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Abkiirzungsverzeichnis

ADAC Allgemeiner Deutscher Automobil-Club e.V.

ADFC Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e. V.

BASt Bundesanstalt fur StraBenwesen

BMVBS Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

BMVI Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur
CHIPS Cycle Highways Innovation for Smarter People Transport and Spatial Planning (EU-Férderprojekt)
DB Deutsche Bahn

Difu Deutsches Institut fur Urbanistik

DTV durchschnittlicher taglicher Verkehr (Kfz/Tag)
ERA Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen

FFH Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie

Fg FuBganger*in/zu FuB Gehende

FGSV Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen e.V.
h Stunde

H BVA Hinweise zu barrierefreien Verkehrsanlagen
HeNatG | Hessisches Naturschutzgesetz

HOAI Honorarordnung fur Architekten und Ingenieure
Kfz Kraftfahrzeug

km Kilometer

km/h Kilometer pro Stunde

LPH Leistungsphase

LSA Lichtsignalanlage (Ampel)

LSG Landschaftsschutzgebiet

m Meter

MiD Mobilitat in Deutschland

Miv Motorisierter Individualverkehr

Mio. Million

NACTO National Association of City Transportation Officials
NRVP Nationaler Radverkehrsplan

NSG Naturschutzgebiet

NKA Nutzen-Kosten-Analyse

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

Pkw Personenkraftwagen

RASt 06 | Richtlinien fur die Anlage von StadtstraBen

Rf Radfahrer*in / Radfahrende

RLW Richtlinien fur den landlichen Wegebau

RSV Radschnellverbindung

RV Radverbindung

RVR Radvorrangroute

s Sekunde

s/km Sekunde pro Kilometer

Spitzen-h | Spitzenstunde

SPNV Schienenpersonennahverkehr

StvVo StraBenverkehrsordnung

VvCD Verkehrsclub Deutschland e.V.
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1 Warum eine Radschnellverbindung

Die an der Machbarkeitsstudie beteiligten Stadte Frankfurt am Main, Maintal und Hanau wollen die rédumliche Mobi-
litat in der Region aktiv und zukunftsfahig gestalten. Zahlreiche Themen wie beispielsweise E-Mobilitat, Klimaschutz,
Gesundheitsforderung und sichere Radverkehrsanlagen sind in aller Munde und fuhrten nicht zuletzt auf Biirgerseite
zu den Radentscheid-Initiativen in Frankfurt und Darmstadt sowie auf Seiten des Landes Hessen zu einer Potenzialana-
lyse fur Radschnellverbindungen.

Aufgrund der besonderen Pendlerverflechtungen im GroBraum Frankfurt am Main st6Bt die Verkehrsinfrastruktur auf
der StraBe und auf der Schiene zunehmend an ihre Kapazitatsgrenzen. Eine wichtige Antwort darauf sind Radschnell-
verbindungen.

Nicht zuletzt mit einer hochwertigen Radverkehrsinfrastruktur und dem Trend zum Pedelec kénnen Autopendelwege
auf das Fahrrad verlagert werden. Mit Radschnellverbindungen verbinden Menschen positive Zukunftsbilder wie Fahr-
spaB, zUgig und entspannt von A nach B zu kommen, nicht vom Autoverkehr beeintrachtigt zu werden, auf einem
separaten Radweg oder einer Fahrradstrale sicher und komfortabel , spazieren” zu fahren.

Die Stadte Frankfurt am Main, Maintal und Hanau verfolgen mit dem Projekt zur Radschnellverbindung folgende
Ziele:

e die Planung und Umsetzung einer Radschnellverbindung zwischen Frankfurt, Maintal und Hanau,

e die Herstellung moderner, leistungsfahiger Radverkehrsanlagen, auf denen zlgig, komfortabel und sicher gefahren
werden kann,

e die Entlastung von Klima, naturlicher und bebauter Umwelt, StraBe und Schiene,

e einen Gewinn an Aufenthaltsqualitat,

e die frihzeitige Beteiligung der zukinftigen Nutzerinnen und Nutzer, aber auch der Fachéffentlichkeit, wie Fach-
behdrden, Interessenverbdnden und Vertreterinnen und Vertretern der Wissenschaft.

Mit der Machbarkeitsstudie sollte hierbei gepriift werden, in welcher Lage und mit welchen Standards eine Rad-
schnellverbindung zwischen Frankfurt, Maintal und Hanau umgesetzt werden kann.

Regionalverband FrankfurtRheinMain 5



2

Akteurskreis

Die Projektpartnerschaft bildeten die Stadte Frankfurt am Main, Maintal und Hanau sowie der Regionalverband Frank-
furtRheinMain. Der Regionalverband Gbernahm flr die Erarbeitung der Machbarkeitsstudie die Projektleitung im
Auftrag der beteiligten Stadte.

Die Projektpartner bildeten eine Lenkungsgruppe und eine Projektgruppe, bestehend aus den fir Verkehr verantwort-
lichen Dezernentinnen und Dezernenten der Leitungsebene sowie den entsprechenden fachlichen Mitarbeiterinnen

und Mitarbeitern aus den Verwaltungen.

Das Gutachterteam zur Bearbeitung der Machbarkeitsstudie wurde durch die Planungsbiros AB Stadtverkehr, Joérg
Thiemann-Linden, und SOAB Management BV gebildet. Mit Unterstlitzung des Biros wer | denkt | was GmbH entwi-
ckelte der Regionalverband das erganzende Kommunikationskonzept.

Bild 2-1: Akteurskreis bei der Erstellung der Machbarkeitsstudie

Hessisches
Ministerium flr
Wirtschaft, Energie,
Verkehr und
Wohnen

Regionalverband
FrankfurtRheinMain

AB Stadtverkehr

SOAB Management BV

Blirgerschaft

Frankfurt am Main
Maintal
ELEL

Verkehrsverbande DB Netz AG

Fachbehorden

Fachamter
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An der Machbarkeitsstudie waren viele Akteure beteiligt, um eine spatere Umsetzung durch frihzeitige Konsultatio-
nen zu vereinfachen und um eine hohe Akzeptanz fir die Radschnellverbindung zu gewinnen. Unter stetiger Beglei-
tung des Gutachterteams fanden mehrere Abstimmungsgesprache zu den Grundlagen der Bearbeitung, den Umwelt-
belangen und anderen Planungen mit den folgend aufgeflihrten Akteursgruppen statt:

e Allgemeiner Deutscher Automobil-Club (ADAC) Hessen-Thlringen e.V.
e Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club (ADFC) Hessen e.V.

e Amt fur Umwelt, Naturschutz und landlicher Raum des Main-Kinzig-Kreises
e Deutsche Bahn Netz AG

e Fachbereich 7.3 Umwelt und Naturschutz der Stadt Hanau

e Grunflachenamt der Stadt Frankfurt am Main

e Hanau Infrastruktur Service, Bereich Grinflachen

e Regierungsprasidium Darmstadt

e Umweltamt der Stadt Frankfurt am Main

e Verkehrsclub Deutschland (VCD) Landesverband Hessen e.V.

e \WasserstraBen- und Schifffahrtsamt (Aschaffenburg)

Neben den oben aufgefihrten Akteuren konnte sich auch die Blrgerschaft tber mehrere durchgefihrte Beteiligungs-
formate in das Projekt einbringen:

o ¢ffentliche Auftaktveranstaltung in Maintal am 01.07.2016 mit begleiteter Radtour

¢ Informationsstand auf der Fahrradmesse VeloFrankfurt am 10. und 11.06.2017
e online-Beteiligung mit einer ,,Mitmach-Karte” vom 23.06. bis zum 21.07.2017
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3 Projektphasen

Das Projekt wurde in vier Projektphasen eingeteilt, in die die verschiedenen Akteure eingebunden worden sind. Die
Projektphasen zwei und drei wurden von den jeweiligen Leitungsebenen der Projektpartner innerhalb der Lenkungs-
gruppe fur die darauffolgende Bearbeitung freigegeben. Hinweise aus der Birgerschaft, den Fachamtern und -behor-
den sowie den Verkehrsverbanden wurden nach gutachterlicher Abwagung berlcksichtigt, wenn nétig wurde der
Projektablauf angepasst.

Bild 3-1: Projektphasen mit Beteiligung bei der Erstellung der Machbarkeitsstudie

Phase 1 ' Phase 2 Phase 3 Phase 4
Vertraut machen : Bewertung Auswahl Ausgestaltung
mit dem Raum . von Trassenbdndern einer Trasse der Trasse

1

Biirgerschaft
Verwaltung Partner
- Leitungsebene ! - -
- Fachebene

- . 1 1
Fachamter/-behdérden . ' .
Verkehrsverbande : : !

Phase 1: In Projektphase eins ging es um das Vertrautmachen des Raumes durch die Gutachter. Neben der Sichtung
von Materialien, u.a. zur Auftaktveranstaltung mit der Burgerschaft im Vorfeld der Machbarkeitsstudie, standen Ge-
sprache mit den beteiligten Kommunen und Befahrungen mit dem Fahrrad im Mittelpunkt dieser Startphase.

Phase 2: Es fand eine erste Bewertung von Raumen ahnlicher Charakteristik statt, beispielsweise hinsichtlich ihrer
Verkehrsbedeutung, Nutzung oder auch ihrer umweltschutzrechtlichen Bedeutung, also ihrer Potenziale und Restrik-
tionen. Die Bewertung basiert auf den Ergebnissen der Befahrung sowie auf Daten, die Aussagen zum Potenzial oder
potenziellen Konflikten gestatten. Ergebnis dieser zweiten Phase ist die Einschatzung, welche Rdume sich fir eine
Radschnellverbindung eignen. Es wurde ein mogliches Trassenband empfohlen, in dem spéter eine Trasse flr die Rad-
schnellverbindung ausgewahlt werden sollte.

Phase 3: Es wurden verschiedene Trassenvarianten miteinander verglichen und anhand unterschiedlicher Kriterien
bewertet. Ergebnis war die Auswahl einer Trasse, entlang derer die Radschnellverbindung realisiert werden soll.

Phase 4: Es wurde die realisierbare Fihrungsform in Bezug zur baulichen und betrieblichen Ausgestaltung entlang der
festgelegten Trasse bestimmt.
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4 Standards von Radschnellverbindungen

4.1 Uberblick: Wandel im Stand der Technik

Die Definition der Qualitatsstandards ergibt sich zunachst aus dem technischen Regelwerk, das sich aktuell in Uberar-
beitung in der FGSV befindet, aber ebenso aus der Forderkulisse heraus. Wesentliche Aspekte von Qualitatsstandards
betreffen Reisezeit, Kapazitit, die Breiten beziliglich des Nebeneinanderfahrens und gegenseitigen Uberholens, sto-
rungsfreie Fihrung vom Kfz- und FuBverkehr, Beleuchtung und Oberfldchenqualitat.

Das bundesweite FGSV-Arbeitspapier , Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen” von 2014 stie3 in meh-
reren Bundeslandern auf Widerspruch. Anstatt ,,schnell” wurden andere Bezeichnungen fir die Projekte gewahlt, die
meist mit Landesforderung verfolgt wurden. Hierzu zahlt auch die Raddirektverbindung in Hessen. In Baden-Wurttem-
berg wurde eine Option von Radschnellverbindungen mit reduzierten Standards eingefiihrt. Diese reduzierten Stan-
dards und die mittlerweile vielfaltigen Praxiserfahrungen in Planung und Bau von Radschnellverbindungen hat die
FGSV zum Anlass genommen, das Arbeitspapier von 2014 als ,,H RSV — Hinweise fur Radschnellverbindungen und
Radvorrangrouten” zu Uberarbeiten. Dabei ist eine neue mittlere Kategorie von ,Radvorrangrouten” zwischen bishe-
rigem sog. ,FGSV-Standard” fur Radschnellverbindungen und ,normalem ERA-Standard” ausdricklich vorgesehen
(Entwurfsstand vom Friihjahr 2019).

Durch die neue Kategorie der Raddirektverbindung bzw. Radvorrangroute wird die Zlgigkeit der Radrouten nicht
wesentlich beeintrachtigt, jedoch das Nebeneinanderfahren oder das Uberholen im Begegnungsfall eingeschrankt.
Dies wird weitgehend auch im hessischen Weg der Raddirektverbindungen abgebildet. Der Begriff ,Radschnellweg”
bleibt weiterhin in der Marketingsprache fir einzelne Routenprojekte sowie in der Verkehrspolitik geldufig. Mit der
damals neuen Bezeichnung , Radschnellverbindung” sollte verdeutlich werden, dass es sich nicht um ein einzelnes
Infrastrukturelement ,Radschnellweg”, frei trassiert wie eine AuBerortsstraBBe, handelt, sondern dass innerorts ver-
schiedene, miteinander kombinierte Fihrungsformen die neue Route ergeben.

4.2 Qualitatsstandards nach FGSV

Die Aufwertung von besonderen Typen von Radhauptrouten im Hinblick auf den Modal Shift (hier Verkehrsverlage-
rung vom MIV auf den Radverkehr) bei den reisezeitempfindlichen Radfahrenden bedeutet, dass man zigig Uber
langere Strecken fahrt, sich gegenseitig tberholen und moglichst kommunikativ nebeneinander fahren kann. In Ab-
schnitten, in denen mit (relevantem) FuBverkehr zu rechnen ist, sollen sich FuB- und Radverkehr nicht wie bisher auf
gemeinsamer Flache gegenseitig behindern. Die folgende Tabelle stellt die Ziel-Qualitdten dar, abgestuft nach den
beiden neuen Kategorien im zukinftigen Regelwerk H RSV.
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Tabelle 4 1: Grundlegende Trassenanforderungen nach FGSV, H RSV

durchschnittliche Fahrtgeschwindigkeit
unter Einrechnung der Zeitverluste an

Knotenpunkten

Befahrbarkeit mit Geschwindigkeit von

mittlere Zeitverluste je Kilometer durch

Anhalten und Warten

Uberholen bei Einrichtungsfiihrung

Radschnellverbindung (RSV)

20 km/h

30 km/h

auBerorts maximal 15 s
innerorts maximal 30 s

3 Radfahrende nebeneinander

Radvorrangroute (RVR)

20 km/h

30 km/h

auBerorts maximal 20 s
innerorts maximal 35 s

zweispuriges Fahrrad kann zwei-
spuriges Fahrrad Uberholen

2 nebeneinander Radfahrende
begegnen 2 ebenfalls nebeneinander
Radfahrenden

2 nebeneinander Radfahrende

Begegnen bei Zweirichtungsfihrung begegnen 1 Radfahrenden

Quelle: H RSV — Hinweise fir Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten (unveréffentlicht, Entwurfsstand)

Wegebreite bei frei gefiihrter Radschnellverbindung

In der FGSV sind die Eckpunkte der Standards weitgehend definiert — mit RegelmaBen und MindestmaBen fur den Fall
der Standardunterschreitung auf kirzeren Abschnitten, z.B. Engstellen auf Briicken gemeinsam mit dem FuBverkehr.
Die Breite von mindestens 4,00 m frei gefihrter Radwegbreite ergibt sich aus dem Begegnungsfall ,2+2", d.h. von je
zwei nebeneinander Radfahrenden. Bei der Radvorrangroute bzw. in Hessen Raddirektroute entspricht das ,2+1"
einem Paar nebeneinander fahrenden im Begegnungsfall mit einem einzelnen Radfahrenden.

Bild 4-1: Radschnellverbindung — Regelquerschnitt nach FGSV

93; 'tl'ar:glr‘:;!reifen
| 22350 1 24,00 |
"  Gehweg ' Radschnellverbindung'

Quelle: FGSV (2014): Arbeitspapier , Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen”
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Der separate Gehweg (RASt 06-Regelmal3 von 2,50 m) ist immer dann nétig, wenn im Siedlungsbereich oder sied-
lungsnah mit relevantem FuBverkehr zu rechnen ist, im inneroértlichen StraBenraum wird daher von separaten Gehwe-
gen ausgegangen.

Im stadtischen StraBennetz gibt es ebenfalls Breitenstandards fiir einseitige (platzsparende) Fihrung sowie eine beid-
seitige FUhrung, die an Knotenpunkten z.T. leichter integrierbar ist. Je nach Abbiegebedarf und anliegenden Nutzun-
gen sollten Zweirichtungsradwege, wenn einpassbar, beidseitig vorgesehen werden, um regelwidrige , Geisterfahrer”
auf in Fahrtrichtung linksliegenden Radwegen und ungesicherte Fahrbahnquerungen zu vermeiden.

Bei Knotenpunkten bestehen Mdéglichkeiten der angepassten LSA-Steuerung (bzw. des Ersatzes der LSA durch Mini-
kreisel), um die Standards fur die reduzierte Reisezeit zu erreichen. Bei mittleren Kfz-Mengen (und weniger querenden
Kfz gegenlber Radverkehr) sollte ein Vorrang der Radschnellverbindung eingerichtet werden.

FahrradstraBen als Sonderfiihrungsform

In einigen Projekten wie der langen Radpremiumroute quer durch Bremen machen FahrradstraBenlésungen mehr als
die Halfte der Streckenlange aus, weil die Fihrung auf HauptverkehrsstraBBen wegen der StraBenbahn sehr schwierig
ware und weil die LSA-Dichte ohne Koordinierung auf Radverkehrstempo einen starken Reisezeitverlust der Radvor-
rangroute bedeuten wirde.

Standards fdr FahrradstraBen im Zuge von Hauptradrouten sind noch nicht gefestigt diskutiert, aus den bisherigen
Praxiserfahrungen und Forderbestimmungen von Landern ergibt sich jedoch schon folgender Anforderungskatalog:

e Nutzbare Fahrgassenbreite von mindestens 4 bis 5 Metern zzgl. Abstand zu parkenden Fahrzeugen.

e In der Regel Vorrang gegentber querenden ErschlieBungsstraBen (durch StVO-Beschilderung oder Aufpflasterung /
Einzug eines Flachbordsteins bei den Nebenstral3en).

e Kennzeichnung der Route durch Piktogramme, Punktereihen, Einfarbungen (i.d.R. keine anzuordnenden StVO-
Markierungen).

Das Pkw-Parken und -Halten kann bei Geféhrdung durch Rangieren und das Offnen der Autotiiren zu einem Umset-
zungshindernis fur eine funktionierende FahrradstraBBe werden. Ein politischer Beschluss zur Radschnellverbindung ist
Grundlage fur entsprechendes Parkraummanagement mit notwendiger Uberwachung. Je nach Radfahrdichte kénnen
lokal Losungen mit Augenmal verhandelt werden, die einzelne Stellplatze (z.B. einzeln in einer Parkverbotszone mar-
kierte Stellplatze) im Fahrbahnraum ertragen kénnen.

Einige Fihrungsformen sind nicht oder nur ausnahmsweise fir Radschnellverbindungen oder Radvorrangrouten ge-
eignet (siehe Tabelle 4-2).
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Tabelle 4-2: Ubersicht der fiir RSV und RVR méglichen Fiihrungsformen nach FGSV, H RSV

Flihrungsform RSV RVR Anmerkungen zum Einsatz

inner- auBer- inner- auBer-

orts orts orts orts
Selbststandig Ja Ja Ja Ja
geflhrter Radweg 4,00 m 4,00 m 3,00 m 3,00 m
StraBenbegleitender Ja Ja Ja Ja (Haupt-) VerkehrsstraBBen
Zweirichtungsradweg 4,00 m 4,00 m 3,00 m 3,00 m bei > 2.500 Kfz/Tag

(Haupt-) VerkehrsstraBBen bei

StraBenbegleitender Ja Ja Ja Ja > 2.500 Kfz/Tag, innerorts: bei
Einrichtungsradweg 3,00 m 3,00 m 2,50 m 2,50 m unteren Belastungsbereichen kann

Radfahrstreifen bevorzugt werden

. Ja Ja Ja LA,
Radfahrstreifen 3,00 m 3,00 m 250 m 2,50 m (Haupt-) VerkehrsstraBBen
ErschlieBungsstraBen und AuBer-
FahrradstraBen Ja Ja Ja Ja ortsstraBen bis zu 2.500 Kfz/
(Mischverkehr mit Kfz) 5,00 m 5,00 m 4,50 m 4,50 m | Tag Nettofahrgasse zzgl.
Sicherheitsraume
Schutzstreifen nein nein A nein (Haupt-) VerkehrsstraBen und stark
(Mischverkehr mit Kfz) T belastete ErschlieBungsstraBen
m;iclzlf\;etzziqumpo 50 nein nein i. A ja bei Kfz-Belastung bis 1.000 Kfz/Tag
bei geringer Kfz-Belastung (z.B.
Mischverkehr mit Kfz nein nein A nein verkehrsberuhigter Geschaftsbe-
bei Tempo 20 oder 30 T reich) Tempo 30: bis 1.000 Kfz/
Tag, Tempo 20: bis 2.500 Kfz/Tag
Radfahrstreifen mit A nein " nein Ggf. Obergrenze
Linienbusverkehr o J der Busanzahl angeben
gzhm-il:zagzz/veg nein i A nein i A nur bei sehr geringem FuBverkehr
Mischverkehr mit Keine Hauptwirtschaftswege nach
land- und forstwirt- nein i A ja i. A RLW und nur mit Vereinbarun-
schaftlichen Verkehr gen zum Unterhalt und Betrieb

i.A.: in Ausnahmeféllen
Quelle: H RSV — Hinweise fir Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten (unveréffentlicht, Entwurfsstand)

4.3 Standards von Radschnell-/Raddirektverbindungen fiir Hessen

Das Land Hessen hat ebenfalls ein differenziertes System an Qualitatsstandards fir Radschnell- und Raddirektverbin-
dungen erarbeiten lassen. Aufgrund der parallelen Bearbeitung beziehen sich die unten aufgefiihrten Angaben auf
einen Entwurfsstand der Qualitatsstandards aus dem September 20171,

' Bei der Bearbeitung der Machbarkeitsstudie wurde der Entwurfsstand aus dem September 2017 bertcksichtigt. Die herausgegebene Fassung
der Qualitatsstandards aus dem Marz 2019 ist detailreicher, unterscheidet sich aber nur in wenigen Aussagen von der Entwurfsfassung. Die
Standards zu Raddirektverbindungen wurden leicht heruntergesetzt, die gemeinsamen Fiihrungsmaglichkeiten mit dem FuBverkehr wurden
dagegen leicht erhoht.
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Raddirektverbindungen schlieBen auf solchen Abschnitten eine Bundesférderung aus. Relevant fur Gestaltung und
Landesférderung in Hessen ist die Richtlinie des Landes Hessen zur Férderung der Nahmobilitat (21.08.2017) mit dem
Durchfihrungserlass (Erstfassung 29.08.2017) bzw. technischen Standards fur Hessen-Raddirektverbindungen (teil-

weise noch in Diskussion).

Hierzu sind im Folgenden einige spezifische Standards fir Hessen (teilweise etwas anders als bei der FGSV 2014 und
in den Vorgaben der Bundesférderung) benannt.

Tabelle 4-3: Auszug aus dem Entwurf der Hessischen Standards zu Radschnellverbindungen (Stand 09/2017)

Kriterium

Mindestldnge

Standardeinhaltung
auf %-Streckenlange

Potenzial

Zeitverluste

Radweg 2-Ri.-Verkehr

Radweg 1-Ri.-Verkehr

FahrradstraBBen

Landwirtschaftliche Wege

Regionalverband FrankfurtRheinMain

Radschnellverbindung Raddirektverbindung
(Regelstandard) (Mindestanforderung)
5 km 5 km (3 km in Oberzentrum)
90% 80%
> 2.000 Radfahrende/Tag > 1.500 Radfahrende/Tag

30 s/km innerorts, 15 s/km auBerorts

4,00 m 3,50m
zzgl. Sicherheitstrennstreifen zzgl. Sicherheitstrennstreifen
> 2,50 m Engstellen + 0,25m > 2,00 m Engstellen + 0,25m
3,00 m >2,50m

zzgl. Sicherheitstrennstreifen

zzgl. Sicherheitstrennstreifen > 2.00 m Engstellen

> 4,00 m nutzbare Breite

> 4,00 m Fahrbahn
zzgl. > 2,50 m Gehweg
oder
> 5,00 m Fahrbahn
bei geringem FuBverkehr
zzgl. 0,25 m Randbereiche

> 4,00 m Fahrbahn
bei geringem FuBverkehr
zzgl. 0,25 m Randbereich



.. Fortsetzung der Tabelle 4-3

Kriterium

Raddirektverbindung
(Mindestanforderung)

Radschnellverbindung

(L HENGETG))

Gemeinsame Fh-
rung mit FuBverkehr

Vorrang an Knotenpunkten

Signalisierung

Unter-/Uberfiihrung

Oberflache

Beleuchtung

Winterdienst/Reinigung

innerorts:
3,00 m bei max.
40 Fg in der RV/Spitzen-h
auBerorts:
3,50 m bei max.
40 Fg in der RV/Spitzen-h

i.d.R. kein Einsatz
4,00 m bei max.
5 Fg in der RV/Spitzen-h

Vorrang der FahrradstraBen
Selbstandige Wege: Vorrang
baulich oder mit Markierung

Vorrang der FahrradstraBen

LSA-Priorisierung
< 35 sec mittlere Wartezeit

> 4,00 m nutzbare Breite
<6 % Rampenneigung

> 5,00 m nutzbare Breite
<6 % Rampenneigung

Asphalt / Beton
Asphalt/Beton Pflaster (< 3% der Strecke)
Pflaster (< 3% der Strecke) wassergebundene Decken
(£ 1% der Strecke)

Durchgangig
LED bei Neuinstallation
innerorts: 3-7 lux
auBerorts in LSG, NSG, FFH, Bannwald dynamische
Beleuchtung
oder Bodenbeleuchtung als Markierung

Winterraumpflicht
7:00 bis 16:00 Uhr werktags

Winterraumpflicht
6:00 bis 18:00 Uhr werktags
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4.4  Aktuelle Bundesforderung von Radschnellwegen mit eigenen Standards

Seit das BMVI mit Anderung des FernstraBengesetzes (FStrG) auch die Férderung von Radschnellwegen vorsieht, gibt
es ein besonderes Bundesinteresse auch an Methodik bei Radschnellverbindungsprojekten und Qualitatsstandards
von Radschnellverbindungen. Daher gibt es, verzahnt mit der FGSV-internen Diskussion, ein BASt-Forschungsprojekt
zur Nutzen-Kosten-Analyse (NKA) und zu einzelnen Entwurfsparametern von Radschnellwegen, das im Jahr 2019
fertiggestellt wird und dessen Ergebnisse dann auch in den neuen Stand der Technik des FGSV-Regelwerks mit einge-
hen sollen.

Seit dem 10.09.2018 ist die , Verwaltungsvereinbarung Radschnellwege 2017-2030" zwischen BMVI und allen Bun-
deslandern in Kraft, die die Infrastrukturférderung fur Radschnellverbindungen nach §5b FStrG regelt. Das Fordervo-
lumen von 25 Mio. € p.a. entspricht jedoch nur einer Routenldnge von wenigen Kilometern Lange fir das gesamte
Bundesgebiet. Es wird nach einem Landerschlissel aufgeteilt, der fiir Hessen nur 6,5 % des bundesweiten Volumens
ausmacht (nach Kriterien Radverkehrsaufkommen, CO_-Emissionen, Einwohnerdichte). Das Volumen wird nach Ruck-
stellungen seit 2017, da bislang keine entsprechenden Projekte umgesetzt wurden, um das Jahr 2020 recht hoch sein,
soll aber nach 2022 degressiv reduziert werden. Der Férdersatz betragt 75%, ohne Kumulationsméglichkeit mit an-
derer staatlicher Férderung sowie Landesférderung.

Forderfahig sind nur bestimmte Teile einer Radschnellverbindung; im Wesentlichen nur vom Kfz- und vom FuBverkehr
separierte Radverkehrsanlagen mit hohem Ausbaustandard nach FGSV-Arbeitspapier 2014.
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5 Phase 1 - Vertrautmachen mit dem Raum
5.1 Der Untersuchungsraum mit seinen groBraumigen Restriktionen

Der Regionalverband FrankfurtRheinMain hat zusammen mit den Projektpartnern festgelegt, dass die Radschnellver-
bindung den Frankfurter Ostbahnhof mit der Hanauer Innenstadt verbinden soll. Der Untersuchungsraum zur Festle-
gung einer Trasse wurde ohne detailscharfe Abgrenzung auf einen Bereich zwischen dem Main und der Autobahn
A 66 festgelegt. Auf Frankfurter Stadtgebiet reicht der Untersuchungsraum ungeféhr von der Hanauer LandstraB3e bis
zur Wachtersbacher StraBe, auf Hanauer Stadtgebiet vom Main bis zur Hochstadter LandstraBe bzw. Gustav-Hoch-
StraBe.

Bild 5-1: Untersuchungsraum fiir die Radschnellverbindung Frankfurt a.M. - Hanau

Quelle: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Mit dem raumordnerischen Ziel einer schonenden Flacheninanspruchnahme ist verbunden, dass Grunflachen, Wald-
flachen etc. als Restriktionsraume gelten, deren Nutzung fur Verkehrsinfrastruktur einer besonderen Abwagung be-
zlglich des Natur- und Landschaftsschutzes bedarf. Bild 5 2 verdeutlicht, dass innerhalb des Untersuchungsraums
groBflachig Grun- und Waldflachen liegen. Zu nennen sind hier u.a. Frankfurter Ostpark, Riederwald, Fechenheimer
Wald, Grine Mitte Maintal, Dérnigheimer Stadtwald, Mainufer.
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Bild 5-2: Restriktionsrdume Natur und Landschaft im Untersuchungsraum
3

Siedlung

Gewadsser

Griunflache

Quelle: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Verkehrsinfrastruktur wie Bahnkorper und Autobahnen, aber auch stark vom Kfz-Verkehr befahrene StraBen stellen
eine Barriere fur den querenden Radverkehr dar, da diese in der Regel nur an definierten Querungsstellen (Zwangs-
punkte fir den Radverkehr) gequert werden kdénnen. Der Untersuchungsraum wird insbesondere durch in West-Ost-
Richtung verlaufende Verkehrswege gepragt und unterteilt. Dies sind v.a. die Bahntrasse und die parallel hierzu ver-
laufenden StraBenziige Hanauer LandstraBe (B 8) — Frankfurter LandstraBe und Kennedystral3e (L 3268/ L 3209) bzw.
Kesselstadter StraBe und Philippsruher Allee (L 3328). Auch die A 66 und der Main, die den Untersuchungsraum be-
grenzen, stellen solche linearen Barrieren dar.

Bild 5-3: Verkehrsinfrastruktur als Barriere
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5.2  Ersteindruck zum Untersuchungsraum

Im Zuge der ersten Projektphase fanden Erstbefahrungen und Sichtungen des StraBen- und Wegenetzes Uber eine
Kartenanalyse statt, um potenzielle Trassen fur eine Radschnellverbindung zu ermitteln. Bereits bei dieser Grobsich-
tung wurde deutlich, dass der Bereich Mainkur eine Art ,, Scharnier” darstellt, das den Untersuchungsbereich in grob
zwei Teilbereiche unterteilt. Der Bereich Mainkur stellt eine Engstelle mit sehr geringem oder keinem Flachenpotenzi-
al dar, durch die eine zuktnftige Radschnellverbindung gefiihrt werden muss. Nur westlich und 6stlich dieses Bereichs
sind Trassenfihrungen in alternativen Lagen vorstellbar.
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Bild 5-4: Engstelle Mainkur als ,,Scharnier” der Radschnellverbindung

Luftbild: Regionalverband FrankfurtRheinMain / Fotos: AB Stadtverkehr

Legt man auf Basis des vorhandenen StraBBen- und Wegenetzes eine moglichst direkte Strecke als anzustrebendes Ziel
zu Grunde, dann drangt sich westlich von Mainkur im Frankfurter Abschnitt die Hanauer Landstral3e als Trasse in den
Vordergrund. Sie stellt die Einfallschneise fir den Kfz-Verkehr nach Frankfurt dar. Weist sie in ihrem &stlichen Ab-
schnitt einen sehr breiten StraBenraum auf, verjingt sich dieser jedoch deutlich westlich der A 661.

Bild 5-5: Potenzielle Trassen fiir eine Radschnellverbindung nach dem Ersteindruck - Frankfurt

Hanauer LandstraBe
Foto: AB Stadtverkehr

Karte: Regionalverband FrankfurtRheinMain

In Richtung Hanau drangen sich insbesondere zwei potenzielle Trassenverldufe in den Vordergrund. Zum einen ist das
der vorhandene Wegeverlauf entlang des Mains. Dieser ist beinahe durchgangig bereits heute landschaftlich attraktiv
und gut befahrbar. An der ein oder anderen Stelle bestehen jedoch Engstellen, bei denen Konflikte mit dem FuBver-
kehr vermutet werden kénnen. In Zufiihrung zur Hanauer Innenstadt ist zudem die Philippsruher Allee eine StraB3e, die
kein Flachenpotenzial besitzt.
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Zum anderen existiert mit der Frankfurter LandstraBe und der KennedystraBe eine direkte Verbindung, die sich zum
Bundeln von Infrastrukturbandern eignen wirde, im Bereich von Dérnigheim aber auch kaum oder kein Flachenpo-
tenzial aufweist.

Bild 5-6: Potenzielle Trassen fiir eine Radschnellverbindung nach dem Ersteindruck
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Karte: Regionalverband FrankfurtRheinMain / Foto: AB Stadtverkehr

Mainufer Frankfurter LandstraBBe (B8) KennedystraBe

5.3 Gedanken zur Netzeinbindung im Untersuchungsraum

Projektziel ist die Umsetzung einer einzigen Trasse mit dem hohen Ausbaustandard fir Radschnellverbindungen. In
diesem Zusammenhang ist es wichtig zu betonen, dass auch oder gerade bei solch einem Projekt die Netzeinbindung
der zuklnftig ausgewahlten Trasse ein Kriterium darstellt, das in groBem MaBe Uber den Erfolg eines angestrebten
modal shift (Verkehrsverlagerung vom Auto auf das Fahrrad) beitrdgt. Die Wirkung einer Radschnellverbindung zeigt
sich nicht unbedingt in einer absoluten Auslastung einer Trasse am Tag, sondern an der Anzahl der Menschen, die vom
Auto auf das Fahrrad umsteigen.

Anders als passive Verkehrsteilnehmer in einem geschlossenen Fahrzeug, die ihre Routenwahl in der Regel auf Basis
der kurzesten Reisezeiterwartung treffen, wahlen Radfahrende ihre Route in unterschiedlichen Situationen nach ver-
schiedenen Kriterien. Zahlen vielleicht bei einem Menschen morgens zur Arbeit die Kriterien Direktheit und Reisezeit-
verklrzung am starksten bei der Routenwahl, ggf. entlang von HauptverkehrsstraB3en, so Gberwiegen nachmittags bei
der Heimfahrt die Kriterien ruhiges Umfeld und Entspannung héher und es wird eine Alternativroute, ggf. entlang des
Mains, gewahlt.
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Es gibt auBerdem noch zu wenige Untersuchungen dartiber, welche Anfahrtswege Radfahrende in Kauf nehmen, um
auf eine Radschnellverbindung zu gelangen. Allgemein kann nur gemutmalt werden, dass je geringer der Wartezeit-
verlust entlang einer Radschnellverbindung, umso eher sind Radfahrende geneigt, hierfiir einen langeren Zufahrtsweg
in Kauf zu nehmen. Wenn der Zeitgewinn jedoch nicht hoch genug eingeschatzt wird, dann werden Alternativstre-
cken genutzt, auch wenn diese einen geringeren Ausbaustandard besitzen.

Eine Radschnellverbindung sollte daher immer in ein dichtes Radverkehrsnetz eingebunden sein. Idealerweise erfolgt
die Netzeinbindung nach dem niederléandischen , Leiterprinzip”: dieses sieht parallel zur Haupttrasse eine ,griine”
Alternativtrasse vor. Die beiden ,Holme der Leiter” aus Radschnellverbindung und griiner Alternativroute werden

erganzt und verbunden durch die ,, Sparren” des weiteren Radverkehrsnetzes.

Bild 5-7: Exemplarisches ,,Leiterprinzip” zur Betonung des Netzgedankens

Frankfurt Maintal Hanau

weiteres
Radverkehrsnetz

Radschnellverbindung

,grune” Alternativroute

Quelle: eigene Darstellung

Die notwendigen Radverkehrsverbindungen auf Stadtteilebene innerhalb des Untersuchungsraums sind in Bild 5 8 mit
den sogenannten , Wunschlinien” dargestellt. Die Wunschlinien zeigen als Luftlinien zwischen den zentralen Ortstei-
len sowie den Verbindungszielen der Radschnellverbindung (Frankfurt Ostbahnhof und Hanau Innenstadt) die not-
wendigen Hauptverbindungen fur den Radverkehr auf. Die Umlegung dieser Wunschlinien auf das StraBen- und
Wegenetz zur Bildung eines alltagstauglichen Radverkehrsnetzes sollte zur besseren Inwertsetzung einer zukinftigen
Radschnellverbindung erganzend erfolgen.
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Bild 5-8: ,,Wunschlinien” zum Aufzeigen notwendiger und ergédnzender Radverkehrsverbindungen

Darstellung auf der Grundlage von Daten und mit Erlaubnis des Regionalverbandes FrankfurtRheinMain

5.4 Bestehende Plan- / Bauvorhaben als Restriktionen

Das Vertrautmachen mit dem Raum beinhaltet auch, bestehende groBe Plan- bzw. Bauvorhaben zu berlcksichtigen,
die einen Einfluss auf die Realisierbarkeit einer Radschnellverbindung haben kénnen. Dieser Einfluss kann zeitlich be-
grenzt wahrend der Bauphase — u.a. durch Baustellenverkehre und Lagerflachen — auftreten. Eine verdnderte Flachen-
aufteilung kann auch dazu fihren, dass heute freie Flachen zuktnftig nicht mehr verfigbar sind. Vorhaben, die Res-
triktionen auf eine Radschnellverbindung auslésen, sind der Riederwaldtunnel sowie die Nordmainische
S-Bahn.

Riederwaldtunnel

Bei dem Bauprojekt , Riederwaldtunne
(Anschlussstelle Bergen-Enkheim). Es wird eine Gesamtbauzeit von sieben Jahren angestrebt, die MaBnahme soll im
Jahr 2023 abgeschlossen sein (vgl. www.tunnelriederwald.de, letzter Abruf: 30.11.2018).

III

handelt es sich um den Bau des Liickenschlusses von der A 661 bis zur A 66

Tangiert durch die BaumaBnahme ist der nérdliche Bereich des Untersuchungsraums zur Radschnellverbindung in
Frankfurt. Teilabschnitte der StraBe Am Erlenbruch sind bereits Gberplant, die Einpassung einer Radschnellverbindung
ware aufgrund des Fortschritts der BaumaBnahme nur mit einer Uberlagerung von Planverfahren maglich. Eine kurz-
bis mittelfristige Umsetzung einer Radschnellverbindung erscheint kaum realisierbar.
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Bild 5-9: Ausschnitt aus der Ubersichtskarte zum Bauprojekt
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Quelle: Mobil Hessen (www.tunnelriederwald.de/artikel/downloads)

Nordmainische S-Bahn

Die Realisierung der Nordmainischen S-Bahn hat in jedem Fall Auswirkungen auf die Umsetzung einer Radschnellver-
bindung. Mit der Erweiterung des Bahnkdrpers um zwei weitere Gleise, der Anpassung bzw. dem Neubau mehrerer
Briicken sowie der SchlieBung von Bahniibergdngen wird das vorhandene Flachenpotenzial fur eine Radschnellweg-
trasse verkleinert, ist die Anbindung an das Ubrige Radverkehrsnetz betroffen und es bestehen Abhdngigkeiten bei
einer potenziell parallel verlaufenden Bauphase (vgl. hierzu auch Kapitel 8.1).

Das Vorhaben befindet sich derzeit (Stand November 2018) im Planfeststellungsverfahren. In Abhéngigkeit zum Zeit-

punkt der Erteilung des Baurechts ist derzeit ein friihester Baubeginn ab 2021 vorgesehen (vgl. www.Nordmainische-
s-bahn.de/projektstatus.html, letzter Abruf: 30.11.2018).
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Bild 5-10: Ubersichtskarte zur Nordmainischen S-Bahn

Abschnitt Frankfurt

P Zur Detaildarstellung

Quelle: DB Netz AG (www.Nordmainische-s-bahn.de)
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6 Phase 2 - Bewertung von Trassenbandern

Im Zuge der Projektphase zwei wurde der Untersuchungsraum detailliert betrachtet, um verschiedene, alternative
Trassenbander fur eine zukunftige Trassenauswahl einer Radschnellverbindung zu bewerten.

Fur diese Bewertung wurden gréBere Raumeinheiten gebildet, die eine dhnliche Charakteristik bezuglich ihrer
Flachennutzungen aufweisen oder aufgrund von Barrieren (vgl. Kapitel 5.1) eine zusammenhangende Raumeinheit
bilden. Fur diese Einzelbereiche fand eine Betrachtung hinsichtlich der Potenziale und Restriktionen statt.

Das , Scharnier” Mainkur und der Ortsteil Dérnigheim bilden die trennenden Elemente zwischen den einzelnen Berei-
chen in west-6stlicher Abfolge. Auf Frankfurter Stadtgebiet fand eine Unterteilung in einen Bereich nordlich der Bahn
(I-Bahn), einen Bereich im Zuge der Hanauer LandstralBe (I-StraBe) und einen Bereich zwischen Hanauer LandstraBe
und Main/Fechenheim (I-Hafen) statt.

Durchgehende Trassenbander 6stlich des ,,Scharniers” Mainkur sind die Bereiche nérdlich der Bahn (Il-Bahn) und der
nordliche Uferbereich entlang des Mains (II-Main). Der Ortsteil Dérnigheim stellt fur die mittleren Trassenbander — das
vornehmlich im Grinen verlaufende Trassenband zwischen Bahn und Frankfurter LandstraBe / Kennedyallee (Il-Grin)
und das starker angebaute Trassenband entlang der B 8 bzw. dem Ortsteil Kesselstadt (II-StraBe) — ein weiteres , Schar-
nier” dar, das durchquert werden muss.

Bild 6-1: Raumeinheiten / Bereiche als Grundlage der Bewertung von Trassenbdndern

Scharnier
Mainkur

Darstellung auf der Grundlage von Daten und mit Erlaubnis des Regionalverbandes FrankfurtRheinMain
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6.1 Eindriicke zu den StraBBen-/Landschaftsraumen der Trassenbander

Der nordliche Bereich auf Frankfurter Stadtgebiet (I-Bahn, vgl. Bild 6 1) ist sehr heterogen. Der westliche Abschnitt ist
mit dem Ostpark und dem Riederwald sehr ,,griin” gepragt. FuB- und Radverkehr werden unabhangig vom Kfz-Ver-
kehr gemeinsam auf selbststandigen Wegen gefiihrt. Der FuBverkehr nimmt in diesen Bereichen keine unbedeutende
Stellung ein. Weiter 6stlich in Richtung Mainkur wird ein Gewerbegebiet gequert. Hier dominiert der (parkende) Kfz-
Verkehr den StraBenraum, auch ein héherer Anteil Schwerverkehr ist wahrzunehmen.

Bild 6-2: Ostpark und Orber StraBe - Bereich ,,I-Bahn”

Entlang der Hanauer LandstraBe (I-StraBe) dominiert die Verkehrsfunktion, Aufenthaltsqualitat gibt es lediglich in
kurzen, weiter westlich gelegenen Abschnitten, in denen in den Sommermonaten auch AuBengastronomie angesie-
delt ist und Menschen in den Seitenrdumen der StraBe vermehrt zu FuB unterwegs sind. In weiten Teilen der Stral3e
dient diese lediglich als Transitraum fir den Kfz-Verkehr und schienengebundenen OPNV. Der breite Verkehrsraum
wird als Barriere fur FuBganger und Radfahrer wahrgenommen, in dem man sich nicht gerne aufhalt. FuB- und Rad-
verkehr werden im Seitenraum in der Regel getrennt gefiihrt.
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Sudlich der Hanauer LandstraBe (I-Hafen) muss der Hafenbereich gequert werden. Innerhalb dieser Industrie- und
Gewerbegebiete ist der StraBenraum auf den Kfz-Verkehr und insbesondere auf den Schwerverkehr ausgerichtet.
Gehwege sind oftmals nur einseitig vorhanden, teilweise werden die baulich getrennten Seitenbereiche zum Parken
genutzt. Fr den Radverkehr sind abschnittsweise die Gehwege zur Nutzung freigegeben, in der Regel muss der Rad-
verkehr aber bei hohen Schwerverkehrsanteilen auf der Fahrbahn im Mischverkehr fahren.

Bild 6-4: FranziusstraBe und DaimlerstraBe - Bereich ,,I-Hafen”

Bild 6-5: Kilianstadter StraBe und GutenbergstraBe - Bereich ,,1I-Bahn

Der nordlich der Bahn gelegene Bereich 6stlich des ,Scharniers” Mainkur (II-Bahn) ist in langeren Abschnitten durch
Gewerbenutzung mit héheren Schwerverkehrsanteilen gepragt. In der heutigen Situation existiert keine direkte,
durchgehende StraBen- oder Wegeverbindung. Bei einer Auswahl als Radschnellverbindungstrasse missten zahlrei-
che Netzlicken geschlossen werden. Radverkehr wird in diesem Bereich in der Regel im Mischverkehr auf der Fahr-
bahn geflhrt, Flachenpotenziale zum Ausbau gibt es kaum.

Das nordliche der beiden mittig gelegenen potenziellen Trassenbander (lla/b-Griin) verlduft weitgehend anbaufrei im
Landschaftsraum und durch Wald. Der Radverkehr kann abschnittsweise bereits in der heutigen Situation vorhandene
land- oder forstwirtschaftliche Wege abseits des Kfz-Verkehrs nutzen. Der Ausbaustandard entspricht der heutigen
Wegefunktion, Teilabschnitte sind asphaltiert.
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Bild 6-6: Griine Mitte Maintal und DieselstraBe Ubergang Waldbereich - Bereich ,lla/b-Griin”

Bild 6-7: Frankfurter LandstraBe und Philippsruher Allee - Bereich ,lla/b-StraBBe”

Das zweite mittlere Band (lla/b-StraBe) verlauft entlang der klassifizierten StraBen/HauptverkehrsstraBen. Diese sind
unterschiedlich stark vom Kfz-Verkehr bezlglich Verkehrsstarke und Geschwindigkeiten belastet. Der Radverkehr wird
straBenbegleitend auf gemeinsamen Geh-/Radwegen gefihrt. In den Siedlungsbereichen (Dérnigheim und Hanau) ist
in langen Abschnitten kaum bzw. kein Flachenpotenzial fir eine separat gefiihrte Radschnellverbindung vorhanden.
Dies betrifft vor allem die KennedystraBe, die Frankfurter LandstraBe ¢stlich der Bahn und die Philippsruher Allee.

Im bebauten Bereich von Dérnigheim gibt es mehrere alternative StraBenzlge, die weitestgehend eine direkte Durch-
querung ermdglichen wirden. Neben der KennedystraBe waren dies in Teilabschnitten die StraBen bzw. StraBenziige
WingertstraBe — Frankfurter StraBe, die WestendstraBe — ZeppelinstraBe oder mit Einbindung des Bahnhofs die Berli-
ner StraBBe bzw. BahnhofstraBe — BraubachstraBe. Bei allen Routen wirde aufgrund der Flachenverfligbarkeiten nur
eine Mischverkehrsfiihrung in Frage kommen.
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Bild 6-8: Frankfurter StraBBe und ZeppelinstraB3e - Bereich ,,Dérnigheim”

Die Wege entlang des Mains (l-Main) dienen der Naherholung und sind abschnittsweise starker vom FuBverkehr/von
Spaziergangern belegt. Diese Funktion ist besonders dominierend in Héhe Dornigheims und Schloss Philippsruhe, ist
aber auch in dem dazwischenliegenden Abschnitt nicht zu unterschatzen. Rad- und FuBverkehr werden auf einem
Weg gemeinsam gefihrt.

Bild 6-9: Wege entlang des Mains in Hbhe Rumpenheimer Fiéhre und Dérnigheim - Bereich ,,Il - Main”
&

6.2 Radverkehrspotenziale der Trassenbander

Die Netzbedeutung einer Radverkehrsverbindung hangt im Wesentlichen von der Verbindungsbedeutung/-funktion
zwischen Quellen (Wohnorten) und Zielen bzw. Nutzungsbereichen (z.B. &ffentliche Einrichtungen des Gemeinbe-
darfs, Einrichtungen fir private Dienstleistungen, Einkaufszentren, Verbrauchermarkte, Industrie- und Gewerbean-
siedlungen, Freizeit- und Sportflachen, Veranstaltungseinrichtungen, Erholungsgebiete etc.) ab. Je mehr Einwohner
oder Ziele im Nahbereich um eine zukinftige Radschnellverbindung angesiedelt sind, desto hoher wird die spatere
Nutzung sein (vgl. hierzu auch Kapitel 5.3).
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In diesem Zusammenhang soll darauf hingewiesen werden, dass eine zukinftige Radschnellverbindung nicht unbe-
dingt von einer groBen Anzahl Menschen in ihrer gesamten Lange befahren wird, das Gesamtpotenzial setzt sich
stattdessen aus vielen kurzen und mittleren Fahrten zusammen, bei denen nur eine Teilstrecke genutzt werden wird.
Die Radschnellverbindung Frankfurt — Hanau soll dem Alltagsverkehr und hier insbesondere den Pendlerverkehren zur
Arbeit und zur Ausbildung dienen. Fir eine erste Grobbewertung sollen daher die Einwohnerverteilung, die Arbeits-
platzverteilung und die Lage von Schulstandorten betrachtet werden.

Bild 6-10: Einwohneranzahl im Bereich der Trassenbénder
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Quelle: Zellen des Verkehrsberechnungsmodells Stadt Frankfurt Stand 2014 und kleinrdumige Bevélkerungsanalyse auf Basis von Einwoh-
nermeldedaten 2015, Regionalverband FrankfurtRheinMain (100 x 100 Meter-Raster). Darstellung auf der Grundlage von Daten
und mit Erlaubnis des Regionalverbandes FrankfurtRheinMain und der Stadt Frankfurt

Im Frankfurter Abschnitt liegen im nérdlichen Gebiet des Untersuchungsbereichs (I-Bahn: Riederwaldsiedlung, Wach-
tersbacher StraBe) héhere Einwohnerzahlen vor. Auch im sidlichen Bereich (I-Hafen) werden noch Wohngebiete von
Fechenheim tangiert, so dass ein Trassenband mehr Einwohner in direkter Nahe erreichen wirde. Entlang der Hanau-
er LandstraBe (I-StraBe) wohnen nur relativ wenige Menschen, so dass dieses Trassenband ein geringeres wohnortge-
bundenes Quellpotenzial aufweist.

Das durchgehende Band zwischen Mainkur und Hanau entlang des Mains (ll-Main) weist kaum Einwohnerpotenzial
auf, die einwohnerstarkeren Ortsteile Dornigheim und Kesselstadt werden nur am Rand tangiert. Auch das Band
noérdlich der Bahn (ll-Bahn) besitzt nur ein geringes Einwohnerpotenzial. Das Band liegt im Zwischenraum von
Bischofsheim und Dornigheim, von den potenziell die Radschnellverbindung Nutzenden musste ein langerer Anfahrts-
weg in Kauf genommen werden. Auf Hanauer Stadtgebiet wiirden Wilhemsbad und das Musikerviertel angebunden,
die aber jeweils eine relativ geringe Einwohnerdichte aufweisen.
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Die mittleren Bander zwischen Bahn und Main (lI-Griin und II-StraBe) weisen im Abschnitt 6stlich von Mainkur das
hochste Einwohnerpotenzial auf, da Dérnigheim durchquert und Kesselstadt tangiert oder durchquert werden war-
den.

Bild 6-11: Fldchen mit einer Arbeitsplatzkonzentration im Bereich der Trassenbéander
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Quelle: Regionaler Fldchennutzungsplan 2010, Regionalverband FrankfurtRheinMain. Darstellung auf der Grundlage von Daten und mit
Erlaubnis des Regionalverbandes FrankfurtRheinMain

Die Hanauer LandstraBBe (I-StraBe) in Frankfurt weist innerhalb des gesamten Untersuchungsbereichs das hdchste
Zielpotenzial fiir Wege zur Arbeit auf. Entlang der StraBe findet sich eine hohe Dichte von Gewerbe, Handel und
Dienstleistungen. Insbesondere im westlichen Abschnitt ist eine hohe Anzahl arbeitsplatzintensiver Unternehmen
anzutreffen. Bei einer Trasse nordlich der Bahn (I-Bahn) wirde das Gewerbegebiet Wachtersbacher StraBe angebun-
den, in dem auch zahlreiche Arbeitsplatze vorhanden sind. Der stdliche Bereich (I-Hafen) ist gepragt durch das Hafen-
gebiet, hier dominieren eher arbeitsplatzextensive Unternehmen die Nutzungsstruktur.

Innerhalb des nordlich der Bahn gelegenen Bands ¢stlich von Mainkur (lI-Bahn) wirden wichtige Maintaler Gewerbe-
gebiete angebunden. Das Gewerbegebiet Maintal-West soll zudem erweitert werden.

Die mittleren Bander (lI-Grtn und II-StraBe) wirden das D&rnigheimer Geschaftszentrums und das Gewerbegebiet
Maintal-Ost und damit auch zahlreiche Arbeitsplatze anbinden.

Entlang des Mains (II-Main) gibt es keine direktes Arbeitsplatz-Zielpotenzial.
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Bild 6-12: Schulen im Bereich der Trassenbdnder
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Quelle: Schulstandorte geméaBB dem Verzeichnis der allgemeinbildenden Schulen in Hessen ©Hessisches Statistisches Landesamt, Wies-
baden, 2015, Regionalverband FrankfurtRheinMain. Darstellung auf der Grundlage von Daten und mit Erlaubnis des Regionalver-
bandes FrankfurtRheinMain

Im Bereich der Trassenbander sind wenige Schulen angesiedelt. Die im Zusammenhang mit einer Radschnellverbin-
dung bedeutendste Schule ist die Otto-Hahn-Schule an der Frankfurter LandstraBe in Hanau, die von rund 1.800
Schulerinnen und Schilern besucht wird. Angebunden werden kénnte die Schule durch ein mittleres Trassenband
(II-Grun oder II-StraBe).

6.3 Restriktionen/Schutzgebiete bei den Trassenbandern

Schutzgebiete zum Zwecke des Natur-, Arten- und Landschaftsschutzes kénnen anderweitige Nutzungen in diesen
Gebieten (stark) einschranken. Schutzgebiete besitzen einen unterschiedlichen Schutzstatus, beispielsweise ist dieser
bei Natura 2000-Gebieten (Gebiete nach der Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie FFH und nach der Vogelschutzrichtlinie)
sehr streng, bei Landschaftsschutzgebieten lockerer. Eine Trassenwahl durch ein Schutzgebiet kann die Realisierung
einer Radschnellverbindung verzdgern, wenn nicht gar gefahrden. Gegebenenfalls kann auch ein gewlnschter Aus-
baustandard bezuglich der Wegeoberflache oder der Beleuchtung nicht umgesetzt werden.

Im Abschnitt auf Frankfurter Stadtgebiet sind Restriktionen im Bereich Ostpark und Riederwald zu erwarten, also im
Bereich nordlich der Bahn (I-Bahn). Beide Gebiete gehdren zum Landschaftsschutzgebiet , GrinGdrtel und Grinzige”

der Stadt Frankfurt a.M., der Ostpark steht zudem unter Denkmalschutz.

In den Trassenbandern |-StraBe und I-Hafen sind keine Schutzgebiete betroffen.

Regionalverband FrankfurtRheinMain
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Bild 6-13: Schutzgebiete im Untersuchungsbereich
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Quelle: Schutzgebiete, Regionalverband FrankfurtRheinMain. Darstellung auf der Grundlage von Daten und mit Erlaubnis des Regionalver-
bandes FrankfurtRheinMain

Im nordlichen Bereich 6stlich von Mainkur (lI-Bahn) ware bei Umsetzung einer Radschnellverbindung die Schutzwir-
kung von Landschaftsschutzgebieten und von Schutz-/Erholungswald betroffen.

Der Bereich der griinen Mitte Maintal (lla-Griin) weist Landschaftsschutzgebiete, einen Bannwald und einen Uber-
schwemmungsbereich des Braubachs auf. Insbesondere die Durchquerung des Bannwalds stellt eine Restriktion dar.
Das Waldgebiet ¢stlich von Dérnigheim (llb-Griin) ist als Schutz-/Erholungswald kategorisiert.

Das Trassenband lI-StraBe hatte die geringsten Auswirkungen auf Schutzgebiete im Abschnitt 6stlich von Mainkur.
Das potenzielle Trassenband entlang des Mains (lI-Main) weist den hoéchsten Schutzstatus auf. Hier mussten Natura
2000-Gebiete (FFH und Vogelschutz) durchquert werden. Der gesamte Bereich liegt auch im Uberschwemmungsge-
biet des Mains, wodurch eine potenzielle Trasse im Falle von Hochwasser auf einem langen Abschnitt gesperrt werden
musste.

6.4 Empfehlung fiir ein durchgehendes Trassenband

In Zusammenschau der (StraBen-) Raumsituationen bzw. dem Flachenpotenzial, dem Nutzerpotenzial und den Res-
triktionen aufgrund von Schutzgebieten wurde eine Empfehlung fur ein Trassenband ausgesprochen, in dem eine
zukinftige Trasse der Radschnellverbindung ausgewahlt werden sollte.

Auf Frankfurter Stadtgebiet wurde der Bereich nérdlich der Bahn empfohlen (I-Bahn), dieser weist zwar Konfliktberei-
che mit dem Ostpark und dem Riederwald auf, ermdglicht aber ansonsten eine weitestgehend direkte und getrennt
vom Kfz-Verkehr gelegene Fihrung. Fir die Riederwaldsiedlung und das Gewerbegebiet Wachtersbacher StraBe
kdnnten bei diesem Trassenband neue Radverkehrsverbindungen und damit ein zusatzlicher Mehrwert geschaffen
werden. Gegen die Auswahl der Hanauer LandstraBe (I-StraBBe) sprach, dass zu groBe Konflikte mit dem (ein-/abbie-
genden) Kfz-Verkehr aufgrund zahlreicher Grundsttickszufahrten beflrchtet werden.
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Zudem ware eine vollstandige Querschnittsumgestaltung des vollstandigen StraBenraums auf gesamter Lange not-
wendig. Solch ein Projekt erfordert eine gesamtgesellschaftliche Akzeptanz mit einem zeitraubenden Planungs-, Be-
teiligungs- und Finanzierungsprozess. Die Umsetzung einer Radschnellverbindung ware auf Jahre hinausgeschoben.
Der stdliche Hafen-Bereich (I-Hafen) eignet sich aufgrund der engen StraBenrdaume (fehlendes Flachenpotenzial), des
starken Schwerverkehrs und der fehlenden durchgehenden Verbindung nicht fur eine Radschnellverbindungstrasse.

Bild 6-14: Empfohlenes Trassenband
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Darstellung auf der Grundlage von Daten und mit Erlaubnis des Regionalverbandes FrankfurtRheinMain

Im Abschnitt 6stlich von Mainkur wurde das mittlere Trassenband entlang der klassifizierten StraBe (Hanauer Landstra-
Be, KennedystralBBe) empfohlen (lla/b-StraBe). Im Bereich von Dérnigheim das parallel zur Kennedystral3e liegende Er-
schlieBungsstraBennetz. Mit dieser Trassenlage wurde es zu einer Infrastrukturbindelung kommen und es wirden
hohe Nutzerpotenziale im Umfeld der Trasse erreicht. In Erganzung zur Radschnellverbindungstrasse sollte bei dieser
Lage darauf geachtet werden, dass das weitere Radverkehrsnetz in Verbindung nach Bischofsheim und zum Bahnhof
Maintal Ost ausgebaut bzw. ertlichtigt wird, um die Erreichbarkeit dieser Ziele zu verbessern.

Der nordlich der Bahn gelegene Bereich (lI-Bahn) weist mit seiner Lage im ,Zwischenraum” zu geringe Nutzerpoten-
ziale auf und besitzt mehrere Netzllcken, die einen Wegeneubau durch die Landschaft notwendig machen warden.
Beim mittleren Trassenband stdlich der Bahn (ll-Grin) wirden mehrere Schutzgebiete durchquert, wodurch die Rea-
lisierung einer Radschnellverbindung erschwert werden kann. Das Trassenband entlang des Mains (Il-Main) tangiert
Natura 2000-Gebiete, die Umsetzung einer Radschnellverbindung ware stark gefahrdet.

Regionalverband FrankfurtRheinMain 33



6.5 Beteiligung und Abstimmung zum empfohlenen Trassenband

Mit den Bewertungsergebnissen und der gutachterlichen Empfehlung fir ein Trassenband ging das Projekt in den
internen und externen Beteiligungsprozess.

6.5.1 Online-Beteiligung mit der Mitmach-Karte
Mit der Bereitstellung einer ,,Mitmach-Karte" lief die kommunentbergreifende online-Beteiligungsphase vom 23. Juni
bis zum 21. Juli 2017.

Mit Hilfe einer interaktiven Karte konnten sich online-Nutzende Uber das Projekt informieren, erste Trassenvorschldage
kommentieren, aber auch eigene Routen/-erganzungen oder Konfliktstellen etc. in der Karte eintragen und textlich
erlautern.

In diesem Zeitraum gingen 61 Blrgerbeitrdge ein bzw. wurden in die online-Karte eingezeichnet (einer davon per E-
Mail). 48 dieser Beitrdge betrafen den Untersuchungsraum, die restlichen betrafen rdumlich andere Bereiche oder
inhaltlich allgemeine Anmerkungen. Deutlich hervor trat aber auch der Wunsch, die Trasse abseits des Kfz-Verkehrs
durch ein anderes Trassenband zu fihren.

Bild 6-15: Eintragungen der Biirgerschaft auf der online-,,Mitmach-Karte”

5 WY

Quelle: www.region-frankfurt.de/Radschnellwege-RheinMain/Radschnellweg-Frankfurt-Hanau

6.5.2 Empfehlung der Lenkungsgruppe zum ausgewahlten Trassenband
In der Lenkungsgruppe, dem zustandigen Gremium unter Teilnahme der Leitungsebene der Projektpartner, wurden
die Empfehlungen fiir ein Trassenband und die Ergebnisse aus dem Beteiligungsverfahren intensiv diskutiert.

Die Stadt Maintal sah nur geringe Realisierungschancen fir eine Radschnellverbindung im innerértlichen Bereich von
Dérnigheim entlang der KennedystraBe oder entlang des parallelen ErschlieBungsstraBennetzes. Zudem wurde von
der Stadt der Wunsch nach einer Anbindung des Bahnhofs Maintal Ost eingebracht. Neben dem Anliegen der Stadt
Maintal fuhrten auch die vielen nutzlichen Hinweisen aus der Blrgerschaft zum Abstimmungsergebnis, den Projekt-
ablauf dahingehend abzudndern, dass eine vertiefende Trassenbewertung durchgefiihrt werden sollte, auch wenn
hierdurch der vorgesehene zeitliche Projektablauf verzogert werden wirde. Dies war dem Ziel geschuldet, bei allen
Beteiligten und in der Birgerschaft eine hohe Akzeptanz fur die Umsetzung einer Radschnellverbindung zu erreichen.
Fur die folgende Projektphase der Trassenauswahl wurde beschlossen, auch Trassenverldufe abseits des empfohlenen
Trassenbands aufzunehmen.
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7 Phase 3 - Auswahl einer Trasse

7.1  Vergleich und Bewertung von alternativen Trassenfiihrungen

Der Vergleich und die Bewertung alternativer Trassenverlaufe wurden in mehrere Arbeitsschritte unterteilt. In jedem
Arbeitsschritt wurde die Bewertung der einzelnen Trassen weiter ausgearbeitet.

7.1.1  Abschnittsbildung fiir alternative Trassenfiihrungen

Gegeniber der vorangegangenen groben Bewertung von Trassenbandern Uber Potenziale und Restriktionen (vgl.
Kapitel 6) wurde fur die nun folgende Projektphase der Untersuchungsraum noch differenzierter in finf verschiedene
Abschnitte unterteilt:

Ostbahnhof — Mainkur

Mainkur - Dérnigheim

Doérnigheim

Dornigheim — Hanau Innenstadt bei Trassenfiihrungen entlang des Mains bzw. Dérnigheim — Otto-Hahn-Schule
Hanau bei weiter nordlich gelegenen Trassenfiihrungen

5 Otto-Hahn-Schule Hanau - Kinzigaue — Hanau Innenstadt (Abschnitt 5 ist nicht notwendig bei Trassenfiihrungen
entlang des Mains)

A W N =

Bild 7-1: Abschnittsbildung des Untersuchungsbereichs

Abschnitt 1 Abschnitt 2 Abs. 3 Abschnitte 4 u. 5

o
i]ll NEy

C

Ost- Scharnier Maintal- Hanau

bahnhof Mainkur Dérnigheim Innenstadt
Bergen- Maintal- Maintal- Hanau-
Enkheim Bischofsheim Hochstadt Hauptbahnhof

Darstellung auf der Grundlage von Daten und mit Erlaubnis des Regionalverbandes FrankfurtRheinMain
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Tabelle 7-1: Abschnitte mit den Trassenalternativen
Abschnitt Abschnittsbezogene Alternativtrassen
1 a Hanauer Landstral3e

b bahnbegleitende Fihrung nérdlich der Bahn

¢ Bahnunterftihrung Vilbeler Landstral3e
(nur rechnerisch notwendig zur Bildung einer bewertenden Gesamttrasse)

2 a Mainufer
b Hanauer LandstraBe (B8), Frankfurter LandstraBe
¢ Grune Mitte Maintal, WestendstraB3e
d Gruine Mitte Maintal, BraubachstraBe
e Gewerbegebiet Maintal West, Grine Mitte Maintal, WestendstraBe
f Gewerbegebiet Maintal West, Griine Mitte Maintal, BraubachstraBe
g Bischofsheim (nordl. A66), Griine Mitte Maintal, WestendstraBBe
h Bischofsheim (nordl. A66), Griine Mitte Maintal, BraubachstraBe

3 a Mainufer
b Kennedystrale
¢ KennedystraBBe, WingertstraBe
d Dornigheim mittig I: WestendstraBBe, ZeppelinstraBe, Fr.-Ebert-StralBe
e Ddrnigheim Bahnhof I: Braubachstral3e, BahnhofstraBe, Fr.-Ebert-Strale
f Dornigheim mittig Il: Westendstral3e, Wichernstrale, Fr.-Ebert-Strale
g Dornigheim Bahnhof II: Braubachstr., Weg parallel Berliner Str., Fr.-Ebert-Str.
h Dérnigheim Bahnhof Ill: Braubachstr., bahnparallel durch Wald

4 a Mainufer, Philippsruher Allee
b Kesselstadter StraBe, Philippsruher Allee
¢ KennedystraBe, Humboldtweg, HopfenstralBe
d KennedystraBe, Frankfurter LandstraBe

5 a Baumweg, Képpelweg, Kinzigaue

b Frankfurter LandstraBe, Weg parallel zur Bahn (6stl.), KleiststraBe, Kinzig
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Bild 7-2: Ubersicht zu den Trassenalternativen in den Abschnitten

Darstellung auf der Grundlage von Daten und mit Erlaubnis des Regionalverbandes FrankfurtRheinMain

Die (sinnvolle) Kombination aller Trassenalternativen in den Abschnitten ergab 55 unterschiedlich gefiihrte Gesamt-
trassen, fur die eine vergleichende Bewertung durchgefihrt wurde. Beispielhaft soll aufgefihrt werden, dass die
Spanne bei den Trassenldngen zwischen 15,9 und 18,7 km liegt, und dass das Einwohnerpotenzial in einem 1km-
breiten Band um die jeweilige Trasse in einer Spanne zwischen 84.500 und 115.700 Einwohnern liegt. Ist die Langen-
differenz zwischen den verschiedenen Gesamttrassen somit nicht besonders entscheidend, so werden je nach Trassen-
lage immerhin Uber 31.000 Einwohner mehr oder weniger erreicht.

7.1.2  Aufstellung von Bewertungskriterien

Fur die Bewertung der alternativen Fiihrungen von Trassen (-abschnitten) wurden fiinf Bewertungskriterien ausgewahilt:

e Trassenflhrung

e Verkehrsplanung

e Erlebniswert, subjektive Sicherheit
e Einzugsbereiche

e Planerische Restriktionen

Die Kriterien wurden auf Basis von Literatur, Projekterfahrung und (inter-) nationalen Erfahrungen festgelegt. Sie inte-
grieren die niederlandischen Bewertungskriterien zu Radschnellverbindungen, die unter Beteiligung vom PlanungsbU-
ro SOAB in der Initiativgruppe fr das erste FietsFilevrij-Projekt in den Niederlanden (Anti-Stau-Programm) gesammelt
wurden, um eine Auswahl von Radschnellverbindungen durchzufihren (vgl. auch Inspiratieboek snelle fietsroutes,
CROWY/SOAB, 2012). Diese damals angewendeten Kriterien wurden durch die gesammelten Erfahrungen umgesetz-
ter Projekte in den Niederlanden seitdem erweitert.

Die ausgewahlten Bewertungskriterien wurden zudem verglichen mit den Kriterien aus dem EU-Forderprojekt CHIPS

(,,Cycle Highways Innovation for Smarter People Transport and Spatial Planning”), in dem sich internationale Experten
auf die wichtigsten Bewertungskriterien geeinigt haben.
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Zur Differenzierung der Bewertungskriterien wurden diese in 20 Unterkriterien eingeteilt. Fir diese Unterkriterien
wurden beschreibende Attribute ausgewahlt, wobei die Einzelbewertung je Kriterium tber eine Punktevergabe in ei-
ner Dreier-Klassifizierung durchgeftihrt wurde: gut/positiv (3 Punkte) — mittel/neutral (2 Punkte) — schlecht/Restriktion

(1 Punkt).

Tabelle 7-2: Bewertungskriterien (Teil 1)

Unter-/Kriterium Bewertung Punkte

Trassenfiihrung

Umwegfaktor <1,0 3

] héltnis

Izrgr\z(grzesten Route 1.0-1.1 2
>1,1 1

Fuhrungslogik < 10 Abbiegungen 3
10 - 20 Abbiegungen 2
> 20 Abbiegungen 1

Wart;)elzeit e <10 wartepflichtige Querungen 3

A varehtae uenroer ) 11-15 vartepficige Querungen z
>15 wartepflichtige Querungen 1

Steigungs- /Gefallestrecken eben 3
teilweise Rampen 2
Hohenunterschiede Gelande 1

Verkehrsplanung

Flachenpotenzial RSV-Standard erreichbar 3

(realisierbar nach Sichtprdfung) Reduzierter Standard (ca. 3 - 3,5m) P
Reduzierter Standard (<3m) 1

Fihrung FuB-/Radverkehr getrennt nach RSV-Standard 3

(realisierbare Flihrung)
getrennt <2,5m Gehweg / b
gemeinsam (wenig FuBverkehr)
gemeinsam innerorts / 1
hoheres FuBverkehrsaufkommen

Lokale Netzeinbindung gut 3
mittel 2
schlecht 1

Intermodale Einbindung S-Bahn /DB 3
Bus-H/Tram 2
keine Haltestelle 1
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... Fortsetzung Tabelle 7-2: Bewertungskriterien (Teil 2)

Unter-/Kriterium Bewertung Punkte
Erlebniswert, subjektive Sicherheit
soziale Kontrolle Wohnumfeld 3
Geschaftsumfeld/StraBe 2
anbaufrei 1
Schutzmoglichkeiten eng bebauter Bereich 3
(Windexposition, Wetterschutz) weiter StraBenraum / Wald 2
freies Umfeld 1
Beeintrachtigung Kfz-Verkehr abseits Kfz-Verkehr 3
(Larm, Luft, Geruch, Stress) ErschlieBungsstralBen 2
Hauptverkehrsstral3en 1
Verpflegung: Einkaufs- und Café, Biergarten etc. 3
Einkehrmaoglichkeiten Supermarkte, Tankstellen 2
kein Angebot 1
Umfeldqualitat Landschaft, Geschaftszentren 3
Wohnumfeld 2
unattraktives Umfeld, Gewerbe 1
Einzugsbereiche
Einzugsbereich Einwohner > 105.000 3
(Einwohneranzahl) 95.000 - 105.000 2
< 95.000 1
Einzugsbereich Schulen - -
(Schiileranzahl) > =9.000 2
< 9.000 1
Einzugsbereich Arbeitsplatze / Handel direkte Anbindung groBer
Arbeitsplatzschwerpunkte 3
direkte Anbindung )
Arbeitsplatzschwerpunkte
keine Anbindung von
Arbeitsplatzschwerpunkten (auch nicht im 1
naheren Umfeld)
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... Fortsetzung Tabelle 7-2: Bewertungskriterien (Teil 3)

Unter-/Kriterium Bewertung Punkte

Planerische Restriktionen

Beeintrachtigung Schutzgebiete keine Beeintrachtigung bzw. kurze 3

Abschnitte mit niedrigerem Schutzstatus
Niedrigerer Schutzstatus (Naturdenkmal,
Schutz- / Erholungswald, Trinkwasserschutz Zonen
II+/ll, Landschaftsschutz, 2
Uberschwemmungsgebiete) bzw.

kurze Abschnitte mit hohem Schutzstatus
Hoher Schutzstatus (Natura 2000, Bannwald,

Trinkwasserschutz Zone |) !
Gegenseitige Beeinflussung nein 3
von Planverfahren gering / kurze Abschnitte 2
groBere Beeintrachtigung 1
Beeintrachtigung Kfz-Parken kein Wegfall notwendig 3
Ordnung des Parkverkehrs notwendig 2
GroBere Reduzierung des Parkraums 1
notwendig
Investitionsaufwand klein 3
(nach geschdtztem Bauaufwand) mittel 2
groB 1

7.1.3 Bewertung der alternativen Trassen und Trassenabschnitte

Die Bewertung nach den oben aufgefthrten Unterkriterien erfolgte fur jede Alternativfihrung in der Regel nach den
Teilabschnitten. In dieser Weise konnten Bewertungen fir Gesamttrassen erfolgen, die sich aus unterschiedlichen
Teilabschnitten zusammensetzen.

Die Bewertung der 55 Trassen erfolgte schlieBlich durch Aufsummierung der abschnittsbezogenen Einzelbewertungen.

Bei einzelnen Unterkriterien wie Umwegfaktor, Einwohneranzahl und Schileranzahl erfolgte die Bewertung jedoch
nicht fur Teilabschnitte, sondern fir eine zusammengesetzte Gesamttrasse, da eine abschnittsweise Betrachtung die
Gesamtbewertung verzerren wirde.

Da nicht alle ausgewahlten Bewertungskriterien als gleichrangig bzw. gleich wichtig fur den Erfolg einer Radschnell-
verbindung gelten, wurden einzelne Unterkriterien abschlieBend héher gewichtet. Als besonders relevant wurden
eingestuft:

e Kriterium Trassenfiihrung: Umwegfaktor und Wartezeitverluste

e Kriterium Verkehrsplanung: Flachenpotenzial
e Kriterium Einzugsbereich: Anzahl Einwohner
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7.1.4 Filtern von Trassenabschnitten ohne Realisierungschance

Vor der Empfehlung und der Auswahl einer Trasse wurden in Abstimmung mit den Projektpartnern Abschnitte fest-
gelegt, fur die keine Realisierungschance in einem absehbaren Zeitraum gesehen wird. Trassen, die solche Abschnitte
enthalten, wurden aus der Bewertung herausgenommen.

Zu diesen Abschnitten gehéren:

Hanauer LandstraBe (Frankfurt a.M.)

Die notwendigen UmbaumalBnahmen bei Einrichtung einer Radschnellverbindung entlang der Hanauer LandstraB3e
sind zu komplex. Eine Trassenfestlegung entlang der StraBe wiirde das Projekt auf viele Jahre blockieren. Eine Quer-
schnittsumgestaltung auf gesamter Lange betrafe auch den StraBenbahnkérper. Neben gesellschaftlichen und politi-
schen Widerstanden wirde auch die notwendige Finanzierung das Projekt Gberfordern. Dennoch ist allen Akteuren
die unbefriedigende Radverkehrssituation entlang der Hanauer LandstraBe bewusst.

Mainufer (Frankfurt a.M., Maintal, Hanau)

GroBe Abschnitte entlang des Mainufers sind Bestandteil von Natura 2000-Bereichen, die den héchsten Schutzstatus
genieBen. Ein notwendiger Wegeausbau bei Einrichtung einer Radschnellverbindung waére ein massiver Eingriff in die
Umweltbelange. Eine Realisierungschance wird nicht gesehen.

Hinzu kommt, dass das Mainufer im Uberschwemmungsbereich liegt. Aufgrund der langen Strecke waren bei einem
Hochwasser kaum komfortable Umfahrungen einzurichten.

KennedystraBe (Maintal)

Der Umbau der KennedystraBe, nach elfjdhriger Bauzeit, wurde erst im Jahr 2010 abgeschlossen. Ein erneuter Umbau
ware der Stadtgesellschaft und Kommunalpolitik nicht zu vermitteln. Aufgrund der damaligen Férderung besteht
noch eine zweckgebundene Mittelbindung, ein erneuter Umbau bedingt die Riickzahlung damals erhaltener Forder-
gelder.

Philippsruher Allee (Hanau)

Ein Umbau der Philippsruher Allee ware eine komplexe Planungs- und Bauaufgabe, die lange Zeit in Anspruch neh-
men wirde. Flachenpotenziale sind kaum bzw. keine vorhanden, zur Realisierung lediglich eines geringen Standards
mUsste massiv in den heutigen Baumbestand eingegriffen werden.

7.1.5 Trassenauswahl
Nach Gewichtung und dem Filtern von Trassenabschnitten lagen verschiedene Trassenalternativen bei der Gesamt-
punktzahl eng beieinander, die sich teilweise nur bei der unterschiedlichen Fiihrung in kurzen Abschnitten unterschei-
den. Das Hauptunterscheidungsmerkmal besteht vor allem aus der Fihrung in Maintal. Folgende fiinf Trassen erhiel-
ten die beste Bewertung:
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Bild 7-3: Platz 1 der Trassenbewertung

Darstellung auf der Grundlage von Daten und mit Erlaubnis des Regionalverbandes FrankfurtRheinMain

Bild 7-4: Platz 2 der Trassenbewertung

Darstellung auf der Grundlage von Daten und mit Erlaubnis des Regionalverbandes FrankfurtRheinMain

Bild 7-5: Platz 3 der Trassenbewertung

Darstellung auf der Grundlage von Daten und mit Erlaubnis des Regionalverbandes FrankfurtRheinMain
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Bild 7-6: Platz 4 der Trassenbewertung
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Darstellung auf der Grundlage von Daten und mit Erlaubnis des Regionalverbandes FrankfurtRheinMain

Bild 7-7: Platz 5 der Trassenbewertung
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Darstellung auf der Grundlage von Daten und mit Erlaubnis des Regionalverbandes FrankfurtRheinMain

Bei allen der mit den hochsten Punktzahlen bewerteten Trassen erfolgt die Fiihrung nérdlich der Bahn in Frankfurt und

durch die Grine Mitte in Maintal.

Die bestplatzierte Trasse (Nr. 55) fiihrt am Bahnhof Maintal Ost vorbei und bahnparallel bzw. parallel zur L 3209 durch
den Wald bis zur KennedystraBe. Entlang der Frankfurter LandstraBe und des Baumwegs fihrt die Trasse zur Kin-

Zigaue.

Die Platze zwei und drei fhren ebenfalls zum Bahnhof Maintal Ost, von dort Uber die BahnhofstraBe und Zeppelin-
straBBe zur Friedrich-Ebert-StraBe und KennedystraBe. Ab hier ist der Verlauf mit der ,Trasse Nr. 55" identisch. Beide

Trassen unterscheiden sich nur darin, ob entlang des Baumwegs oder 6stlich der Bahn bis zur Kinzig gefthrt wird.
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Die Platze vier und funf unterscheiden sich von den beiden besser platzierten Trassen in der Fihrung durch Dérnig-
heim. Anstelle der Einbindung des Bahnhofs wirde durch das ErschlieBungsstraBennetz parallel zur Kennedystrale
gefuhrt.

Bild 7-8: Final abgestimmte Trasse

..... Alternativtrasse (abschnittsweise)
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Darstellung auf der Grundlage von Daten und mit Erlaubnis des Regionalverbandes FrankfurtRheinMain

In Abstimmungsgesprachen und einem Workshop-Termin mit den beteiligten Kommunen wurde auf Basis der Tras-
senbewertung eine Trassenfiihrung gemeinschaftlich festgelegt. Fiir einzelne Abschnitte wurden zusatzlich alternative
Fuhrungen vorgesehen, falls sich im weiteren Planungsprozess Umsetzungshindernisse fiir die Vorzugstrasse ergeben
sollten.

Bild 7-9: Trasse im Bereich Frankfurt

.J

Darstellung auf der Grundlage von Daten und mit Erlaubnis des Regionalverbandes FrankfurtRheinMain
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Auf Frankfurter Stadtgebiet fiihrt die Vorzugstrasse vom Ostbahnhof tber die OstparkstraBe zum Ostpark. Durch den
Ostpark geht es unter der Ratswegbrlcke den Riederwald entlang bis zur Orber StraBe. Die Bahnunterfiihrung Vilbe-
ler LandstraBe wird genutzt, um die Hanauer LandstraBe zu erreichen. Am Main entlang geht es bis zur FuBgénger-
Signalanlage kurz vor der Stadtgrenze nach Maintal.

Im Zuge der Trassenabstimmung mit den Umweltfachbehérden hat sich gezeigt, dass es Widerstdnde gegen eine
Fhrung durch den Ostpark geben wird. Aus diesem Grund wurde alternativ eine Umfahrung des Ostparks als Alter-
nativtrasse aufgenommen.

Die Unterflhrung Vilbeler LandstraBe kann baulich nicht bzw. nur sehr aufwéndig verandert werden, aus diesem
Grund wurde fur die Bahngquerung einer Alternativtrasse eine Briicke in Hohe Kilianstadter StraBe / Am Roten Graben
aufgenommen. Die Alternativtrasse fihrt von der Orber StraBe Uber das ErschlieBungsstraBennetz (Steinauer Stral3e
und Birsteiner StraBe) zur Kilianstadter Stral3e.

Bild 7-10: Trasse im Bereich Maintal
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Darstellung auf der Grundlage von Daten und mit Erlaubnis des Regionalverbandes FrankfurtRheinMain

In Maintal fihrt die Trasse zunachst bahnparallel an einer Kleingartenanlage vorbei bis zur B 8. Durch eine neu an-
zulegende Unterfuhrung fuhrt die Trasse quer durch die Griine Mitte Maintal. Der Braubach wird tber einen aufge-
standerten Weg gequert. Bahnparallel zur BraubachstraBe geht es zum Bahnhof Maintal Ost und von dort weiter
durch den Wald, immer parallel zur Bahn bzw. der L 3209 bis zur Unterfihrung unter der Kennedystral3e und der
Stadtgrenze Hanau.

Alternativ zur Unterfihrung unter der B 8 kann eine Radschnellverbindung auch mit einem kleinen Umweg unterhalb
der Briicke am Kreuzstein durchgefihrt werden. Anstelle der Aufstanderung des Wegs Uber den Braubach kann auch
eine FUhrung Uber das bestehende Wirtschaftswegenetz erfolgen. Wenn aufgrund des Schutzstatus des Dérnighei-
mer Stadtwaldes keine Radschnellverbindung angelegt werden kann, soll die Alternativstrecke nach Wunsch der Stadt
Maintal Uber einen selbstandig geflhrten Weg parallel zur Berliner StraBe und weiter durch die Friedrich-Ebert-Stral3e
und KennedystraBe erfolgen. Bei der geplanten Umgestaltung des Bereichs um die NeckarstraBe (geplante Wohnbau-
flache) ist dann eine anspruchsgerechte Fihrung sicherzustellen.
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Bild 7-11: Trasse im Bereich Hanau
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Darstellung auf der Grundlage von Daten und mit Erlaubnis des Regionalverbandes FrankfurtRheinMain

In Hanau fuhrt die Trasse durch den Bulrgerpark, entlang der Frankfurter LandstraBBe bis zur Otto-Hahn-Schule. Von
dort geht es neben der Kleingartenanlage entlang des Baumwegs bis zum Képpelweg. Nach dem Erreichen der Kleist-
straBBe gelangt man Uber eine neue Kinzigbriicke zur Katharina-Belgica-StraBe. Ab hier wird von der Stadt Hanau eine
Weiterfihrung bis zum Hauptbahnhof Hanau vorgesehen (kein Bestandteil der Machbarkeitsstudie).

7.2  Merkmale und Potenzial der abgestimmten Trasse

Die Trasse der Radschnellverbindung (vgl. Bild 7 8) weist eine Lange von 17,1 km auf. Die weiterfihrende Trasse zum
Hauptbahnhof Hanau ist 2,3 km lang. GegenUber der kirzesten Strecke, die durch den Routenplaner ,, Google Maps”
(www.google.de/maps) ermittelt wurde, betragt der Umwegfaktor lediglich 1,05.

Bei einer durchschnittlichen Reisegeschwindigkeit von 17 km/h werden 61 Minuten fir die Befahrung der Gesamtstre-
cke bendtigt. Wenn die Verlustzeiten durch einen hohen Radschnellwegstandard minimiert und die Reisegeschwin-
digkeit auf durchschnittlich 20 km/h angehoben werden kann, ergibt sich ein Reisezeitgewinn von neun Minuten.
Fahrzeiten von 50-52 Minuten sind bei gutem Ausbau und z.B. Nutzung eines Pedelecs realistisch.

Ohne Behinderungen kann die Verbindung mit dem Pkw in ca. 26 Minuten befahren werden, bei hohem Verkehrs-
aufkommen in den beruflichen Hauptverkehrszeiten nahert sich die Pkw-Fahrzeit — nach ,, Google Maps” bis zu 50
Minuten - der berechneten Radverkehrs-Fahrzeit deutlich an. Reisezeitvorteile des Pkw-Verkehrs sind damit zumindest
in den Tagesspitzenstunden des Verkehrs kaum noch bzw. bei Beriicksichtigung von Parksuchverkehr nicht mehr vor-
handen.
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Bild 7-12: Pkw-Fahrzeit im morgendlichen Berufsverkehr zwischen Hanau und Frankfurt Ostbahnhof
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Quelle: www.google.com/maps (Einstellung: Abfahrt 7.00 Uhr, Tag Dienstag, 30.04.2019)

Mit der empfohlenen Trasse ist eine gute intermodale Verkntpfung zum SPNV gegeben. Die Bahnhofe und Halte-
punkte Frankfurt Ost, Frankfurt Fechenheim (zuklnftig), Maintal West, Maintal Ost und Hanau West werden entwe-
der direkt angefahren oder liegen in unmittelbarer Nahe zur Radschnellverbindung. Mit der geplanten Weiterfiihrung
der Trasse durch die Stadt Hanau bis zum Hauptbahnhof Hanau wird zudem ein Fernverkehrsbahnhof angebunden.

7.2.1 Potenzialeinschatzung auf Basis von Umfeldnutzungen
In einem 1 km-breiten Band um die Trasse (jeweils 500 m rechts und links davon) wohnen ca. 108.750 Einwohner?. In
diesem Einzugsbereich gehen zudem Uber 9.600 Schilerinnen und Schiler zur Schule3.

Viele Schulwege verlaufen auch zwischen den Kommunen, so besuchen nach Angaben der Stadt Hanau Uber 120
Schulerinnen und Schiler aus Dérnigheim die Otto-Hahn-Schule und die Hohe Landesschule. Die Trasse bindet auch
bedeutende Arbeitsplatzschwerpunkte an. Alle groBen Maintaler Gewerbegebiete werden mit der Trasse in geringer
Entfernung angebunden. In Frankfurt wird das Gewerbegebiet Wachtersbacher StraBe durchquert, das Gewerbege-
biet Borsigallee ist lediglich knapp tber einen Kilometer von der Trasse entfernt.

2Datenquelle: Zellen des Verkehrsberechnungsmodells der Stadt Frankfurt (Stand 2014) und kleinrdumige Bevolkerungsanalyse auf Basis von Ein-
wohnermeldedaten 2015 (bereitgestellt vom Regionalverband FrankfurtRheinMain)

*Datenquelle: Verzeichnis der allgemeinbildenden Schulen in Hessen © Hessisches Statistisches Landesamt, Wiesbaden, 2015 (Informationen zu
den Schulstandorten bereitgestellt vom Regionalverband FrankfurtRheinMain)
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Bild 7 13: Potenzialeinschidtzung in Entwicklungsstufen nach Zielen und Radverkehrsverbindungsfunktion
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In einem ersten Schritt soll fir die Trasse eine qualitativ basierte, abschnittsbezogene Potenzialeinschdtzung auf Basis
der umliegenden Nutzungen und Nutzungsdichte erfolgen. In Bild 7 13 wird das abschnittsbezogene Zielgruppen-
potenzial zwischengemeindlicher, gesamtstadtischer und stadtviertelbezogener Verkehre fir verschiedene Entwick-
lungsstufen visualisiert. Uber den Gesamtverlauf der Trasse ist kein einheitliches Potenzial zu erwarten, da solch eine
Radschnellverbindung nicht nur eine regionale Verbindungsfunktion besitzt. Das mdgliche Gesamtpotenzial setzt sich
aus der Uberlagerung verschiedener Verkehrszwecke tiber unterschiedliche Entfernungsbereiche zusammen. Inner-
stadtische Abschnitte weisen dabei grundsatzlich ein héheres Potenzial auf als Abschnitte im AuBenbereich.

Die Einschatzung von Entwicklungsstufen (Zielsetzungen) ist abhdngig von der Realisierung einer Radschnellverbin-
dung in mehreren Bauabschnitten bzw. von Baustufen in steigendem Ausbaustandard, aber auch von sogenannten
~weichen” MaBnahmen wie beispielsweise Marketing.

7.2.2 Potenzial auf Basis des heutigen Radverkehrsaufkommens

Eine quantitative Potenzialabschdtzung kann aufgrund fehlender Datengrundlagen nur naherungsweise vorgenom-
men werden. Es gibt zahlreiche Unsicherheiten bei einer Prognose, so ist es beispielsweise besonders schwierig, neben
den Berufsverkehren auch andere Verkehrszwecke wie Schiiler- und Freizeitverkehre in angemessener Weise zu be-
rlcksichtigen.

Verkehrserhebungen zum Radverkehr geben einen Hinweis auf die heutige Nutzung. Eine einfache Hochrechnung
von Zahlergebnissen auf eine Prognose ist nicht in allen Fallen zuldssig, da eine zuklnftige Trasse einen anderen Aus-
baustandard aufweisen wird, sich in einer anderen raumlichen Lage befindet und in der heutigen Situation der vorge-
sehenen Trasse abschnittsweise Netzllicken vorhanden sind. Hinzu kommt, dass aufgrund des fehlenden Angebots
viele potenzielle Nutzergruppen heute nicht mit dem Rad unterwegs sind und somit nicht erfasst werden kénnen.

Entlang der abgestimmten Trasse wurden in der Vergangenheit lediglich entlang der OstparkstraBe in Frankfurt Rad-
verkehrszahlungen durchgefihrt. In einem achtstiindigen Zeitraum wurden am 09.09.2014 (Dienstag) 784 Radfah-
rende erfasst, ein Tageswert wurde nicht erhoben. Im direkten Umfeld (Ratswegbriicke) wurde ein Tageswert von 946
Radfahrenden gezahlt, der 8h-Wert betrug 564 Radfahrende (59,6%). Legt man den Anteilswert des 8h-Werts von
der Ratswegbricke bei der OstparkstraBe zu Grunde, so betrégt der hochgerechnete Tageswert 1.315 Radfahrende/
Tag (Rf/Tag).

Von der Stadt Maintal wurden Radverkehrszahlungen entlang des Mainufers und an der B 8 zur Verfigung gestellt.
Die Erhebungen wurden am 16.07.2015 in den Zeiten zwischen 6-10 Uhr und 15-19 Uhr durchgefihrt. Mit dem Ex-
cel-Tool zur Hochrechnung von Kurzzeitzdhlungen des Forschungsprojekts ,Hochrechnungsmodell von Stichproben-
zahlungen fir den Radverkehr”# (BMVBS 2011) wurden die Daten aus der Verkehrserhebung hochgerechnet.

4Bundesministerium flr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (Hrsg. 2011): Hochrechnungsmodell von Stichprobenzahlungen fur den Radverkehr.
— (FE 77.495/2008), bearbeitet von der TU Dresden und PGV GbR, Dresden
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Bild 7-14: Hochrechnung der Kurzzeitzdhlungen zum Radverkehr entlang des Mainufers

Standorte: Standort:
B8 und Wirtschaftsweg Hohe Rumpenheimer Fahre Leinpfad in Hohe Staustufe Mulheim
Zahltag 16.07.2015 Zahltag 16.07.2015
Montag - Montag -
Tagtyp Freitag gewahlter Querschnitt Tagtyp Freitag gewahlter Querschnitt
gezahlte Stunden 8h R1 R2 Q gezdhlte Stunden 8h R1 R2 Q
gezihlte Verkehrsstirke 378 167 211 378 gezdhlte Verkehrsstarke 465 195 270 465
Hochrechnungsfaktor 1,9 2,0 1,9 1,9 Hochrechnungsfaktor 1,9 1,9 1,9 1,9
Verkehrsstirke am Zahltag 737 326 411 737 Verkehrsstarke am Zahltag 883 370 513 883
Radverkehrssaison, trocken Radverkehrssaison, trocken
DTV 774 342 431 774 DTV 927 388 538 927
DTVwmo-fr 818 362 456 818 DTVwmo-rr 1.005 421 584 1.005
DTVsa 639 283 356 639 DTVsa 723 303 420 723
DTVsorr 702 311 392 702 DTVsorr 771 323 448 771
Radverkehrssaison, alle Tage Radverkehrssaison, alle Tage
DTV 571 252 318 571 DTV 689 289 400 689
DTVwmo-fr 605 268 337 605 DTVmo-r 750 314 436 750
DTVsa 468 207 261 468 DTVsa 530 222 308 530
DTVsorr 513 227 286 513 DTVsorr 564 236 328 564
gesamtes Jahr gesamtes Jahr
DTV 361 160 201 361 DTV 441 185 256 441
DTVwmo-fr 387 171 216 387 DTVmo-r 487 204 283 487
DTVsa 289 128 161 289 DTVsa 328 137 191 328
DTVsorr 314 139 175 314 DTVsorr 346 145 201 346
gewihlter Querschnitt 12 zwischen Frankfurt und Maintal gewahlter Querschnitt 12 zwischen Dérnigheim und Hanau
R1 Frankfurt R1 Dérnigheim
R2 Maintal R2 Hanau

Daten: Radverkehrszdhlung der Stadt Maintal vom 16.07.2015 in der Zeit von 6-10 Uhr und 15-19 Uhr;
Tabellen und Diagramme erstellt mit dem Excel-Tool aus dem Forschungsprojekt des BMVBS (Hrsg. 2011): Hochrechnungsmodell von
Stichprobenzéhlungen fir den Radverkehr.

Die erste Zahlstelle lag in Hohe der Rumpenheimer Fahre, wobei unterschiedliche Fahrtrichtungen an einem Wirt-
schaftsweg und an der B 8 erhoben worden sind. Zur Verdeutlichung des Radverkehrsaufkommens zwischen Dérnig-
heim und Frankfurt werden die Zahlwerte beider Zahlstandorte hier zusammengefasst. Die Hochrechnung ergab
einen DTV Uber alle Tage im Jahr in Hohe von 571 Rf/Tag, fur trockene Tage in Hohe von 774 Rf/Tag. Der DTV fur
(trockene) Werktage wird vom Hochrechnungsmodell mit 818 Rf/Tag angegeben.

Die zweite Zahlstelle lag in Hohe der Staustufe Mulheim zwischen Dérnigheim und Hanau. An dieser Stelle wurden
nur die Radverkehre entlang des Mainufers (Leinpfad) erfasst, die Radverkehre entlang der Kesselstadter StraBe
(L 3328) sind nicht beriicksichtigt. Die Anwendung des Hochrechnungsmodells ergab einen DTV Uber alle Tage im Jahr
in Hohe von 689 Rf/Tag, fir trockene Tage in Hohe von 927 Rf/Tag. Der DTV fir (trockene) Werktage liegt bei 1.005
Rf/Tag.

Die Ergebnisse der Radverkehrszahlungen und die angewendete Hochrechnung weisen ein Radverkehrsaufkommen
im AuBenbereich entlang des Mains und an der B 8 von rund 800 — 1.000 Radfahrenden an einem trockenen Werktag
aus. Es ist darauf hinzuweisen, dass mit den durchgefuhrten Erhebungen nicht alle Radverkehre in der untersuchten
Verbindung erhoben worden sind. Bei den erfassten Radverkehren entlang des Mains werden die Anteile der Freizeit-
verkehre gegenuber der Gesamtverbindung Uberreprasentiert sein. Im Innerortsbereich ist zumindest abschnittsweise
von einer hoheren Radverkehrsstarke im Bestand auszugehen, wie auch die Hochrechnung der Zdhlergebnisse an der
OstparkstraBe (ca. 1.300 Rf/Tag) belegt.
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Bei einer heutigen Radverkehrsstarke von mindestens 800 bis 1.300 Rf/Tag entlang der Verbindung zwischen Hanau
und Frankfurt Ostbahnhof kann davon ausgegangen werden, dass bei einer deutlichen Verbesserung der Radver-
kehrsinfrastruktur (Ausbau Radschnellverbindung), zusatzlicher MarketingmaBnahmen und MaBnahmen zum Mobi-
litatsmanagement etc. auch betrachtliche Steigerungen bei den Radverkehrsstarken mdéglich sind.

7.2.3 Potenzial auf Basis des heutigen Kfz-Verkehrsaufkommens

Daten zum Kfz-Verkehrsaufkommen liegen aus der bundesweiten StraBenverkehrszdhlung 2015 an klassifizierten
StraBen vor. Die fir die Radschnellverbindung relevanten Verbindungen werden ber die A 66 sowie den StraBenzug
B 8 (Hanauer LandstraBBe) — L 3268 (Frankfurter LandstraBe - KennedystraBe) bzw. L 3328 (Kesselstadter StraBe) abge-
bildet.

Bild 7-15: Ausschnitt aus der Verkehrsmengenkarte 2015 - Bereich Frankfurt a.M. - Hanau

Quelle: Hessen Mobil (Hrsg. 2015): Vlerkehrsmengenkarte fir Hessen. Ausschnitt GieBen/Rhein-Main/Darmstadit.
Ausgabe 2015 - Wiesbaden

Entlang der A 66 betragt die Kfz-Verkehrsstarke im Abschnitt Hanau — B 8 zwischen ca. 40.000 und 47.600 Kfz/Tag
(DTV). In Weiterfihrung nach Frankfurt nimmt das Aufkommen um Uber 16.000 Kfz/Tag ab und liegt dann ,nur”
noch bei ca. 23.900 Kfz/Tag. Viele Fahrzeuge in Richtung Frankfurt Ost flieBen vermutlich parallel hierzu Gber die B 8
(Hanauer Landstral3e). Bei diesen Verkehren handelt es sich teilweise um Potenzialverkehre fiir eine Radschnellverbin-
dung.

Entlang der B 8 (Hanauer LandstraB3e) liegt der DTV bei ca. 24.700 Kfz/Tag. Aus Hanau in Richtung Frankfurt weist die

L 3268 aufgrund der sich aufsummierenden Zuflisse aus den Nutzungen zunehmende DTV-Werte auf. Auch bei die-
sen sich aufsummierenden Kfz-Verkehrsstarken handelt es sich um Potenzialverkehre fir eine Radschnellverbindung.
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Einen Hinweis in der radverkehrsrelevanten Relation gibt noch der DTV-Wert der L 3209 (ca. 6.500 Kfz/Tag), da diese
StraBe Hanau West an die A 66 anbindet und somit eine gute Umfahrungsmaglichkeit von Dérnigheim in Richtung
Frankfurt Ost darstellt.

Bild 7-16: Ermittlung eines Radverkehrspotenzials auf Basis von Kfz-Verkehrsstérken

Kfz-Verkehrsstarke (DTV)

Frankfurt a.M. el  Maintal <@l Hanau

24.744 24.299
L 3209

bertcksichtigte B8 L 3268
StraBBen L 3328
Radverkeihrs— 899% 89%
relevanz
relevante 22.022 21.626
Fahrten
RV-Anteil der 10% 10%
Fahrten
RV-Fahrten /
Tag (DTV) 2.202 2.163

*Abschatzung der Pendleranzahl, deren Arbeitsweg in einer radverkehrsrelevanten Entfernung bis ca.
20 km liegt.

Nach der vertieften MiD-Untersuchung zum Mobilitatsverhalten in der Region FrankfurtRheinMain werden 89% aller
Wege in der Region in einer Distanz bis zu 20 km durchgefihrt (77% aller Wege bis 10 km und 64% aller Wege bis
5 km)°. Setzt man 89% der Kfz-Verkehre entlang der Trassenverbindung als relevant im Sinne einer radverkehrsbe-
deutsamen Wegedistanz an, so kénnten theoretisch rund 22.000 Kfz-Fahrten mit dem Rad (Pedelec) zuriickgelegt
werden. Wird angenommen, dass 10% dieser Fahrten ein hohes Potenzial fiir einen modal shift zum Radverkehr
besitzen, so ergibt sich gegentber dem heutigen Radverkehrsaufkommen (800-1.000 Rf/Tag im AuBenbereich) ein
zusatzliches Radverkehrspotenzial von ca. 2.200 Rad-Fahrten/Tag fir die Radschnellverbindung. Bei einer Verkehrsver-
lagerung von 5% auf den Radverkehr ware es immer noch ein zusatzliches Potenzial von tber 1.000 Rad-Fahrten/Tag.

> Regionalverband FrankfurtRheinMain (Hrsg. 2014): Mobilitatskennziffern fur die Region Frankfurt/Rhein-Main und ihre Kommunen. Daten fur
eine integrierte Planung. Frankfurt

52 Regionalverband FrankfurtRheinMain



7.2.4 Potenzial auf Basis der heutigen Berufspendler

Eine weitere Moglichkeit, Potenziale flr eine zukinftige Radschnellverbindung grob abzuschatzen, besteht in der
Betrachtung der interkommunalen Pendlerverflechtungen. Nicht berlcksichtigt werden hierbei jedoch die Verkehre zu
anderen Verkehrszwecken wie Bildungs-/Schlerverkehre, Einkaufsverkehre, Freizeitverkehre etc. sowie die Binnen-
wege innerhalb der Kommunen zum Arbeitszweck.

Bild 7-17: Pendlerstrome der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten — Frankfurt a.M.

Auspendler 95.074 Einpendler 362.450

i =_-=~ i
( —
S ; | L /'/:
_ 4 -/
nach Maintal 734 aus Maintal 6.491
nach Hanau 1.972 aus Hanau 7.160

Quelle: www.spiegel.de/wirtschaft/verkehr-so-pendelt-deutschland-zu-arbeit-a-1187172.htmi;
Daten der Bundesagentur fir Arbeit 2017
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Bild 7-18: Pendlerstrome der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten — Maintal

Auspendler 12.978

nach Frankfurt a.M. 6.491
nach Hanau 1.405

Einpendler 6.117

aus Frankfurt a.M. 734
aus Hanau 1.081

Quelle: www.spiegel.de/wirtschaft/verkehr-so-pendelt-deutschland-zu-arbeit-a-1187172.htmi;

Daten der Bundesagentur fiir Arbeit 2017

Bild 7-19: Pendlerstréme der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten - Hanau

Auspendler 22.054

nach Frankfurt a.M. 7.160
nach Maintal 1.081

Einpendler 33.845

aus Frankfurt a.M. 1.972
aus Maintal 1.405

Quelle: www.spiegel.de/wirtschaft/verkehr-so-pendelt-deutschland-zu-arbeit-a-1187172.htmi;

Daten der Bundesagentur fr Arbeit 2017
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Legt man die in Bild 7 17 bis Bild 7 19 dargestellten Pendlerdaten auf die rdumlichen Verbindungen zwischen den
Stadten um, so erhélt man ftr den Abschnitt zwischen Frankfurt und Maintal (Pendler Frankfurt — Maintal und Frank-
furt — Hanau) 16.357 sozialversicherungspflichtig beschéaftigte Pendler und fir den Abschnitt Maintal — Hanau 11.618
Pendler (Pendler Frankfurt — Hanau und Maintal — Hanau).

Die Hochrechnung auf alle Beschaftigte® ergibt, dass entlang der relevanten zwischengemeindlichen Verbindungen
rund 23.367 bzw. 16.597 Berufstatige pendeln (vgl. Bild 7 20).

Bild 7-20: Ermittlung der Pendlerverflechtung aller Beschéftigten in den Raumabschnitten Frankfurt — Maintal und Maintal -
Hanau

Pendlerverflechtung sozialversicherungspflichtig Beschafte (70%)

7.160
6.491 1.081
Frankfurt a.M. Maintal Hanau
U
1.972

N

Pendlerverflechtung abschnittsbezogen

13.651 8.241
— .
Frankfurt a.M. I Maintal I Hanau
2.706 3.377

-

Pendlerverflechtung querschnittsbezogen

Frankfurt .M. el  Maintal <=y Hanau

16.357 11.618

@

Pendlerverflechtung hochgerechnet auf alle Beschéftigte

Frankfurt a.M. el  Maintal <=y Hanau

23.367 16.597

Da nicht alle Pendler im Einzugsbereich der Trasse ihren Wohnort (Quelle) bzw. ihren Arbeitsplatz (Ziel) haben werden
und Arbeitswegdistanzen durchschnittlich langer sind als im Durchschnitt aller Wege’, wird die Annahme getroffen,
dass 50% dieser Pendler als potenzielle Radfahrende einer zukinftigen Radschnellverbindung in Frage kommen. Dies
betrifft 11.684 Pendler im Abschnitt Frankfurt - Maintal und 8.299 Pendler im Abschnitt Maintal — Hanau. Wenn 10%
dieser Pendler das Fahrrad fur ihren Arbeitsweg nutzen, dann besitzt der westliche Abschnitt ein Potenzial von 2.337
Radfahrten/Tag und der &stliche Abschnitt ein Potenzial von 1.660 Radfahrten/Tag allein aus den interkommunalen
Arbeitswegen.

6 Bei den Pendlerdaten handelt es sich um sozialversicherungspflichtig Beschéaftigte. Die Gruppe macht rund 70% aller Beschaftigten in Deutschland

aus.

7 In der Region Frankfurt/Rhein-Main werden 89% aller Wege in der Region in einer Distanz von bis zu 20 km durchgefthrt (77% aller Wege bis
10 km und 64% aller Wege bis 5 km). Quelle: Regionalverband FrankfurtRheinMain (Hrsg. 2014): Mobilitdtskennziffern fur die Region Frankfurt/
Rhein-Main und ihre Kommunen. Daten fur eine integrierte Planung. Frankfurt
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Bild 7-21: Abschitzung des Potenzials an Radverkehrs-Fahrten auf Basis der Pendlerverflechtungen

Pendlerverflechtung hochgerechnet auf alle Beschaftigte

Frankfurt a.M. Q- \Maintal <@ee—lp  Hanau

23.367 16.597
Radverkihrs- 50% c0%
relevanz
relevante
Pendleranzahl 11.684 8.299
RV-Anteil der 10% 0%
Pendlerwege
RV-Fahrten
Zielverkehr 1.168 830
RV-Fahrten
Quellverkehr 1.168 830
RV-Fahrten
am Werktag 2.337 1.660

*Abschatzung der Pendleranzahl, deren Arbeitsweg in einer radverkehrsrelevanten Entfernung bis
ca. 20 km liegt.

7.2.5 Potenzialeinschatzung zur Trasse

Die Radschnellverbindung besitzt ein hohes Potenzial. Hierfir zeugen nicht nur Gber 108.000 Einwohner, die im na-
hen Umfeld der Trasse wohnen und die rund 9.600 Schdilerinnen und Schiler an Schulen entlang der Trasse. Bereits
heute sind abschnittsweise mindestens 800 bis 1.300 Radfahrende am Tag in dieser Verbindung unterwegs.

Wird das Potenzial auf Basis des heutigen Kfz-Verkehrsaufkommens und der Pendlerverflechtungen betrachtet, so ist
das Abrufen eines zusatzlichen Potenzials gegentiber heute von bis zu 2.200 Radfahrenden/Tag mdglich, wenn mit
der Radschnellverbindung eine attraktive und verlustzeitarme Trasse realisiert sowie umfangreiche MarketingmafBnah-
men ergriffen werden. In den innerértlichen Abschnitten ist aufgrund der Uberlagerung von Binnenverkehren von
einem noch gréBeren Potenzial auszugehen.
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8 Phase 4 - Ausgestaltung der Trasse
8.1  Beriicksichtigung weiterer Planungen

Nordmainische S-Bahn

Mehrere Teilabschnitte der final zwischen den beteiligten Kommunen abgestimmten Trasse der Radschnellverbindung
tangieren das Bauprojekt Nordmainische S-Bahn. Diesbeziglich fand am 22.01.2018 ein Abstimmungs-/Informa-
tionstermin zwischen den planenden Akteuren der Radschnellverbindung und der DB Netz AG statt. Von der DB Netz
AG wurden daraufhin aktuelle Planzeichnungen fir den Planfeststellungsbeschluss der Nordmainischen S-Bahn zur
Verfligung gestellt. Alle in der Machbarkeitsstudie durchgefiihrten Trassenplanungen der Radschnellverbindung be-
rlcksichtigen die S-Bahn-Planung, so dass keine Konflikte aufgrund von Flacheniberschneidungen beziglich des
Gleiskdrpers und dessen Entwasserung auftreten. Bei bahnparallel vorgesehenen Wegeplanungen (Wiederherstellung
vorhandener Wege durch die Bahn AG) wurden diese in Teilabschnitten aufgegriffen und fur eine Radschnellwegtras-
se in einem erhdhten Ausbaustandard genutzt, hierbei erfolgte eine ggf. notwendige Verbreiterung in jedem Fall
bahnabseitig. Bei Umsetzung der Radschnellverbindung mit der angedachten Wegefuhrung waren fur den erweiter-
ten Wegebau vertragliche Vereinbarungen zwischen DB Netz AG und den zustdndigen Kommunen notwendig.

Auf Wunsch der Stadt Maintal soll die Trasse der Radschnellverbindung mit einer Tunnellésung durch den Rampenbe-
reich der neu zu errichtenden Briicke Buchenheege durchgefiihrt werden. Diese Losung wurde bei den Planungen zur
Radschnellverbindung berlcksichtigt und ist der DB Netz AG in einer Stellungnahme zum Planfeststellungsverfahren
zur Ubernahme in die Plane mitgeteilt worden.

Bei einer sich Uberschneidenden Bauphase beider Projekte sind aufgrund von Baustellenverkehren und der Nutzung
von Lagerflachen fUr Baumaterialien intensive Abstimmungen zwischen den Bauherren durchzufiihren. Zur Vermei-
dung von Netzllicken und zur Gewahrung der Verkehrssicherheit sind im Zuge der Radschnellverbindung temporar
alternative Fihrungen einzurichten.

Lahmeyerbriicke

Unabhéangig von der Nordmainischen S-Bahn plant die Stadt Frankfurt den Neubau der Lahmeyerbriicke. Die hierbei
vorgesehene Verlegung des Treppenaufgangs wurde bei den Planungen zur Trasse der Radschnellverbindung berick-
sichtigt.
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8.2 Hinweise zu einzelnen Fiihrungsformen und MaBnahmen

Da die Ausbau- und Ausgestaltungsstandards in Hessen mit Erstellung des vorliegenden Berichts herausgegeben wor-
den sind, sollen hier zu den Ausgestaltungen der verschiedenen Fihrungsformen keine detaillierten Hinweise gege-
ben werden. Die hessischen Standards sind bei Realisierung der Trasse anzuwenden. Die Entwicklung eines Corporate
Designs — ggf. Verfeinerung der hessischen Standards, Logoentwicklung, regionale Nummerierung etc. — fir die
Radschnellverbindungen in der Region FrankfurtRheinMain ware erstrebenswert.

Im Folgenden sollen einzelne Fihrungsformen bzw. einzelne MaBnahmenvorschldge aus der Vorplanung naher erlau-
tert werden.

Getrennte Geh-/Radwege

Zwischen Geh- und Radwegen ist ein moglichst breiter, bei ausreichender Flachenverflgbarkeit auch begrinter Si-
cherheitstrennstreifen vorzusehen. In beengten Verhaltnissen sollte ein taktil erfassbarer und visuell kontrastierender
Begrenzungsstreifen mindestens 30 cm, besser 60 cm breit sein. Oftmals werden in Kommunen hierfir klassische
taktile Bodenindikatoren mit Noppen- oder Rippenstrukturen barrierefreier Leitsysteme eingesetzt. Nach den H BVA
(Hinweise zu barrierefreien Verkehrsanlagen, FGSV 2011) ist dies auszuschlieBen, da der Begrenzungsstreifen keinen
gefahrlosen Aufenthalt ermdglicht. Stattdessen eignen sich Streifen mit Ausfihrung in Kleinpflaster oder eigens hier-
fur entwickelte Trennstreifensteine.

Bild 8-1: Beispiel eines Begrenzungsstreifens zwischen Geh- und Radweg aus Kleinpflaster in Diiren (links) und Beispiel fiir

einen Trennstreifenstein (rechts)

Quelle: H BVA (FGSV 2010)

FahrradstraB3en

FahrradstraBen gehoren zu den vorgeschlagenen Fihrungsformen bei StraBBen im ErschlieBungsstraBennetz (Sammel-
straBen und Wohnstral3en), die kein Flachenpotenzial im Seitenraum fir die Anlage eines baulichen Radwegs besit-
zen, sowie bei land- und forstwirtschaftlichen Wegen.

Bundeseinheitliche Standards zur Ausgestaltung liegen nicht vor. Eine Randmarkierung ggf. mit farbigem Begleitstrich

sollte als Mindeststandard gelten. Einkalkuliert in der Kostenschatzung ist eine beidseitige Markierung und zusatzlich
Fahrradpiktogramme in Fahrbahnmitte.
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Von einer hoheren Akzeptanz bei Autofahrern und Radfahrern in FahrradstraBen ist nach den Erfahrungen in den
Niederlanden auszugehen, wenn ein héherer Gestaltungsstandard Anwendung findet. Die Stadt Minster orientiert
sich aktuell an den Niederlanden und stattet einen Teil ihrer FahrradstraBen mit rotem Asphalt bzw. teilweise einem
roten DUnnschichtbelag aus.

Bild 8-2: Beispiele fiir FahrradstraBen in Enschede (links) und Bonn (rechts)

- . '] .Illnnqu ____:;;"

Baulich separierte Rad-Fahrstreifen ,Protected Bike Lane”

Fur starker vom Kfz-Verkehr belastete StraBen wird derzeit eine ,bauliche Erweiterung” von Radfahrstreifen in
Deutschland diskutiert. Diese ein- oder auch beidseitig durch Einbauten von der Fahrbahn, aber auch vom Gehweg
abgetrennte Streifen werden in den Guidelines der US-Stadte (NACTO) als Protected Cycle Lanes bzw. Protected Bike
Tracks bezeichnet und finden dort zunehmend in (sehr) breiten StraBenrdumen Anwendung. Durch Initiative der
ADFC-Bundesgeschaftsstelle wird dies auch fur deutsche Stadte als Protected Bike Lane propagiert.

Bild 8-3: Beispiele fiir Protected Bike Lanes in StraBburg (links) und Kopenhagen (rechts)
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Hierzu wird bei mehrstreifigen Fahrbahnen i.d.R. je ein Fahrstreifen pro Fahrtrichtung zu einer Radspur eingefarbt und
durch Einbauten (Betonschwellen, Pflanzkibel, Pkw-Stellplatzreihen) vom Kfz-Verkehr abgetrennt. Damit soll dem
Radverkehr breiter Raum eingerdumt werden und zugleich das subjektive Sicherheitsgeftihl durch Separation vom
Kfz-Verkehr auf der Strecke befriedigt werden.

Protected Bike Lanes konnen aber auch dann eingesetzt werden, wenn ansonsten bei Einpassung einer neuen Rad-
verkehrsfihrung in den vorhandenen StraBenraum ein groBBer baulicher Mehraufwand erforderlich ware. Vorgeschla-
gen wird eine Protected Bike Lane beispielsweise im kurzen Abschnitt entlang der Wéchtersbacher StraBe, hier kann
diese Fihrungsform auf der Stdseite des heutigen Fahrbahnbereichs eingepasst werden, eine Bordsteinverlegung ist
dann nur auf der StraBennordseite notwendig. Bei Einpassung eines Radwegs auf Gehwegniveau misste der gesam-
te StraBenraumquerschnitt baulich verandert werden.

Unterfithrungen

Eines der wichtigsten Kriterien flr die spatere Nutzung der Radschnellverbindung ist die Verklrzung der Reisezeit
zwischen Quell- und Zielort. Beeinflusst wird die Reisezeit von der Streckenlange, aber insbesondere von den sich
aufsummierenden Wartezeiten bei der Querung von Kreuzungen und StraBBen. Planfreie Lésungen, wie Unterfihrun-
gen oder Briicken, bieten sich hierfiir an mehreren Standorten im Zuge der Radschnellverbindung an. Unterfihrungen
besitzen gegeniber Briicken den Vorteil, dass in der Regel geringere Hohenunterschiede bewaltigt werden missen.
Aufgrund des nicht vorhandenen Flachenpotenzials und der Baukosten weisen viele altere Unterfihrungen einen zu
geringen Querschnitt und zu steile, nicht barrierefrei Rampen auf. Das Verhaltnis zwischen Breite und Lange ist bei
diesen Bauwerken meist ungunstig, so dass diese Unterfiihrungen meist als dunkle ,Schlauche” und Angstréaume
wahrgenommen werden.

Bild 8-4: Wirkung von Unterfiihrungen - Vilbeler LandstraBe (links), Beispiel aus Schweden (rechts)

Foto Schweden: Stefan Voth
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Vorteil an der Unterfiihrung Vilbeler LandstraBe ist die gerade Fiihrung ohne Kurven, die die Sicht auf andere Ver-
kehrsteilnehmer verdecken wirde. Aufgrund der an die Rampen anschlieBenden Grundstickszufahrten lassen sich
die Rampen nicht verldangern, um deren Steilheit zu verringern. Eine eigentlich notwendige Verbreiterung der Unter-
fdhrung bei Nutzung als Radschnellverbindung wird sich technisch kaum realisieren lassen, da dann eine barrierefreie
Umgestaltung notwendig wirde. Sie dirfte aufgrund des laufenden Planfeststellungsverfahrens der Nordmainischen
S-Bahn auch nur als hierzu abgetrenntes Planverfahren erfolgen.

Zur Steigerung der Verkehrssicherheit — Rampen gehoéren zu haufigen Unfallorten zwischen FuB3- und Radverkehr —
und Erhéhung der Attraktivitat der Unterfihrung sollten verschiedene MaBnahmen zur Aufwertung vorgenommen
werden. Zur besseren Ausleuchtung sollte die eigentliche Unterfiihrung Lichtbander und eine helle Gestaltung erhal-
ten. Entlang der Rampen koénnten die Lichtbander bodennah weitergefihrt werden, um die Fihrung auch bei Dun-
kelheit anzuzeigen. Die Radwegfuhrung sollte flachig eingefarbt werden (in der gleichen Farbe wie der ggf. farbige
Randstrich zur Kennzeichnung der Radschnellverbindung), wobei auf eine rutschfeste Belagsausfihrung zu achten ist.
Alternativ kann die Verdeutlichung der Trennung zum FuBverkehr auch Gber einen Doppelstrich mit mittig liegenden,
nicht blendenden LED-Bodenstrahlern erfolgen. Empfohlen wird auch die Durchfiihrung eines Studierendenwettbe-
werbs, um kreative Ideen fur die Ausgestaltung zu erhalten (z.B. Erzeugung von Ténen/Musik bei langsamem Befah-
ren der Rampe bis zu schrillen Ténen bei schnellem Befahren).

Bild 8-5: Beispiel einer komfortablen Unterfiihrung mit guten Sichtbeziehungen fiir eine Veloroute in Kerpen

Fotos: Guido Ensemeier, Stadt Kerpen

Zur zlgigen und sicheren Querung der B 8 in der Griinen Mitte Maintal und der Burgallee in Hanau wird die Neuan-
lage von Unterfihrungen vorgeschlagen. Diese sollten so breit sein, dass sie einen mind. 5 m breiten Weg als Ver-
kehrsraum zzgl. Seitenabstanden aufweisen.

Ein Beispiel einer gut gestalteten Unterflhrung ist im Zuge der Einrichtung einer Veloroute in der Stadt Kerpen reali-
siert worden. Die Widerlager der Brlcke sind abgewinkelt, so dass eine gute Einsehbarkeit gewahrleistet ist.
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Bevorrechtigte Querungen

Zur Verkirzung von Wartezeiten sollten FahrradstraBen und selbststandig gefiihrte Wege im Verlauf der Radschnell-
verbindung zumindest im ErschlieBungsstraBennetz bevorrechtigt gefhrt werden. Der Sicherung des Uberquerenden
Radverkehrs muss besondere Beachtung geschenkt werden.

An einer gesonderten Querungsstelle Uber eine ErschlieBungsstraBe sind folgend aufgefihrte Hinweise zu beachten:

e Flr den Kfz-Verkehr ist eine Negativbeschilderung mit dem Zeichen 205 , Vorfahrt gewahren!” ggf. bei schlechten
Sichtverhaltnissen Zzeichen 206 ,Halt! Vorfahrt gewahren!” anzuordnen.

e Flr den Radverkehr ist eine Positivbeschilderung mit ZZeichen 301 , Vorfahrt” anzuordnen.

* Die Uberquerungsstelle ist maglichst aufzupflastern/anzuheben und in der Regel einzufarben.

Entlang von FahrradstraBen im ErschlieBungsstraBennetz sollte eine Bevorrechtigung méglichst baulich Uber das Ein-
ziehen eines Flachbords im Zuge der einmindenden, dann untergeordneten StraBRe erfolgen. Da FahrradstraBBen nicht
in Tempo 30-Zonen integriert werden kénnen, kann eine Bevorrechtigung alternativ auch Uber die Anordnung von
Verkehrszeichen erfolgen. FahrradstraBen im AuBenbereich sollten tber Verkehrszeichen bevorrechtigt werden, zur
weiteren Verdeutlichung sind auch Warte- bzw. Haltlinien fir den untergeordneten Verkehr zu markieren.

Bild 8-6: Bevorrechtigte Querung einer StraBBe in Kleve (links) und Skizze zur Bevorrechtigung einer FahrradstraBe mit An-

hebung des Einmiindungsbereichs der NebenstrafBe in Bremerhaven (rechts)
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8.3  Angestrebte Fiihrungsformen und Konflikte entlang der Radschnellverbindungs-
trasse

Die Radschnellverbindung setzt sich aus wenigen unterschiedlichen Filhrungsformen zusammen, die nach den vorlie-
genden Standards fur Radschnellverbindungen vorgesehen sind. Die nach der Vorplanung vorgeschlagenen Fiih-
rungsformen sind:

e Selbststandige gefuhrte Wege, i.d.R. getrennt vom FuBverkehr. Ausnahmsweise sind bei geringem FuBverkehrspo-
tenzial auch reine Radwege vorgesehen. Liegt kein Flachenpotenzial vor, kommen im Einzelfall auch gemeinsame
Fihrungen mit dem FuBverkehr zum Einsatz.

e StraBenbegleitende Wege, i.d.R. getrennt vom FuBverkehr.

e Protected Bike Lanes in den wenigen Abschnitten, in denen sich somit aufwandigere, bauliche Lésungen vermei-
den lassen.

e FahrradstraBen entlang von ErschlieBungsstraBen (Sammel- und WohnstraBen) und entlang von heutigen land-
und forstwirtschaftlichen Wegen. In diesen Fallen sind zusatzlich angrenzende Gehwege vorgesehen. Eine Umwid-
mung dieser Wege fir den &ffentlichen Verkehr ist notwendig.

Tabelle 8-1: Vorgesehene Fiihrungsformen entlang der Trasse

Frankfurt Maintal
[m] [m]
FahrradstraBBe 1.670 9,8% 2.835 16,6% 1.880 11,0% 6.385 37,3%
Zweirichtungsradschnellweg
mit separiertem Gehweg 4.200 24,5% 350 2,0% 950 55% 5.500 32,1%
Zweirichtungsradschnellweg
ohne FuBverkehrsfahrung 3.290 19,2% 560 3.3% 3.850 22,5%
gemeinsamer Geh- / Radweqg 1.005 5,9% 125 0,7% 200 1,2% 1.330 7.8%
sonstige Fihrung 60 0,4% 60 0,4%
Summe 6.875 40,1% 6.600 38,5% 3.650 21,3% 17.125 100,0%

8.3.1 Abschnitt Frankfurt
Der Trassenabschnitt auf Frankfurter Stadtgebiet ist aufgrund der innerértlichen Lage und der Einbeziehung von Ost-
park und Riederwald durch Nutzungskonflikte gepragt.

In beiden Fihrungsvarianten — mit und ohne Durchquerung des Ostparks — wird die OstparkstraBe ab dem Danziger
Platz zu einer FahrradstraBe. Bei Variante 1 mit Fihrung durch den Ostpark ist diese Regelung nur bis zum Abzweig
Ostpark fur die Radschnellverbindung relevant. Eine Umwandlung auf voller Ldnge bis zum Ratsweg ergibt aber auch
hier als Zuwegung zur Radschnellverbindung Sinn.
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Bild 8-7: Fiihrungsformen im Abschnitt Frankfurt
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Fur die Durchquerung des Ostparks wird aufgrund des FuBverkehrspotenzials eine getrennte Fiihrung zwischen Fuf3-
und Radverkehr vorgesehen, in dieser Form werden bereits heute vorhandene Nutzungskonflikte entzerrt. Bei der
Alternativfihrung um den Ostpark herum, ist lediglich die Realisierung einer gemeinsamen Fihrung mit dem FuBver-
kehr maéglich, wenn nicht massive Eingriffe in den Randbereich des Ostparks und der Béschung vorgenommen wer-

den sollen.
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Bild 8-8: Querschnitt OstparkstraBe (Angaben in Meter)

=

H i - ' III.' = . : - -—_'—:_-_______. \
| == ae Zm )= (0)=;
J‘1.00J‘1 .00L1 .25 6.00 4.75 ! 2.00J
Seitenraum (szhrkbi[:d) (F ai?g::trr‘;ls e) Schrégparken Gehweg
. Parken
Griinflache (Fahrbahn)

Konflikte Ostpark:

e Schutzstatus GrunGdrtel Frankfurt

e Denkmalstatus des Parks

e Nutzungskonflikte Rad—Fuf

e subjektive Sicherheit / soziale Kontrolle bei Dunkelheit/Tagesrandzeiten

Bild 8-9: Querschnitte Ostpark (links) und Ratsweg als Ostparkumfahrung (rechts) (Angaben in Meter)
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In Weiterfihrung tangential zum Riederwald erfolgt bahnparallel die Fiihrung Uber einen getrennten Geh- und Rad-
weg. Diese Fuhrungsform wird entlang der Orber StraBe beibehalten. Die Verbindung Uber die Steinauer StraBe bis
zur Wachtersbacher StraBe erfolgt wiederum als FahrradstraBe.

Bild 8-10: Querschnitte Riederwald (links) und Orber StraBe westl. Abschnitt (rechts) (Angaben in Meter)
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Konflikte Riederwald:

e Schutzstatus GrunGdrtel Frankfurt

e Nutzungskonflikte Forstwirtschaft

e Waldwege (Umwidmung flhrt zu erhdhter Verkehrssicherungspflicht)

e subjektive Sicherheit/soziale Kontrolle bei Dunkelheit/Tagesrandzeiten

e \Vereinbarung mit DB Netz AG bzgl. Wegewiederherstellung in erhéhtem Standard notwendig

Unterquerung Bestandsbriicken (Ratswegbrilicke, Lahmeyerbricke):
e Engstellen

Konflikte Orber StraBe:

e Schwerverkehre

e \Wegfall Kfz-Stellplatze

e subjektive Sicherheit/soziale Kontrolle bei Dunkelheit/Tagesrandzeiten

Die Fuhrung entlang der Wachtersbacher Stral3e bis zum Verbindungsweg zur Vilbeler Landstrae kann alternativ zu
einem baulichen Radweg im Seitenraum auch als Radschnellweg auf Fahrbahnniveau (, Protected Bike Lane") verlau-
fen. Bei dieser Fihrungsform musste lediglich die Bordsteinlage an der nérdlichen Fahrbahnseite verlegt werden, der
Umbauaufwand ware gegentber einem Radweg in Seitenraumlage reduziert.

Konflikte Wachtersbacher StraBe:
e Wegfall Kfz-Stellplatze
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Bild 8-11: Querschnitt Wéchtersbacher StraBe (Angaben in Meter)
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Die vorhandene Unterfihrung Vilbeler LandstraBe wird zur Bahnquerung genutzt. Aufgrund des Planfeststellungsver-
fahrens zur Nordmainischen S-Bahn ist nur langfristig eine Verbreiterung bzw. zunachst eine Machbarkeitsstudie hierfdr,
vorzusehen. Der Aufwand ist dann jedoch dem zukinftigen Radverkehrsaufkommen sowie der Variante 2 der Bahn-
querung mit einer neuen Briicke in Hohe der StraBe Am Roten Graben gegeniberzustellen.

Konflikte Bahnquerung:

e Unterfihrung Vilbeler LandstraBe zu schmal, Verbreiterung kaum vorstellbar, u.a. wg. Planfeststellungsverfahren
Nordmainische S-Bahn

e Subjektive Sicherheit und Verkehrssicherheit der Unterfiihrung Vilbeler LandstraBBe

e Brlckenneubau in Hohe Am Roten Graben: geringes Flachenpotenzial, Detailuntersuchung notwendig, kostenin-
tensiv, Trennung vom Planverfahren Nordmainische S-Bahn notwendig
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Bild 8-12: Querschnitt Hanauer LandstraBBe (Angaben in Meter)
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Nach Querung der Hanauer LandstraBe ist eine getrennte Fhrung als getrennter Geh-/Radweg vorgesehen. Bei die-
ser Ausgestaltung besteht die Notwendigkeit entlang der Hanauer StraBBe Uberbreite Fahrstreifen anzulegen. Diese
Einengung erfordert eine frihzeitige Geschwindigkeitsverringerung des nach Frankfurt einfahrenden Kfz-Verkehrs zur
sicheren und reibungslosen Vorsortierung.

Konflikte Hanauer Landstra3e:
o Verkehrsstarke Kfz-Verkehr
e MaBnahmen zur Geschwindigkeitsreduktion notwendig

Der Mainuferweg neben dem Briickenbauwerk ist durch den Einsatz von Spundwanden in Richtung Main zu verbrei-
tern, so dass zumindest ein gemeinsam mit dem FuBverkehr geflhrter Weg in 4 m Breite realisiert werden kann.

Konflikte Mainuferweg:
e Eingriff in die Mainboschung, ggf. erforderliche Stromungsanalyse

Alternativ zur Wegefiihrung mit Nutzung der Unterfihrung Vilbeler LandstraBe kann die Radschnellverbindung auch
entlang der Kilianstadter StraBe bis in Hohe Am Roten Graben geflhrt werden. Dort mUsste eine neue Briicke Uber
den Bahnkorper gebaut werden.

Konflikte Kilianstadter StraBe:
e Grunderwerb

e Engstelle Briickenbauwerk
e  Eingriff in den Bannwald

Hinweis: Das vorhandene Briickenbauwerk in Verbindung der B 8 mit der Kilianstadter Stral3e bietet heute kein Poten-
zial, um eine Radschnellwegfiihrung aufzunehmen. Es liegen keine Informationen Uber den Zustand des Bauwerks
vor. Sollte in den nachsten Jahren eine Erneuerung baulich notwendig werden, so ist zu prifen, in welcher Weise eine
komfortable Radverkehrsfihrung eingepasst werden kann. Grundsatzlich wéare dann auch zu tberlegen, das Bricken-
bauwerk zur Nutzung fur den FuB- und Radverkehr tber den Main hinweg zu fiihren, um eine neue Mainquerung zu
realisieren.
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8.3.2 Abschnitt Maintal

Nach Querung der Hanauer Landstral3e in Hohe der vorhandenen FuBgangersignalanlage wird die vorhandene Stral3e
genutzt und als FahrradstraBe ausgewiesen. Diese Fihrungsform wird bis zum Erreichen der B 8 beibehalten, an die
StraBe wird hierbei ein Gehweg angebaut. Zur Querung der B 8 ist eine helle und breite Unterfihrung in 5 m Breite
vorgesehen. Die Unterfiihrung wird als gemeinsamer Geh-/Radweg ausgefuhrt.

Bild 8-13: Fiihrungsformen im Abschnitt Maintal
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Bild 8-14: Querschnitt Weg zwischen Kleingédrten und Bahn (links) und Unterfiihrung B 8 (rechts) (Angaben in Meter)
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Alternativ zur Unterfihrung erfolgt die Fihrung als FahrradstraBe auf dem bestehenden Weg unter der Bricke Am
Kreuzstein (B 8) hindurch.

Durch die Grine Mitte Maintal werden entlang der heutigen land- und forstwirtschaftlichen Wege Fahrradstra3en
eingerichtet, fir den FuBverkehr wird ein Gehweg angebaut. Land- und forstwirtschaftlicher Verkehr werden auf den
FahrradstraBen frei gegeben. Zur Querung des Braubachs wird ein getrennter Geh-/Radweg in Standerbauweise an-
gelegt, damit potenziell auftretendes Hochwasser abflieBen kann und Kleinlebewesen keine Barriere vorfinden.

Konflikte Grine Mitte Maintal:

e landschaftsschutzgebiet

e Eingriff in den (geplanten) Bannwald Griine Mitte und Dérnigheimer Stadtwald
e Eingriff in das Uberschwemmungsgebiet, kostenintensive Aufstanderung

e Land- und forstwirtschaftliche Verkehre

e Umwidmung der Wege (erhdhte Verkehrssicherungspflicht)

Mit dem Erreichen der BraubachstraBBe geht die Fihrung als Radschnellweg, ausgefihrt auf Fahrbahniveau als ,,Pro-
tected Bike Lane”, weiter. Diese FUhrung wird beibehalten bis zu dem Punkt, an dem die Fahrbahn verschwenkt wird.
Die Radverkehrsfiihrung wird in gerader Linie, bahnparallel bis zum Bahnhof Maintal Ost, als selbstandig gefuhrter
Radschnellweg weitergefiihrt. Bis zur Eichenheege erfolgt die Fihrung tber FahrradstraBen und einen selbststandig
gefihrten Radweg.

Konflikte BraubachstraBe/Verbindung Bhf Maintal Ost:

e Kaum Flachenpotenzial

Erhéhter Abstimmungsaufwand mit DB Netz AG bzgl. Nordmainischer S-Bahn
Grunderwerb

Nutzungskonflikte im Bereich Bhf Maintal Ost

Bild 8-15: Querschnitt BraubachstraBe (Angaben in Meter)
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Bild 8-16: Querschnitte Weg Ri. Eichenheege (links) und Weg durch den Dérnigheimer Stadtwald (rechts) (Angaben in Meter)
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Von der Eichenheege fiihrt bahnparallel bzw. parallel zur L 3209 ein neu angelegter Radweg durch den Dérnigheimer
Stadtwald bis zur vorhandenen Unterfiihrung der Kennedystrafe.

Konflikte Doérnigheimer Stadtwald:

e Schutzwald (geplanter Bannwald)

e Erhohter Abstimmungsaufwand mit DB Netz AG bzgl. Planfeststellungsverfahren Nordmainischer S-Bahn, u.a.
wegen Brickenbauwerk Buchenheege

Bild 8-17: Querschnitte selbstindig gefiihrter Weg (links) und KennedystraBBe Nordseite (rechts) (Angaben in Meter)
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Alternativ zur Fihrung durch den Dérnigheimer Stadtwald ist eine Fiihrung Uber einen selbststéandig gefiihrten Weg
parallel zur Berliner StraBBe vorgesehen. Hierzu muss vom Bhf Maintal Ost bis zur SaalestraBe zunachst eine Flache
durchquert werden, fir die eine Umnutzung/Neuplanung vorgesehen ist. Bei Wahl der Alternativfiihrung mussten im
Planverfahren von der Stadt Maintal Flachen fir eine Radschnellverbindung gesichert werden. Entlang des selbststan-
dig geflihrten Wegs ist wegen fehlender Flachenpotenziale in einem kurzen Abschnitt lediglich eine gemeinsame
Fihrung mit dem FuBverkehr realisierbar. In Teilabschnitten kénnte durch einen Eingriff in den Schutzwald bzw. ge-
planten Bannwald eine getrennte Geh-/Radwegfihrung eingerichtet werden.
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Entlang der Friedrich-Ebert-StraBe ist die Einrichtung einer Fahrradstral3e vorgesehen. Bis zur Unterfihrung unter der
Kennedystral3e kénnte ein Radweg entlang der Nordseite der KennedystraBe angelegt werden.

Konflikte Alternativfihrung Dérnigheim:

e Flachensicherung bei Neuplanung des Bereichs zwischen Bhf Maintal Ost und Saaleweg (heute keine Wegefih-
rung moglich/vorhanden)

e Kaum/kein Flachenpotenzial des selbstandig gefihrten Wegs parallel zur Berliner StraBe

e Schutzwald (geplanter Bannwald)

8.3.3 Abschnitt Hanau

Bild 8-18: Fiihrungsformen im Abschnitt Hanau
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Mit dem Erreichen der Unterfihrung KennedystraBe fiihrt ein getrennter Geh-/Radweg bis zum Birgerpark. Dort wird
der Radverkehr bis zur Burgallee auf einer FahrradstraBe gefthrt. Fur die Querung der Burgallee ist eine Unterflihrung
flr ein wartezeitfreies Queren angedacht. Die Unterfiihrung ist als gemeinsamer Geh-/Radweg in 5 m Breite vorge-
sehen, so dass ein breiter Verkehrsraum zur Verfligung steht. Als Ubergangslésung ist die Bevorrechtigung des queren-
den Radverkehrs durch das LSA-Programm am Knotenpunkt zu prufen.

Konflikte Fihrung bis Blrgerpark:
e Schutzwald (geplanter Bannwald)
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Bild 8-19: Querschnitt Biirgerpark (Angaben in Meter)
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Entlang der Frankfurter LandstraBe bis zur Kastanienallee wird der Weg zu einem getrennten Geh-/Radweg ausge-
baut. Die Weiterfihrung erfolgt entlang des Baumwegs, Saliswegs und Képpelwegs wieder ber eine Fahrradstral3e.

Konflikte Frankfurter LandstraBe:
e Anpassung Bushaltestelle an Otto-Hahn-Schule

e Inanspruchnahme von (geringfligigen) Flachen des Schulgelandes

Bild 8-20: Querschnitt Frankfurter LandstraBe (Angaben in Meter)
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Bild 8-21: Querschnitte Képpelweg (links) und Katharina-Belgica-StraBe (rechts) (Angaben in Meter)
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Der Verbindungsweg in der Kinzigaue bis zur KleiststraBe wird als getrennter Geh-/Radweg ausgefihrt, ebenso wie
der neu anzulegende Weg und die Briicke Uber die Kinzig. In der KleiststraBe wird eine FahrradstraB3e eingerichtet.

Konflikte Kinzigaue:

e landschaftsschutzgebiet

e Uberschwemmungsbereich
e Kulturdenkmal Milchgarten
e Neue Bricke Uber Kinzig

Die Katharina-Belgica-StraBBe bis zur Nussallee wird als FahrradstraBe angelegt. Die folgenden Abschnitte mit einer
Fhrung Uber beidseitige Einrichtungsradwege an der Nussallee und die Fahrradstrale BleichstraBe als Weiterfihrung
bis zur Innenstadt bzw. zum Hauptbahnhof Hanau sind kein Bestandteil der Machbarkeitsstudie.

Konflikte Nussallee:
e Signaltechnische Sicherung der Querung Nussallee erforderlich
e \Verbreiterung der bestehenden Einrichtungsradwege erforderlich

8.4 Zielerreichung der hessischen Standards zu Radschnellverbindungen

Mit den vorgeschlagenen Fihrungsformen entlang der Vorzugstrasse der Radschnellverbindung kann ein hoher Aus-
baustandard erreicht werden. Fur eine Einordung der einzelnen Streckenabschnitte wurde der Entwurf der hessischen
Standards flr Radschnellverbindungen herangezogen, wie sie in der Fassung vom September 2017 vorlagen. Da einzel-
ne Abschnitte — v.a. bei gemeinsamen Flihrungen mit dem FuBverkehr — aufgrund der fehlenden Daten zur FuBver-
kehrsstarke nicht exakt eingestuft werden konnten, erfolgte hierfur die Einstufung nach persénlicher Einschatzung
aus den Sondierungen vor Ort.
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Die Tabelle 8-2 zeigt die Streckenanteile mit dem erreichbaren Ausbaustandard fiir jede Kommune und in Summe fiir
die gesamte Trasse. Knapp 87 % der Gesamttrassenldnge (Vorzugstrasse) kdnnten in einem hohen Regelstandard zu
Radschnellverbindungen realisiert werden, elf Prozent in einem reduzierten Standard bzw. nach den Mindestanforde-
rungen der hessischen Standards. Lediglich bei 2,4 % der Trassenldnge wirde der geforderte Standard unterschritten,
ein immer noch hoher ERA 2010-Regelstandard jedoch erreicht.

Tabelle 8-2: Zielerreichung bei der Vorzugstrasse beziiglich der Einhaltung von hessischen Standards fiir Radschnellverbin-

dungen (Entwurfsfassung 09/2017)

Erreichter Standard Frankfurt Maintal LELED Gesamt

[m] [%] [m] [%] [m] [%] [m] [%]
Regelstandard 4.635 27,1% 6.600 38,5% 3.590 21,0% 14.825 86,6%
RSV Hessen
Mindestanforderung o o
RSV Hessen 1.890 11,0% 1.890 11,0%
Standardunterschreitung o o o
(ERA-Standard) 350 2,0% 60 0,4% 410 2,4%
Summe 6.875 40,1% 6.600 38,5% 3.650 21,3% 17.125 100,0%

Entlang des gesamten Frankfurter Abschnitts kénnen lediglich die reduzierten Standards nach den Mindestanforde-
rungen entlang der Orber StraBBe, der Wachtersbacher StraBe und unterhalb der beiden Briicken (Ratwegbricke und
Lahmeyerbriicke) als kirzere Engstellen realisiert werden.

An zwei kurzen Abschnitten (entlang der Hanauer Landstrae und bei der Unterfihrung Vilbeler LandstraBe) werden
die Standards unterschritten, ein hoherer Standard ist hier kaum bzw. nicht zu realisieren.

Der Abschnitt als gemeinsamer Geh-/Radweg entlang des Mainufers in Hohe Mainkur wurde dem Regelstandard zuge-
schlagen, da die hierfur geforderten Mindestbreiten erfillt werden. Daten zur Verkehrsstarke des FuBverkehrs liegen
nicht vor, in diesem AuBenbereich wird aber davon ausgegangen, dass aufgrund unterschiedlicher Tagesgange (Be-
rufs- vs. Freizeitverkehre), die in den hessischen Standards (Entwurfsfassung 09/2017) genannten 25 zu FuB Gehen-
den wéahrend der Spitzenstunde des Radverkehrs nicht auftreten.
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Bild 8-22: Ubersicht zur Zielerreichung nach den hessischen Standards zu Radschnellverbindungen
(Entwurfsfassung 09/2017) in Frankfurt a.M.
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Entlang der Alternativtrassen wiirden die Abschnitte mit den Standardunterschreitungen wegfallen. Aber insbesonde-
re entlang der Kilianstadter StraBe ist ein langerer Abschnitt im Trassenverlauf enthalten, in dem auch nur der redu-
zierte Standard mit den Mindestanforderungen umgesetzt werden kann. Auch bei der Umfahrung des Ostparks kann
in einem Abschnitt lediglich eine gemeinsame Fihrung mit dem FuBverkehr realisiert werden. Aufgrund des dort si-
cherlich héheren FuBverkehrsaufkommens und den teils schmalen Breiten von knapp unter 4 m wurde dieser Ab-
schnitt den reduzierten Standards zugeordnet.

Entlang der Maintaler Vorzugstrasse kann in Ganze der hessische Regelstandard umgesetzt werden.
Entlang der Alternativtrasse gibt es einen kurzen Abschnitt des selbststandig gefiihrten Wegs stdlich der Eichenheege,
entlang dessen die Standards unterschritten werden mussten.

Bild 8-23: Ubersicht zur Zielerreichung nach den hessischen Standards zu Radschnellverbindungen
(Entwurfsfassung 09/2017) in Maintal
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Bild 8-24: Ubersicht zur Zielerreichung nach den hessischen Standards zu Radschnellverbindungen
(Entwurfsfassung 09/2017) in Hanau
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Auch in Hanau kénnen die Regelstandards beinahe entlang der kompletten Trasse baulich umgesetzt werden. Ledig-
lich entlang des kurzen StraBenversatzes an der Nussallee kénnte nur ein ERA-Standard realisiert werden. Aufgrund
der Lange von 60 m kann dies jedoch auch als kurze Engstelle eingestuft werden.

8.5 Verantwortlichkeiten - StraBenbaulast, Eigentum, Widmung

In Bezug zur StraBenbaulast, Eigentum sowie Widmung der heutigen StraBen und Wege lassen sich die Streckenab-
schnitte der Trasse folgendermalen einteilen:
e Kommunale Baulast ¢ffentlicher StraBen:
Streckenanteil 46,7 % (7.995 m)
alle Strecken und Knotenpunkte an bestehenden innerértlichen StraBBen, Strecken und Knoten auBerorts an
GemeindestraBen und -wegen.
e Neue kommunale Baulast/Eigentum:
Streckenanteil 31,3 % (5.360 m)
Streckenabschnitte, die im Verlauf der Umsetzung des Radschnellwegs oder durch den Ausbau der Nordmaini-
schen S-Bahn neu angelegt werden und zukinftig im kommunalen Eigentum liegen.
e Kommunale Baulast mit eingeschrankter Widmung:
Streckenanteil 17,4 % (2.985 m)
Strecken und Knoten an Wegen, die ggf. nicht unbeschrankt fiir den 6ffentlichen Verkehr gewidmet sind oder
deren Widmung nicht eindeutig geklart wurde, wie z.B. land- und forstwirtschaftliche Wege, unbefestigte Neben-
wege etc., die im kommunalen Eigentum liegen.
® Baulast Hessen Mobil/Bund 6ffentlicher Stra3en, Eigentum privat:
Streckenanteil 4,6 % (785 m)
Offentliche Strecken und Knoten auBerorts entlang bestehender klassifizierter StraBen, einzelne Streckenabschnit-
te bei Wegeverbreiterungen auBerhalb.
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Im Folgenden werden Hinweise zu einzelnen Streckenabschnitten in den jeweiligen Kommunen aufgefiihrt.

8.5.1 Abschnitt Frankfurt
Fast alle Streckenabschnitte (auBer Mainuferweg) befinden sich im Eigentum der Stadt Frankfurt, auch die zur Verbrei-
terung bestehender Wege erforderlichen Flachen.

Die Neuanlage von Wegen bahnparallel am Rande des Riederwalds sind ggf. als forstwirtschaftliche oder Waldwege
zu betrachten und sollten zukinftig als 6ffentliche Verkehrsflache gewidmet werden, um der Verkehrssicherungs-
pflicht (z.B. Reinigung, Winterdienst) und dem Betrieb der Radschnellverbindung (potenzielle Sperrung bei Forstarbei-
ten) Genlge zu tun.

Der kurze Verbindungweg zwischen der Lahmeyerbriicke und Orber StraBe (Eigentum der Stadt Frankfurt) ist bislang
nicht als ¢ffentlicher Weg gewidmet. Der Weg sollte als 6ffentlicher Weg gewidmet werden.

Der Mainuferweg ist im Eigentum und Baulast des Bundes ebenso wie die Knotenpunkte im Zuge des Mainuferwegs
und die Querung der B 8.

Bei Variante 2 zur alternativen Querung der Bahn (Fihrung entlang der Kilianstadter StraBe) ist der zu querende Bahn-
korper im Eigentum der Deutschen Bahn AG. Zur Verbreiterung des Streckenabschnitts entlang der Kilianstadter
StraBe nach Norden bedarf es teilweise des Grunderwerbs von privat.

8.5.2  Abschnitt Maintal

Der Streckenabschnitt zwischen der Stadtgrenze Frankfurt und der B 8 liegt im Eigentum der Stadt Maintal, bei einer
notwendigen Verbreiterung wird in Teilabschnitten der Grunderwerb von privat erforderlich. Bei den Strecken durch
Waldbereiche ist die Widmung des Weges abzuklaren.

Die vorgesehene Querung der B 8 mithilfe einer Unterfihrung betrifft Eigentum und Baulast des Bundes.

Im Abschnitt zwischen der B 8 und der BraubachstraBe fuhrt die Radschnellverbindung Gber land- und forstwirtschaft-
liche Flachen, eine spatere Umwidmung als 6ffentliche Verkehrsflache ist notwendig. Die bestehenden Wege liegen
im Eigentum der Stadt Maintal, bei Verbreiterungen wird teilweise Grunderwerb von privat erforderlich.

Im Abschnitt BraubachstraBe — Bahnhof Maintal Ost verlauft die neue Wegefihrung tberwiegend Uber Flachen der
Deutschen Bahn AG und der angesiedelten Einzelhandler, Grunderwerb bzw. Abstimmungen zu Betrieb und Nutzung
der Flachen (Gestattungsvertrage) sind erforderlich.

Dasselbe trifft auf den Abschnitt zwischen Bhf Maintal Ost und der StraBe Eichenheege zu, Grunderwerb von der
Deutschen Bahn AG und privat sind notwendig.

Der Abschnitt Eichenheege — Stadtgrenze Hanau fihrt durch den Dérnigheimer Stadtwald, ein zukUnftiger Rad-
schnellweg sollte als 6ffentliche Verkehrsflache gewidmet werden, eine stadtische Baulast ist erforderlich.

Mit der Variante 2, der Fihrung tber den selbststandig gefhrten Weg parallel zur Berliner StraBe, sind Uberwiegend

offentliche Wege und StraBen in Eigentum und Baulast der Stadt Maintal betroffen. Auch die notwendigen Flachen
fur eine Verbreiterung des Wegs sind im stadtischen Eigentum.
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8.5.3 Abschnitt Hanau
Die StraBen und Wege in Hanau befinden sich im Eigentum und/oder in der Baulast der Stadt Hanau.

Der Anschluss an den Weg durch den Dérnigheimer Stadtwald sollte mit Einrichtung einer Radschnellverbindung zu-
kinftig als 6ffentliche Verkehrsflache gewidmet werden.

8.6 Kostenschitzung

Die Kostenschatzung belduft sich auf rund 34,8 Mio. Euro fir die Realisierung der Vorzugstrasse mit allen Ingenieur-
bauwerken. Darin enthalten ist ein hoch angesetzter Anteil von 40% der Nettobaukosten fiir Unvorhergesehenes, da
zum heutigen Zeitpunkt die derzeit stark steigenden Preise in Bau und Planung fur den Zeitpunkt der Realisierung in

Abhangigkeit vom Umsetzungszeitpunkt nicht genau zu kalkulieren sind.

Im Verhaltnis zur Streckenlange ergeben sich die héchsten Kosten pro km aufgrund der eingeplanten Unterfihrung
Burgallee und der Kinzigbrtcke fir den Abschnitt in Hanau, die geringsten Kosten pro km fallen in Frankfurt an.
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Tabelle 8-3: Ubersicht zur Kostenschitzung unterteilt nach Trassenabschnitten

Alternativtrassen

VEEE RS fur Teilabschnitte

Linge Anteil [%] Anteil [%] Kosten- Kosten Linge Kosten-

Abschnittsbeschreibung [?n] an an schatzung je km [g]] schatzung

stadt. Trasse  Gesamttrasse [€] [€] [€]

Frankfurt a.M.

Teilabschnitt 1 OstparkstraBBe bis Abzweig Ostpark 845 12,3% 4,9% 691.018 € 817.773 €

Teilabschnitt 2 Abzweig Ostpark bis Ratswegbrticke 890 12,9% 52% 722.693 € 812.015€ 1.365 1.153.976 €
Tellabschnitt 3 Rawswegbrucke bis 2765 40,2% 16,1%|  4.743.263€  1.715.466 €

om oo omm oo Wachtersbacher StraBe / Steinaver Strae TVl .
) ! Wachtersbacher StraBe / Steinauer StraBe o o
Teilabschnitt 4 bis Querung H. LandstraBe Hohe Roter Graben 1.745 25,4% 10,2% 2.440.863 € 1.398.775€ 1.770 10.197.170 €

Weg parallel Hanauer LandstraBe bis

Teilabschnitt 5 . 630 9.2% 3,7% 687.082€  1.090.607 €
Stadtgrenze Maintal

Summe Frankfurt 6.875 100,0% 40,1%| 9.284.918€  1350.534 €

Maintal

Teilabschnitt 1 Stadtgrenze Frankfurt bis 1.310 19,8% 7.6%|  1457.613€ 1.112.682 €

Nebenknoten westlich B8 (Am Kreuzstein)

Nebenknoten westlich B8 (Am Kreuzstein) bis
Teilabschnitt 2 Nebenknoten 6stlich B8 (Am Kreuzstein) 125 1,9% 0,7% 1.874.250 € 14.994.000 €] 450 480.656 €
[Unterfihrung B8]

Nebenknoten 6stlich B8 (Am Kreuzstein) bis

i T 0 [
[elabshnitS gannof MainwlOst b I Aot Bl iuisati R
Teilabschnitt 4 Bahnhof Maintal Ost bis Stadtgrenze Hanau 2.760 41,8% 16,1% 2.199.700 € 796.993 €] 3.630 2.820.693 €
Summe Maintal 6.600 100,0% 38,5%| 13.690.066 €  2.074.252 €
Hanau
Abschnitt Stadtgrenze Maintal bis Nussallee / BleichstraBe 3.650 100,0% 21,3% 11.863.172 € 3.250.184 €
Summe Hanau 3.650 100,0% 21,3% 11.863.172 €  3.250.184 €
Summe gesamt 17.125 100,0% 34.838.157 €

In Tabelle 8-3 sind die Kosten fir Teilabschnitte der Trasse aufgeflhrt. Fur diejenigen Abschnitte, fur die eine
Alternativtrasse maoglich ist, sind deren Kosten daneben aufgefihrt.

In Frankfurt ist der teuerste Abschnitt zwischen der Ratswegbriicke und der Steinauer StraBe aufgrund der notwendi-
gen groBen BaumaBnahmen entlang der Orber StraBe und im Bereich Riederwald/Ratswegbriicke. Der daran an-
schlieBende Abschnitt weist ebenfalls wegen der MaBnahmen entlang der Wachtersbacher StraBe und entlang des
Mainuferwegs héhere Kosten auf.

Die beiden Alternativtrassen in Frankfurt sind teurer als die favorisierte Vorzugstrasse. Insbesondere die Route tber die
Kilianstadter StraBe mit der Erforderlichkeit einer neuen Briicke tber die Bahn ist deutlich teurer.

In Maintal ist der teuerste Abschnitt derjenige durch die Griine Mitte bis zum Bahnhof Maintal Ost. Besonders teure
MaBnahmen sind hier die lange Aufstdnderung des Wegs Uber den Braubach sowie die bahnparallele Fihrung von
der BraubachstraBe bis zum Bahnhof. Die Unterfiihrung der B 8 ist ebenfalls ein groBer Kostenfaktor. Die Alternativ-
fihrung unterhalb der Bricke ist deutlich glnstiger.

Die Umfahrung des Dérnigheimer Stadtwaldes als Alternativtrasse ist gegentber der Vorzugstrasse deutlich kostenin-
tensiver. Dies liegt v.a. an den notwendigen BaumaBnahmen entlang der KennedystraBe und entlang des selbststan-

dig gefiihrten Wegs parallel zur Berliner StraBe.

Die Kosten fur Hanau sind gepragt durch die Unterfiihrung Burgallee und die Kinzigbricke.
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8.7 Prioritaten

Als ein Schritt zur méglichen Bildung verschiedener Baustufen flr die Realisierung der Trasse erfolgte eine Einteilung
der Trassenabschnitte und deren Knotenpunkte in Prioritaten von der hdchsten Stufe A bis zur niedrigsten Stufe C.

Hierflr wurden alle Abschnitte und die Knotenpunkte beziiglich des Herstellungsaufwands, der erzeugten Wirkung
und der Dringlichkeit in Bezug zum heutigen Bestand qualitativ eingeschatzt. Trassenabschnitte, fur die ein Wegeneu-
bau erforderlich ist (heute kein Weg vorhanden), und Trassenabschnitte, deren Wegbeschaffenheit sehr schlecht ist
(z.B. unbefestigte Wege), wurden direkt der Prioritdt A zugeordnet.

Fur jedes Bewertungskriterium erfolgte eine Punktevergabe zwischen 1 und 3, wobei die héchste Punktzahl ein posi-
tives Ereignis abbildet, also beispielsweise einen niedrigen Aufwand oder eine grof3e Wirkung.

Beim Kriterium Aufwand erhielten kleinere MaBnahmen wie z.B. die Einrichtung von FahrradstraBen die hochste
Punktzahl. MaBnahmen zur Komforterhéhung, beispielsweise Deckenerneuerungen oder Wegeverbreiterungen, er-
hielten eine mittlere Punktzahl. Die niedrigste Punktzahl erhielten aufwandige BaumaBnahmen wie die Anlage neuer
Wege oder von Ingenieurbauwerken (Briicken, Unterfihrungen).

Das Kriterium Wirkung soll abbilden, welchen potenziellen Effekt eine MaBnahme auf die Abschépfung des Radver-
kehrspotenzials auslbt. Die hdchste Punktzahl erhielt das SchlieBen von Netzlticken. MaBnahmen, die eine deutliche
Verbesserung fiir einen Abschnitt bedeuten, erhielten die mittlere Punktzahl und MaBBnahmen entlang von Abschnit-
ten, die bereits heute sehr gut befahren werden kénnen, wurden mit der niedrigsten Punktzahl bewertet. Bei der
Wirkung wurde auch die rdumliche Lage (v.a. innerorts / auBerorts) mitbewertet.

Beim Kriterium Erfordernis wurden Abschnitte mit der hochsten Punktzahl bewertet, die zur Herstellung der Gesamt-
trasse notwendig sind, da es keine Alternativfihrung gibt. MaBnahmen zur Erreichung von Ausbaustandards fir
Radschnellverbindungen erhielten eine mittlere Punktzahl. MaBnahmen, die sich nur auf Markierungen z.B. bei Fahr-
radstraBBen beziehen, erhielten die niedrigste Punktzahl.
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Bild 8-25: Prioritdtseinstufung von Teilabschnitten fiir die Realisierung der Radschnellverbindung

Strecken / Knotenpunkte

. Prioritat A: hohe Erfordernis - Verhaltnis Aufwand und Wirkung hoch
P— ° Prioritat B: mittlere Erfordemnis - Verhaltnis Aufwand und Wirkung mittel
—_— e Prioritat C: niedrige Erfordernis - Verhaltnis Aufwand und Wirkung geringer

Alternativtrassen schwarz hinterlegt
——— Zubringerroute Hbf Hanau

Aus den Prioritdten kdnnen nicht direkt Baustufen abgeleitet werden. Dies liegt insbesondere an dem geplanten Bau
der Nordmainischen S-Bahn und den daraus resultierenden Unsicherheiten beim Zeitablauf. Trassenabschnitte der
Radschnellverbindung mit Prioritdt A, wie beispielsweise bahnparallele Wege in Frankfurt und Maintal, sind direkt
vom Bau der Nordmainischen S-Bahn betroffen.
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9 Weitere Schritte bis zur Realisierung

Auf dem Weg bis zur Umsetzung einer Radschnellverbindung zwischen Frankfurt und Hanau mussen weitere offene
Fragen geklart werden, die diese Machbarkeitsstudie nicht abdecken kann oder im Vorfeld nicht geldst werden kénnen.
Frihzeitig sollte die Tragerschaft der zukinftigen Radschnellverbindung geklart werden.

Umsetzung in einheitlicher Tragerschaft
Grundsatzlich liegt Bau und Betrieb in der Tragerschaft der drei beteiligten Kommunen. Alternativen hierzu sind denk-
bar, haben sich wahrend der Machbarkeitsstudie jedoch noch nicht abgezeichnet.

Bei mehreren beteiligten Kommunen waére die einheitliche Tragergesellschaft eine Vereinfachung fur die Umsetzung,
wie dies bei der Radschnellverbindung Frankfurt-Darmstadt der Fall war. Ein gesonderter Zweckverband, wie es ihn
bei Freizeitradverkehrsrouten schon gibt, ware auch fur diese und weitere Radschnellverbindungen in der Region
denkbar. Seine Aufgabe ware Planung und Bau, Reinigung und Marketing — bis hin zu Mobilitdtsmanagementinitiati-
ven im Korridor der Radschnellverbindung. Dies wurde aber bisher in Hinblick auf die Vielzahl schon bestehender
Zweckverbande in der Region eher kritisch diskutiert.

Nach Klarung der Tragerschaft und mit den Ergebnissen der Machbarkeitsstudie kénnen erste politische Grundsatz-
beschlisse der beteiligten Kommunen erwirkt werden.

Fir die Realisierung der Radschnellverbindung sind notwendige (Planungs-) Mittel in den kommunalen Haushalten
bereitzustellen. Fir die anstehenden Planungs- und Bauleistungen kann eine Férderung nach den ,,Richtlinie des Lan-
des Hessen zur Forderung der Nahmobilitat” gestellt werden.

Mit Einstieg in die weitere Planungsphase mussten fur die vorgesehenen Ingenieurbauwerke zunachst Objekt- und
Fachplanungen (LPH 2 Vorplanung HOAI) erstellt werden. Dies betrifft

e die Verbreiterung des Mainuferwegs in Héhe Mainkur mit Einbau einer Spundwand in Richtung Main,

e die Brlcke Uber den Bahnkorper in Hbhe Am Roten Graben,

e die Unterfiihrung der B 8,

e die Aufstanderung der Trasse Uber den Braubach,

e den Tunnel durch die Rampe der Briicke Buchenheege (Planfeststellung Nordmainische S-Bahn),

e die Unterflihrung der Burgallee und

e die Bricke Uber die Kinzig.

Mit Beginn der Entwurfs- und Ausfiihrungsplanung sind weitere bauliche und betriebliche Detailfragen zu klaren (u.a.
Grunderwerb) und die Genehmigungsplanung zu beginnen. Hierzu gehért die Klarung mit den Tragern offentlicher
Belange, fur welche Abschnitte Fachplanungen/-gutachten notwendig sind. Dies betrifft ggf. Eingriffe in

e den Uberschwemmungs-/Béschungsbereich in Hohe Mainkur (Strémungsanalyse),

e Abschnitte des GrinGurtels Frankfurt (Ostpark und Riederwald),

e den Bannwald, das Landschaftsschutzgebiet und den Uberschwemmungsbereich Griine Mitte Maintal/Braubach,
e den Schutzwald Dérnigheimer Stadtwald und

e den Uberschwemmungsbereich Kinzigaue mit dem Kulturdenkmal Milchgarten.
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Planungsrechtliche Absicherung

Erganzende Radverkehrsanlagen bendtigen grundsatzlich keine planungsrechtliche Genehmigung. Bei groBeren Ab-
schnitten mit Grunderwerb hat sich jedoch anderswo ein Planfeststellungsbeschluss bzw. eine Plangenehmigung be-
wahrt. Im Siedlungsgebiet kénnte die Umsetzung Uber B-Plane bei gleichzeitig stadtebaulichen Projekten gesichert
und ggf. finanziell an stadtebauliche Vertrage gekoppelt werden.

In Hinblick auf die Alltagstauglichkeit der Route auch auf Waldwegen und Wirtschaftswegen ist die eingeschrankte
Verkehrssicherungspflicht nicht ausreichend, z.B. bei Verschmutzungen und heruntergefallenen Asten. Daher wird
eine ausdrickliche Widmung fir den Radverkehr empfohlen, am besten als FahrradstraBe, bzw. eine Waldumwand-
lungsnehmigung. Die Erhaltung und Verkehrssicherung gehen damit in die kommunale Verantwortung Gber.

Zusammenhang mit der Nordmainischen S-Bahn

Die eigenen Planfeststellungsverfahren fur die Nordmainischen S-Bahn béten im abschnittsweise selben Korridor wie
die Radroute generell die Moglichkeit einer Einbeziehung der Radschnellverbindung im Bereich Frankfurt a.M. und
Maintal. Wegen der Komplexitat und wegen des fortgeschrittenen Verfahrensstandes wird jedoch angestrebt, még-
lichst keine neuen, radverkehrsbedingten Plananderungen zu veranlassen, z.B. flr eine neue Bahnquerung im Zuge
der Route (Ausnahme Briicke Buchenheege im Bereich der Stadt Maintal, vgl. hierzu Kapitel 8.1). In der baulichen
Umsetzung ist es spater generell moglich, z.B. die Mitnutzung von Betriebswegen flr den Radverkehr mit zu verein-
baren. Ein Planfeststellungsbeschluss fiir die Nordmainische S-Bahn betrifft die Umsetzung der Radschnellverbindung
und seiner Zubringer-Radrouten nicht nur bei der sachgerechten Qualitat der Bahnquerungen, z.B. im Kontext der
Bahnstationen, sondern auch bei Fldcheninanspruchnahme fir Larmschutz. Nicht zuletzt bedeuten die tempordren
Baustelleneinrichtungen und -zufahrten zum S-Bahn-Ausbau eine Einschrankung fur die Nutzbarkeit bzw. den zeitli-
chen Ausbau der Radschnellverbindung; hier sind langere Baustellenumleitungen der Radtrasse mit einzuplanen.

Vermeidung von Konflikten mit Naturschutz, Forst- und Landwirtschaft

Auch fur Radschnellverbindungen sind Eingriffe in Natur und Landschaft nicht zu vermeiden, was zu Konflikten mit
dem Naturschutz und Anwohnern fihren kann. Der Eingriff des Ausbaus steht hierbei im Vordergrund, weniger die
(ggf. schon vorhandene) Fahrradnutzung der vorhandenen Wege — wie in der Mainaue zwischen Hanau und Maintal.
Die spatere Nutzung betrifft jedoch nicht nur die Radfahrenden und zu FuB Gehenden, sondern auch Rettungsfahr-
zeuge und Betriebsfahrzeuge, z.B. fiir den Winterdienst. Bei Eingriffen in Natur und Landschaft durch Ausbau zu
Radverkehrsanlagen haben Naturschutzbehdrden auch eine vorausgehende Umweltvertraglichkeitsprifung gefor-
dert. Die Eingriffe sind aus Sicht der Machbarkeitsstudie abzuwdagen gegen die Entlastung der Umwelt durch Verlage-
rungen vom Autoverkehr.

Die Planung der Radschnellverbindung bemuiht sich in Routenwahl und Ausbau, die Eingriffe auf das fur den alltags-
tauglichen Radverkehr Sachgerechte zu beschranken. In der spateren technischen Planung sind Ausgleichs- und
SchutzmaBnahmen nach dem Ordnungsrahmen (FFH-Richtlinie, HeNatG etc.) vorzusehen — méglicherweise in Ergan-
zung der AusgleichsmaBnahmen aus dem Ausbau der Nordmainischen S-Bahn. Bei der Terminierung der Bauarbeiten
fur die Radroute soll auf eine fir die Fauna mdéglichst vertragliche Jahreszeit geachtet werden und unnétige Flachen-
inanspruchnahme vermieden werden.

Notwendig fur den sicheren Schuler- und Berufsverkehr in der dunklen Jahreszeit ist die durchgangige, ortsfeste Be-
leuchtung. Gerade auch die immer starker werdende Fahrzeugbeleuchtung an Fahrrddern macht es aus Griinden der
Blendwirkung notwendig, durch eine ortsfeste Beleuchtung fur eine héhere Hintergrundbeleuchtung zu sorgen, um
hiermit die Blendwirkung zu reduzieren. Mindestens bei besonderen Problemstellen ist eine ortsfeste Beleuchtung
zwingend erforderlich (z. B. an Engstellen, bei Hindernissen, an Kreuzungsstellen oder bei Unterfiihrungen). Die Be-
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leuchtung muss nicht unbedingt aus der Hohe wie bei StraBen erfolgen, sondern ist auch bodennah mdglich (Unter-
flurleuchten). Hierbei bestehen auBerdem technische Moglichkeiten einer , dynamischen” Beleuchtung mit Dimmen
bei Abwesenheit von Radfahrenden. Der Einsatz von Leuchtmitteln mit Optimierung des Lichtspektrums von LED kann
dem Insektenschutz Rechnung tragen. Eine kontrastreiche Gestaltung der Fahrbahndecke (z.B. heller Oberflachenbe-
lag) und retroreflektierende Randbegrenzungen verbessern die Nutzung im Zuge der Radschnellverbindung unter
schwierigen Lichtverhaltnissen und im Fall von Nachtabschaltung. Die Erfahrungen einer Teststrecke entlang des Rad-
schnellwegs Frankfurt — Darmstadt, bei der mit Bewegungsmeldern ausgestattete LED-Leuchten im Wald installiert
werden, sind auf die Radschnellverbindung Frankfurt — Hanau zu Gbertragen.

Die zweite Anforderung an die Alltagstauglichkeit betrifft die gute Berollbarkeit, in der Regel durch Asphaltdecke oder
Ortbeton. Hierzu gibt es bereits ausfuhrliche Diskussionen und Abstimmungsergebnisse in zahlreichen Radverkehrs-
projekten, u.a. Frankfurt betreffende Radschnellverbindungen von Frankfurt in Richtung Darmstadt und zum Flugha-
fen. Zu alternativen Wegeoberflachen mit mineralisch ,wassergebundener” bzw. kunstharzgebundener Bauweise
gibt es bezuglich ihrer angestrebten Vorteile bei Versiegelung bzw. Versickerung sowie geringerer Aufheizung fur
Kleinlebewesen unterschiedlich fachliche Positionen. Hier wird grundsatzlich fur die Ausfihrungsplanung eine opti-
mierte (helle) feste Oberflache empfohlen, ggf. modifiziert nach &rtlicher Situation des Eingriffs.

Vermeidung von Konflikten mit dem landwirtschaftlichen Verkehr

Landwirtschaftliche Fahrzeuge bendtigen Platz, der teilweise Uber die Breite eines Wirtschaftswegs hinausgeht. Je
nach Haufigkeit ihres Auftretens sind sie mit der Alltagstauglichkeit einer Radschnellverbindung nicht mehr vertrag-
lich. Das kdnnte Abschnitte zwischen Mainkur und Maintal sowie Teile von Maintal (Griine Mitte) betreffen.

Wenn sich die Konflikte anders als angenommen als zu gravierend herausstellen sollten, ware eine weitere Trennung
von Radverkehr, FuBverkehr und landwirtschaftlichem (bzw. weiterem Kfz-) Verkehr nétig. Dann kénnten statt des
einen separaten Gehweges zwei separate Wege nétig werden: je nach Breitenangebot entweder mit Fokus auf Tren-
nung von Radverkehr und landwirtschaftlichem Verkehr (FuBganger nach Wahl auf dem einen oder anderen Weg)
oder eine Trennung von FuBverkehr einerseits und Rad- und begrenztem Kfz-Verkehr andererseits.

Parallel zur Umsetzungsphase ist ein Kommunikations- / Marketingkonzept fir die neue Radschnellverbindung zu
erstellen. Sollten vom Land Hessen detaillierte Gestaltungsstandards erstellt werden, sind diese in diesem Zusammen-
hang zu Ubernehmen und wenn moglich, fir die Radschnellverbindungen in der Region FrankfurtRheinMain zu ver-
feinern, um ein regionales Corporate Design zu erzielen.

Als langerfristige Perspektive der Erweiterung kdnnte sich neben weiteren Zufahrten in Hanau bzw. im Frankfurter
Osten zur Radschnellverbindung eine Vernetzung mit dem stdmainischen Radverkehrsnetz anbieten, indem am
.Scharnier” Mainkur ein Briickenneubau als direkter neuer Maintbergang mit B 8/Bahnquerung fir den Radverkehr
diskutiert wird. Solche eine Uberlegung konnte bei der vorliegenden Machbarkeitsstudie nicht vertieft werden, er-
scheint jedoch als direkte Relation zwischen dem stdlichen Hanau/Muhlheim und Frankfurt Ost (Ost-West) bzw. im
Zuge des GrinGurtels zwischen Bergen-Enkheim und Offenbach (Nord-Stid) als Netzschluss eine prifenswerte Frage.
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10 Zusammenfassung und Fazit

Mit der Machbarkeitsstudie wurde aufgezeigt, dass die Realisierung einer Radschnellverbindung zwischen Frankfurt
Ost und Hanau in einem hohen Standard mdglich ist.

Wahrend der Erstellung der Machbarkeitsstudie wurden viele Akteure eingebunden, um bereits frihzeitig Konflikt-
themen benennen zu kénnen und die Akzeptanz fiir die Trasse zu steigern. Birgerinnen und Birger hatten schon im
Vorfeld der Studie die Mdglichkeit sich zu beteiligen: eine Méglichkeit besaB die interessierte Offentlichkeit mit der
Online-Beteiligung mit einer ,Mitmach-Karte”. Auch die Umweltfachbehdrden und Verkehrsverbande wurden nach
der Auswahl einer Trasse Uber das Projekt informiert und besal3en die Moglichkeit der Stellungnahme. Die beteiligten
Kommunen waren intensiv Uber die Fachdmter in das Projekt eingebunden; mit Beteiligung der zustandigen Dezerna-
te in einer Lenkungsgruppe konnte der Projektablauf von den Kommunen gesteuert werden.

Die Burgerbeteiligung und die Steuerungsfunktion der Lenkungsgruppe fuhrten dazu, dass nach der Empfehlung ei-
ner Grobtrasse der Projektablauf verandert wurde. Dies hatte zur Konsequenz, dass fur die Trassenauswahl der Unter-
suchungsraum wieder ge&ffnet wurde und sich nicht auf das Trassenband der empfohlenen Grobtrasse beschrankte.
Fur die Trassenwahl wurden verschiedene Bewertungskriterien aufgestellt, mit denen letztendlich 55 Trassenalternati-
ven bewertet worden sind. Die Trasse mit der hdchsten Bewertungspunktzahl wurde als anzustrebende Trassenvarian-
te in der Lenkungsgruppe bestatigt. Fir Abschnitte, die Restriktionen wie beispielsweise Engstellen oder Eingriffe in
Schutzgebiete aufweisen, wurden alternative Trassenabschnitte von den Kommunen festgelegt.

Die Trasse setzt sich aus den flr Radschnellverbindungen typischen Fihrungsformen wie Radwegen und Fahrradstra-
Ben zusammen. In zwei Abschnitten wird als neue Fihrungsform auch der Einsatz eines geschitzten Radfahrstreifens
(,Protected Bike Lane") empfohlen.

In einigen Bereichen sind aufwandige BaumaBnahmen notwendig, um einen hohen Fiihrungsstandard garantieren zu
kdnnen. Dies betrifft auf Frankfurter Stadtgebiet insbesondere die Abschnitte unterhalb der Ratswegbrticke, die Orber
StraBe und die Wachtersbacher StraBe. Auch mit der alternativen Fihrung Uber die Kilianstadter StraBe mit dem Neu-
bau einer Briicke tber die Bahn sind umfangreiche MaBnahmen und Grunderwerb notwendig. Auf Maintaler Stadt-
gebiet betrifft dies insbesondere die Unterfiihrung unter der B 8, die Aufstanderung des Wegs Uber den Braubach und
die Neuanlage des Wegs durch den Dérnigheimer Stadtwald. In Hanau betreffen aufwandige BaumaBnahmen insbe-
sondere die Unterfihrung Burgallee und die neue Brlcke Uber die Kinzig.
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Die im Weiteren notwendigen Abstimmungen werden vor allem die Eingriffe in Naturschutz und Landschaft betref-
fen. In Frankfurt ist zu kléren, inwieweit der Ostpark durchquert und die Tangentialfihrung am Riederwald mit dem
jeweiligen Schutzstatus in Einklang gebracht werden kann oder ob Umfahrungen notwendig werden. In Maintal be-
trifft dies insbesondere die Durchquerung der Waldgebiete, aber auch das Landschaftsschutzgebiet Grine Mitte und
den Uberschwemmungsbereich Braubach. In Hanau sind weitere Abstimmungen bezglich des Eingriffs in das Land-
schaftsschutzgebiet Kinzigaue und die Durchquerung des Kulturdenkmals Milchgarten notwendig.

Bei der Umsetzung kann in verschiedenen Baustufen vorgegangen werden. Zunachst sollten Abschnitte realisiert wer-
den, die fir die Herstellung der Gesamtverbindung notwendig sind. Dies ist in Frankfurt vor allem der Abschnitt zwi-
schen Ostpark und Wachtersbacher StraBe. In Maintal betrifft es die unbefestigten land- und forstwirtschaftlichen
Wege durch die Griine Mitte, die Wegeverbindung von der BraubachstraBe bahnparallel zum Bahnhof Maintal Ost
und die Neuanlage des Wegs durch den Dérnigheimer Stadtwald. In Hanau fallt lediglich die neue Briicke Uber die
Kinzig unter die besondere Notwendigkeit.

Alle MaBnahmen erfordern ein intensives Baustellenmanagement in Abstimmung mit der ggf. gleichzeitigen Umset-
zung der Nordmainischen S-Bahn. Bei rdumlicher Uberlagerung sind BaumaBnahmen der Radschnellverbindung még-
lichst zurtickzustellen und im direkten Anschluss an die BaumaBnahmen der Nordmainischen S-Bahn umzusetzen, um
ggf. Synergien wie vorhandene Baustra3en zu nutzen. Fir die Bauphase der Nordmainischen S-Bahn sind Baustellen-
umleitungen fir Abschnitte der Radschnellverbindung einzurichten.

Fir die bauliche Umsetzung und den Betrieb der Radschnellverbindung sollte die Tragerschaft in einer Hand liegen.
Hierfur sind unterschiedliche Modelle zu bewerten.

Die aktive Beteiligung vieler Burgerinnen und Birger, das Engagement der Politik und der Verwaltungen bei den be-
teiligten Kommunen und nicht zuletzt starker werdende Restriktionen und Folgen des Kfz-Verkehrs zeigen, dass die
Region sich die Radschnellverbindung Frankfurt — Maintal — Hanau wiinscht. Die Verbindung im direkten Einzugsge-
biet von zwei Oberzentren weist abschnittsweise ein Potenzial von 2.000 bis 3.000 Radfahrenden auf, wenn sie in
einem ausreichend hohen Standard realisiert wird. Sollten zusatzlich noch Verbesserungen in den parallelen und zu-
fihrenden Abschnitten des Ubrigen Radverkehrsnetzes durchgefiihrt werden, dann sind gréBere Effekte einer Ver-
kehrsverlagerung zum Umweltverbund zu erwarten.
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