert werden.

Von Seiten der Stadt kdnnen im Rahmen eines betrieblichen Mobilitdtsmanagements Malinahmen fir An-
gestellte in offentlichen Einrichtungen umgesetzt werden. Dazu zahlen sichere, witterungsgeschutzte
Radabstellanlagen, Umkleiden, Duschen und Spinde, die insbesondere den Radverkehr férdern. Zu Ok-
tober 2020 werden den Angestellten JobTickets des RMV zur Verfugung gestellt. Dies tragt zur Férderung
der Nutzung des OPNV bei, da Bus, S-Bahn und Regionalziige ganztatig und 365 Tage im Jahr genutzt
werden kdnnen.

Zugeordnete MaRRnahmen

= Teilnahme der Verwaltung und Motivation privater Unternehmen zur Teilnahme am Beratungs-
programm ,sudhessen effizient mobil”

= Sichere, witterungsgeschutzte Radabstellanlagen, Umkleiden, Duschen und Spinde fur Ange-
stellte der Stadt Bad Soden

= JobTicket des RMV fiir Angestellte der Stadt Bad Soden (Einfiihrung Oktober 2020)
Flankierende MalRBhahmen

» Angebot an offentlichen Radabstellanlagen ausbauen (6.1)
= Service-Angebote fur den Radverkehr (6.2)

Zeithorizont Nutzen B Kosten € €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, private Unternehmen
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Abbildung 50: Homepage suidhessen effizient mobil - Quelle: (sidhessen effizient mobil, 2020)
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Abbildung 51: Jobticket RMV - Quelle: (RMV Rhein-Main-Verkehrsverbund, 2020)

> oA Seite 87/104
EPYeNIT]  ©2020PTV Transport Consult Gm |

the mind of movement



Handlungsfeld Mobilitdtsangebote und -chancen kommunizieren und weiterentwickeln

13.2 Mitfahrgelegenheiten fordern

Knapp 70% aller Arbeitnehmer in Deutschland pendeln mit dem Auto zur Arbeit. Der durchschnittliche
Besetzungsgrad liegt bei knapp Uber einer Person. Bei anderen Fahrtzwecken wie Freizeitfahrten ist es
nicht anders.

Mitfahr- oder Pendler-Portale kbnnen einen Beitrag dazu leisten, die Fahrzeugauslastung zu erhéhen und
somit die Verkehrsbelastung und die Emissionen zu reduzieren. Bad Soden am Taunus sollte Mitfahr-Por-
tale bewerben und Partner dieser werden. So kénnen Kommunen bei Anbietern wie z.B. ,pendlerpor-
tal.com” Partner werden und u.a. eigene Subdomains auf den stadtischen Internetseiten einbinden. Somit
kénnen Bad Sodener Biirgerinnen und Biirgern einfacher Fahrten teilen.

Mitfahrbénke kdnnen ebenso einen Beitrag zur Minderung von Kfz-Fahrten leisten sowie Personen ohne
eigenen Pkw insbesondere in Randzeiten bei schlechtem Anschluss mit dem 6ffentlichen Nahverkehr eine
Hilfe sein. Mitfahrbénke bestehen meist aus einer Sitzbank und einem Schild, die von der Fahrbahn gut
einsehbar sind. Insbesondere in kleineren Stadten mit einem héheren Niveau an sozialer Sicherheit bieten
Mitfahrbénke die Mdéglichkeit, dass Burgerinnen und Burger von anderen Blrgerinnen und Burgern in
Richtung ihres Zielorts mitgenommen werden. In Bad Soden am Taunus wird empfohlen, Mitfahrbanke in
allen Stadtteilen zu etablieren. Die Banke sollen bevorzugt an den Verbindungsstral3en aufgestellt werden
und in der Nahe der Geschéfte und Zentren der Stadtteile liegen. In Bad Soden am Taunus ist der Bereich
zwischen Bahnhof und Innenstadt an der Konigsteiner Stral3e als sinnvoll einzuschéatzen, fur Altenhain ist
der Bereich bei der Haltestelle ,Kreuz” zu empfehlen.

Zugeordnete MaRRnahmen

» Mitfahr-Portal von Seiten der Stadt bewerben und Partner werden
» Mitfahrbanke in allen Stadtteilen etablieren

Flankierende MalRnahmen

= Betriebliches Mobilititsmanagement férdern (13.1)

Zeithorizont Nutzen B Kosten €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus
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Abbildung 52: Beispiel Mitfahrerbank in Eggenstein-Leopoldshafen (eigenes Foto)
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Handlungsfeld Mobilitdtsangebote und -chancen kommunizieren und weiterentwickeln

13.3 Nachhaltige und umweltfreundliche Mobilitat starken

MafRnahmen zur Férderung der Nahmobilitdt missen gut kommuniziert werden, damit sie wahrgenom-
men und besser angenommen werden. Angebote und Malinahmen sollen in Zukunft stéarker durch 6ffent-
lichkeitswirksame Kanéle verbreitet werden. Die Stadtverwaltung kommuniziert bereits im wochentlichen
Newsletter neben aktuellen staddtischen Themen auch Uber verkehrliche Themen, wie z.B. tGiber neue Bus-
fahrplane, Sperrungen von Strecken fiir den Kfz-Verkehr bis hin zum Angebot und zur Funktionsweise des
AST. Diese Form der Information und Kommunikation sollte weiterverfolgt und auf zukiinftig umgesetzte
MafRnahmen zur Férderung der Nahmobilitéat im Sinne der Bewusstseinsbildung tbertragen werden. Die
Rubrik Verkehr + Parken auf der stédtischen Internetseite sollte ergénzt und weitere Themen der Mobilitat
aufgenommen werden: Mitfahrportale, Radroutenplan, Standorte von Lademéglichkeiten, Bike-and-Ride-
Angebote usw.

In Kombination oder unabhangig von stadtischen Veranstaltungen sollen Informationen oder Aktionen
zum Thema Mobilitat organisiert oder unterstitzt werden. Dazu zahlen: Mobilitats-Tage / -Stande im Kern-
stadtbereich, an denen Angebote und Férderprogramme fir Mobilitdtskonzepte vorgestellt werden. Klei-
nere Aktionen wie das Bewerben von Stadt-Radeln, Fahrrad-Servicecheck-Tage oder Registrierungs-Akti-
onen fur Fahrrader sollen in Kooperation mit lokalen Akteuren wie dem ADFC organisiert oder unterstuitzt
werden.

Bei Neubirgerinnen und Neubiirgern muss das Thema Mobilitat bearbeitet und benannt sowie umwelt-
freundliche Angebote in den Vordergrund gestellt werden. Allen zugezogenen Birgerinnen und Burgern
sind Neubirger-Pakete bei der Anmeldung auszuh&ndigen. Die Pakete sollen vor allem niitzliches Infor-
mationsmaterial rund um die Mobilitat in Bad Soden am Taunus und dem Main-Taunus-Kreis enthalten.

Zugeordnete MaRRnahmen

= Kommunikation von MalRnahmen zur Férderung der Nahmobilitat (Bewusstseinsbildung)
= Rubrik Mobilitat auf stadtischer Internetseite weiterentwickeln

= QOrganisation oder Unterstitzung von Veranstaltungen und Aktionen zum Thema Mobilitat
» Neuburger-Paket mit Informationsmaterial

Flankierende MaflRnahmen

» FulR-Wegweisung entwickeln und verbessern (2.2)
» Mitfahrgelegenheiten fordern (13.2)

Zeithorizont Nutzen B Kosten €

Akteure Stadt Bad Soden am Taunus, ADFC, BUND, Gewerbeverein
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1.2

1.21

Pilotprojekte

In Erganzung zu den MaBnahmen werden die Konigsteiner Stral3e sowie die Radver-
kehrsfihrung auf den innerértlichen HauptverkehrsstraBen im Rahmen von Pilotpro-
jekten néher betrachtet. Die Kdnigsteiner Stra3e durchzieht das gesamte Stadtgebiet
und tangiert dabei die zentralen Bereiche von Bahnhof und Kernstadt. Das Thema ei-
ner besseren Integration der Stral3e in das Stadtgeflige wird bereits seit Jahren in der
Stadtoffentlichkeit intensiv diskutiert und hat auch hohen symbolischen Charakter.
Ebenfalls stellt die Integration von Radinfrastruktur insbesondere auf den Hauptver-
kehrsstra3en eine groRe Herausforderung dar, die an einigen Stralenabschnitten
ebenfalls fur viel Diskussionsbedarf gesorgt hat. Die Bearbeitung dieser Pilotprojekte
soll erstens detailliert Losungsmdoglichkeiten aufzeigen und zweitens im Rahmen des
Mobilitatskonzepts die Moglichkeit geben, sie besonders intensiv unter Beteiligung
der Offentlichkeit zu diskutieren.

Konigsteiner Stral3e

Eine Umgestaltung der Konigsteiner Stral3e ist im Wesentlichen aus drei Griinden not-
wendig:

» Radverkehr: Die Konigsteiner Stral3e stellt die zentrale, direkte Verbindung in
Nord-Sud-Richtung dar, auf der fur den Radverkehr keine angemessene Infrastruk-
tur mit Radfahrstreifen oder Schutzstreifen vorhanden ist.

» stidtebauliche Trennwirkung und Querbarkeit: Aufgrund der bestehenden Fahr-
bahnquerschnitte, den Parkstanden, der angeordneten Hochstgeschwindigkeit
von 50 km/h und langeren Abschnitten ohne Querungshilfen oder unattraktiven
Wartezeiten an signalisierten Querungen, ist zum einen die Querbarkeit als man-
gelhaft zu bewerten, zum anderen wird durch den StraBenraum eine stadtebauli-
che Trennwirkung erzeugt.

= Aufenthaltsqualitat: Die hohe Verkehrsbelastung in Kombination mit dem zulé&ssi-
gen und gefahrenen Geschwindigkeitsniveau, dem ruhenden Verkehr am Fahr-
bahnrand oder in Parkbuchten fuhrt zu einer Minderung der Aufenthaltsqualitat.
Insbesondere der zentrale Bereich der Konigsteiner Stral3e als rtliche Geschéfts-
straBe bedarf jedoch einer hohen Aufenthaltsqualitat.

Verschiedene Varianten von einer kleinen bis zu einer grof3en Losung sowie einer kurz-
bis langfristigen Umsetzbarkeit der MaBnahmen sind moglich. Eine schrittweise An-
passung muss genauso ermoglicht werden wie eine gewisse Flexibilitat, so dass die bau-
lichen Verhaltnisse in Zukunft anpassbar sind.
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Kurzfristig:

» Anderung der Verkehrsfilhrung an den Knotenpunkten bzw. Anderung der Kno-
tenpunktform durch Markierungsarbeiten

= Prifung der Moéglichkeit zur Verkiirzung der Anforderungszeiten an den Lichtsig-
nalanlagen fur Ful3ganger bzw. Markierung von FuRgéngeriberwegen

= Markierung von Radfahrstreifen oder Schutzstreifen

= Einfihrung Tempo 30 nachts (kurzfristig geplant auf Grundlage von Larmaktions-
planung zwischen Haltestelle ,Kurpark” und Sulzbacher Stra3e)

Mittel- bis langfristig:

= Umgestaltung des Strallenquerschnitts mit Aufwertung des Seitenraums
= Neuordnung der Parkstande, Prifung der Vertraglichkeit mit Radinfrastruktur

= Verlagerung des ruhenden Verkehrs in das Parkhaus und die zentralen Parkplatz-
angebote

® FEinsatz weiterer Kreisverkehrsplatze entlang der Kénigsteiner StralRe

Knotenpunktformen: Abschnitt Sulzbacher Stral3e bis Kronberger Stral3e

GrolRe Herausforderungen und Potenziale stellt der Abschnitt der Konigsteiner Stralie
zwischen der Sulzbacher StraRe und Kronberger Strafl3e dar. Der StralBenraum dieses
Abschnitts lasst sich als ortliche Geschéftsstralle mit geschlossener Bauweise und
durchgangigem Geschaftsbesatz charakterisieren, die durch kleinteilige Gewerbefla-
chen des Einzelhandels- und Dienstleistungssektors gepragt ist. An den Strallenraum
werden vielfaltige und teilweise widerstrebende Nutzungsanspriiche gestellt. Die An-
spruche vom Kfz-Verkehr und Radverkehr (flieBend und ruhend), Lieferverkehr, Bus-
verkehr, diejenigen des FuRverkehrs hinsichtlich der Querungsbedarfe mit Nutzung
der Seitenraume fuhren zu Konflikten. Die Belange sind gegeneinander abzuwégen
und Infrastrukturen dementsprechend bereitzustellen. Angemessene Geschwindig-
keiten, die Bereitstellung ausreichender Seitenraumflachen und die Gewéhrleistung
linearer Uberquerbarkeit sind dabei sicherzustellen.

Der Abschnitt hat einen schmalen StraBenquerschnitt mit einer Fahrbahnbreite von ca.
neun Metern und zwei Fahrstreifen, sowie nahezu durchgehend ein Abbiegestreifen
oder beidseitige Aufweitungen in Knotenpunktbereichen. Die drei Knotenpunkte Al-
leestraRe, Am Bahnhof und Kronberger StraRe sind signalisiert und die Signalpro-
gramme miteinander koordiniert. Im Seitenraum befinden sich neben den Gehwedgfla-
chen abschnittsweise Langsparksténde sowie zwei Lieferzonen. Aktuell liegt die zulas-
sige Hochstgeschwindigkeit bei 50 km/h auf der Kénigsteiner Stral3e und AlleestralRe
sowie 30 km/h in den Nebenarmen Kronberger Strae und Am Bahnhof.

Auf der gesamten Lange der Kdnigsteiner Stral3e ist fur den Radverkehr eine Fihrungs-
form einzufiihren, die die Kontinuitat und Einheitlichkeit Uber einen Streckenzug
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bertcksichtigt. Schutzstreifen und Radfahrstreifen werden dort empfohlen (Kapitel
1.2.2). Um solch eine attraktive und sichere Radverkehrsinfrastruktur auch in diesem
Abschnitt zu etablieren, ist bei einer Fahrbahnbreite von neun Metern der Verzicht auf
Abbiegestreifen auf diesem Abschnitt notwendig. Zudem sind Uber einen Streckenab-
schnitt Knotenpunktformen moglichst einheitlich auszufiihren, beispielsweise sind
Kreisverkehre nicht abwechselnd mit signalisierten Knotenpunkten vorzusehen.

Minikreisverkehre zeichnen sich durch einen AuRendurchmesser zwischen 13 und 22
Metern mit Uberfahrbarer Kreisinsel fir Busse und Lkw aus. Als Kriterien der Machbar-
keit bei Minikreisverkehren ist neben dem notwendigen Platzbedarf die Verkehrs-
starke relevant. Bei glinstigen Verhaltnissen (wie weitgehend gleichmaRige Verteilung)
sind 15.000 bis 18.000 Kfz / 24h an zufiihrendem Kfz-Verkehr moglich. Bei Belastungen
unter 12.000 Kfz / 24h ist eine Einfllhrung ohne Bedingungen maéglich. Die Kapazitats-
begrenzung von Minikreisverkehren bemisst sich dartuber hinaus ndherungsweise
Uber die Belastung der Kreisfahrbahn, die an keiner Stelle >1.200 Kfz / h haben darf.
Die Belastung jedes Knotenarms sollte mindestens 15% der Gesamtbelastung des
Knotens betragen. In GroRbritannien liegt das Minimum bei 10% oder mindestens 500
Fahrzeugen pro Tag und Knotenarm. Der Anteil des Schwerverkehrs am Gesamtver-
kehrsaufkommen im Kreisverkehr darf nicht zu hoch sein, um ein haufiges Blockieren
des Kreises durch abbiegende Fahrzeuge zu vermeiden.

Nach Uberschlagigen Berechnungen auf Grundlage von vorhandenen Verkehrszahlen
werden die Machbarkeitskriterien fur die Knotenpunkte im Abschnitt Sulzbacher
StralRe bis Kronberger StraRe erfillt. Die Verkehrszahlen stammen aus Videoerhebun-
gen im Rahmen einer begleitenden wissenschaftlichen Arbeit. Sie sind jedoch nicht
hinreichend genau, um belastbare Ergebnisse zu liefern. Eine Einschrankung bildet die
geringe Belastung des Knotenarms Am Bahnhof im Verhéltnis zur Gesamtbelastung
des Knotenpunktes von etwa 10%. Daher gilt es, besondere Anforderungen an den
Entwurf des Minikreisverkehres zu stellen, indem der Hauptstrom verlangsamt wird
und seine Aufmerksamkeit fur die Vorfahrtregelung erhoht wird. Dadurch kann ver-
mieden werden, dass auf der Hauptrelation die Vorfahrt des Knotenarms Am Bahnhof
ignoriert wird.

Andere Ortlichkeiten mit Minikreisverkehr in einer vergleichbaren Situation zeigen die
Machbarkeit. Als Beispiel kann der Minikreisverkehr in Siegburg am Knotenpunkt Kai-
ser-Wilhelm-Platz / SiegfeldstralRe / Muhlenstrale herangezogen werden. Der Kreis-
verkehr liegt an einer HauptverkehrsstraRe und Erschlieungsstrae. Der Aul3endurch-
messer betragt 15 Meter, bei einem Kreisinseldurchmesser von 3,2 Metern. Die Belas-
tung des Kreisverkehrs liegt in der Spitzenstunde bei etwa 1.050 Fahrzeugen. Die
Kreisinsel ist nur markiert und es sind keine Fahrbahnteiler vorhanden.

In Abbildung 53 ist ein konzeptioneller Lageplan mit der Anlage von Minikreisverkeh-
ren (Konzept) dargestellt. Folgende Entwurfselemente sind zur Verdeutlichung der
Knotenpunktform als Kreisverkehr mit Regelung ,Vorfahrt achten” zu berlcksichtigen:

= Ablenkung der Fahrspur durch seitliche Elemente und Anhebung der Kreisfahr-
bahn, insbesondere bei Geradeausverkehr entlang der Kénigsteiner Stralle wich-

tig
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= Radwege werden vor dem Kreisverkehr beendet und in den normalen Verkehrs-
fluss eingegliedert

= Fullgangerquerungen als vor- und / oder nachgelagerte Verkehrsberuhigung und
bevorrechtigte Querungsmoglichkeit

= Beschilderung und Beleuchtung des Knotenpunktbereichs

-—-g-—,e_l;
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P

Abbildung 53: Machbarkeitsuntersuchung Minikreisverkehre auf der Kénigsteiner Stral3e zwischen Allee-
straRe und Kronberger StralRe mit Konzeptquerschnitt (eigene Abbildung, Kartengrundlage: Google Maps)

Um die Einrichtung von Radverkehrsinfrastruktur auf der Fahrbahn realisieren zu kén-
nen, ist alternativ der ersatzlose Entfall der Abbiegestreifen auf der Kbnigsteiner StralRe
mit Beibehaltung der Ampelanlagen moéglich. Abbildung 54 zeigt die verkehrliche
Wirkung von Minikreisverkehren und der Variante ohne Abbiegestreifen mit Ampelan-
lagen im Vergleich zur Bestandssituation auf. Dargestellt ist die Veranderung der mitt-
leren Wartezeit im Vergleich zur heutigen Bestandssituation an den Knotenpunkten
der Konigsteiner Stral3e, gerechnet nach dem Handbuch fir die Bemessung von Stra-
Renverkehrsanlagen (HBS 2015). Die Berechnung zeigt eine Verminderung der mittle-
ren Wartezeit bei Minikreisverkehren von durchschnittlich -36% aller Verkehrsstréme
an allen drei Knotenpunkten. Bei Wegnahme der Abbiegestreifen auf der Konigsteiner
Stral’e mit Beibehaltung der Ampelanlage fiihrt dies zu einer Zunahme der Wartezeit
von durchschnittlich +20% im Vergleich zu heute. Der Vergleich der Berechnungen
nach HBS von signalisierten Knotenpunkten und Minikreisverkehren bertcksichtigt je-
doch folgende Aspekte nicht vollumfanglich:

= Keine Bericksichtigung der Koordinierung der signalisierten Knotenpunkte im Be-
stand im Zuge der Konigsteiner StralRe
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= Keine Bericksichtigung des AuRendurchmessers des Minikreisverkehrs, der Au-
Rendurchmesser von Minikreisverkehren wird nach HBS pauschal beriicksichtigt

Bei der vergleichenden Bewertung der mittleren Wartezeiten sollten diese Aspekte
ebenfalls beriicksichtigt werden. Aufgrund der vorhandenen Koordinierung der Kno-
tenpunkte sind auf der einen Seite Uber den Streckenzug der Konigsteiner Stralle ge-
ringere Wartezeiten bei den Varianten mit signalisierten Knotenpunkten anzunehmen.
Auf der anderen Seite ist wegen des beschrankten Platzbedarfs und eines Aul3en-
durchmessers der Minikreisverkehre im unteren Bereich der Skala von geringeren
Fahrgeschwindigkeiten und damit einer reduzierten Leistungsfahigkeit auszugehen.

Wegen der Komplexitat der Verkehrssituation auf dem Streckenzug mitsamt Koordi-
nierung sowie nicht hinreichend belastbarer Verkehrszahlen ist eine Knotenpunktzéh-
lung fur die Morgen- und Abendspitzenstunde als Grundlage fir eine detaillierte Leis-
tungsfahigkeitsbetrachtung durchzufihren. Eine mikroskopische Verkehrsflusssimula-
tionen kann darlber hinaus vertiefende Erkenntnisse zur Visualisierung des verkehrli-
chen Gesamtgeschehens und zur Machbarkeit liefern und ist zu empfehlen.

Eine testweise Einfuhrung - nach Durchfiihrung weitergehender oben genannter Un-
tersuchungen - ist z.B. an der Einmindung Kdnigsteiner Stralle / Am Bahnhof durch
Anderung der Knotenpunktform zu einem Minikreisverkehr durch Markierungsarbei-
ten und Abschalten der Ampelanlage zu empfehlen.

Am Bahnhof -

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

AlleestralRe

m Minikreisverkehre ~ mLSA ohne Abbiegestreifen
(auf Kdnigsteiner)

Abbildung 54: Veranderung der mittleren Wartezeit im Vergleich zur heutigen Bestandssituation an den
Knotenpunkten der Kénigsteiner StraRe (nach HBS 2015)
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1.2.2

Radverkehr auf den innerdrtlichen Hauptverkehrsstral3en

Der Grof3teil der direkten und damit attraktiven Wegeverbindungen fiir den Radver-
kehr in Bad Soden am Taunus fuhrt entlang von Hauptverkehrsstralen. An diesen be-
steht zum groRen Teil aber keine der Situation entsprechende sichere und komfortable
Radinfrastruktur.

Ziel muss es sein, den Radverkehr gefuhrt auf die Fahrbahn zu bringen und vom Ful3-
verkehr zu trennen. Die Auswahl der zweckmaRigen Fihrungsform sowie von maogli-
chen Alternativen (umsetzbare Losung) ergibt sich folgendermallen:

® Erster Schritt: Vorauswahl von geeigneten Fiihrungsformen auf Grundlage von Be-
lastungsbereichen des jeweiligen Stralenabschnitts nach den Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen der FGSV (Abbildung 55). Auf der y-Achse wird die Kfz-Belas-
tung in der werktaglichen Prognose-Spitzenstunde fir den Fahrbahnquerschnitt
abgelesen (Grundlage Verkehrsmodell). Als Geschwindigkeit auf der x-Achse
dient die zulassige Hochstgeschwindigkeit. Den Belastungsbereichen | bis IV sind
geeignete Fuhrungsformen von Mischverkehr bis Radweg im Seitenraum zugeord-
net (). Die Ubergéange zwischen den Belastungsbereichen sind keine harten Trenn-
linien, so kann je nach Auspragung von den Zuordnungen in begriindeten Féllen
abgewichen werden.

= Zweiter Schritt: Prifung der Realisierbarkeit auf Basis der ortlichen Randbedingun-
gen wie Fahrbahnbreite und StraRenraumbreite, Langsneigung, Linienfilhrung so-
wie Schwerverkehr.

= Dritter Schritt: Berticksichtigung der Kontinuitat und Einheitlichkeit der Fiihrungs-
formen Uber einen Streckenzug.
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Abbildung 55: Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfuhrungen bei zweistreifigen Stadtstra-
Ren (ERA 2010)

Belastungsbereich | Fihrungsformen fur den Radverkehr

® Mischverkehr mit Kfz auf der Fahrbahn (benutzungspflichtige Radwege sind
auszuschlieRen)

® Schutzstreifen

= Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und Radweg ohne Benutzungs-
pflicht

Il ®» Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und ,Gehweg” mit Zusatz ,Rad-

fahrer frei”
= Kombination Schutzstreifen und Radweg ohne Benutzungspflicht

®» Kombination Schutzstreifen und ,Gehweg” mit Zusatz ,Radfahrer frei”

= Radfahrstreifen
mrs v = Radweg
® Gemeinsamer Geh- und Radweg
Tabelle 1: Zuordnung der Filhrungsformen zu den Belastungsbereichen bei Stadtstralen (nach ERA 2010)

Fir alle HauptverkehrsstralRen in Bad Soden am Taunus werden in Tabelle 2 bis Tabelle
8 fur die verschiedenen Abschnitte die Belastungsbereiche nach den Empfehlungen
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fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010) sowie die umsetzbare L6sung benannt. Die Ein-
fuhrung und Markierung von Radfahrstreifen und Schutzstreifen wird aufgrund des be-
grenzten StralRenraums vielfach zum Entfall von Parkstanden am Fahrbahnrand oder
Umorganisation von Parkstdénden im Seitenraum fihren. Dort wo Parkstande zu einer
Verkehrsberuhigung beigetragen haben (z.B. alternierendes Parken auf der Kdnigstei-
ner Stralle), sind anderweitige VerkehrsberuhigungsmaRnahmen, wie z.B. Fahr-
bahnversatze durch Mittelinseln, vorzunehmen.

KONIGSTEINER STRASSE

Abschnitt Belastungsbereich | Umsetzbare Losung
(nach ERA)

Radfahrstreifen

Limesspange - W (sudlicher Bereich Hasselstra3e - Limesspange)

Sulzbacher StraRe Schutzstreifen (nérdlicher Bereich Sulzbacher Strake- Has-
selstral3e)

Sulzbacher Strae - " Radfahrstreifen

Kronberger Strafe (Alternativ Schutzstreifen bei 30 km/h)

Kronberger Stral3e - I Schutzstreifen

Oranienstraf3e (Alternativ Radfahrstreifen) (Grund: Steigung)

Oranienstrafle - I Schutzstreifen

HauptstraBRe (Alternativ Radfahrstreifen) (Grund: Steigung)

Hauptstrale - Schutzstreifen (Grund: Steigung)

Schulstrai3e (Alternativ Radfahrstreifen)

Schulstrale - ' Zweirichtungsradweg

B8/B519 (Alternativ Radfahrstreifen)

Tabelle 2: Kdnigsteiner Stral3e (50 km/h) - Umsetzbare Losung Radinfrastruktur
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SCHULSTRASSE UND SCHWALBACHER STRASSE

Abschnitt Belastungsbereich | Umsetzbare Losung
(nach ERA)

Schulstraie Mischverkehr auf der Fahrbahn

(30 km/h)
Schwalbacher Str. in- ' Schutzstreifen
nerorts (50 km/h) (Alternativ asymmetrisch mit Mischverkehr bergab)

Schwalbacher Str. au-
Rerorts Il Gemeinsamer Geh- und Radweg
(>50 km/h)

Tabelle 3: SchulstraBe und Schwalbacher Strale - Umsetzbare Losung Radinfrastruktur

ALLEESTRASSE UND NIEDERHOFHEIMER STRASSE

Abschnitt Belastungsbereich | Umsetzbare Losung
(nach ERA)
AlleestraRe .
(30 km/h) Mischverkehr auf der Fahrbahn

Niederhofheimer

Stral3e innerorts . . o
(30 km/h) (Alternativ asymmetrisch mit Mischverkehr bergab)

Schutzstreifen (Grund: Steigung)

Niederhofheimer
StralBe 1] Schutzstreifen
(50 km/h)

Tabelle 4: AlleestralBe und Niederhofheimer Stral3e - Umsetzbare Losung Radinfrastruktur

KRONBERGER STRASSE

Abschnitt Belastungsbereich | Umsetzbare Losung

(nach ERA)
Konigsteiner Strale - Schutzstreifen (Grund: Steigung)
Heinrich-Heine-Weg (Alternativ asymmetrisch mit Mischverkehr bergab)
Heinrich-Heine-Weg - Zweirichtungsradweg
L 3367

(Alternativ Schutzstreifen)

Tabelle 5: Kronberger StraBe (30 km/h) - Umsetzbare Lésung Radinfrastruktur
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SULZBACHER STRASSE

Abschnitt Belastungsbereich | Umsetzbare Losung
(nach ERA)

Konigsteiner Strale -

Lidl (30 km/h) Mischverkehr auf der Fahrbahn

Lidl - Gemarkungs-
grenze Sulzbach Mischverkehr auf der Fahrbahn
(30 km/h)

Tabelle 6: Sulzbacher StraBe - Umsetzbare Lésung Radinfrastruktur

ALTENHAINER STRASSE UND NEUENHAINER STRASSE

Abschnitt Belastungsbereich | Umsetzbare Lésung
(nach ERA)
Abschnitt .
(30 km/h) Mischverkehr auf der Fahrbahn
Abschnitt ' Radfahrstreifen
(70 km/h) (Alternativ Zweirichtungsradweg)

Tabelle 7: Altenhainer Strale und Neuenhainer StraBe - Umsetzbare Losung Radinfrastruktur

HAUPTSTRASSE

Abschnitt Belastungsbereich | Umsetzbare Lésung
(nach ERA)

Hauptstralle

siidlich Schulstrae Mischverkehr auf der Fahrbahn

Hauptstralle

nérdlich Schulstrale Mischverkehr auf der Fahrbahn

Tabelle 8: Hauptstral3e (30 km/h) - Umsetzbare Lésung Radinfrastruktur

Im Folgenden werden zur Veranschaulichung fur zwei in den letzten Jahren intensiv
diskutiert Abschnitte Vorschlage fir Konzeptquerschnitte hergeleitet und dargestelit.
Dabei handelt es sich um die Abschnitte auf der Konigsteiner StralRe zwischen Kron-
berger Stral3e bis Oranienstral3e und auf der Schwalbacher zwischen Rother Weingar-
tenweg bis Ortsausgang.

Konigsteiner Stralle Abschnitt Kronberger Stral3e bis Oranienstralde

Der Abschnitt weist Verkehrsmengen am oberen Ende des Belastungsbereich 2 nach
ERA auf. Bei Tempo 50 sind Schutzstreifen als umsetzbare Lésung zu empfehlen. Fur
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die Teilstrecken mit starker Steigung in Richtung Norden kénnen bei vorhandener Fla-
chenverfugbarkeit alternativ Radfahrstreifen vorgesehen werden.

Zu denvorhandenen Schragparkstanden sind 0,75 Meter Sicherheitsraum (Schutzstrei-
fen) bzw. Sicherheitstrennstreifen (Radfahrstreifen) vorzusehen. Zu Langsparkstanden
sind bei Schutzstreifen 0,25 bis 0,50 Meter Sicherheitsraum und bei Radfahrstreifen
0,50 bis 0,75 Meter Sicherheitstrennstreifen einzuhalten. Ein Entfall der Parkstdénde
kann die Verkehrssicherheit fir den Radverkehr erhdhen. Ein- und ausparkender Kfz-
Verkehr stellt in Kombination mit Radverkehr bei schlechten Sichtverhéltnissen (Baum-
bestand) ein erhebliches Unfallrisiko dar.

Bei Anordnung von Tempo 30 Uber den ganzen Tag sind aufgrund der oben beschrie-
benen Situation weiterhin Schutzstreifen zu empfehlen. Die Fiihrung im Mischverkehr
ist fur die Abschnitte ohne Steigung jedoch maglich. Mischverkehr in Kombination mit
der Anlage von aufgepflasterten Mittelstreifen mit Baumbestand (entsprechender Vor-
schlag aus dem Stadtentwicklungskonzept) wird aus verkehrlicher Sicht tGber langere
Abschnitte in Kombination mit Linienbusverkehr nicht empfohlen, da das Uberholen
nicht mdglich ist und von haufigen Gefahrensituationen durch drangelnde Kraftfahr-
zeugfuhrer auszugehen ist. Zudem ist eine durchgehende Fiihrungsform entlang der
Konigsteiner StraRe anzustreben. Um fiir den bestehenden Uberquerungsbedarf in
diesem Abschnitt ein attraktives Angebot zu schaffen, werden alternativ FuRgéanger-
Uberwege an den Knotenpunktarmen der Minikreisverkehre empfohlen (Kapitel 1.2.1).
Dartiber hinaus ist der Einsatz weiterer Uberquerungsanlagen wie Mittelinseln im Ver-
laufe des Abschnitts vorzusehen.

Abbildung 56: Konzeptquerschnitt Kdnigsteiner StraRe Hohe Alter Kurpark, Blickrichtung Nord (eigene

Abbildung)

Schwalbacher Stral3e Abschnitt Rother Weingartenweg bis Ortsausgang

Der Abschnitt der Schwalbacher Stral3e liegt nach ERA im Belastungsbereich 2. In
Kombination mit Tempo 50 ist die Anlage von Schutzstreifen als umsetzbare L6sung
zu empfehlen. Es ist entwurfstechnisch zu prifen, ob aufgrund der Fahrbahnbreite ein
beidseitiger Einsatz von Schutzstreifen mdéglich ist. Alternativ ist eine asymmetrische
Fuhrung durch Schutzstreifen bergauf und im Mischverkehr bergab vorzusehen. Eine
alternative Routenfilhrung zur Umfahrung des Stral3enabschnitts ausschlie3lich Uber
Rother Weingartenweg - Heinrich-Heine-Weg - Kronberger Stral3e wird aufgrund der
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grofRen Umwege nicht empfohlen, da Umwege nur in einem begrenzten Umfang bis
zu einem Faktor von max. 1,1 zu parallelen Hauptverkehrsstral3en in Kauf genommen
werden. Davon unabhangig kann die Ertiichtigung der Umfahrungsroute zur Erschlie-
Rung der anliegenden Siedlungsgebiete fir sich genommen sinnvoll sein.

Die Parkstande fur den ruhenden Kfz-Verkehr mussen in der Folge auf dem Abschnitt
entfallen. Die teilweise Ausweisung der Parkstande mit Markierung auf dem Gehweg
widerspricht zudem der MaBnahme 1.5 ,Gehwege ausreichend dimensionieren und
von anderen Nutzungen freihalten”: Parkstande auf dem Gehweg, die die dort verblei-
bende Breite unter Regelbreite reduzieren, sind auf die Fahrbahn zu verlagern oder
bei einer zu geringen Restfahrbahnbreite entfallen zu lassen. Wegen des Entfalls der
Parkstdnde sind anderweitige VerkehrsberuhigungsmaRnahmen, wie z.B. Fahr-
bahnversitze durch Mittelinseln, vorzunehmen. Der Ubergang bei Wechsel der Fiih-
rungsform ist baulich durch eine Mittelinsel zu sichern (vgl. MaRnahme 5.1 Radwege-
verbindungen zu den Nachbargemeinden herstellen).

Dartber hinaus ist Tempo 30 auf dem gesamten Abschnitt anzustreben, da die Strecke
ein wichtiger Schulweg nach Schwalbach zur weiterfihrenden Schule sowie zur Drei-
Linden-Schule ist. Tempo 30 im Mischverkehr unter Erhalt aller Parkstande ist aufgrund
der Steigung und des Schilerverkehrs nicht zu empfehlen.

Abbildung 57: Konzeptquerschnitte Schwalbacher Strae dstlicher Abschnitt, Blickrichtung West (eigene

Abbildung)

Kronberger Stral3e Abschnitt Heinrich-Heine-Weg bis L 3367

Die Kronberger Stral3e ist zwischen Konigsteiner Strale und Heinrich-Heine-Weg
durch eine starke Steigung gepragt. Der Abschnitt ab Heinrich-Heine-Weg in Richtung
Nordosten bis L 3367 ist nach ERA dem Belastungsbereich 1 zuzuordnen. Trotz ange-
ordnetem Tempo 30 ist aufgrund der Streckenfiihrung im Wald (Lichtverhéltnisse) und
eines geringen Fahrbahnquerschnitts die Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn
mit Schutzstreifen (unter Vorbehalt einer Machbarkeitsprifung mit detaillierter Mes-
sung der Fahrbahnquerschnitte) kritisch zu sehen. Da entlang dieses Abschnitts paral-
lel ein Ful3- und Radweg besteht, ist wegen des Schilerverkehrs und des schmalen
Fahrbahnquerschnitts der Ausbau des Wegs zu einem Zweirichtungsradweg zu bevor-
zugen.

Dabei sind folgende Aspekte zu bericksichtigen:
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= Durchgehende Beleuchtung, regelmafige Reinigung und Instandhaltung des We-
ges (vgl. Mallnahme 5.2 Reinigung, Beleuchtung und Instandhaltung der Radinfra-
struktur sicherstellen).

® Die Einmundung / Zufahrt zu den Parkpléatzen zu den Krankenhausparkplétzen ist
gut sichtbar durch Aufpflasterung oder Einfarbung der Einmiindung bzw. des Rad-
weges zu gestalten (vgl. MaBnahme 3.3 Einmuindungsbereiche sicher ausgestal-
ten).

= Der Ubergang von Zweirichtungs- auf Einrichtungsradwege auf Hohe des Hein-
rich-Heine-Wegs ist baulich durch eine Mittelinsel abzusichern. Diese Mittelinsel
kann auch als Querungshilfe fir den Radverkehr aus dem Heinrich-Heine-Weg die-
nen.

Eine Radverkehrsfiihrung zwischen Bad Soden und Schwalbach ist auch tber den Weg
durch den Eichwald stidlich des Krankenhauses und entlang der Limesspange (L 3014)
moglich.

Abbildung 58: Konzeptquerschnitt Kronberger Stral3e norddstlicher Abschnitt, Blickrichtung Nordost (ei-
gene Abbildung)
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