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Vorwort

Die Region Rhein-Main gilt als Pendlerhochburg Deutschlands. Im
dicht besiedelten Ballungsraum liegen grofRere Stadte wie Frankfurt
am Main, Darmstadt, Wiesbaden, Mainz oder Offenbach am Main
teilweise in unmittelbarer Nachbarschaft zueinander und erzeugen
komplexe Pendlerstrome. Mehr als 334.000 Personen pendeln pro
Tag beispielsweise allein nach Frankfurt in das wirtschaftliche und kul-

turelle Zentrum der Region.

Wichtige Ziele wie Industrie- und Wirtschaftsstandorte, Wohnquartie-
re und bedeutende Verkehrsknotenpunkte liegen vergleichsweise
dicht beieinander und kénnen — entsprechende Infrastruktur voraus-
gesetzt — schnell und komfortabel auch mit dem Fahrrad erreicht
werden. Zudem wirden chronisch lberlastete Verkehrswege anderer
Verkehrsmittel wie der Frankfurter S-Bahntunnel oder wichtige Stra-
Renabschnitte im Korridor vor allem auch zu den kritischen Hauptver-

kehrszeiten durch haufigere Radnutzung entlastet.

Der Regionalverband FrankfurtRheinMain hat daher, basierend auf ei-
ner regionalen Potenzialanalyse, unter sechs moglichen Korridoren im
Rhein-Main-Gebiet die Pilotstrecke Frankfurt— Darmstadt als Vor-
zugskorridor zur Umsetzung einer Radschnellverbindung ausgewahlt.
Derartige Verbindungen unterstitzen dabei insbesondere auch die
Nutzung von Pedelecs, mit denen hdhere Reisegeschwindigkeiten als
mit dem ,,normalen” Fahrrad ohne sportliche Hochstleistungen erzielt

werden konnen.

Der Regionalverband hat fir diesen Korridor mit Unterstltzung aller
Anrainerkommunen — das sind Frankfurt am Main, Neu-lsenburg,
Dreieich, Langen, Egelsbach, Erzhausen und Darmstadt — eine Mach-
barkeitsstudie beauftragt, deren Ergebnisse nunmehr vorliegen. Die
von den Planungsblros Planersocietdt, Dortmund, und VIA, Kéln, er-
arbeitete Studie wurde bei ihrer Erstellung von einer Arbeitsgruppe, in
der alle beteiligten Kommunen sowie das Hessische Verkehrsministe-
rium, Hessen Mobil, die Hochschule Darmstadt (Fachbereich Bauinge-
nieurwesen) und der Allgemeine Deutsche Fahrradclub (ADFC) mitar-
beiteten, intensiv begleitet. Ihnen allen sei fir ihre engagierte Mitar-
beit gedankt.
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Radschnellverbindungen stellen in Deutschland etwas Neues dar. In
Hessen ist die Verbindung zwischen Frankfurt und Darmstadt das ers-
te Projekt, und in Deutschland sind bisher insgesamt nur wenige sol-
cher Verbindungen realisiert. Insofern hat der Regionalverband mit
diesem Projekt in vielerlei Hinsicht Neuland betreten, das auch das
Ausloten neuer Entwurfsparameter und Rahmenbedingungen erfor-

derte.

Die vorliegende Machbarkeitsstudie bildet jedoch eine gute Grundla-
ge, um in den nachsten Jahren die Radschnellverbindung von Frank-
furt nach Darmstadt zigig zu realisieren und weitere Projekte dieser

Art zu starten.

Birgit Simon

Erste Beigeordnete
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1 Planungsanlass

Im Rhein-Main-Gebiet nimmt der Radverkehr wie in vielen deutschen Ballungsraumen seit etlichen
Jahren stetig zu und zwar insbesondere im verdichteten Kernraum und im Segment des Berufsver-
kehrs. Der Radverkehr erlangt zentrale Bedeutung hinsichtlich der Beseitigung verkehrlicher Kapa-
zitatsengpdsse und gilt zugleich als Problemldser in Sachen Klimaschutz. Es gilt als erklartes Ziel den
Radverkehr in der Region Rhein-Main als echte Mobilitdtsoption und dritte Sdule des Verkehrssys-
tems auszubauen. Dabei richten sich die Bemihungen nicht nur auf die klassische Kurzstrecke,
sondern verstarkt auf die Entfernungsbereiche von tber fliinf Kilometern und die interkommunalen

Radverkehre.

Aufgrund der sehr hohen Einwohner- und Arbeitsplatzdichte des Ballungsraums FrankfurtRhein-
Main, den daraus resultierenden hohen Pendlerverflechtungen und den damit verbundenen hohen
Auslastungen der StralRen- und Schieneninfrastrukturen ergibt sich in der Region ein Potenzial fir
Uberortliche Radschnellwegeverbindungen. In Kombination mit der zunehmenden Verbreitung von
Pedelecs, die auch das Zurlcklegen von Distanzen bis zu 15 Kilometern mit dem Rad erleichtern, ist
eine Zunahme der Radverkehrsanteile zu erwarten. Der Regionalverband FrankfurtRheinMain hat
daher eine interne Voruntersuchung zur moglichen Nachfrage nach Radschnellverbindungen in der
Rhein-Main-Region erarbeitet. Es wurden sechs Korridore mit hohem Potenzial fir eine Rad-
schnellverbindung identifiziert. Aus diesen wurde der Korridor Frankfurt - Darmstadt als Pilot aus-
gewahlt. Diesen Korridor galt es im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsstudie vertieft zu unter-

suchen. Die zu untersuchende Streckenlange betragt ca. 30 km.

FUr den Abschnitt Darmstadt - Langen konnte bereits im Rahmen der Vorstudie eine geeignete
Trasse definiert werden. Zwischen Frankfurt und Langen standen unterschiedliche Varianten zur
Diskussion. Ziel der detaillierten Machbarkeitsstudie ist die Erarbeitung eines konkreten MafRnah-
menplans mit Kostenschatzung fir eine als empfehlenswert erachtete Variante im gesamten Stre-

ckenverlauf.

Die Machbarkeitsstudie ist ein entscheidender Schritt auf dem Weg zur Realisierung der ersten
Radschnellverbindung in Hessen. Sie gibt erste Empfehlungen zur Trassenflhrung sowie zu den
notwendigen MalBnahmen, stellt jedoch keine abschlieBende Grundlage fur die Umsetzung des
Radschnellwegs dar. Offene Fragen bleiben weiterhin bestehen, beispielsweise im Bereich des Pla-
nungsrechtes und der Politik, der Offentlichkeitsbeteiligung und Kommunikation, des Corporate

Designs sowie der Instandhaltung (vgl. Kapitel 7).

1.1  Zielsetzungen, Philosophie

Der Stellenwert des Fahrrads bei der Verkehrsmittelwahl hangt zunachst von der zurlickzulegenden
Distanz ab. Das Fahrrad ist nur auf kurzen bis mittleren Distanzen eine geeignete Alternative zum

Auto oder zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Ergebnisse der Erhebung ,Mobilitdt in Stadten — SrV
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2008 zeigen, dass die mittlere Lange aller Wege im motorisierten Individualverkehr rund 10 km
betrdgt. Diese Distanz ist unter glinstigen Voraussetzungen sehr gut geeignet, um mit dem Fahrrad

zurlickgelegt zu werden.

In der Region Frankfurt und in ihren Kommunen werden im Mittel 9% aller Wege mit dem Fahrrad
zurtckgelegt (Bundesdurchschnitt: 10%; Stadt Frankfurt: 13%?), der Anteil des Radverkehrs an al-
len Wegen hangt aber deutlich von der zurtickzulegenden Distanz ab. So zeigen die Ergebnisse der
Verkehrszahlungen, dass das Fahrrad im Alltagsverkehr bislang Gberwiegend fir kurze Wege ge-
nutzt wird: Die mittlere Ldnge einer Fahrt mit dem Fahrrad betragt in Frankfurt rund 3,5km, 90
Prozent aller Radfahrten finden im Entfernungsbereich bis zu 7km statt’ (Bundesdurchschnitt:
3,2km). Gleichzeitig hat das Fahrrad auf kurzen Wegen einen beachtlichen Anteil: Bei einer Distanz
von ein bis zwei Kilometern werden 16 % aller Wege mit dem Fahrrad zurlickgelegt, bei einer Lange
zwischen 2km und 5km sind es knapp 11%, wahrend bei einer Wegeldnge zwischen 5km und

10km nur noch rund 5% der Wege mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden®.

Das Element des Radschnellwegs soll als neue Infrastruktur im Rhein-Main-Gebiet etabliert wer-
den, um das Fahrrad auch auf ldngeren Strecken attraktiv zu machen und als Beitrag zur Mobili-
tatssicherung zu dienen. Zum einen kénnen die bestehenden Netze des MIVs entlastet werden,
zum anderen kann die Mobilitatsteilhabe der Menschen aufgrund der geringen Kosten, die durch
das Radfahren entstehen, gesteigert werden, was zu mehr Chancengleichheit im Rhein-Main-
Gebiet beitragen kann. Aus diesem Grunde soll die Radschnellverbindung insbesondere fir All-
tagswege attraktiv sein und beispielsweise die Gruppe der Pendler und Schiler aufs Rad bringen.
Folgende Zielsetzungen ergeben sich aus diesem Grundverstandnis. Die Radschnellverbindung
Frankfurt — Darmstadt ...

* .. soll moglichst umwegefrei sein, da der Alltagsradfahrer insbesondere die kiirzesten We-

ge sucht, und ein schnelles Vorankommen erméglichen.

* ... bietet mehr als herkémmliche Radwege, sie soll eine moglichst hochwertige Infrastruk-

tur fur den Radverkehr darstellen.

= . sollin allen Jahreszeiten nutzbar sein.
* .. soll attraktiv fir mdglichst viele Nutzer sei.
* ..soll die Menschen direkt an ihren Quellen und Zielen abholen.

Aus diesen Zielvorstellungen wurden Qualitatskriterien fir die Radschnellverbindung Frankfurt —
Darmstadt abgeleitet, die Bewertung der Trassenalternativen vorgenommen sowie die detaillierte

MaRnahmenkonzeption durchgefiihrt, um die Machbarkeit einzuschatzen.

! Regionalverband FrankfurtRheinMain (2014): Mobilitatskennziffern fur die Region Frankfurt/Rhein-Main und ihre
Kommunen; Daten fir eine integrierte Planung

% Verkehrsdezernat Stadt Frankfurt am Main (2012): Entwicklung des Stadtverkehrs in Frankfurt am Main von 1998 bis
2008; Auswertung und Aufbereitung von Ergebnissen aus der Verkehrserhebung ,Mobilitat in Stadten — SrV’

® Verkehrsdezernat Stadt Frankfurt am Main (2012): Entwicklung des Stadtverkehrs in Frankfurt am Main von 1998 bis
2008; Auswertung und Aufbereitung von Ergebnissen aus der Verkehrserhebung ,Mobilitat in Stadten — SrV’

4 Regionalverband FrankfurtRheinMain (2014): Mobilitatskennziffern fur die Region Frankfurt/Rhein-Main und ihre
Kommunen; Daten fir eine integrierte Planung
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1.2  Projektbeteiligte

Im Erarbeitungsprozess der Machbarkeitsstudie ist eine Vielzahl von Be-
teiligten eingebunden. Neben den beiden Gutachterbiros Planersocie-
tat (Dortmund) und Via (K6In) wird der gesamte Prozess von einem Ar-
beitskreis begleitet. Dieser besteht aus dem Regionalverband Frankfur-
tRheinMain, welcher zugleich den projektbegleitenden Arbeitskreis lei-
tet, und den Anrainerkommunen. Eine wissenschaftliche Begleitung fin-
det durch den Fachbereich Bauingenieurwesen der Fachhochschule
Darmstadt — University of Applied Sciences, Prof. Dr. Ing. Jirgen Foll-
mann statt. Des Weiteren sind im Arbeitskreis auch Vertreter des ADFC
und von ,Hessen Mobil* eingebunden’. Der begleitende Arbeitskreis be-
steht bereits seit August 2013 im Rahmen eines Kooperations- und Fi-

nanzierungsvertrages.

Aufgabe des Arbeitskreises ist es, die Gutachterblros zu unterstitzen
(u. a. auch durch Befahrungen vor Ort), um das Projekt durch konstruk-
tive Kritik und gemeinsame Empfehlungen fir die nédchsten Arbeits-

schritte zu einem guten Ergebnis zu bringen.

In regelmaRig stattfindenden Treffen wurden die wichtigsten Arbeitser-
gebnisse von den Gutachterbiros prasentiert, zentrale Fragen bespro-

chen und Absprachen getroffen.

Abbildung 1: Arbeitskreistreffen (eigenes Foto, Planersocietit)

Abbildung 2: Projektbeteiligung durch den Arbeitskreis
(eigene Darstellung, Planersocietiit)

> Eine Liste der beteiligten Personen ist dem Anhang 9.1 zu entnehmen.
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1.3 Methodisches Vorgehen

Die Arbeitsschritte bei der Erstellung der Machbarkeitsstudie lassen sich in zwei grolRe Blécke un-
terscheiden — eine Bestandsanalyse und einen konzeptionellen Teil. Im ersten Schritt wurden Qua-
litatsstandards definiert, die fir die Entwicklung einer Radschnellverbindung zwischen Frankfurt
und Darmstadt Verwendung finden werden. Diese wurden im Vorfeld der Beauftragung der Mach-
barkeitsstudie durch den begleitenden Arbeitskreis in Zusammenarbeit mit der Hochschule Darm-
stadt entwickelt.

Ziel der Bestandsanalyse war es, die verschiedenen Trassenalternativen miteinander zu vergleichen
und eine Trassenfuihrung zu empfehlen. Hierflr wurden bestehende Daten ausgewertet (z. B. Ein-
wohner, ErschlieBung unterschiedlicher Nutzungen sowie Verkehrsverflechtungen) und eigene
Analysen durchgefiihrt. Neben den Potenzialen wurde der Aufwand fir die drei unterschiedlichen
Trassenverldufe abgeschatzt. Hierflr fand eine Befahrung statt, um die Umsetzbarkeit und beson-
dere Handlungsbedarfe zu ermitteln. Auch bestehende Planungen wurden in die abschlieRende

Bewertung mit einbezogen.

Abbildung 3: Arbeitsschritte im Bearbeitungsprozess (eigene Darstellung, Planersocietit)

Far die empfohlene Trasse wurden Musterquerschnitte und Musterknotenpunkte entwickelt. Da-
raufhin fand eine zweite Befahrung der Trasse statt. Hier wurde gemeinsam mit den Kommunen
nach Losungen flr besondere ortliche Handlungsbedarfe gesucht. Wenn nétig und moglich, wur-
den weitere alternative Fihrungen geprift. Hieraus wurden MaRnahmen fir die Strecken und Kno-
tenpunkte entwickelt. Flr zuvor abgestimmte, teilweise mit besonderem Handlungsbedarf verbun-
dene Knotenpunkte wurden detailliertere Lésungsansatze und Planungen entwickelt. Zuletzt wur-
den die MaRnahmen priorisiert und eine Kostenschatzung durchgefiihrt. Am Ende der Machbar-

keitsstudie steht ein MaRnahmenkataster.

Abbildung 4: Befahrung der Trassen mit den Kommunen (eigene Fotos, Planersocietdt)
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2 Radschnellverbindungen — Aktuelle Entwicklungen

Der Radverkehr wird als zentrales Verkehrsmittel gerade auf kurzen Strecken sowohl seitens der
Stadte als auch der Nutzer selber wiederentdeckt. Der Anteil an Radfahrern wird sich vielen Prog-
nosen zufolge weiter erhéhen. Auch die Entwicklung und stetige Verbreitung von Pedelecs, die
deutlich héhere und konstante Geschwindigkeiten erreichen kdnnen, spielt hier eine wichtige Rol-
le. Mit ihnen kdnnen langere Strecken im Alltag aufgrund von Reisezeitgewinnen zurlckgelegt
werden — die eigentliche Reisezeit verdndert sich Statistiken zufolge schon seit Jahren nicht.

Die bisher vor allem in den Niederlanden verbreiteten Radschnellwege (dort ,Fietssnelweg’ ge-
nannt) sind Verbindungen, die aufgrund ihrer besonderen Qualitatsstandards und ihrer Ausgestal-
tung das Radfahren im Alltag auch Gber langere Distanzen attraktiv machen. Auf diese Weise lassen
sich Strecken von 10 bis 12 Kilometern (km) und mehr zurticklegen, was in etwa der mittleren Ent-
fernung einer Pkw-Fahrt in Stadten mit Gber 200.000 Einwohnern entspricht. Somit ergeben sich
Verlagerungspotenziale zugunsten des Radverkehrs, wobei der Fokus bei Radschnellverbindungen

auf dem Alltagsverkehr — Wege zur Arbeit, zur Ausbildungsstelle etc. — liegt.

Radschnellverbindungen oder Radschnellwege sind deswegen in aller Munde. In den vergangenen
Jahren wurde eine Vielzahl von Machbarkeitsstudien erarbeitet, Wettbewerbe ausgelobt sowie

verbindliche und unverbindliche Empfehlungen und Anforderungen formuliert.

2.1 Definition

Die Fachwelt diskutiert aktuell, in welcher Form und mit welchen Trassierungselementen die An-
spriche an solche Verbindungen erfillt werden kdnnen. Es existiert bereits ein Arbeitspapier ,Ein-
satz und Gestaltung von Radschnellverbindungen” der Forschungsgesellschaft fur Stralen und Ver-
kehrswesen (FGSV) aus dem Jahr 2014, das erste Vorschlage zu Fihrungsformen, Trassierungsele-

menten und Standards entwickelt.

Die FGSV definiert Radschnellverbindungen als ,Verbindungen im Radverkehrsnetz einer Kommune
oder einer Stadt-Umland-Region, die wichtige Quell- und Zielbereiche mit entsprechend hohen Po-
tenzialen Uber groBere Entfernungen verknipfen und durchgangig ein sicheres und attraktives Be-
fahren mit hohen Reisegeschwindigkeiten ermoglichen“®. Sie verbinden innerstadtisch Hauptzen-
tren und Stadtteilzentren, werden jedoch haufiger als Uberregionale oder regionale Radverkehrs-

verbindungen geplant. hre Mindestlange sollte etwa 5 km betragen.

Neben der Lange spielen auch die Standards bei der Definition, Planung und Umsetzung von Rad-
schnellverbindungen eine wichtige Rolle. Diese liegen deutlich Uber denen, die bei Ublichen Rad-
wegeinfrastrukturen angewandt werden (insbesondere die ,Empfehlungen fir Radverkehrsanla-
gen’ (ERA 2010) der FGSV aus dem Jahr 2010).

®FGSV (2014): 4
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Gleichzeitig werden Qualitdtsmerkmale und Standards in unterschiedlich strukturierten Regionen
und an verschiedenen Praxisfallen erprobt. Insofern stellt die vorliegende Machbarkeitsstudie auch
einen Praxistest in diesem neuen Arbeitsfeld dar und kann dazu dienen, dem Land Hessen Hinweise
fir die Ausgestaltung zukinftiger Empfehlungen fiir die Planung und Foérderung dieses neuen Ele-
mentes des Radverkehrs zu geben.

2.2 Allgemeine Standards flr Radschnellverbindungen

Das Land NRW fordert Radschnellverbindungen im Sinne der ,Nahverkehrsplanung 2.0° und dem
,Aktionsplan Nahmobilitat’. Dazu hat das Land Kriterien festgeschrieben, welche als Férdergrundla-
ge anzusehen und strikt einzuhalten sind. Seitens des Landes Hessen befindet sich die Ausarbei-
tung von Forderkriterien in Bearbeitung, bislang gibt es keine verbindlichen Zusagen beziiglich ei-
ner Forderung von Radschnellverbindungen.

Radschnellverbindungen stellen in Deutschland ein neues Netzelement dar. Dementsprechend be-
stehen derzeit noch wenige Erfahrungen, welche Standards (mindestens) zu erfillen sind, um eine

fir die hohen Anspriche von Radschnellverbindungen ausreichende Qualitat sicherzustellen.

Die Qualitatsstandards, die in dem Arbeitspapier der FGSV formuliert sind, werden als fundierte
Grundlage und Orientierungsrahmen fir die Entwicklung von Radschnellverbindungen angesehen,
sind jedoch nicht rechtsverbindlich. Die nachfolgende Tabelle stellt die wichtigsten Standards dar.

Sie erhebt keineswegs den Anspruch auf Vollstandigkeit.

Sichere Befahrbarkeit auch bei hohen Fahrtgeschwindigkeiten (30 km/h)

Direkte, weitgehend umwegfreie Linienflhrung

Moglichst wenig Beeintrachtigung durch Schnittstellen mit dem Kfz-Verkehr

Separation vom FulRverkehr

Ausreichende Breite

Hohe Belagsqualitat (Asphalt oder Beton)

Freihalten von Einbauten

Mittlere Zeitverluste durch Anhalten und Warten innerorts max. 30 Sek./km,

auBerorts max. 15 Sek./km

Steigung max. 6%, wenn frei trassierbar

Keine vermeidbaren Hohendifferenzen (verlorene Steigung)

Grundsatzliche Anforderungen

Stadtebauliche Integration und landschaftliche Einbindung
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Selbststandige Radverkehrsanlagen 3 mim Einrichtungsverkehr

(Verlauf unabhangig von StralRen) 4 m im Zweirichtungsverkehr

3 mim Einrichtungsverkehr
Fahrbahnbegleitende Radwege
4 m im Zweirichtungsverkehr

3m
Radfahrstreifen o
(nur im Einrichtungsverkehr)

3,25 bis 3,50 m auf der Strecke
Radfahrstreifen mit zugelassenem Busverkehr
4,50 bis 4,75 m an Haltestellen

4 m im Zweirichtungsverkehr
(inkl. 0,75 m Sicherheitsabstand

zu Langsparken)

FahrradstralSe

(auch innerhalb von Tempo-30-Zonen)

Wege mit zugelassenem land- und forstwirtschaftli- ) ]
keine Breitenangabe angegeben
chem Verkehr

Auflerortsstrallen mit Tempo 50 und sehr geringem ) ]
) keine Breitenangabe angegeben
Kfz-Verkehr (geringer als Radverkehr)

Mischverkehr bei Strallen mit zul. Hochstgeschwindig-

keit von 30 km/h (nur innerorts und nur, wenn sie an | keine Breitenangabe angegeben
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Knotenpunkten Vorfahrt besitzen)

2.3 Spezifische Standards fiir den Radschnellweg Frankfurt-Darmstadt

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie fir die Verbindung zwischen Frankfurt und Darmstadt werden
eigene Standards als Ziel angesetzt, die der projektbegleitende Arbeitskreis gemeinsam mit der

Hochschule Darmstadt definiert hat.

Das engere Rhein-Main-Gebiet ist ein polyzentrischer, hoch verdichteter Raum, der gleichzeitig
dichtmaschig von Griinziigen gegliedert wird. Stillgelegte Bahntrassen, die sich — wie z.B. beim RS1
in Nordrhein-Westfalen — flr eine Umnutzung als Radschnellweg anbieten, sind in der Rhein-Main-

Region nicht vorhanden.

An offentliche Rdume wird eine Vielzahl unterschiedlicher und widersprichlicher Schutz- und Nut-
zungsanspriche gestellt. Eine Radschnellverbindung soll zudem die Anforderungen von verschie-
denen Zielgruppen erfiullen. Ambitionierte Radfahrer erwarten eine ,Radautobahn®, die sie Uber
weite Strecken (mehr als 10 km) moglichst schnell und abseits von Stralenverkehr, FuRgangern
oder langsameren Radlern voran kommen lassen soll. Will man neue Nutzergruppen fir den Um-
stieg auf das Fahrrad gewinnen und den Radverkehr zwischen Kommunen auf mittleren Distanzen

von 5-10 km als Alternative zum Auto attraktiver gestalten, erscheint es hingegen sinnvoll, mog-
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lichst viele Quellen und Ziele von potenziellen Radfahrern gut zu erschliefen, im Rahmen des in-
nerstadtischen Verkehrs ein deutlich ziigigeres und sichereres Fahren zu ermdglichen und eine
Radschnellverbindung in innerstadtischen Bereichen deutlich sichtbar stadtebaulich und verkehr-

lich zu integrieren.

Um diese Integration zu erleichtern wurden die im Arbeitspapier der FGSV empfohlenen Standards
im Hinblick auf die Bedingungen des engeren Rhein-Main-Gebietes insbesondere in Bezug auf Brei-
tenstandards und mdglichen Fihrungsformen angepasst. MalRgabe bei der Anpassung der Quali-
tatsmerkmale waren die in den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) angegebenen Regel-
malie. In der Praxis werden zumeist lediglich die Mindestmalie erreicht.

Tabellen 1 und 2 stellen die im Rahmen des Projekts vereinbarten Qualitatskriterien dar. Unter-
schieden wurde nach Fuhrungsformen entlang von HauptverkehrsstrafRen, von Nebenstralsen oder
bei einer separaten Fihrung. Im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung konnten nicht alle in Tabel-
le 2 aufgefiihrten Qualitatsmerkmale untersucht werden, dies betrifft insbesondere das Thema des
Service. Die Realisierungschancen der dort definierten Qualitdtsmerkmale werden erst bei einer

weiteren Konkretisierung der Planung diskutiert und gepruft.

Neben den Breitenstandards wurden die folgenden grundséatzlichen Eckpunkte festgelegt. Prifkri-

terien fUr die Empfehlung einer Trasse sind insbesondere

* das Potenzial an Quell- und Zielverkehren,
* der Zeitgewinn,

* die Sicherheit und

* die stadtebauliche Integration.

Die vereinbarten Standards konkretisieren die grundlegenden Zielsetzungen fir die Radschnellver-
bindung Frankfurt-Darmstadt. Sie sollen bei allen nachfolgenden Arbeitsschritten nach Moglichkeit
beachtet werden. Die Studie beantwortet insofern nicht nur die Frage nach dem moglichen Tras-
senverlauf einer Radschnellverbindung, sondern auch die Frage, welche QualitatsmaRstdbe in ei-
nem hochverdichteten polyzentralen Ballungsraum an eine solche Verbindung realistisch anzule-

gen sind.
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Tabelle 1: Projektinterne Qualitdtsstandards — Fiihrungsformen und Breitenanforderungen (eigene Darstellung nach Regionalverband FrankfurtRheinMain)

Kategorie Fiihrungsform’ Breitenanforderungen Weitere Breiten Einsatzgrenzen
Getrennter Geh- und Rad- 2 mim ERV® 0,6 bis 0,3 m taktiler
weg 3 m im ZRV Trennstreifen zum
Fufsweg
0,75 m Sicherheits-
trennstreifen zur Fahr-
é bahn (auferorts 1,75
S m)
&
E) Radfahrstreifen 2 mim ERV 0,75 m Sicherheitsab-
g stand zum ruhenden
§ Verkehr
T
§ Schutzstreifen 2 mim ERV 0,75 m Sicherheitsab- Schutzstreifen kommen nur in Ausnahmefallen in Be-
g stand zum ruhenden tracht, wenn Radfahrstreifen nicht moglich sind/ kurz-
E Verkehr fristig nicht umsetzbar sind.

7 Kursiv gedruckte Merkmale sind dem FGSV-Papier (2014) entnommen
8ERV = Einrichtungsverkehr; ZRV = Zweirichtungsverkehr
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Kategorie

Fiihrungsform’

Breitenanforderungen

Weitere Breiten

Einsatzgrenzen

° Kursiv gedruckte Merkmale sind dem FGSV-Papier (2014) entnommen
0 EGSV trifft hier keine Aussage

FahrradstralSe 4 mim ZRV 0,75 m Sicherheitsab- ,Fahrradstralen kommen dann in Betracht, wenn der
c stand zum ruhenden Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart ist oder
%; Verkehr dies alsbald zu erwarten ist.” (VwV StVO 2009)
é Mischverkehr 4 mimZRV 0,75 m Sicherheitsab- Bis 50 km/h auch bei sehr geringen Belastungen (weni-
% stand zum ruhenden ger Kfz als Radfahrer); in diesem Falle kann auch die
2 Verkehr Ausweisung einer FahrradstrafSe in Frage kommen

Getrennter Geh- und Rad- 2 mim ERV 0,6 bis 0,3 m taktiler

weg 3 mim ZRV Trennstreifen zum

Fufsweg

Selbststandige Radver- 2 mim ERV

kehrswege 3 mim ZRV

Radwege mit zugelassenem 4 mim ZRV"
= land- und forstwirtschaftli-
:% chem Verkehr
i
I Gemeinsame Geh- und 3 mim ZRV Nur, wenn keine andere Fiihrungsform zu realisieren
;% Radwege ist. Nur auf kurzen Strecken und bei sehr geringem zu
? erwartendem Fufsverkehrsaufkommen; in Erholungs-
§ gebieten auszuschliefsen
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Tabelle 2: Projektinterne Qualitdtsstandards — Direktheit, Geschwindigkeit, Knotenpunkte etc. (eigene Darstellung nach Regionalverband FrankfurtRheinMain)

Prinzipielle Fihrung

Direktheit

Geschwindigkeit

Knotenpunkte

Service™

AuRerorts: getrennt
vom Kraftfahrzeug-

verkehr

Innerorts: Fihrung
gemall ERA 2010, ge-
trennt vom Fullver-
kehr

Umwegefaktor von
max. 1,3
Einbaufreiheit

Max. Steigung von 6%
Zeitverlust 15 Sek/km

aullerorts und 30
Sek/km innerorts

Reisegeschwindigkeit
>20km/h

Fahrgeschwindigkeit
30km/h

Kurvenradien >20m

Planfreie Losungen
evtl. durch Sonder-

bauwerke

Lichtsignalanlagen mit
optimierten Steue-
rungen und geringen
Wartezeiten fir den
Radverkehr gemafR
ERA 2010

Keine ungesicherten
Querungen

Grine Welle fur den
Radverkehr

Witterungsunabhén-
gig, hohe Qualitat
(Beton, Asphalt)

Fahrbahnrand: reflek-
tierende Leitlinie

Knotenpunktberei-
che/Gefahrenstellen:
vollflachige farbige
Markierung

Moglichst Durchgan-
gige Beleuchtung (3-7
Lux)

Einsatz neuer Techni-
ken (LED, adaptive
Lichtsteuerung)

Zieloptimiertes Weg-
weisungskonzept

Informationstafeln im
Verlauf der Rad-

schnellverbindung

VerknUpfung mit
OPNV

Radabstellanlagen an
VerknUpfungspunkten
des OV

Wartung und War-
tungshotline, Winter-
dienst, Reinigung

" Diese Qualitdtsmerkmale sind nicht Gegenstand der vorliegenden Machbarkeitsuntersuchung, sondern mussen im Zuge der weiteren Konkretisierung der Planung diskutiert und gepruft werden.

Sie entstammen den vorgelagerten beiden Abschlussarbeiten.
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2.4  Losungen fir typische Nutzungskonflikte

Im Folgenden werden weitere Empfehlungen fir die Ausgestaltung von Radschnellwegeverbindun-
gen entwickelt, die darauf abzielen, typische Nutzungskonflikte zwischen verschiedenen Verkehrs-

teilnehmern aufzuldsen.

Konflikte ergeben sich immer dann, wenn unterschiedliche Personengruppen oder Raumstrukturen
jeweils unterschiedliche Anforderungen an eine Sache — in diesem Fall an Radschnellverbindungen
oder den Strallenraum insgesamt — stellen. Dabei entstehen Konflikte zwischen den potenziellen
Radfahrern selber sowie mit konkurrierenden Nutzern wie beispielsweise Fulsgangern, Joggern, In-
line-Fahrern oder Autofahrern. Doch auch zwischen den Nutzern einer Radschnellverbindung oder
der Radschnellverbindung selbst — als Bauwerk mit seinen spezifischen Eigenschaften — und der
umgebenden Flora, Fauna oder Stadtlandschaft bestehen Konfliktpotenziale, die man bei Planun-

gen beachten sollte.

Diese Konflikte, die sowohl bei der Planung als auch beim Bau und der endgultigen Nutzung von
Radschnellverbindungen entstehen, gilt es frihestmoglich zu erkennen und geeignete Malknahmen
zu entwickeln, wie diese abgeschwdacht oder umgangen werden kénnen. Reduzierte Konflikte stei-

gern die Attraktivitat von Radschnellverbindungen und sind ausschlaggebend fur deren Erfolg.

Konflikte zwischen Radfahrern und Radfahrern

Gerade im Alltagsverkehr spielt das zielorientierte, direkte Fahren mit geringen Fahrtunterbre-
chungen und einer hohen Geschwindigkeit fir die Attraktivitdt der Fahrradnutzung eine wichtige
Rolle. Ein groRer Konflikt zwischen einzelnen Radfahrern ergibt sich deshalb aus den Fahrge-
schwindigkeiten, die sich aufgrund von kérperlichen Fahigkeiten und der Technik des Fahrrades
oder auch dem Zweck des Weges (Pendlerverkehre vs. Radsport vs. Familien-Freizeitverkehre) er-
heblich voneinander unterscheiden. Insbesondere bei gutem Wetter sowie an Wochenenden und
Feiertagen sind verschiedene Nutzergruppen (z. B. Kinder und Senioren, Sportler) mit unterschied-
lichen Geschwindigkeiten auf Radschnellverbindungen zu erwarten. An diesen Tagen werden Rad-
schnellverbindungen vermehrt zu Freizeitzwecken verwendet. Die Differenzgeschwindigkeiten zwi-
schen den Nutzern steigen mit dem Fortschreiten der Technik weiter an, sodass mit einer steigen-

den Zahl von Uberholvorgingen gerechnet werden muss.

Als Losung ist hier das Schaffen einer ausreichenden Breite von Radschnellverbindungen zu sehen,
sodass das Uberholen von zwei nebeneinander fahrenden Radfahrern moglich wird. Aus dieser

Grundlage ergeben sich auch die Mindestbreiten bei den entwickelten Regelstandards.

Konflikte zwischen Radfahrern und FuBgangern

FuBgédnger sollten bei Radschnellverbindungen grundsatzlich getrennt von Radfahrern gefihrt
werden. Die Gehlinie von Fullgangern ist schwer abzusehen. So ist auch bei getrennten Ful3- und

Radwegen haufig ein dauerhaftes oder situationsbedingtes Betreten der Radverkehrsflache — zum
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Beispiel durch Nebeneinanderhergehen mehrerer Personen und bei sich entgegenkommenden
FuRgdngern — zu beobachten. Eine besondere Gefahr geht von kleineren Kindern oder auch von
mitgefiihrten Hunden aus, deren Verhalten von Radfahrern nur schlecht einzuschatzen ist. Auch an
Querungsstellen entstehen konfliktreiche Situationen, wenn Fullganger den Radweg aus Unacht-
samkeit queren. Die hier beschriebenen Probleme kénnen selbstverstandlich auch von Seiten des
Radfahrers ausgelost werden.

Losungsvorschldge sind in einer baulich ausgestalteten Trennung des Fuls- und Radverkehrs zu se-
hen. So kénnen FuRganger und Radfahrer durch ein Hochbord getrennt oder Ful3- und Radwege in
unterschiedlichen Materialien gestaltet werden.

Abbildung 5: Méglichkeiten der Trennung von Rad- und Fufsverkehr (eigene Fotos, Planersocietdt)

Versuche, die FuRwege durch unebene Materialwahl (z. B. Schotter) fur Radfahrer unattraktiv zu
machen, stellen hierbei keine gute Lésung dar, da FuRgéanger haufig die ebenen Radwege nutzen —
insbesondere, wenn sie einen Kinderwagen oder eine Gehhilfe mit sich fihren. Ein gutes Beispiel
stellt die Trennung am Phoenix-See in Dortmund dar, da der Fulwegebelag keine Beeintrachtigung
far Kinderwagen oder Rollatoren darstellt und zusatzlich eine Trennung der Verkehrsarten durch

einen Griinstreifen vorgenommen wird.

Eine andere Mdglichkeit stellt das Anbieten alternativer Wegeverbindungen fir FulRgdanger dar.
Auch durch nicht investive MaRnahmen kénnen die Konflikte zwischen Radfahrern und FulRgangern
auf lange Sicht reduziert werden. Durch Offentlichkeitsarbeit sollten riicksichtsvolle Verhaltenswei-
sen zwischen den unterschiedlichen Verkehrsteilnehmern thematisiert werden. So kann auf lange

Sicht das Verstandnis fir ,die Anderen’ gestarkt und die Ricksichtnahme erhdht werden.

Konflikte zwischen Radfahrern und Autofahrern

Sowohl dem Radfahrer als auch dem Autofahrer ist das ziigige und bestenfalls ungehinderte Fahren
ohne Wartezeiten an Kreuzungen wichtig. Dadurch entstehen an Kreuzungen Konkurrenzen zwi-
schen dem Vorrang und an Lichtsignalanlagen (LSA) um die Griinzeit. Gerade aus dieser Konkurrenz
entstehen haufig Konflikte und auch Unfille. Hier gilt es eine fir beide Verkehrsteilnehmer eindeu-
tige und akzeptable Losung zu finden. Die FGSV sieht hierfir eine mittlere Wartezeit fir Radfahrer
von maximal 35 Sekunden an LSA vor. Dies wirde bei einer Umlaufzeit von 120 Sekunden eine
Grlnzeit fir den Radfahrer auf der Radschnellverbindung von etwa 29 Sekunden bedeuten, bei ei-

ner Umlaufzeit von 90 Sekunden 12 Sekunden.
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Um den Radverkehr konkurrenzfahiger gegenliber dem Autoverkehr zu gestalten, sollte auf einer
Radschnellverbindung versucht werden, entweder dem Radverkehr Vorrang einzuraumen oder die
Verkehrsteilnehmer gleichberechtigt Gber Kreuzungen zu fuhren. Hier sollte die bauliche Gestal-
tung die grofsten Probleme berlcksichtigen. Vorschldge sind eine klare Kennzeichnung der Radver-
kehrsflachen in Knotenpunkten, die Installation von Aufstellflachen fir Radfahrer an LSA fUr eine
bessere Erkennbarkeit des Radverkehrs sowie eine getrennte Signalisierung fir Rad- und Kfz-
Verkehr. Auch sollte durch Aktionen an Knotenpunkten gezielt fir die gegenseitige Ricksichtnah-

me geworben werden.

Auch im Langsverkehr gibt es zwischen Radfahrern und Autofahrern einen grundlegenden Konflikt:
die gemeinsame Nutzung von Fahrbahnen. Mit steigender Anzahl von Kfz und Radern auf der Stra-
[Be steigen die Konflikte weiter an. Es kann davon ausgegangen werden, dass Radschnellverbindun-
gen den Radverkehr blindeln und die Anzahl der Nutzer steigt. Daher sollte dieser Nutzungskonflikt
von vornherein minimiert werden, indem bei Radschnellverbindungen weitestgehend eine Tren-
nung zwischen dem Rad- und dem Kfz-Verkehr angestrebt wird. Bei FahrradstralRen sollte fir Auto-

fahrer eine alternative, attraktive Wegefiihrung gefunden werden.

Konflikte zwischen Radverkehr und landwirtschaftlichem/ forstwirtschaftlichem Verkehr

Weitere Konflikte ergeben sich, wenn Radschnellverbindungen auf Wegen gefiihrt werden, die von
land-/ forstwirtschaftlichen Verkehren genutzt werden. Nutzfahrzeuge benétigen haufig aufgrund
ihrer GréRe die volle Breite der vorhandenen Wege, wodurch ein Uberholen oder das aneinander
Vorbeifahren anderer Verkehrsteilnehmer nicht mehr maéglich ist. Einhergehend mit der Nutzung
der Trasse durch groRe Nutzfahrzeuge ist die Verschmutzung durch von Reifen abfallende Erde ein
weiteres Problem. Auch die Bevorrechtigung von land- und forstwirtschaftlichem Verkehr gegen-
Uber dem Radverkehr wird bei der Umsetzung von Radschnellwegen, auf denen der Radverkehr

bevorrechtigt werden sollte, zu Konflikten fihren. Hier missen Kompromisse gefunden werden.

Um das Konfliktpotenzial beim Ausbau einer Radschnellverbindung zu minimieren, muss darauf ge-
achtet werden, dass beiden Nutzergruppen ausreichend Flache zur Verfligung steht. Weiterhin
kénnen je nach Verkehrsaufkommen in regelméaRigen Abstdanden angelegte Ausweichbuchten das
Uberholen, Ausweichen sowie das Be- und Entladen erméglichen. Fir den Fall, dass die Frequenz
des land- und forstwirtschaftlichen Verkehrs nicht sehr hoch ist, der Weg aber dennoch zeitweise
genutzt werden muss, kann die Losung sein, einen Wirtschaftsweg in einen Radweg umzuwidmen

und diesen dann mit einer Ausnahmeregelung fir den landwirtschaftlichen Verkehr freizugeben.

Grundsatzlich haben Radfahrer fir land- und forstwirtschaftliche Wege ein Betretungsrecht. Wer-
den diese Wege von einer Vielzahl an Radfahrern genutzt, entsteht eine erhdhte Verkehrssiche-
rungspflicht, welche jedoch meist unter denen auf 6ffentlichen Stralen bleibt: Verschmutzungen
sowie heruntergefallene Aste sind zu tolerieren. Bei Radschnellverbindungen ist deswegen eine
Widmung als Radweg (moglich wéare eine Umwidmung eines Waldwegs durch eine Waldumwand-
lungsgenehmigung und die Umwidmung in eine offentliche Stralle) oder das Schaffen adaquater
Regelungen Uber Gestattungsvertrdge zu empfehlen, um mogliche Verschmutzungen wirksam be-

seitigen zu kénnen.
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Konflikte mit dem Umweltschutz und Stadtebau

Insbesondere dann, wenn fir Radschnellverbindungen neue Trassen gebaut, begleitende Infra-
strukturen —v. a. im AulBenbereich — errichtet oder Wege asphaltiert werden mussen, kénnen ver-
starkt Konflikte mit den Zielen des Landschafts- und Umweltschutzes auftreten. Speziell der Bau
neuer Radschnellverbindungen kann den Lebensraum fir Flora und Fauna dauerhaft gefahrden, da
beispielsweise Biotopverbundsysteme zerschnitten werden. Weiterhin sind Auswirkungen auf Bo-
den (Versiegelung; Veranderung der Bodenfunktion) und Wasser (Beeintrachtigung des oberfla-
chennahen Grundwassers) denkbar. Zudem kann der Eingriff eine Beschadigung von Bodendenk-
malern und Geotopen sowie den Verlust von belebenden Landschaftselementen bedeuten.

Um die angesprochenen Konflikte mit dem Umweltschutz zu vermeiden, sind Eingriffe auf das Not-
wendigste zu beschranken und entsprechende Ausgleichs- und SchutzmaRnahmen gemald gesetzli-
chen Richtlinien (wie u.a. dem Bundesbodenschutzgesetz, dem Bundesnaturschutzgesetz, der FFH-
RL, dem Wasserhaushaltsgesetz, dem HeNatG) sowie dem aktuellen Stand der Technik zu ergrei-
fen. So sollten Radschnellverbindungen, soweit moglich, Gber vorhandene Wegestrukturen gefihrt
werden, um Flachenversiegelung zu vermeiden. Um beispielsweise den natirlichen Lebensraum
der Fauna nicht zu gefahrden, sollte auf Zdune und Mauern entlang der Radschnellverbindungen
verzichtet werden. Kleintierdurchlasse sollten vorhanden sein. Zudem sollte darauf geachtet wer-
den, dass Bauarbeiten wahrend der Aufzucht- und Brutzeiten vermieden werden. Weiterhin sollten
wahrend der Bauphase die vor Ort vorhandenen Oberbdden gelagert und an Ort und Stelle wie-
derverwendet werden. Um eine Uberhitzung zu vermeiden, sollte insbesondere auRerhalb der
stadtischen Bereiche auf helle Bodenbeldge zurlickgegriffen werden. Zudem sollten die Standorte

der Beschilderung so gewahlt werden, dass die Landschaft nicht GbermaRig mobliert wird.

Eine dauerhafte Beleuchtung ist stérend und irritierend fur die ortsansassige Fauna. Daher wird
mitunter im AuRenbereich die Verwendung von retroreflektierenden Randmarkierungen empfoh-
len, die den Fahrbahnrand mit einer Ublichen Fahrradbeleuchtung sichtbar machen. In Abstim-
mung mit den zustandigen Behdrden kann auch eine Beleuchtung mit Dimmfunktion eine Losung

darstellen.

Um Konflikte mit dem Stddtebau und dem Denkmalschutz zu vermeiden, ist bei der Gestaltung der
Radschnellverbindung darauf zu achten, dass die Wegestruktur, Materialwahl und Farbgebung so-
wie die Beschilderung an die 6rtlichen Gegebenheiten angepasst sind. Weiterhin sind Standorte fir
Radabstellanlagen so zu wahlen, dass es nicht zu einer Entwertung von Kultur- und Baudenkmalern

kommt.

Planersocietat | Planungsbiiro VIA e.G.



16 DETAILLIERTE MACHBARKEITSSTUDIE FUR DIE RADSCHNELLVERBINDUNG FRANKFURT - DARMSTADT

3 Prifung der Trassenalternativen

Aufgabe des Planungsteams war es, die im Rahmen
von wissenschaftlichen Arbeiten entwickelten Vor-
schldge flr Trassenalternativen anhand einheitlicher
Kriterien im Hinblick auf ihre Machbarkeit zu prifen,
eine Trassenfuhrung zu empfehlen und die zu ihrer
Umsetzung erforderlichen MaRnahmen zu priorisie-

ren.

Fir die Prifung der Trassenalternativen wurden
grundlegend die vorhanden Unterlagen, die durch
die teilnehmenden Kommunen bereitgestellt wur-
den, verwendet. Entscheidend war jedoch die Be-
fahrung der Trasse mit dem Rad, um einen besseren
Eindruck bezlglich der Umsetzbarkeit zu bekom-
men. Diese erste Befahrung fand gemeinsam mit

dem Regionalverband statt.

Bei der Suche nach einer geeigneten Trasse mussen
verschiedene Zielvorgaben gegeneinander abgewo-
gen werden. Daraus ergeben sich insbesondere im
nordlichen Teil des Suchkorridors zwischen Frank-

furt und Langen verschiedene Optionen (vgl. Abb.6):

* Die Trassenalternative 1 stellt das Ziel einer
moglichst direkten und umwegfreien Verbin-
dung zwischen Darmstadt und Frankfurt in den
Vordergrund. Die zu prifende Trasse verlauft
zwischen Frankfurt und Langen westlich der
Bahnschienen aullerhalb der Ortslagen der Pro-
jektkommunen. Im Folgenden wird dieser Vor-
schlag als Trasse 1 oder bahnnahe Trasse be-

zeichnet. lhre Gesamtlange betragt etwa 26 km.

* Die Trassenalternative 2 betont die Erschlie-
Rungswirkung und die Verbindung von mogli-
chen Fahrzielen in den Siedlungsbereichen in
den Projektkommunen und verlduft daher in
Neu-Isenburg, Dreieich und Langen dstlich der
Bahnschienen Mit dieser Zielvorgabe wurden

zwei Varianten geprift.

Abbildung 6: Schematische Darstellung der drei Tras-
senalternativen (eigene Darstellung, Planersocietit)
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* Variante 2A fuhrt am westlichen Siedlungsrand der Stadt Neu-Isenburg entlang (im
weiteren Text Variante 2A). Die Gesamtlange dieser Streckenvariante betragt etwa
27km.

* Variante 2B flhrt durch die Innenstadt von Neu-Isenburg (im weiteren Text Variante

2B). Diese Streckenvariante ist insgesamt auch etwa 27 km lang.

Innerhalb von Frankfurt wurde nur ein Trassenverlauf untersucht. Dieser hatte sich im Voraus als
empfehlenswerte Fihrung herausgestellt. Gleiches galt flir den Abschnitt sldlich von Langen bis
Darmstadt; dort wurde ebenfalls im Vorfeld der Machbarkeitsuntersuchung eine empfehlenswerte

Trasse definiert.

3.1 Vorstellung der alternativen Trassenverldufe

Um einen ersten Eindruck Gber die Trassen zu bekommen, werden deren Verlauf und ihre jeweili-
gen Besonderheiten kurz vorgestellt. Zudem soll verdeutlicht werden, an welchen Punkten sie sich
decken (siehe auch Abbildung 6). Im weiteren Bearbeitungsprozess geprifte Alternativfihrungen

werden in grau dargestellt.

Alternative 1: bahnnah Alternative 2: siedlungsnah

Trasse 1 (Bahn) Variante 2A (NI-West) Variante 2B (NI-Mitte)

In Frankfurt beginnt die Trasse am ,Holbeinsteg’ — siidlich des Mains — und verlauft weiter
Uber die HolbeinstralRe. Die K818 wird gekreuzt und die Trasse folgt dem Ziegelhlttenweg

durch Wohngebiete und Kleingartenanlagen bis zum Frankfurter Forst. Im Wald selbst tren-

Frankfurt

nen sich die drei Trassenvarianten.

(Eigene Darstellung, Planersocietdt; Kartengrundlage: Schieneninfrastruktur/Waldfldchen (RegFNP; Regionalver-
band FrankfurtRheinMain), Landnutzung/Wald/Wasser (© OpenStreetMap contributors))
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Alternative 1: bahnnah Alternative 2: siedlungsnah

Trasse 1 (Bahn) Variante 2A (NI-West) Variante 2B (NI-Mitte)

4 Trasse 1 verlduft als Weilser Die Trasse 2 verlauft auf dem Welscher Weg weiter durch
3:2 Weg westlich parallel zur den Stadtforst — parallel zu den Gleisen der StraRenbahn 14
% Bahnlinie Frankfurt — Darm- Richtung Neu-Isenburg. An der Oberschweinstiegschneise
i stadt bis zur Stadtgrenze trennen sich die Verlaufe.
von Neu-lsenburg. )
Uber die Oberschwein- Variante 2B folgt weiter
stiegschneise gelangt Vari- den Gleisen und flhrt Gber
ante 2A auf die Habichts- den Mendelssohnweg auf
schneise nach Neu- die Isenburger Schneise
Isenburg. und die Hugenottenallee,

die direkt in den Kernbe-
reich von Neu-Isenburg
fahrt.

Eine weiter betrachtete Variante nutzt die Bussardschneise
und erreicht den Siedlungsbereich von Neu-Isenburg an der

Einmindung BrunnenstralRe/ Friedensallee.

(Eigene Darstellung, Planersocietdt; Kartengrundlage: Schieneninfrastruktur/Waldfldchen (RegFNP; Regionalver-
band FrankfurtRheinMain), Landnutzung/Wald/Wasser (© OpenStreetMap contributors))
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Neu-Isenburg

Alternative 1: bahnnah

Trasse 1 (Bahn)

In Neu-Isenburg verlauft
Trasse 1 westlich des Bahn-
hofes und berthrt somit
nur in geringem Male die
Siedlungsbereiche. Die
Trasse verlauft weiter paral-
lel zu den Bahngleisen
durch Waldgebiete.

Alternative 2: siedlungsnah

Variante 2A (NI-West)

Variante 2A trifft bei der
Kurt-Schumacher-Stralle
auf den Siedlungsbereich
von Neu-lsenburg. Im wei-
teren Verlauf fihrt diese Al-
ternative am westlichen
Rand von Neu-Isenburg
durch Wald auf das Gebiet
von Dreieich.

Variante 2B (NI-Mitte)

Der Trassenverlauf von Va-
riante 2B ist in Neu-
Isenburg liegt auf der senk-
recht verlaufenden Huge-
nottenallee. Die Trasse
fUhrt durch die zentralen
Siedlungsbereiche von Neu-
Isenburg.

Die Hugenottenallee wurde
bei den ersten gemeinsa-
men Befahrungen mit der
Kommune Neu-Isenburg als
schwieriger Punkt der Vari-
ante 2B definiert, sodass al-
ternative Fihrungen ge-
praft wurden.

Im Projektverlauf ergab sich nach der zweiten Befahrung sowie weiteren Abstimmungen im Arbeitskreis ein neuer

Ubergabepunkt zwischen Frankfurt und Neu-Isenburg fiir die Variante 2B. Bis dahin erfolgte die Ubergabe der

Verbindung zwischen Frankfurt und Neu-Isenburg (ber die Isenburger Schneise direkt auf die Hugenottenallee.

Daraufhin wurden unterschiedliche Varianten, die meist eine Verknipfung der Varianten 2A und 2B darstellen

untersucht. Betrachtet wurden die Fiihrungen lber die Hugenottenallee, die Brunnenstraf3e und die Wilhelm-

Leuschner-Strafse. Zudem wurde eine Verkntipfung der Kurt-Schumacher-Strafse (Variante 2A) mit der Hugenot-

tenallee (Variante 2B) tiber die Carl-Ulrich-StrafSe gepriift. Alle untersuchten Strecken verlaufen ab der Carl-

Ulrich-Strafse tber die Hugenottenallee und die Frankfurter StrafSe in Richtung Dreieich.

(Eigene Darstellung, Planersocietdt; Kartengrundlage: Schieneninfrastruktur/Waldfldchen (RegFNP; Regionalver-
band FrankfurtRheinMain), Landnutzung/Wald/Wasser (© OpenStreetMap contributors))
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Alternative 1: bahnnah Alternative 2: siedlungsnah

Trasse 1 (Bahn) Variante 2A (NI-West) Variante 2B (NI-Mitte)

< In Dreieich verlauft Trasse 1 Auch in Dreieich wird zu- In Dreieich folgt Variante
5 weiter durch Waldgebiete, nachst ein Weg durch Wal- 2B weiter der Frankfurter
g passiert den Bahnhof in der genutzt, bevor die Tras- StraRe als Hauptverkehrs-
Dreieich und das Gewerbe- se auf dem Tannenweg — stralRe und biegt in die
gebiet Buchschlag. ein Wohngebiet —und dann Freiherr-vom-Stein-StraRe
auf die Freiherr-vom-Stein- ein.
Strafe trifft. An der LindenstraRe treffen
An der LindenstralRe treffen Variante 2A und 2B wieder
Variante 2A und 2B wieder aufeinander und vereinen
aufeinander und vereinen sich zur Trasse 2.

sich zur Trasse 2.

Trasse 2 folgt der parallel zur Frankfurter StrafRe verlaufen-
den LindenstrafRe Richtung Stiden. Diese geht in die Win-
gertstrafRe und die Poststral3e Gber und passiert hierbei ei-
nen GroRteil der Schulen im Stadtgebiet. Uber die Lieb-
knechtstralRe und die Wienandstral3e gelangt die Trasse zu
einem wichtigen Zwangspunkt in Dreieich — die Uberfiih-
rung der Dreieichbahn. Uber diese wird die Rostadter Stra-
e erreicht, Uber die es — weitestgehend Uber Felder — wei-

ter nach Langen geht.

(Eigene Darstellung, Planersocietdt; Kartengrundlage: Schieneninfrastruktur/Waldfldchen (RegFNP; Regionalver-
band FrankfurtRheinMain), Landnutzung/Wald/Wasser (© OpenStreetMap contributors))
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Alternative 1: bahnnah Alternative 2: siedlungsnah

Trasse 1 (Bahn) Variante 2A (NI-West) Variante 2B (NI-Mitte)

5 In Langen quert Trasse 1 die Der Siedlungsbereich von Langen wird Gber Feldwege —

?:‘ Bahngleise Uber die vorbei am Modellflugplatz — Giber die Hans-Kreiling-Allee er-
©

— Schnainwegbricke am reicht. Dieser folgt die Radschnellverbindung Richtung Su-

Achathotel und verlduft auf den Uber die HeinrichstraRe. Uber ein kurzes Stiick der

Ostlicher Seite ein kurzes BahnstraRe — ein zentraler Zwangspunkt in Langen — wird
Stiick entlang von Kleingér- die ZimmerstralRe erreicht. An deren Ende — vorbei an Schu-
ten weiter zum Bahnhof in len und Sporteinrichtungen werden im Siden Felder von

Langen. Ein nach Stiiden ver-  Langen erreicht. Uber den asphaltierten Leukertsweg wird
laufender paralleler Weg zu der gemeinsame Treffpunkt mit Trasse 1 erreicht.

den Bahngleise flhrt Trasse

1 —durch ein Wohngebiet

und ein Landschaftsschutz-

gebiet ohne bestehende

Wege — zum gemeinsamen

Treffpunkt mit der Trasse 2.

Der letzte Abschnitt in Langen verlduft Gber eine Art Feldweg mit angrenzend einigen Klein-
gartenanlagen. Uber eine Holzbriicke, die das Naturschutzgebiet und FFH-Gebiet in Langen

quert, gelangt man nach Egelsbach.

(Eigene Darstellung, Planersocietdt; Kartengrundlage: Schieneninfrastruktur/Waldfldchen (RegFNP; Regionalver-
band FrankfurtRheinMain), Landnutzung/Wald/Wasser (© OpenStreetMap contributors))
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Alternative 1: bahnnah Alternative 2: siedlungsnah

Trasse 1 (Bahn) Variante 2A (NI-West) Variante 2B (NI-Mitte)

Ab Egelsbach existieren aus den Voruntersuchungen keine Trassenalternativen mehr. Hier

verlauft der Radschnellweg parallel zu den Bahngleisen zunachst tber einen Wirtschafts-

Egelsbach

weg, dann Uber GemeindestralRen (Georg-Wehsarg-StraRRe). Dabei wird der Bahnhof direkt
erschlossen. Zunachst verlauft der Radschnellweg im Nebennetz, gelangt aber mit der Fih-
rung auf der StralRe An der Moltkewiese und Schillerstralle in das Vorrangnetz von Egels-
bach. Nach der Querung der K168 werden Wirtschaftswege fir die weitere Fihrung des

Radschnellweges genutzt.

(Eigene Darstellung, Planersocietdt; Kartengrundlage: Schieneninfrastruktur/Waldfldchen (RegFNP; Regionalver-
band FrankfurtRheinMain), Landnutzung/Wald/Wasser (© OpenStreetMap contributors))

In Erzhausen verlduft der Radschnellweg weiter parallel zu den Gleisen (Frankfurt-
Darmstadt) ausschlieRlich auf Wald- und Wirtschaftswegen. Im Westen des Weges grenzen

unmittelbar die Bahngleise an, im Osten ein Naturschutzgebiet sowie ein FFH-Gebiet.

Erzhausen

(Eigene Darstellung, Planersocietdt; Kartengrundlage: Schieneninfrastruktur/Waldfldchen (RegFNP; Regionalver-
band FrankfurtRheinMain), Landnutzung/Wald/Wasser (© OpenStreetMap contributors))
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Alternative 1: bahnnah Alternative 2: siedlungsnah

Trasse 1 (Bahn) Variante 2A (NI-West) Variante 2B (NI-Mitte)

Ahnlich wie in Erzhausen verlduft der Radschnellweg zunichst tiber einen Wirtschaftsweg
und gelangt Gber die Stralke Wegscheide in den Stadtteil Darmstadt-Wixhausen. Zwi-

schen der Messeler-Park-Strale und dem Auwiesenweg bestehen zwei Varianten — die

Darmstadt

eine verlauft westlich parallel zu den Gleisen auf einem separat gefiihrten Weg und er-
schliel’t den Auwiesenweg von Westen, die zweite Variante verlauft Gber die Messeler-
Park-StraRe, die Schonbergstrale und die HindemithstralRe und erschliellt den Auwie-
senweg von Osten. Vom Auwiesenweg wird ein gemeinsamer FuR- und Radweg in

Dammlage erreicht, der weiter in Richtung Arheilgen flhrt.

In Darmstadt wird der Radschnellweg Uber das weiterfihrende Fahrradnetz, hier vor al-
lem Uber die zuklnftigen FahrradstraBen in Arheilgen bis zum Herrengarten weiterge-
flhrt. Somit konnen wichtige Ziele in der Darmstadter Innenstadt wie Firmen oder die

TU-Darmstadt gut erreicht werden.

In Richtung Westen ist eine Weiterfihrung entlang der B3 bis zum Hauptbahnhof ange-

dacht mit einer moglichen Fortfihrung in Richtung Siden.

(Eigene Darstellung, Planersocietdt; Kartengrundlage: Schieneninfrastruktur/Waldfldchen (RegFNP; Regional-
verband FrankfurtRheinMain), Landnutzung/Wald/Wasser (© OpenStreetMap contributors))
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3.2 Bewertung der Trassenalternativen

Die Bewertung der Trassenalternativen zwischen Frankfurt und Langen erfolgte anhand unter-
schiedlicher Merkmale, die sich in Umsetzungsaufwand und Potenziale einteilen lassen. Bei den Po-
tenzialen wurde insbesondere die mogliche Verlagerung von Fahrten im motorisierten Verkehr auf
Radverkehrsfahrten auf der potenziellen Radschnellverbindung betrachtet.

Zu beachten ist, dass an dieser Stelle lediglich eine Einschatzung Uber die verkehrstechnische
Machbarkeit der jeweiligen Trasse abgegeben wird. Andere planungsrelevante Faktoren wie z.B.
Eigentumsverhiltnisse, der erforderliche Umfang der naturschutzrechtlichen Ausgleichsmalinah-
men oder der verfahrenstechnische Aufwand fur Planung und Genehmigung erforderlicher Mal3-
nahmen waren nicht im Detail Gegenstand der beauftragten Machbarkeitsuntersuchung. Sie wer-
den hier lediglich angerissen und mussen in zuklnftigen Arbeitsschritten von den Projektpartnern

naher untersucht werden.

Die moglichen Nutzer spielen eine wichtige Rolle, da insbesondere das ,, Abholen” der Menschen an
ihren taglichen Aufenthaltsorten (Wohnung, Arbeitsplatz etc.) eine zentrale Zielsetzung des Ar-
beitskreises ist. Der erste Radschnellweg soll méglichst im Blickfeld der Menschen liegen und das

Thema Radfahren auch auf mittleren und langeren Strecken mehr Prasenz im Alltag bekommen.

Beim Aufwand wurden Aspekte betrachtet, die bei der Umsetzung fiir oder wider eine Trasse spre-
chen, da Hemmnisse zu bewaltigen sind (Versiegelung, Umbau von Knotenpunkten, Neubau von

Wegen etc.).

Die jeweiligen Ergebnisse werden in einer abschlielRenden Matrix zusammengefasst und bewertet.
Zuletzt werden aktuelle Planungen und weitere Elemente herangezogen, um als Abschluss dieses

Arbeitsschrittes eine Empfehlung flr eine Trassenflihrung zu begriinden.

Dieser Arbeitsschritt wurde in einer frihen Phase der vorliegenden Machbarkeitsstudie durchge-
fUhrt. Zu Beginn der Untersuchung wurde seitens der Stadt Neu-lsenburg die Hugenottenallee
noch als Option fir die Fihrung einer innerstadtischen Radschnellverbindung (Variante 2B) ange-
sehen. Daher beziehen sich alle Prifergebnisse auf diesen urspriinglichen Vorschlag. Dieser wurde
jedoch im Zuge der weiteren Planung revidiert: Die Hugenottenallee wurde aufgrund von Realisie-
rungshemmnissen als Option nicht weiterverfolgt, stattdessen wurden mehrere, weiter westlich
gelegene WohnstraRen (Brunnenstralle, Wilhelm-Leuschner-StraRe) als Varianten erwogen. Den-
noch sind die Ergebnisse der Prifung der Hugenottenallee fur die Stadt Neu-Isenburg von Interes-
se, da sie hinsichtlich des mit dieser Trasse verbundenen Handlungsbedarfs und Konfliktpotenzials

bei einer innerdrtlichen Trassenflihrung eine Obergrenze markieren.

Bei den Potenzialen werden die moglichen zuklnftigen Nutzerzahlen zuletzt ermittelt, da diese Ein-
schatzung in vielen Bereichen auf den Ubrigen Potenzialen aufbaut. Die Reihenfolge der beschrie-

benen Potenziale und des Aufwandes stellt keine Rangfolge in der Wichtigkeit dar.

Die mogliche Forderung des Radschnellweges ist ein weiteres Bewertungskriterium, welches im
Rahmen dieser Machbarkeitsstudie jedoch nicht bertcksichtigt werden konnte. Hierflr gibt es sei-
tens des Landes Hessens noch keine konkreten Definitionen zu Forderungskriterien bzw. den zu er-

fullenden baulichen Standards.
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Tabelle 3: Bewertungskriterien der Trassenalternativen (eigene Darstellung)

Potenziale Umsetzungsaufwand

ErschlieRungspotenzial Beeintrachtigung von Natur und Landschaft
Direktheit der Verbindung (Umwegefaktor) Konfliktreiche Knotenpunkte
Reisezeitgewinne Zusatzliche Versiegelung

] Erste Abschatzung des Handlungsbedarfes
Nutzerpotenziale o
im Langstverkehr

ErschlieBungspotenzial

Die Abschatzung des ErschlieBungspotenzials stellt einen wichtigen Punkt in dem Vergleich der
Trassen dar, denn der Radschnellweg soll moglichst nahe zu den zentralen Einrichtungen, Wohnor-
ten, Arbeitsplatzen, Schuleinrichtungen, etc. liegen. Ein direkter Anschluss zentraler alltaglicher
Quellen und Ziele ist insbesondere unter dem Aspekt, die Menschen direkt , abzuholen” sowie der
Sichtbarkeit der Radschnellverbindung fiir potenziell neue Nutzer (Autofahrern) vorzuziehen.

Betrachtet wurden die ErschlieBungspotenziale im 1km Radius entlang der Trassen, da dieser Ab-
stand als potenziell zu fahrender Weg zu einem Radschnellweg anzusehen ist.

Die Einwohner — als potenzielle Nutzer — sind essenziell fir die spatere Auslastung der Radschnell-
verbindung. Fir die Wohnbevélkerung wurde auf Auswertungen des Regionalverbandes zurlckge-
griffen. Betrachtet wurden die sich unterscheidenden Streckenverldufe in Frankfurt, Neu-Isenburg,

Dreieich und Langen.

Tabelle 4: Trassenvergleich: Einwohner in 1km Radius (eigene Darstellung nach Regionalverband FrankfurtRheinMain)

Alternative 1: bahnnah Alternative 2: siedlungsnah

Bewertungs-

o Trasse 1 (Bahn) Variante 2A (NI-West) Variante 2B (NI-Mitte)
kriterium

Einwohner™
29.320 54.260 69.410
[in 1km Radius]

Auch Faktoren wie die erschlossenen Wohnbauflachen, Gewerbeflachen, Mischbauflachen oder
Gemeinbedarfsflachen bilden das zuklnftige Potenzial dar. Betrachtet wurde der Streckenverlauf
vom nordlichsten Punkt in Frankfurt, bis zum gemeinsamen Zusammentreffen der Trassen im Si-

den von Langen.

12 Einbezogen sind die Einwohner aus Neu-Isenburg, Dreieich und Langen (Quelle Neu-Isenburg: Kleinrdumige Bevolke-
rungsanalyse, Regionalverband FrankfurtRheinMain)
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Tabelle 5: Trassenvergleich | ErschlieSungspotenzial (eigene Berechnung)

Alternative 1: bahnnah Alternative 2: siedlungsnah

Bewertungs-

. . 13
Trasse 1 (Bahn) Variante 2A (NI-West) Variante 2B (NI-Mitte)

Kriterium

Wohnbauflach

onnpauriachen 6,24 kmz 7,66 kmz 9’14 ka
[in 1 km Radius]
G b flach 14

ewerpeflachen 2,14 km? 2,62 km? 2,72 km?
[in 1 km Radius]
Mischbauflach

Ischbauflachen 1,31 km? 2,89 km? 3,17 km?

[in 1 km Radius]

Gemeinbedarfsfla-
chen® 0,43 km? 0,51 km? 0,54 km?
[in 1 km Radius]

Arbeitgeber 19 24 26
. 5|Idungse|n— 6 11 13
= | richtungen
=}
o N
& F.re|ze|te|n— 3 9 9
£ | richtungen
7
— .. .
£ Offentliche 6 3 9
+ | Verwaltung
g
g
£ | Einzelhandel 0 5 6
S
£ Kultureinrich-
s ™ 0 1 2
a | tungen

Flr die Kommune Neu-Isenburg liegen genauere Schatzungen seitens der Stadt vor, wie viele Mit-
arbeiter der zwei zentralen Gewerbegebiete Gehespitz und Sid im 1km-Radius um die drei unter-
schiedlichen Trassenvarianten arbeiten. Trasse 1 erschliel$t unmittelbar das Gewerbegebiet Gehe-
spitz, wo in naher Zukunft 1.500 Beschéftigte arbeiten werden. Variante 2A erschlieit zum einen
das Gewerbegebiet Gehespitz sowie groRRe Teile des Gewerbegebietes Sid. Insgesamt kann durch
die Variante 2A eine Beschaftigtenzahl von insgesamt 15.650 erschlossen werden. Variante 2B
fihrt durch das Gewerbegebiet Stid und erschliefSt hier alle Beschaftigten (16.000).

B Alle nachfolgenden Werte beziehen sich auf eine Trassenfiihrung Gber die Hugenottenallee, die zum Zeitpunkt dieses
Arbeitsschrittes als Option im Arbeitskreis diskutiert, jedoch spater verworfen wurde. Als Orientierungswert sind die
Ergebnisse jedoch dennoch nutzbar.

¥ Konkrete Zahlen zu Arbeitsplatzen im Einzugsgebiet lagen nicht vor und konnten deswegen nicht einbezogen werden.
Die Betrachtung der Gewerbeflachen wird als Annaherung betrachtet.

> Gemeinbedarfsflachen sind insbesondere in Bezug auf Schulen und kulturelle Einrichtungen wichtig.
1 Einbezogen wurden vom Regionalverband und den Anrainerkommunen zusammengestellte Points-of-Interests.
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Direktheit der Verbindung (Umwegefaktor)

Der Umwegefaktor beeinflusst maRgeblich die Attraktivitat und Akzeptanz von Radwegeverbin-
dungen. Radfahrer reagieren — ebenso wie FuRgédnger — aufgrund ihrer relativ geringen Geschwin-
digkeit empfindlich auf Umwege und suchen sich den fir sie direktesten Weg. In der ERA 2010 wird
ein Umwegefaktor von max. 1,2 gegenlber der kirzest moglichen Verbindung empfohlen”, far
den Radschnellweg zwischen Frankfurt und Darmstadt wurde ein Umwegefaktor von max. 1,3 als
Standard angesetzt.

Der Umwegefaktor (vgl. Tabelle 6) wurde fir die drei Trassen zwischen dem Punkt in Frankfurt, an
dem sich die Trassen unterscheiden, und in Langen, an dem sich die Trassen treffen, berechnet.
Dies gibt einen ersten Anhalt Gber die Attraktivitdt der Trasse auf der gesamten Strecke.

Die Werte zeigen, dass im Hinblick auf die Direktheit alle Trassen auf der gesamten Strecke den

Standards entsprechen und die Unterschiede zwischen den Trassen nicht sehr groR sind.

Tabelle 6: Trassenvergleich | Umwegefaktor auf der gesamten Strecke (eigene Berechnung)

Bewertungs- Alternative 1: bahnnah Alternative 2: siedlungsnah

U Trasse 1 (Bahn) Variante 2A (NI-West) Variante 2B (NI-Mitte)

Umwegefaktor™® 1,01 1,11 1,07

In einem weiteren Schritt wurden die Umwegefaktoren auf Teilabschnitten der Alternativen be-
trachtet, da insbesondere auch zwischen den benachbarten Kommunen mit einem hohen Radver-
kehrsaufkommen zu rechnen ist. Betrachtet wurden an dieser Stelle die Trassen 1 und 2B. Die Vari-
ante 2A wird hier ausgeklammert, um die Komplexitdt der Darstellung in Grenzen zu halten. Es geht
um die Darstellung der Bandbreite der Unterschiede. Die Umwegefaktoren wurden von den zentra-

len Punkten (z.B. Innenstadtbereich) der Kommunen betrachtet.

Die Betrachtung der Umwege hat insbesondere Einfluss auf die zu erwartende Zahl der Nutzer, die
nur eine Teilstrecke zwischen den jeweiligen Nachbarkommunen zuriicklegen wollen®. Fur die

Darstellung der unterschiedlichen Bandbreiten wurden die Zentren der Kommunen ausgewahlt.

7 vgl. FGSV (2010): Seite 10

% im Gegensatz zur kirzesten Strecke zw. Frankfurt und Langen (Uber alle StraRen und Wege), welche eine Lange von

12,5km hat.

' Lesehilfe: ,Auf der Strecke zwischen Frankfurt und Neu-Isenburg muss bei Nutzung der Trasse 1 ein Umweg in Kauf
genommen werden, der das 1,29fache des direkten Weges betragt. Auf Trasse 2B betrdgt der Umweg das 1,14-
fache des direkten Weges.”
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Abbildung 7: Umwegefaktoren zwischen den einzelnen Kommunen auf Trassenalternative 1 (rot) und 2B (schwarz) zur
grundsdtzlichen Verdeutlichung der unterschiedlichen Potenziale auf Teilabschnitten (eigene Darstellung und Berechnung,
Planersocietiit)

Reisezeitgewinne

Ein weiteres Merkmal zur Bewertung der Trassenalternativen ist die Reisezeit zwischen zentralen

Orten (z.B. Gewerbegebiete) der vier Stadte Frankfurt, Neu-Isenburg, Dreieich und Langen.

Mit zunehmender Distanz verringert sich die Attraktivitat der Nutzung des Fahrrades, was insbe-
sondere auf den groReren Zeitaufwand sowie erhohte kérperliche Anstrengungen zuriickzufiihren
ist. Insbesondere flr Pendler spielt die Reisezeit eine erhebliche Rolle. Bei einer Geschwindigkeit
von etwa 15km/h mit dem Fahrrad bendtigt man fir eine Strecke von 5km etwa 20 Minuten. Bei
einer steigenden Reisezeit scheint das Fahrrad seine Attraktivitat im Alltagsverkehr rapide zu verlie-

ren. Auch in Frankfurt betragt die durchschnittliche Reisezeit mit dem Fahrrad 17 Minuten®.

Durch eine direktere Linienflihrung in Kombination mit einer héheren Durchschnittsgeschwindig-
keit von 20km/h bzw. 25km/h sind durch Radschnellverbindungen zum Teil erhebliche Verkirzun-
gen der Fahrzeiten moglich. Insbesondere auf innerstadtischen Wegen gleichen sich die Reisege-
schwindigkeiten zwischen Autoverkehr (etwa 20 bis 30 km/h) und Radverkehr weiter an. Neben der
technischen Ausristung spielt auch die Radfahrkultur eine wichtige Rolle. Dies zeigen Mobilitatser-
hebungen von Kommunen, bei denen der Radverkehrsanteil auch bei Streckenldangen von Gber
10km bei 16 % liegt®".

20 verkehrsdezernat Stadt Frankfurt am Main (2012): Entwicklung des Stadtverkehrs in Frankfurt am Main von 1998 bis
2008; Auswertung und Aufbereitung von Ergebnissen aus der Verkehrserhebung ,Mobilitdt in Stadten — SrV’

2 Beispielhaft ist hier die Kommune Emsdetten im Minsterland betrachtet. Die Erhebungen stammen aus dem Jahr
2012 (vgl. Planersocietat 2012).
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Damit das Fahrrad eine attraktive Alternative gegeniber dem Pkw darstellt, sollte die Reisezeit
nicht zu stark von der des Pkws abweichen. Geht man von dem Umwegefaktor aus, der von der
FGSV (2010) angesetzt wird, dirfte die Reisezeit mit dem Fahrrad nicht mehr als 20 % langer sein
als die Fahrt mit dem Auto. Bei der Berlicksichtigung von weiteren notwendigen Zeiten flir den
MIV, die durch die Zu- und Abwege zum Auto sowie fir die Parkplatzsuche bendtigt werden, kon-
nen auch hoéhere Werte eine Wettbewerbsfahigkeit des Radverkehrs bedeuten (insbesondere in
innerstadtischen und griinderzeitlichen Gebieten mit einem hohen Parkdruck).

Bei dem Reisezeitvergleich zwischen Fahrrad und OPNV kann von einem Wert von 2:1 ausgegangen
werden. Das heildt, dass bei doppelter Reisezeit das Fahrrad dieselbe Attraktivitat hat, da dieses
grundsatzlich flexibler ist und nicht mit — teilweise unsicheren — Wartezeiten verbunden ist.

Der Vergleich der Reisezeiten fand zwischen allen moglichen Verbindungen zwischen Frankfurt,
Neu-lsenburg, Dreieich und Langen statt. Pro Kommune wurden hierbei zwei Punkte (jeweils ein
zentrales Gewerbe sowie Innenstadtbereich) definiert, die in die Berechnung einflossen. Dabei
wurden die derzeitigen Verbindungen mit dem Auto, dem offentlichen Verkehr und dem Fahrrad
mit den zuklnftigen Verbindungen mit dem Fahrrad lber die Radschnellverbindung — mit den ho-

heren Fahrtgeschwindigkeiten und evtl. kiirzeren Streckenlangen — verglichen.

Ein Radfahrer bendtigt im Gegensatz zu der heutigen Verbindung Uber bestehende Radwege bei
einem Radschnellweg bei Variante 2B im Durchschnitt 23 % weniger Fahrzeit (bis zu 56 %), bei Vari-
ante 2A sind dies 14 % (bis zu 35%), bei Trasse 1 11 % (bis zu 35%) (siehe Tabelle 8).

Das Reisezeitverhaltnis zwischen MIV und Radverkehr liegt bei Variante 2B im Schnitt bei 1,6%, bei
Trasse 1 und Variante 2A jeweils bei 1,8. Insbesondere auf Abschnitten zwischen Nachbarkommu-
nen stellt das Fahrrad eine gute Alternative dar. Im Vergleich zum OV haben alle Radschnellweg-

trassen eine kirzere Reisezeit und sind damit wettbewerbsfahig (siehe Tabelle 9).

2 Erlauterung: Mit dem Rad braucht man 1,6-mal so lange fir eine Strecke wie mit dem Auto.
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Tabelle 7: Trassenvergleich | Reisezeitvergleiche (eigene Berechnungen)

Derzeitige Verbindung23 Verbindung Uber einen Radschnellweg24
Reisezeit Reisezeit Taktung | Entfernung  Fahrzeit  Entfernung  Fahrzeit | Entfernung  Fahrzeit | Entfernung | Fahrzeit
-y mit dem mitdem  der OPNV- | ber Rad- Rad Uber Trasse Rad Uber Vari- Rad lber Vari- Rad
e Pkw? OPNV? Verbin- wege?® (V=15 1 (Bahn) ante 2A ante 2B (NI-
dung®’ km/h) (NI-West) Mitte)

FFM Baseler Platz <> | ¢ ) 45 min éxpro 6,7 km 27 min 6,5 km 23 min 6,5 km 22 min 6,9 km 21 min
Neu-Isenburg Nord Stunde
FFM Baseler Platz <> | ¢ i1 43 min “x pro 8,3 km 33 min 7.4 km 27 min 8,0 km 27 min 73 km 22 min
Neu-Isenburg Sud Stunde
FFM Baseler Platz <> |, . 53 min X pro 10,8 km 43 min 9,5 km 35 min 10,9 km 34 min 9,7 km 30 min
Dreieich Nord Stunde
FFM Baseler Platz <> |, 57 min 10x pro 11,0 km 44 min 10,5 km 39 min 11,5 km 35 min 10,8 km 33 min
Dreieich Sud Stunde
FFM Baseler Platz <> |, ) . 36 min X pro 14,0 km 56 min 12,5 km 38 min 14,0 km 47 min 15,0 km 46 min
Langen Nord Stunde
FFM Baseler Platz 24 min 39 min 2x pro 15,5 km 62 min 15,3 km 47 min 16,0 km 48 min 15,7 km 47 min
&>Llangen Sud Stunde

% Durchschnittswert Hin- und Riickfahrt, ermittelt mit Routenplaner von Google Maps, Zeiten fur Parkplatzsuche sowie An- und Abweg sind nicht enthalten

2 Strecken, die mit einem * gekennzeichnet sich, fihren aufgrund der langen Zuwege nicht Giber den eigentlichen Radschnellweg.
Fur Strecken, die Uber das lbrige Radwegenetz der Kommunen verlaufen, wurde eine geringere Durchschnittsgeschwindigkeit von 15 km/h angenommen (Geschwindigkeit auf dem Rad-
schnellweg durchschnittlich 20 km/h), sodass kurzere Strecken eine langere Fahrzeit bedeuten, wenn groRe Teile nicht Giber den Radschnellweg selbst fihren.

 Nicht berlcksichtigt wurden: Parkplatzsuche, FuBwege zum Parkplatz, Stauzeiten

% ermittelt mit Verbindungssuche des RMV, alternative Haltestellen erlaubt, alle Linien & Verkehrsmittel, Umsteigezahl beliebig, Umsteigezeit normal, zu FuR zur ersten und von der ersten Halte-
stelle (groRte Entfernung 2 km), normale Gehgeschwindigkeit, ohne Ricksicht auf Barrierefreiheit, Wahl der hdufigsten benétigten Reisezeit zwischen 10:00-12:00 Uhr Abfahrt am 04.08.2014
(Montag)

?7 burchschnittswert Hin- & Rickfahrt, Taktung aller moglichen Verbindungen, nicht nur der schnellsten ermittelt mit Radroutenplaner Hessen, Route unabhangig von Steigung berechnet, Fahr-
radnetz bevorzugt

%8 ermittelt mit Radroutenplaner Hessen, Route unabhéangig von Steigung berechnet, Fahrradnetz bevorzugt
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Derzeitige Verbindung®® Verbindung tiber einen Radschnellweg®*

Reisezeit Reisezeit Taktung | Entfernung  Fahrzeit  Entfernung  Fahrzeit | Entfernung  Fahrzeit | Entfernung  Fahrzeit
mit dem mitdem | der OPNV- | iiber Rad- Rad Uber Trasse Rad Uber Vari- Rad Uber Vari- Rad
Verbin- (V=15 1 (Bahn) ante 2A ante 2B (NI-
km/h) (NI-West) Mitte)

HEEE EN EEEN

Verbindung

N;%:;Z%:igzd 8 min 24 min SSt)Li(er 4,1 km 16 min 4,1 km* 16 min 4,1 km* 16 min 3,0km 11 min
Neu-Isenburg Nord A A 5 : . . .
HeuDrS:iZicl:]riudor 10 min 20 min St)ijﬁ(rjz 4,0 km 16 min 4,0 km* 16 min 4,0 km* 16 min 4,3 km 14 min
Neu-Isenburg Nord A A 7 . . . .
Heul_as:;enu'r\lgor;r 15 min 42 min Stﬁi(rjoe 8,1 km 32 min 7,3 km 27 min 8,3 km 29 min 8,3 km 27 min
Neu-Isenburg Nord A A 5 . . . .
;uLas:;enu;%d or 15 min 39 min Stﬁi(rjoe 8,5 km 34 min 8,5 km* 34 min 8,9 km 30 min 8,9 km 28 min
gf;;scehnzzrri S 7 min 22 min iﬁﬁ;@ 4,5 km 18min | 45km* 18min | 45km* | 18min 2,5 km 8 min
gf;:fcehnsb;;g S g i 23 min ;‘tﬁﬁg; 5,1 km 20 min 5,1 km* 20 min 3,5 km 13 min 3,8 km 12 min
E‘aenug'::;zt:;g SUE 1 15 min 35 min S‘?’t’Lﬁ;‘; 8,4 km 34 min 6,0 km 22 min 7,5 km 28 min 7,8 km 25 min
E‘aenug"::gsgrg SU | 15 min 40 min Si’;ﬁ;‘; 9,6 km 38 min 8,6 km 30 min 8,1 km 27 min 8,4 km 25 min
LD;rf;ee';hNﬁf;d < 12 min 47 min Si’;ﬁ;‘; 5,8 km 23 min 5,8 km* 23 min 5,9 km 21 min 6,0 km 22 min
gﬁ;;hszlgrd < 12 min 38 min Si’;ﬁ;‘; 6,2 km 25 min 6,2 km* 25 min 6,7 km 22 min 6,8 km 22 min
Z;E'ig?dsu‘j L1 min 37 min zttﬁ;‘; 4,1 km 6min | 41km* 16 min 4,3 km 15 min 4,3 km 15 min
gD;EIEEQ L 10 min 24 min ;’ttﬁgoe 4,6 km 18 min 4,6 km* 18 min 4,9 km 16 min 5,0 km 16 min
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Tabelle 8: Trassenvergleich | Reisezeitverhdltnis zwischen derzeitiger Radverbindung und der Verbindung tber die Radschnellwegtrassen (eigene Berechnungen)

Reisezeitgewinne gegentiber der heutigen Radverbindung in Minuten Reisezeitgewinne gegentiber der heutigen Radverbindung in Prozent

Verbindung Trasse 1 Variante 2A Variante 2B Trasse 1 Variante 2A Variante 2B

FFM Baseler Platz <> 4 Min. 5 Min. 6 Min. 15% 19% 22%

Neu-Isenburg Nord

FFM Baseler PIa"tz 4 6 Min. 6 Min. 11 Min. 18% 18% 33%

Neu-Isenburg Std

FFM Baseler Platz <> 8 Min. 9 Min. 13 Min. 19% 21% 30%

Dreieich Nord

FFM I?aselfzr Platz <& 5 Min. 9 Min. 11 Min. 11% 20% 25%

Dreieich Std

EFI\/I Bas’\TIe(rjPIatz N 18 Min. 9 Min. 10 Min. 32% 16% 18%

angen Nor

FFM Baseler.‘PIatz 15 Min. 14 Min. 15 Min. 24% 23% 24%

<>langen Sud

Neu-lsgnpurg Nord 0 Min. 0 Min. 5 Min. 0% 0% 31%

<> Dreieich Nord

Neu—lsgnpurg Nord 0 Min. 0 Min. 2 Min. 0% 0% 13%

<> Dreieich Sud

Neu-Isenburg Nord 5 Min. 3 Min. 5 Min. 16% 9% 16%

<> Langen Nord

Nﬁeul:lsenbugg"(lj\lord 0 Min. 4 Min. 6 Min. 0% 12% 18%
angen Su

Neu—lsgnpurg Sud 0 Min. 0 Min. 10 Min. 0% 0% 56%

<> Dreieich Nord

Neu-Isenburg Sid 0 Min. 7 Min. 8 Min. 0% 35% 40%

<> Dreieich Sud

NHEUL'SE”bULg Sgd 12 Min. 6 Min. 9 Min. 35% 18% 26%
angen Nor

Neu-lsenburg Sid 8 Min. 11 Min. 13 Min. 21% 29% 34%

<> Langen Sud
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Reisezeitgewinne gegeniiber der heutigen Radverbindung in Minuten

Verbindung Trasse 1

Reisezeitgewinne gegeniiber der heutigen Radverbindung in Prozent

Trasse 1 Variante 2A Variante 2B

Variante 2A Variante 2B

Dreieich Nord ¢ Lan- 0 Min. 2 Min. 1 Min.

0% 9% 4%

gen Nord
Dreieich Nord 4 0 Min. 3 Min. 3 Min. 0% 12% 12%
Langen Sud
Dreieich Siid <> Lan- 0 Min. 1 Min. 1 Min. 0% 6% 6%
gen Nord
Dreieif:h Sid < Lan- 0 Min. 2 Min. 2 Min. 0% 11% 11%
gen Sid

Tabelle 9: Trassenvergleich | Reisezeitverhéltnis zwischen Rad und MIV sowie Rad und OV (eigene Berechnungen)

Reisezeitverhiltnis MIV?®

Verbindung

Derzeitige Ver- Trasse 1 Variante 2A Variante 2B

bindung

FFM Baseler Platz
<> Neu-Isenburg
Nord

18 1,5 1,5 1,4

Derzeitige Ver- Trasse 1

Reisezeitverhaltnis OV

Variante 2A Variante 2B

bindung

0,6 0,5 0,5 0,5

FFM Baseler Platz
&> Neu-lsenburg 2,1 1,7 1,7 1,4
Sud

0,8 0,6 0,6 0,5

FFM Baseler Platz

2,0 1,7 1,6 1,4
&> Dreieich Nord

0,8 0,7 0,6 0,6

% Verhaltnis der Reisezeit mit dem Fahrrad gegenlber der Reisezeit mit dem MIV (beim MIV konnten Zu- und Abgangszeiten zum Auto sowie weitere zusatzliche Zeiten bei der Parkplatzsuche

nicht beriicksichtigt werden)
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Reisezeitverhiltnis MIV?®

Reisezeitverhaltnis OV

Verbindung Derzeitige Ver- Trasse 1 Variante 2A Variante 2B Derzeitige Ver- Trasse 1 Variante 2A Variante 2B
bindung bindung

FFM Ba§gler Platz 18 16 1,5 1,4 0,8 0,7 0,6 0,6

<> Dreieich Std

FFM Baseler Platz 23 16 2,0 1,9 1,6 1,1 1,3 13

<> Langen Nord

FFM Baseler Platz 26 2,0 2,0 2,0 1,6 1,2 1,2 1,2

<>langen Sud

Neu-lsgnpurg Nord 20 2.0 2,0 1,4 0,7 0,7 0,7 0,5

<> Dreieich Nord

Neu—Isgnpurg Nord 16 1,6 1,6 1,4 0,8 0,8 0,8 0,7

<> Dreieich Std

Neu-Isenburg Nord 21 18 1,9 1,8 0,8 0,6 0,7 0,6

<> Langen Nord

Neu-Isenburg Nord 23 23 2,0 1,9 0,9 0,9 0,8 0,7

<> Langen Sud

Neu-Isenburg Sud 26 26 2,6 1,1 0,8 0,8 0,8 0,4

<> Dreieich Nord

Neu-lsgnpurg Sud 22 22 1,4 1,3 0,9 0,9 0,6 0,5

<> Dreieich Sud

Neu-Isenburg Std 23 15 1,9 1,7 1,0 0,6 0,8 0,7

<> Langen Nord

Neu-Isenburg Std 25 2,0 18 1,7 1,0 0,8 0,7 0,6

<> Langen Sud

Dreieich Nord <= 19 1,9 1,8 1,8 0,5 0,5 0,4 0,5

Langen Nord

Dreieich Nord <> 21 21 1,8 1,8 0,7 0,7 0,6 0,6

Langen Sud

Drejeich Sid <> 15 15 1,4 1,4 0,4 0,4 0,4 0,4

Langen Nord

Dreieich Sud <> 18 1,8 1,6 1,6 0,8 0,8 0,7 0,7

Langen Sud
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Nutzerpotenziale des Korridors

Ein Radschnellweg lebt von seinen Nutzern. Die FGSV gibt als Anhaltspunkt fir die Umsetzung von
Radschnellwegen an, dass ein Radschnellweg aufgrund der hohen Kosten dann sinnvoll ist, wenn
taglich mit ca. 2.000 Nutzern im Querschnitt zu rechnen ist. Aus diesem Grunde soll vor der Bewer-
tung der einzelnen Trassenalternativen eine kurze Bewertung des Korridors in Bezug auf die Nut-
zerzahlen vorgenommen werden. Hierzu werden die Wegebeziehungen zwischen den Anrainer-

kommunen betrachtet.

Aufbauend auf den prognostizierten Gesamtfahrten zwischen den einzelnen Kommunen konnten
die Verkehrsverflechtungen® und somit die Querschnittsbelastungen zwischen den Kommunen fiir
das Jahr 2020 berechnet werden®'. Da durch eine Radschnellverbindung und die oben dargestell-
ten aktuellen Trends der Radverkehrsanteil weiter gesteigert wird (auch das Land Hessen hat sich
dies zum Ziel gesetzt), wurde fir die Berechnung ein Radverkehrsanteil von 12 % angenommen.
Weiter wurde angenommen, dass Radfahrer zu 25% die Radschnellverbindung nutzen werden.
Dies ist besonders aufgrund der Umwegefaktoren ein Wert, der prinzipiell weiter gesteigert wer-
den kann. Somit ist auf dem Korridor zwischen Frankfurt und Darmstadt auf nahezu allen Strecken-
abschnitten die geforderte Belastung von taglich 2.000 Radfahrern zu erreichen. Die Werte liegen
hier zwischen 1.850 und 3.680 taglichen Radfahrern. (siehe Tabelle 10).

Tabelle 10: Abschdtzung der Nutzerpotenziale im gesamten Korridor (Berechnung nach VDRM, Regionalverband Frank-
furtRheinMain 2014)

Fahrten im Anzahl Radfahrer auf
Verkehrsverflechtungen
. Radverkehr der Radschnellver-
Streckenabschnitt i 12% R . :
[Anzahl potenzieller Wege k[bhel tAa'lladver bindung
im Querschnitt; gerundet] SEE S [1/4 der Fahrten; gerun-
det] det]

Frankfurt - 123.500 15.000 3.700
Neu-Isenburg
Neu-Isenburg - 116.000 14.000 3.480
Dreieich
Dreieich — Langen 110.500 13.500 3.310
Langen — Egelsbach 80.500 9.500 2.400
Egelsbach - 65.500 7.800 1.960
Erzhausen
Erzhausen 64.000 7.700 1.900
Darmstadt

%0 Verkehrsverflechtungen stellen alle Ortsverdanderungen — verkehrsmitteltibergreifend — zwischen Quellen und Ziele
dar.

1 Als Datengrundlage wurden die VDRM-Berechnungen des Regionalverbandes FrankfurtRheinMain verwendet: auf die
darin enthaltenen Wege wurde ein Radverkehrsanteil von 9% aufgeschlagen, da in dem VDRM-Modell der Radver-
kehr nicht berlcksichtigt ist. Dies entspricht dem aktuellen Radverkehrsanteil in der Region (vgl. Regionalverband
FrankfurtRheinMain (2014)). Angesetzt wurde ein Besatzungsgrad der Pkws von 1,2.

32 ¢,

Siehe Fuinote Nr. 30
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Trassenspezifische Nutzerpotenziale

In einem néachsten Schritt ist einzuschatzen, auf welcher Trasse die hochsten Nutzerzahlen zu er-

reichen sind. Betrachtet wurden die Indikatoren

* Pendler [auf Ebene der Kommunen],
* Verkehrsverflechtungen [auf Ebene der Kommunen] sowie

* aktuelle Radverkehrszahlungen.

Pendler stellen wichtige zukinftig mogliche Nutzer von Radschnellwegtrassen dar. Besonders fir
Pendler und Alltagsradfahrer spielt es eine wichtige Rolle, schnell und moglichst ohne Umwege an
ihr Ziel zu gelangen. Aus diesem Grund wird der Umwegefaktor mit der Pendleranzahl zwischen
den einzelnen Stadten kombiniert®®; fur Verbindungen, auf denen aufgrund der Direktheit ein an-
derer Weg als der Radschnellweg gewahlt wiirde, wurden keine Pendler als potenzielle Nutzer be-
rechnet®. 22.300 Pendler fahren taglich zwischen den betrachteten Kommunen — dieses Nutzerpo-
tenzial wird bei Variante 2B aufgrund der direkten Fihrung zwischen Dreieich und Neu-lsenburg
sowie zwischen Dreieich und Langen angesprochen. Ein groRer Teil des Arbeitswegs konnte theore-

tisch auf dem Radschnellweg auf dieser Variante zurlickgelegt werden.

3 Verwendung fanden die Pendlerdaten aus dem Verkehrsmodell des Regionalverbandes FrankfurtRheinMain aus dem
Jahr 2014; nicht darin enthalten sind Pendlerdaten von Erzhausen. Aufgrund der Genauigkeit des Verkehrsmodells
konnten nur Wege zwischen der Gesamtflaiche der Kommunen und nicht zwischen einzelnen Stadtteilen berick-
sichtigt werden. Aus diesem Grund beziehen sich die Berechnungen der jeweiligen Wegelangen und Umwegefakto-
ren auf die Verknipfung der Siedlungskerne.

** Annahme: Trassenvarianten zwischen den Kommunen, die einen hohen Umwegefaktor (aufgrund langer Zuwege zu
den Radschnellverbindungen) aufweisen, stellen fir einen Radfahrer keine attraktive Wegeverbindung dar. Aus die-
sem Grunde wirde eine andere Wegeverbindung als die geprifte Radschnellwegverbindung genutzt werden. Zwi-
schen Neu-Isenburg und Dreieich spielt die bahnnahe Trasse beispielsweise keine Rolle fur die Radverkehre zwi-
schen den Stadten. Hier ist der Umwegefaktor Gber die Trasse 1 so hoch, dass der Radschnellweg, wirde er auf die-
ser Trasse gebaut, nicht genutzt wirde — in Tabelle 9 sind bei diesen Verbindungen keine potenziellen Pendler ein-
getragen.
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Tabelle 11: Trassenvergleich | Pendler (Jahr 2013) entlang der Radschnellwegtrasse und nutzbare Ldngen der jeweiligen

Trassen (eigene Darstellung und Berechnung)

Summe der Ein- und Auspendler zwischen den Kommunen (2013) *

Alternative 1: bahn-
Alternative 2: siedlungsnah

Verbindung nah

Trasse 1 (Bahn) Variante 2A (NI-West) Variante 2B (NI-Mitte)

Frankfurt (Bahnhof) —
7.500 7.500 7.500
Neu-Isenburg
Frankfurt (Bahnhof) —
o ) 5.300 5.300 5.300
Dreieich Sprendlingen
Frankfurt (Bahnhof) —
4.900 4.900 4.900
Langen
Neu-Isenburg — Dreieich %
) - 1.300 1.800
Sprendlingen
Neu-lsenburg — Langen 900 900 900
Dreieich Sprendlingen —
- 1.900 1.900
Langen
Summe 18.600 21.800 22.300

Ahnlich wie die Pendlerverfechtungen werden auch die prognostizierten Verkehrsverflechtungen®’
zwischen den Kommunen Frankfurt, Neu-Isenburg, Dreieich und Langen im Jahr 2020 betrachtet.
Verkehrsverflechtungen sind alle Wege, die zwischen den Kommunen stattfinden — unabhéangig
von dem gewahlten Verkehrsmittel. Auch hier wird der Umwegefaktor mit den Verkehrsbeziehun-
gen zwischen den einzelnen Stadten kombiniert®. Zwischen den einzelnen Kommunen bestehen

2020 insgesamt rund 130.000 potenzielle Wege, die auf dem Radschnellweg zuriickgelegt werden

*> Annahme: Trassenvarianten zwischen den Kommunen, die einen hohen Umwegefaktor (aufgrund langer Zuwege zu
den Radschnellverbindungen) aufweisen, stellen flr einen Radfahrer keine attraktive Wegeverbindung dar. Aus die-
sem Grunde wirde eine andere Wegeverbindung als die geprifte Radschnellwegverbindung genutzt werden. Zwi-
schen Neu-Isenburg und Dreieich spielt die bahnnahe Trasse beispielsweise keine Rolle fur die Radverkehre zwi-
schen den Stadten. Hier ist der Umwegefaktor Gber die Trasse 1 so hoch, dass der Radschnellweg, wiirde er auf die-
ser Trasse gebaut, nicht genutzt wirde — in Tabelle 9 sind bei diesen Verbindungen keine potenziellen Pendler ein-
getragen.

*® Variante 2A erschlieRt die zentralen Gewerbegebiete von Neu-Isenburg. Aus diesem Grunde wurde die Anzahl der
Pendler hier erganzt. Da Variante 2B auf wichtigen Verbindungen zwischen Neu-Isenburg und Dreieich jedoch eine
attraktivere Verbindung darstellt, wurde das Potenzial fir Variante 2A reduziert.

¥ Zurlckgegriffen wurde auf Werte der VDRM-Analyse des Regionalverbandes FrankfurtRheinMain. (2014, Basisjahr
2005)

38 Verwendung fanden die prognostizierten Verkehrsverflechtungen aus dem Verkehrsmodell des Regionalverbandes
FrankfurtRheinMain aus dem Jahr 2014. Aufgrund der Genauigkeit des Verkehrsmodells konnten nur Wege zwi-
schen der Gesamtflache der Kommunen und nicht zwischen einzelnen Stadtteilen beriicksichtigt werden. Aus die-
sem Grund beziehen sich die Berechnungen der jeweiligen Wegelangen und Umwegefaktoren auf die Verkntpfung
der Siedlungskerne.
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kénnen. Diese Anzahl wird bei Variante 2B aufgrund der direkten Verbindungen zwischen den
Kommunen Neu-lsenburg und Dreieich sowie Dreieich und Langen ausgeschopft. Aufgrund der
umwegigen Fihrung betrdgt die Anzahl an Verkehrsverflechtungen bei Trasse 1 beispielsweise
97.500. Somit ergibt sich ein Unterschied von etwa 50.000 Wegen (im Gegensatz zu Variante 2B)
zwischen den Kommunen, die potenziell mit dem Fahrrad unter Nutzung der Radschnellverbindung
zuriickgelegt werden konnen (siehe Tabelle 12).

Tabelle 12: Trassenvergleich | Wegebeziehungen entlang der Radschnellwegtrassen (eigene Darstellung nach Regional-
verband FrankfurtRheinMain)

Verkehrsverflechtungen®® zwischen den Kommunen

Prognose fir das Jahr 2020

Alternative 1: bahn-

Vel nah Alternative 2: siedlungsnah

Trasse 1 (Bahn) Variante 2A (NI-West) Variante 2B (NI-Mitte)

Frankfurt — Neu-

senburg 41.500 41.500 41.500
Frankfurt — Dreieich 28.000 28.000 28.000
Frankfurt — Langen 23.000 23.000 23.000
Neu-Isenburg — Dreieich - 10.500% 21.500
Neu-Isenburg — Langen 6.000 6.000 6.000
Dreieich — Langen - 28.000 28.000
Summe 97.500 137.000 148.000

* Die Verkehrsverflechtungen stellen dar, wie viele potenzielle Wege zwischen den Kommunen bestehen. Hierin enthal-
ten sind alle Verkehrsmittel. Zuriickgegriffen wurde auf die Prognosewerte des Verkehrsmodells des Regionalverban-
des. Radverkehrswege sind in diesem nicht enthalten und wurden erganzt.

“0 Variante 2A erschlieRt die zentralen Gewerbegebiete von Neu-lsenburg sowie den westlichen Siedlungs- und Frei-
zeitbereich. In Dreieich stellt die Variante eine gute Anbindung an zentrale Schulstandorte dar. Da Variante 2B auf
wichtigen Verbindungen zwischen Neu-Isenburg und Dreieich jedoch eine attraktivere Verbindung darstellt, wurde
das Potenzial fir Variante 2A reduziert.
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Aus den Radverkehrszdhlungen der
Kommunen, des Regionalverbandes
sowie der Hochschule Darmstadt er-
geben sich zusatzliche Anhaltspunk-
te zu den unterschiedlichen Nutzer-
potenzialen. Die hochgerechneten®
DTV-Werte (durchschnittliche tdgli-
che Verkehrsstirke) im Radverkehr
zeigen, dass die aktuellen Radver-
kehrsstrome entlang der siedlungs-
nahen Trassen grofler sind als bei
der bahnnahen Trasse (Abbildung 8).
Dies ist in Anbetracht des stadti-
schen Umfeldes nachvollziehbar.
Auch an Zahlstellen, die entlang der
siedlungsnahen Trasse zwischen den
Kommunen liegen, sind die Zahlda-
ten hoher als entlang der bahnna-

hen Trasse.

Abbildung 8: Radverkehrsstirken im Querschnitt (Erhebun-
gen des Regionalverbandes FrankfurtRheinMain, der Anrai-
nerkommunen sowie der Hochschule Darmstadt; eigene Dar-
stellung, Planersocietidit)

1 Bei den Erhebungen wurde in unterschiedlichen Zeitraumen (4 Stunden, 6 Stunden) erhoben. Mithilfe von Kennwer-
ten der FGSV wurden diese Werte auf eine durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke umgerechnet.
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Beeintrachtigung von Natur und Landschaft

Die Beeintrachtigung von Natur und Landschaft durch die Umsetzung des Radschnellweges ist ein
wichtiger Aspekt der Beurteilung der Trassen, da ggf. AusgleichsmalRnahmen ergriffen werden
missen. Die Bewertung des Aufwands wurde fir den Vergleich der Alternativen nicht auf den
Quadratmeter, sondern auf die Streckenlange bezogen. Betrachtet wurden Eingriffe in Vorrangge-
biete fir Natur und Landschaft, die im Regionalplan enthalten sind. Vorranggebiete sind nach
§8Abs.7Satz1 des ROG Gebiete, ,die flr bestimmte raumbedeutsame Funktionen oder Nutzungen
vorgesehen sind und andere raumbedeutsame Nutzungen in diesem Gebiet ausschlielen, soweit
diese mit den vorrangigen Funktionen oder Nutzungen nicht vereinbar sind“. Die Lage der Gebiete
ist in Karte 1 und Karte 2 dargestellt. Betrachtet wurde der Streckenverlauf vom nordlichsten Punkt in

Frankfurt, bis zum gemeinsamen Zusammentreffen der Trassen im Stiden von Langen.

Tabelle 13: Trassenvergleich [Ldnge der Trasse durch Vorranggebiete fiir Natur und Landschaft (eigene Berechnung; ge-

rundet)

Alternative 1: bahnnah Alternative 2: siedlungsnah

Bewertungs-

o Trasse 1 (Bahn) Variante 2A (NI-West) Variante 2B (NI-Mitte)
kriterium

Vorranggebiete
fur Natur und 1.700 m 3.600 m 3.500 m
Landschaft

Abbildung 9: Bestehende Vorranggebiete fiir Natur und Landschaft entlang der Strecken (eigene Fotos, Planersocietit)

Zusatzlich zu den betroffenen Landschaftsschutzgebieten und Vorranggebieten fur Natur und Land-
schaft, konnten bei der ersten Befahrung Eindriicke daflr gesammelt werden, inwieweit in Baumbe-
stande einzugreifen ist. Insbesondere entlang der Trasse 1 wird der Radschnellweg durch eine Vielzahl
an Waldgebieten geflhrt. Stellenweise ist hierflir das Schlagen neuer Schneisen notwendig. Die dadurch

entstehenden Probleme mit notwendigen AusgleichsmalRnahmen und Verhandlungsbedarf mit den zu-
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standigen Amtern missen bei einer detaillierteren Planung der bahnnahen Trasse beriicksichtigt wer-

den. Problematische Bereiche werden in folgenden Abschnitten gesehen:

* zwischen der Flugsicherung und dem Gewerbegebiet in Dreieich-Buchschlag

* Landschaftsschutzgebiet stdlich von Langen

Abbildung 10: Bereich einer notwendigen Schneise im Gewerbegebiet in Dreieich-Buchschlag (eigenes Foto, Planersocie-
tait)

Im Stden von Langen — in diesem Abschnitt gibt es keine Trassenalternativen mehr —ist das Natur-
schutzgebiet und FFH-Gebiet ,Kammereckswiesen und Herchwiesen” betroffen. In Erzhausen ver-

lauft der Radschnellweg entlang des Naturschutzgebietes und FFH-Gebiet ,,Faulbruch”.

Zuséatzliche Versiegelung

Die Notwendigkeit einer zuséatzlichen Versiegelung fiihrt besonders in naturbelassenen Bereichen —
wie beispielsweise dem Stadtforst in Frankfurt — zu Konflikten mit dem Naturschutz. Um die fur die
Radschnellverbindung vereinbarten Qualitatskriterien zu erflllen, missten die heute als wasserge-
bundene Decke bestehenden Waldwege asphaltiert werden. Hier hat es bereits ein Erstgesprach
mit den zustandigen Amtern gegeben, weitere sind durchzufiihren, um einen Kompromiss zu fin-

den.

Die Uberschlagige Schatzung der zusatzlichen Versiegelung beruht auf dem heutigen Bodenbelag,
der geforderten Breite von Radschnellverbindungen und einer ersten Schatzung der Fihrungsform.
Wassergebundene Decken, die asphaltiert werden muissen, wurden in dieser Berechnung mit ein-
bezogen. Die notwendige zusatzliche Versiegelung ist in Karte 3 und Karte 4 dargestellt. Betrachtet
wurde der Streckenverlauf vom nérdlichsten Punkt in Frankfurt, bis zum gemeinsamen Zusammen-

treffen der Trassen im Stiden von Langen.
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Tabelle 14: Trassenvergleich | Zusdtzliche Versiegelung (eigene Berechnung; gerundet)

Alternative 1: bahnnah Alternative 2: siedlungsnah

Bewertungskriterium Trasse 1 (Bahn) Variante 2A (NI-West) Variante 2B (NI-Mitte)

Zusatzliche Flachen-
versiegelung 30.500m? 26.500 m? 21.000 m?
(Uberschlagig)

Davon: Sehr hohe
Versiegelung not-
wendig 13.500 m? 10.000 m? 13.000 m?
(wassergebundene
Flache)

Davon: hohe Versie-
gelung notwendig 17.000 m? 15.500 m? 7.500 m?2
(kein Weg vorhan-
den)

Abbildung 11: Bestehende unbefestigte Wegebeldge entlang der Strecken (eigene Fotos, Planersocietdt und Regionalver-
band FrankfurtRheinMain)

Zusatzlich wurde fiir den gesamten Streckenverlauf zwischen Frankfurt und Darmstadt gepriift*?, in
welchem Flachenumfang ausgewahlte Schutzglter durch die alternativen Trassen berihrt werden.
Beeintrdchtigungen von FFH- und Naturschutzgebieten sind zu vermeiden. Restriktionen und Kon-
flikte resultieren aus Eingriffen in den Bannwald sowie in Trinkwasserschutzzonen der Stufen | und
Il oder Landschaftsschutzgebiete. Die Flachendimensionen geben einen ersten Anhaltspunkt. In ei-
nem ndchsten Schritt muss die Thematik mit den zustandigen Fachbehoérden erértert werden. Hie-

raus kdnnen sich ggf. Anderungen der Trassenfiihrung als erforderlich erweisen.

“2 Die SUP (Strategische Umweltprifung) fihrt alle Umweltthemen auf, die sich fir ein Planvorhaben als fachlich begriin-
dete, planerisch abwagbare Konflikte oder als rechtlich begriindete, in der Regel nicht Gberwindbare Restriktionen
erweisen kénnen. Die Trassen wurden in ihrer Gesamtlange durch den Regionalverband einer SUP unterzogen. Dabei
wurde von einer Trassenbreite von 5 m ausgegangen. Wirkzonen wurden nicht bertcksichtigt.
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Tabelle 15: Zentrale Ergebnisse der SUP (Regionalverband FrankfurtRheinMain)

Alternative 1: bahn- o
Schutzgiiter, von denen - Alternative 2: siedlungsnah

Restriktionen oder Kon-

flikte ausgehen [Flachen- Trasse 1 (Bahn) Variante 2A (NI-West) ~ Variante 2B (NI-Mitte)
bedarf in ha]

FFH-Gebiete 0,1 0,1 0,2
Naturschutzgebiete 0,2 - 0,2
Biotope (BNatSchG) 0,2 0,1 0,1
Trinkwasserschutzgebiete

Zonen I/ 1l 01 0,2 -
Bannwald, Schutzwald 3,5 2,6 1,8
Landschaftsschutzgebiete 4,8 4,2 3,3

Die detaillierten Ergebnisse der SUP sind dem Anhang 9.4 zu entnehmen.

Konfliktreiche Knotenpunkte

Neben der Fahrbahnbreite und -oberflache hat die Gestaltung der Knotenpunkte wesentlichen Ein-
fluss auf die Qualitat einer Radschnellverbindung. Damit die Verbindung als komfortabel wahrge-
nommen wird, darf der Zeitverlust an den Knotenpunkten einer Strecke nur gering sein. Neben
dem Ziel diesen so weit wie méglich zu minimieren, ist natdrlich eine verkehrssichere Fiihrung an
den Knotenpunkten der Radschnellverbindung anzustreben. Die Knotenpunkte stellen weiterhin

die Anschlusspunkte fir den , Einstieg” in eine Radschnellwegtrasse dar.

Flr die Bestandsanalyse der Radschnellverbindung zwischen Frankfurt und Darmstadt wurden die
Knotenpunkte flr die drei Trassenvarianten zwischen dem Frankfurter Stadtwald und Langen hin-
sichtlich ihrer Konfliktlage im Bestand und dem notwendigen Handlungsbedarf zur Herstellung ei-
ner sicheren, komfortablen und zlgigen Radverkehrsflihrung untersucht. Die MalRnahmen wurden
weiterhin nach Aufwand und Dringlichkeit bewertet. Die folgenden Tabellen zeigen die Knoten-
punkte, welche sich durch einen besonders hohen bau- oder signaltechnischen Aufwand auszeich-
nen. Als dringlich wurden MaBnahmen an Knotenpunkten bewertet, deren Radverkehrsfihrung im

Bestand erhebliche Defizite aufweist.
Der Aufwand einer MaRRnahme wird in den Tabellen mit den folgenden Zeichen bewertet:
= +“ — hoher Aufwand (Beispiel: Neu-/Ausbau eines Ingenieurbauwerkes, Signalisierungs-
mafRknahmen mit baulichen Anpassungen)

* +-“—mittlerer Aufwand (Beispiel: SignalisierungsmaRnahme ohne bauliche Anpassungen,

Bau einer Querungshilfe mit Anpassungen des Fahrbahnquerschnitts)

= -“—geringer Aufwand (Beispiel: Bau einer Querungshilfe)
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Analog erfolgt die Einstufung der Dringlichkeit einer Mallnahme:

* +“—hohe Dringlichkeit (Einschrankungen in Verkehrssicherheit und Komfort, z. B. keine

Radverkehrsfihrung vorhanden)

* +-“— mittlere Dringlichkeit (Einschrdankungen im Komfort, z. B. Querungen mit langeren

Wartezeiten oder Umwegen verbunden)
*= -“—geringe Dringlichkeit (nur geringflgige Einschrankungen im Bestand)

Flr die Trassenvariante 1 ,Bahn“ sind 7 Knotenpunkte hervorzuheben, wovon sich 6 durch mittle-
ren bis hohen baulichen Aufwand auszeichnen und die MalRnahmen an 2 Knotenpunkten beson-
ders dringlich sind. Sowohl auf Frankfurter Gebiet als auch in Langen und Neu-Isenburg gibt es un-
gesicherte Querungsstellen, die durch den Bau von (geteilten) Mittelinseln gesichert werden soll-
ten. Dies gilt besonders fir Querungsstellen die im aulRerdrtlichen Bereich liegen. An den Bahnho-
fen Neu-Isenburg und Dreieich-Buchschlag wird diese Trassenvariante durch die jeweiligen Halt-
stellenbereiche der Busse geflihrt. Hier sollte langfristig eine Verlagerung der Haltestellen ange-
strebt werden, um die Konflikte mit aus- und einfahrenden Linienbussen sowie querenden FulRgan-

gern zu vermeiden.

Tabelle 16: Trassenvergleich | Konfliktreiche Knotenpunkte Variante 1

Trasse 1 (Bahn)
: : Dringlich-
Kommune Knoten Konflikt/ Problematik MaRnahme Aufwand Keit
ei
Briicke Uber
die Main- Gemeinsamer Rad-/
Neckar-Bahn Gehweg auf der Verbreiterung des Bri-
y + +-
entlang der |- Uberfihrung unter- ckenbauwerks
senburger mafig (2,50 m
Frankfurt 8 8l )
) Schneise
am Main
) Bau einer Querungshil-
Querung der Ungesicherte Que- ] o
) ) fe (einschliellich Ver-
Isenburger rung Uber die Isen- ] +- +
) ) breiterung der Fahr-
Schneise burger Schneise
bahn)
Gemeinsame Fih- Verlagerung der Bus-
Bahnhof/ Bus- | rung mit dem Bus- haltestelle (z.B. unter
+ +-
Neu- haltestelle verkehr im Haltestel- | Inanspruchnahme des
Isenburg lenbereich P&R-Platzes)
An der Gehe- Ungesicherte Que- Bau einer geteilten B +
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Trasse 1 (Bahn)

Dringlich-

Konflikt/ Problematik

Kommune MaRnahme Aufwand

spitz/ Fasa-
nenschneise

rung

Querungshilfe

keit

Bushaltestelle

Gemeinsame Fih-
rung mit dem Bus-

Verlagerung der Bus-

Dreieich Buch- + +-
verkehr im Haltestel- | haltestelle
schlag )
- lenbereich
Dreieich
Querung der Einbindung in die Sig-
Bahnparallele Que- o
L3263 am nalisierung des Bahn- + -
run
Bahnlbergang & Ubergangs
Bau einer Querungshil-
Querung der Ungesicherte Que- fe (einschliellich Ver-
Langen +- +-

Liebigstralle

rung

breiterung der Fahr-
bahn)

Auf der Trassenvariante 2A befinden sich insgesamt 10 Knotenpunkte, welche zur Herstellung des

Radschnellwegstandards einen mittleren oder erhéhten baulichen Aufwand erfordern und/ oder

erhebliche Einschrdnkungen in Verkehrssicherheit und Komfort aufweisen. Wie in Variante 1 be-

zieht sich der Handlungsbedarf auf zum Teil auf die ungesicherten Querungen von Hauptverkehrs-

stralRen. Im innerdrtlichen Bereich gehort weiterhin die Anpassung von Signalanlagen in das MaR-

nahmenspektrum fir Knotenpunkte.

Tabelle 17: Trassenvergleich | Konfliktreiche Knotenpunkte Variante 2A

Variante 2A (NI-West)

Kommune

Frankfurt

Knoten

Querung der
Isenburger
Schneise

Konflikt/ Problema-
tik

Ungesicherte Que-
rung Uber die Isen-
burger Schneise

MaRnahme

Koppelung der Rad-
schnellwegquerung
an die FulRgdnger LSA
(zus. Induktions-
schleifen und Taster)

Auf-

wand

Dringlich-
keit
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Variante 2A (NI-West)

Kommune | Knoten Konflikt/ Problema- MaRnahme Dringlich-
tik keit
Habicht-
schneise/ . . _
Ungesicherte Que- Bau einer geteilten
Kurt- Q Hilf - +
run uerungshilfe
Schumacher- & &
Stralie
Optimierung der
Kurt- Radverkehrsflhrung
N Schumacher- Signalisierter Kno- an der LSA (Markie-
eu-
StraRe/ ten ohne Radver- rung von aufgeweite- +- +-
Isenburg .
Bahnhofstra- kehrsanlagen ten Radaufstellstrei-
Re fen (ARAS), Einbin-
dung Signalisierung)
Kurt-
Bau einer Querungs-
Schumacher- ) ] ] o
Ungesicherte Que- hilfe (einschlieRlich
StralRe/ Ab- _ +- +
o rung Verbreiterung der
zweig nordl.
Fahrbahn)
der L3117
Fichtestrale/ Ungesicherte Que- Bau einer geteilten
- + -
Lindenstralie rung Querungshilfe
Wienand- Bau einer geteilten
strale/ Ei- Ungesicherte Que- Querungshilfe (ein-
+- +
senbahnstra- rung schlielRlich Verbreite-
Re rung der Fahrbahn)
Dreieich Plangleiche Querung
einer Nebenbahn
mit unzureichenden
Querung der Umlaufsperren und Bau einer Unterfih-
+ +

Dreieichbahn

ungunstigem An-
stieg auf Grund der
Dammlage der

Bahntrasse

rung
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Variante 2A (NI-West)

Kommune | Knoten Konflikt/ Problema- MaRnahme Dringlich-
tik keit
Anhebung des Kreu-
o o zungsbereiches
Heinrichstra- Wartepflichtige )
(Rechts-vor-Links-
Re/ Garten- Querung, unfall- +- +
o Regelung) oder Bau
stralle trachtiger Knoten _ o
eines Minikreisver-
kehrs
Einbindung des Rad-
Heinrichstra- Ungesichertes verkehrs in die Signa-
Re/ Bahn- Linkseinbiegen in lisierung (FulRganger-
Langen ) ] ) i +- +
stralle/ Zim- die BahnstrafRe aus LSA) in Form einer
merstrale beiden Richtungen nicht vollstandigen
Signalisierung
Einbindung des fahr-
) Signalisierter Kno- bahnseitig geflihrten
Zimmerstra-
) ten mit kiinftiger Radverkehrs und
Re/ Sudliche o . +- -
] fahrbahnseitiger Markierung von auf-
Ringstral3e )
Flhrung geweiteten Radauf-
stellstreifen (ARAS)

Die Variante 2B umfasst insgesamt 16 Knotenpunkte mit hohem baulichen Aufwand und/oder ho-
her Dringlichkeit einer Mainahme. In Neu-Isenburg flhrt die untersuchte Variante Gber die Huge-
nottenallee. Diese war zum Zeitpunkt der vergleichenden Betrachtung der Trassenvarianten noch
als Option angesehen worden, an welcher durch den durchgangigen Ausbau der Mittelallee und
die Anlage von Kreisverkehren Signalanlagen abgebaut werden kdnnten und unUbersichtliche
Kreuzungssituationen reduziert werden kénnten. Da es sich hier um eine zusammenhadngende
MafRnahme handelt, welche sich Gber mehrere Knotenpunkte erstreckt, wird sie in der Tabelle als
MaRnahmenbiindel dargestellt. Die Varianten 2A und 2B werden ab der LindenstraRRe in Dreieich
gemeinsam gefihrt, weshalb sich einige der KnotenpunktmaBnahmen fir beide Varianten Gber-
schneiden. So ist in Variante 2B wie in Variante 2A der Bau einer Unterfihrung in Dreieich notwen-

dig. Die hervorzuhebenden KnotenmalRnahmen in Langen sind ebenfalls in beiden Varianten gleich.

Planersocietat | Planungsbiiro VIA e.G.



48 DETAILLIERTE MACHBARKEITSSTUDIE FUR DIE RADSCHNELLVERBINDUNG FRANKFURT - DARMSTADT

Tabelle 18: Trassenvergleich | Konfliktreiche Knotenpunkte Variante 2B

Variante 2B (NI-Mitte)

Kommune Knoten Konflikt/ Problematik MaRnahme Aufwand Dringlich-
keit
Querung der Ungesicherte Que- ] )
) ) Bau einer Querungshil-
Frankfurt Isenburger rung Uber die Isen- ; +- +
e
Schneise burger Schneise
Abbau der Signalanla-
\ Hugenotten- Mehrere signalisierte | gen, Uberfahrméglich-
eu-
allee (mehrere | Knoten (hohe Ver- keiten an der Mittelal- | + +
Isenburg ]
Knotenpunkte) | lustzeiten) lee sperren und Anlage
von Kreisverkehren
Einbindung der Rad-
und FuBgéngerque-
Frankfurter Abgesetzte, warte- o o
o rung in die Signalisie-
StraRe/ Kurt- pflichtige Querung;
] ) rung des Knotens +- +
Schumacher- LSA mit freien
] ) (fahrbahnnah); Wegfall
Ring Rechtsabbiegern ]
der freien Rechtsab-
bieger
Bevorrechtigung des
) ) Radverkehrs mittels
Querung einer Kreis- ]
] einer angehobenen
Frankfurter verkehrszufahrt im o
o Zweirichtungsfurt; Se-
StraBe/ Cam- Zweirichtungsbe- , - +
. ) ) paration von Rad- und
Dreieich puskreisel trieb; Hoch frequen-
] FuBverkehr und Ver-
tierte Bushaltestelle
groRerung des Halte-
stellenbereiches
Fichtestrale/ Ungesicherte Que- Bau einer geteilten
- + -
Lindenstralie rung Querungshilfe
) Bau einer geteilten
Wienandstra- ) ) .
) Ungesicherte Que- Querungshilfe (ein-
Re/ Eisen- o _ +- +
rung schlieBlich Verbreite-
bahnstralRe
rung der Fahrbahn)
Querung der Plangleiche Querung | Bau einer Unterfiih- + +
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Variante 2B (NI-Mitte)

Kommune Knoten

Dreieichbahn

Konflikt/ Problematik

einer Nebenbahn mit
unzureichenden Um-
laufsperren und un-
glinstigem Anstieg
auf Grund der
Dammlage der
Bahntrasse

MaRnahme

rung

Aufwand Dringlich-
keit

Heinrichstra-

Wartepflichtige Que-

Anhebung des Kreu-
zungsbereiches (mit
Rechts-vor-Links-

Re/ Garten- rung, unfalltrachtiger + - +
Regelung) oder Bau
stral3e Knoten ) o
eines Minikreisver-
kehrs
Einbindung des Rad-
Heinrichstra- Ungesichertes Links- | verkehrs in die Signali-
Re/ Bahnstra- | einbiegen in die sierung (Fulganger-
Langen ) ) ) ) +- +
Re/ Zimmer- BahnstraRe aus bei- LSA) in Form einer
straRe den Richtungen nicht vollstandigen
Signalisierung
Einbindung des fahr-
) ] o bahnseitig geflhrten
Zimmerstrale/ | Signalisierter Knoten
o ] S Radverkehrs und Mar-
Sudliche Ring- | mit kunftiger fahr- ) o+ -
o B kierung von aufgewei-
stralRe bahnseitiger Fiihrung

teten Radaufstellstrei-
fen (ARAS)

Erste Abschatzung des Handlungsbedarfs im Langsverkehr

Als letzter, aber entscheidender Punkt wurde die Abschatzung des Handlungsbedarfes im

Langsverkehr durchgefiihrt. Hier spiegelt sich wider, bei welcher Alternative gréRRere Eingriffe

oder Umbauarbeiten notwendig sind. Damit sind auch in besonderer Weise die Kosten in einer

sehr Ubergeordneten Darstellung abgebildet. Nicht integriert wurden in diesem Bewertungs-

schritt die Knotenpunkte. Betrachtet wurde der Streckenverlauf vom nordlichsten Punkt in

Frankfurt, bis zum gemeinsamen Zusammentreffen der Trassen im Siiden von Langen.
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Der Handlungsbedarf leitet sich aus den gesetzten Regelstandards ab, die erfillt werden sollen,
sowie der bestehenden Situation vor Ort. Es wurden vier Stufen fir den Handlungsbedarf defi-

niert:

* Geringer Handlungsbedarf: Liegt dann vor, wenn eine Trasse direkt als Radschnellver-

bindung ausgeschildert werden kann oder wenn eine Umwandlung einer Tempo 30
Zone in eine FahrradstraRe mit dementsprechender Anderung der Vorfahrtsregelung

als MaRBnahme ausreicht.

* Mittlerer Handlungsbedarf: Liegt dann vor, wenn die zuldssige Hochstgeschwindigkeit
auf 30 km/h reduziert werden muss und dann in eine FahrradstralRe, einschlieRlich der
dementsprechenden Anderung der Vorfahrtsregelung, umgewandelt werden kann.

* Hoher Handlungsbedarf: Sollte die aktuelle Situation nur durch einen Umbau des Stra-

Renquerschnittes, durch Grundsttckszukdufe oder den Umbau von Knotenpunkten zur
Bevorrechtigung an die angestrebten Qualitdtskriterien angepasst werden kdnnen, ist
mit einem hohen Handlungsbedarf zu rechnen. Hierzu zdhlen auch zuséatzliche Versie-

gelungen von Wegen (z.B. im Bereich von Wéldern und Feldern).

* Sehr hoher Handlungsbedarf: liegt dann vor, wenn ein Radschnellweg im Bestand nur

mit sehr hohem Aufwand realisiert werden kann. Dies ist z. B. der Fall, wenn ein Abriss
von Gebduden oder die Ricknahme von Stellplatzen in Bereichen mit anscheinend ho-
hem Parkdruck erforderlich sind. Hierzu zdhlen auch Arbeiten an bestehenden oder

neu zu schaffenden Briicken- und Tunnelbauwerken.

Tabelle 19: Trassenvergleich | Abschétzung des Handlungsbedarfes im Ldngsverkehr in km und anteilig an der gesamten

Strecke (eigene Berechnung, Abweichung von 100 % durch Rundung}“

Alternative 1: bahnnah Alternative 2: siedlungsnah

Bewertungskriterium Trasse 1 (Bahn) Variante 2A (NI-West) Variante 2B (NI-Mitte)

Geringer 5,0km 4,6km 4,5km
Handlungsbedarf 32% 26% 26%
Mittlerer 0,2 km 2,0 km 1,0 km
Handlungsbedarf 1% 12% 6%
Hoher‘ 7,8 km 9,1 km 8,6 km
Handlungsbedarf 49% 51% 50%
Sehr hoher 3 km 2 km 3 km
Handlungsbedarf 19% 11% 18%
Gesamt 16 km 17,7 17,1
101 % 100 % 100 %

“* Durch Rundungen sind kleine Abweichungen maoglich.
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Ob die Einfihrung einer Geschwindigkeitsbegrenzung und/ oder die Einrichtung einer Fahrradstra-
Re und/ oder die Anderung einer Vorfahrtsregelung mit geringem oder hohem Aufwand umsetzbar

ist, wurde von den Kommunen sehr unterschiedlich beurteilt.

Umsetzungsschwierigkeiten wurden insbesondere in der Umsetzung von Fahrradstrallen in Neu-

Isenburg gesehen. Folgende Griinde wurden angefiihrt:

* Aufgrund der notwendigen Breiten ware eine Umstrukturierung des ruhenden Verkehrs in

den Wohnstrallen (Brunnenstralle und Gartenstralle) notwendig.

* im Zuge von FahrradstralRen ist die Bevorrechtigung dieser vorgesehen, Rechts-vor-Links
ware somit aufzuheben.

* Eine Abstufung und Umwandlung in eine Fahrradstrale im Vorbehaltsnetz (Wilhelm-

Leuschner-StraRe) wurde als nicht realisierbar eingestuft.

Auswirkungen von Planungen der RTW-Planungsgesellschaft

Die bahnnahe Trasse 1 wird von den Planungen zur Regionaltangente West (RTW) berhrt, fur die
im kommenden Jahr von der RTW-Planungsgesellschaft das Planfeststellungsverfahren eingeleitet
werden soll. Im Bereich von Neu-Isenburg und Dreieich ist in diesem Zusammenhang der Bau wei-
terer Gleise geplant. Im Zuge der Baumalinahmen werden Bauwege, Bahnbetriebs- und Rettungs-
wege angelegt. Das Anliegen der Kommunen sollte daher frihzeitig in den Planungsprozess zur
RTW eingebracht werden, um Synergieeffekte zu ermdglichen und die bahnnahe Trasse auf lange

Sicht umsetzen zu konnen.

3.3 AbschlieRende Bewertung der Trassenalternativen

AbschlieRend wird eine Gesamtschau der verschiedenen Parameter vorgenommen, um die jeweili-
gen Starken und Schwéchen der Trassenalternativen aufzuzeigen. Eine Bewertungstabelle fasst die
Ergebnisse der vorangegangenen Prifung zusammen, um abschlielend eine gemeinsame Empfeh-
lung fur eine Trassenflihrung abzugeben. Differenziert wird zunéachst in die bahnnahe und sied-

lungsnahe Trassenflihrung, wobei die siedlungsnahe Trassenfiihrung beide Varianten enthalt.

Argumente, denen im Rahmen der Diskussion ein hoher Stellenwert eingerdaumt wurde, sind durch

Fettdruck hervorgehoben.
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Tabelle 20: Bewertungstabelle (eigene Darstellung)

Alternative 1: bahnnahe Trassenfiihrung

Contra

Alternative 2: siedlungsnahe Trassenfuhrung

Contra

Kriterien/ Potenziale

Direktheit der Verbindung/
Umwegefaktor

Direkteste, geradlinigste Ver-
bindung zwischen Darmstadt
und Frankfurt

Hoher Umwegefaktor auf
kirzeren Wegeverbindungen
zwischen den Innenstddten
von Neu-Isenburg, Dreieich
und Langen

Geringe Umwegefaktoren,
insbesondere auf Kurz- und
Mittelstrecken zwischen In-
nenstadten

Charakter der Streckenfiih-
rung (eigenstandige Infra-
struktur vs. Nutzung beste-
hender Infrastruktur)

Eigenstdndige Fiihrung: Weni-
ger Kreuzungen und Knoten,
die Aufmerksamkeit und Riick-
sicht gegeniiber anderen Ver-
kehrsteilnehmern erfordern.

Schnelles, stérungsfreies Fah-
ren

Schaffung einer eigenstandi-
gen neuen Infrastruktur mit
wenig Synergieeffekten fir
das bestehende Radwege-
netz

Nutzung des vorhandenen
StralRen- und Radwegenet-
zes: Mehr Einstiegsmoglich-
keiten fur die potenziellen
Nutzer.

Mehr Aufmerksamkeit und
Ricksichtnahme gegenliber
anderen Verkehrsteilneh-
mern erforderlich, mehr Kon-
flikte mit anderen Verkehrs-
teilnehmern

Reisezeitgewinne

Auf der Gesamtstrecke ver-
mutlich sogar héhere Durch-
schnittsgeschwindigkeiten
von >20 km/h realisierbar

Reisezeitgewinne zwischen
Langen und Frankfurt bzw.
Neu-lsenburg

Keine Reisezeitgewinne auf
Kurz und Mittelstrecken zwi-
schen Neu-Isenburg, Dreieich
und Langen, da die Trasse
nur Uber groRe Umwege er-
reicht werden kann

Reisezeitgewinne vor allem
auf Verbindungen zwischen
innerstadtischen Zielen in
Neu-Isenburg, Dreieich und
Langen,

besonders im mittleren Stre-
ckenbereich von 5-10 km
Reisezeitgewinne von ca. 5-
10 Minuten

Aufgrund der Integration in
das vorhandene Radwege-
und StraRennetz mit mehr
Knoten und Querungen Zu-
wachs an Durchschnittsge-
schwindigkeit im Vergleich zu
Trasse 1 limitiert

Steigerung der Wettbewerbs-
fahigkeit des Radverkehrs ge-
genuber dem Autoverkehr

Trotz deutlichem Zeitgewinn
auf langeren Strecken (z. B.
Frankfurt-Langen) von bis zu

Variante 2 B: Verbesserte
Wettbewerbsfahigkeit auf al-
len gepriften Verbindungen
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Alternative 1: bahnnahe Trassenfiihrung Alternative 2: siedlungsnahe Trassenfiihrung

Pro Contra Pro Contra

(Reisezeitverhaltnis unter
<1,5)

ca. 1/3 kann das Rad nicht im
selben Malle mit dem Auto
konkurrieren wie auf Varian-
te 2B.

zwischen Frankfurt, Neu-
Isenburg und Dreieich

(Trasse 2A liegt bei den Zeit-
gewinnen meist zwischen 1
und 2B)

ErschlieBungspotenzial/

Innenstadte und Wohngebiete

Keine direkte Verbindung
zwischen Wohngebieten, in-
nerstadtische Einrichtungen
sozialer Infrastruktur, Ein-
kaufsbereichen usw.

Sehr gute Erschlieung von
Wohngebieten, innerstadti-
schen Einrichtungen, sozialer
Infrastruktur, Einkaufsberei-
chen

Verbindung von Aktivitaten
(Arbeitsweg, Erledigungen,
Einkauf) leichter moglich

ErschlieRungspotenzial/ Ge-
werbegebiete

Neu-Isenburg Gehespitz
mit ca. 1.500 Arbeit-
nehmern in 1 km Radius

Dreieich/ Buchschlag

Flugsicherung Langen

* Neu-Isenburg: Gewerbe-
gebiete Gehespitz (2B)
und Sud (ca. 14.000 Be-
schaftigte im Radius) (2A
und 2B)

" Dreieich Sprendlingen
(West)

Nutzerpotenzial/
Einschatzung des Gesamtpo-
tenzials

Insgesamt geringeres Nut-
zerpotenzial, geringere At-
traktivitat fur direkte Wege
zwischen Kommunen auf
mittleren Streckenlangen
zwischen Neu-Isenburg, Drei-

Insgesamt hdheres Nutzerpo-
tenzial

Gute Sichtbarkeit der Verbin-
dung erhoht Bekanntheit bei
potenziellen ,,Umsteigern”,

Verbindung kann sich starker
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Alternative 1: bahnnahe Trassenfiihrung

Contra

Alternative 2: siedlungsnahe Trassenfiihrung

Pro

Contra

Pro

eich, Langen.

Verbindung ist fir Autofahrer
nicht sichtbar, die Umsteige-
option kann weniger wahr-
genommen werden.

in der offentlichen Wahr-
nehmung verankern

Nutzerpotenzial/
bereits aktive Nutzer entlang
der Trassen

DTV-Werte (durchschnittliche
tdgliche Verkehrsstdrke) zei-
gen, dass die aktuellen Rad-
verkehrsstrome entlang der
siedlungsnahen Trassen gro-
Rer sind als bei der bahnna-
hen Trasse

Erreichen einer kritischen
Masse von Nutzern (2.000/
Tag)

Angestrebte Zahl von ca.
2.000 Nutzern pro Tag kann
auf den siedlungsnahen Tras-
sen leichter erreicht werden

Zielgruppenorientierung

Orientierung auf Langstre-
ckenradler und schnelle Fah-
rer als Zielgruppe

Aufgrund Orientierung auf
Langstrecke und Geschwin-
digkeit eher auf die Bedirf-
nisse von mannlichen Radlern
ausgerichtet

Weniger soziale Kontrolle (Si-
cherheitsempfinden)

Keine ausgepragte Zielgrup-
penorientierung

Starkeres Sicherheitsempfin-
den zu Tagesrandzeiten
durch mehr soziale Kontrolle
und léangere Abschnitte mit
StralRenbeleuchtung

Sonstige Potenziale

Aufgrund des attraktiven Um-
felds evtl. auch fir Freizeit-
sportler (Rennradfahrer) inte-
ressant
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Alternative 1: bahnnahe Trassenfiihrung

Alternative 2: siedlungsnahe Trassenfiihrung

Pro

Contra

Pro

Contra

Kriterien/ Aufwand

Beeintrachtigung von Natur
und Landschaft

(Vergleich des Umfangs der
Eingriffe)

Im Vergleich deutlich starke-
re Restriktionen und Konflik-
te durch erforderliche Eingrif-
fe, insbesondere in den
Bannwald, Trinkwasser-
schutzzone I/ Il und Land-
schaftsschutzgebiete

Im Vergleich bei Variante 2B:
gegeniber Alternative 1 ca.
50 % weniger Eingriffe in den
Bannwald erforderlich, ca.
30 % weniger Eingriffe in
Landschaftsschutzgebiete,
keine Eingriffe in Trinkwas-
serschutzzonen I/ |l

Trasse 2A: ca. 25% weniger
Eingriffe in den Bannwald

Bei Trasse 2A Eingriffe in
Trinkwasserschutzzonen I/ |l

Zusétzliche Versiegelung

Deutlich mehr Neuversiege-
lung in naturnahen Bereichen
erforderlich, insbesondere
zwischen Langen und Drei-
eich

An einzelnen Stellen Neutras-
sierung von noch nicht be-
stehenden Wegen durch
Wald oder andere sensible
Bereiche erforderlich (insbe-
sondere im Sliden von Lan-

gen).

Zusatzliche Versiegelung eher
bereits entlang vorhandener

Wegetrassen, keine Neutras-

sierung in naturnahen Berei-

chen

Konfliktreiche Knotenpunkte
und Straenguerungen

Deutlich geringere Anzahl von
konfliktreichen Knotenpunk-
ten/ Querungen (7 gegeniiber

Bei Trasse 2A: 10 konfliktrei-
che Knotenpunkte umzuge-

Bei Trasse 2B hochster Auf-
wand fiir Umgestaltung von
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Alternative 1: bahnnahe Trassenfiihrung

Alternative 2: siedlungsnahe Trassenfiihrung

Pro

16 bei Trasse 2B)

Contra

Pro
stalten

Contra
Knotenpunkten (16)

Anschlusspunkte

Nur bei Kreuzung mit Land-
stralen und an Bahnhofen
existieren Knotenpunkte,
Zahl der “Einstiegsmaglich-
keiten” in den Radschnellweg
ist gering

Vernetzung mit dem in-
nerortlichen Strallennetz bie-
tet bei den Trassenvarianten
2A und 2B groRe Zahl an Ver-
knipfungs- und Anschluss-
punkten.

Konfliktreiche Mafnahmen im
Langsverkehr

Weniger Konflikte durch Weg-
fall von Stellplatzen im Stra-
Renraum, Geschwindigkeits-
begrenzungen, veranderte
Vorfahrtsregelungen u. a.

Synergien durch Verknipfung
mit anderen Radverkehrspro-
jekten und StraRenbaumal-
nahmen moglich

Mehr Konflikte mit Anwoh-
nern wegen Wegfall von
Stellplatzen oder veranderte
Verkehrsregelung

Uberlagerung mit anderen
Planungen

Uberlagerung mit Planungen
zur Regionaltangente West
auf gréReren Streckenab-
schnitten

Trasse 2A: Berlhrungspunkte
mit den Planungen zur Regi-
onaltangente West

Aufwand fiir Pflege und Un-
terhalt

Mehr Zusatzaufwand fir den
Winterdienst und die Wahr-

nehmung der Verkehrssiche-
rungspflicht

Etwas geringerer Zusatzauf-
wand fir Winterdienst und
Wahrnehmung der Verkehrs-
sicherungspflicht durch Ver-
knlpfung mit vorhandener
Infrastruktur
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Der Vergleich der Trassen verdeutlicht, dass jede der gepruften Trassenflhrungen einen hohen
Umsetzungsaufwand erfordert — sei es flr zusatzliche Versiegelungen, Umgestaltung von Knoten-
punkten oder andere Infrastrukturen. Die Potenziale sprechen fir eine siedlungsnahe Variante, da
hier besonders viele Einwohner und damit Nutzer erschlossen werden kénnen. Die Radschnellver-
bindung ist im Alltag der Blrgerinnen und Blrger sichtbar und kann sich so leichter als neue Option
bei der Verkehrsmittelwahl etablieren. Vor dem Hintergrund der dargestellten Umsetzungshemm-
nisse der Variante 2B Uber die Hugenottenallee bzw. die weiteren gepriften Flhrungsvarianten in
Neu-Isenburg wird seitens des begleitenden Arbeitskreises die Variante 2A als weiter zu verfolgen-

de Variante im gesamten Streckenverlauf empfohlen.

Eine Betrachtung der Reisezeiten, insbesondere auf dem Streckenabschnitt zwischen Frankfurt und
Langen, verdeutlicht die Attraktivitdt der bahnnahen Variante. Im Laufe der Bearbeitung fand diese
Variante in den Kommunen zahlreiche Beflirworter, insbesondere aufgrund der direkten Erschlie-
Rung zentraler Arbeitsplatzstandorte Ostlich der Bahnlinie. Im Arbeitskreis wurde festgelegt, dass
auch die bahnnahe Variante perspektivisch weiter zu verfolgen ist. Die oben dargestellten Auswir-
kungen der bahnnahen Fihrung auf die ausgewdhlten Schutzglter (insbesondere Trinkwasser-
schutzgebiete Zonen I/ Il sowie Bannwald, Schutzwald) verdeutlichen bei einer Weiterverfolgung

dieser Trassenfihrung allerdings auch die Erheblichkeit der Umweltauswirkungen dieser Trasse.
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Karte 1: Eingriffe in Natur und Landschaft zwischen Frankfurt und Neu-Isenburg (Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain)
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Karte 2: Eingriffe in Natur und Landschaft zwischen Neu-Isenburg und Langen (Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain)
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Karte 3: Notwendige Versiegelung zwischen Frankfurt und Neu-Isenburg (Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain)
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Karte 4: Notwendige Versiegelung zwischen Neu-Isenburg und Langen (Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain)
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4 Vorplanung

In diesem Arbeitsschritt wird die Variante 2A als eine siedlungsnahe Trasse mit dem einer Rad-
schnellverbindung entsprechenden Zielstandard verglichen. Der Zielstandard wird im Kapitel 4.1
anhand von Musterquerschnitten dargestellt. Um innerhalb der verschiedenen Fuhrungsformen
ein einheitliches Leitsystem fir den Radschnellweg zu schaffen, werden in Kapitel 4.2 Gestaltungs-
elemente vorgestellt. Anschliefend erfolgt eine ausfihrliche Darstellung des Trassenverlaufs ge-
gliedert nach den beteiligten Anrainerkommunen. Dabei werden besondere MalRinahmen hervor-
gehoben und die zu erwartenden Nutzungskonflikte benannt. Im Rahmen dieses Arbeitsschritts
wird ndher untersucht, ob und wie die im Sinne einer Arbeitshypothese formulierten Qualitatskri-
terien fur eine Radschnellverbindung der Realitat eines hochverdichteten Ballungsraums standhal-

ten kénnen.

4.1 Musterquerschnitte flr Streckenabschnitte

Musterquerschnitte dienen dazu, einheitliche und wiedererkennbare Infrastrukturelemente zu
schaffen und dem Radschnellweg ein einheitliches Bild zu geben. Die Querschnitte wurden fir un-
terschiedliche StraRentypen entwickelt und entsprechend den beschriebenen Standards (siehe Ka-
pitel 2.3) angepasst. Sie stellen die Bandbreite der planerischen Losungen fiir den Radschnellweg
Frankfurt — Darmstadt.

Musterquerschnitte flr Hauptverkehrsstraen

An HauptverkehrsstralRen ist eine Trennung zwischen Rad- und motorisiertem Verkehr meist not-
wendig. Das hohe Verkehrsaufkommen und die groRen Geschwindigkeitsdifferenzen zwischen Kfz-
und Radverkehr machen dies erforderlich. Insgesamt wurden 5 Querschnitte erarbeitet, welche im
Malnahmenkataster immer wieder aufgefihrt werden. Fir den Radschnellweg sollen vorrangig

richtungsgetrennte Fihrungsformen Einsatz finden.

Getrennter Geh- und Radweg Ein getrennter Geh- und Radweg muss eine Breite von

(beidseitiger Einrichtungsverkehr) 2m aufweisen. Zu parkenden Fahrzeugen oder zur Fahr-
bahn ist ein Sicherheitsabstand von 0,75 m einzuhalten.
Um die Trennung zwischen Rad- und FulRverkehr zu ver-
deutlichen, ist eine taktile Trennung mit einer Breite von

mind. 0,30 m umzusetzen.
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Abbildung 12: Musterquerschnitt | Getrennter Geh- und Radweg (eigene Darstellung, Planersocietdit)

Getrennter Geh- und Radweg

(einseitig im Zweirichtungsverkehr)

= @

Verlauft ein getrennter Geh- und Radweg nur auf einer
StraRenseite im Zweirichtungsverkehr, muss der Radweg
eine Breite von mind. 3 m haben. Zu parkenden Fahrzeu-
gen oder zur Fahrbahn ist ein Sicherheitsabstand von
0,75m einzuhalten. Damit die Trennung zwischen Rad-
und FuBverkehr deutlich ist, ist eine taktile Trennung mit
einer Breite von mind. 0,30 m umzusetzen. Innerorts soll
diese Losung, v.a. wenn viele Grundstickseinfahrten und
Knotenpunkte zu queren sind, nur in Ausnahmefallen zum

Einsatz kommen.

Abbildung 13: Musterquerschnitt | Getrennter Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr (eigene Darstellung, Planer-

societdt)

Radfahrstreifen

Radfahrstreifen sind markierte Sonderspuren auf der
Fahrbahn. Diese dirfen vom Kfz-Verkehr nicht benutzt
werden. Die Breite betrdgt 2,00 m pro Richtung (darin
enthalten ist der durchgezogene Breitstrich) Zwischen
Radfahrstreifen und Fahrbahn ist kein Sicherheitsabstand
einzuhalten/ zu markieren. Zu parkenden Fahrzeugen o-
der zur Fahrbahn ist ein Sicherheitsabstand von 0,75 m
einzuhalten. Radfahrstreifen sind nur im Einrichtungsver-

kehr umzusetzen.
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Abbildung 14: Musterquerschnitt | Radfahrstreifen (eigene Darstellung, Planersocietdt)

Schutzstreifen Schutzstreifen gehéren zur Fahrbahn und kénnen vom
Kfz-Verkehr im Bedarfsfall mit genutzt werden. Die Breite
betrdgt 2,00 m pro Richtung (darin enthalten ist der
Schmalstrich). Zu parkenden Fahrzeugen oder zur Fahr-
bahn ist ein Sicherheitsabstand von 0,75 m einzuhalten.
Die Breite der Kernfahrbahn zwischen den beiden Schutz-

streifen muss mind. 4,50 m (besser 5,00 m) betragen.

Schutzstreifen sind nur im Einrichtungsverkehr umzuset-

zen. Sie stellen flr Radschnellverbindungen die Ausnah-

me dar.
= »
r';'(( ]! (f )
o - S
I W
0,75m 2,00m 4,50m . 2,00m
Radschnefiverbindung Radschnelverbindung

Sicherheitstrennstreifen

Abbildung 15: Musterquerschnitt | Schutzstreifen (eigene Darstellung, Planersocietdit)
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Musterquerschnitte fir Nebenstraen (WohnstraRRen)

In WohnstralRen ist aufgrund der Verkehrsbelastungen und der o6rtlichen StralRengegebenheiten
meist die Einrichtung einer Fahrradstrale moglich. Diese ist grundsatzlich fir Anlieger freizugeben.

Uber weitere Freigaben muss ortsspezifisch entschieden werden.

Fahrradstralien spielen besonders auf Nebenstrafien, wo keine
FahrradstraRRe

Trennung notwendig erscheint, eine wichtige Rolle. Die nutzbare
Fahrbahnbreite soll mindestens 4 m betragen. Zu ruhendem Ver-

kehr ist ein Abstand von 0,75 m einzuhalten.

In FahrradstralBen dirfen Radfahrer nebeneinander fahren und
der Kfz-Verkehr muss sich, soweit er zugelassen ist, in seiner
Fahrgeschwindigkeit dem Radverkehr anpassen. Hiermit wird

dem Radverkehr eine besondere Bedeutung eingerdaumt.

Flr den Fahrverkehr (auch Radverkehr) gilt eine zuldssige Hochst-
geschwindigkeit von 30 km/h. Auch wenn eine FahrradstraRRe fir
den Autoverkehr freigegeben wird, muss der Kfz-Verkehr sich
dem Radverkehr unterordnen. Dieser darf weder gefahrdet noch
behindert werden. Allerdings soll auf Fahrradstrallen der Radver-
kehr, zumindest perspektivisch gegeniber dem Kfz-Verkehr zah-
lenmé&Rig dominieren. Wenn kein paralleler FuBweg vorhanden

ist, darf der FuRBverkehr auch die Fahrradstral3e selbst nutzen.

FahrradstralRen sollten auch dann ausgewiesen werden, wenn die

notwendigen Breiten abschnittsweise unterschritten werden.

Abbildung 16: Musterquerschnitt | FahrradstrafSe (eigene Darstellung, Planersocietdt)
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Mischverkehr

Mischverkehr kommt in Ausnahmefallen als Fihrungsform fir
Radschnellwege in Frage; insbesondere, wenn die Umwand-
lung in eine FahrradstralRe aufgrund der Netzfunktion fir den

Kfz-Verkehr nicht moglich ist.

Die Geschwindigkeit ist auf mind. 30 km/h zu reduzieren. Die
nutzbare Fahrbahnbreite soll mindestens 4 m betragen. Zu
ruhendem Verkehr ist ein Abstand von 0,75 m einzuhalten.
Mischverkehr sollte als letzte mogliche Losung genutzt wer-
den.

Abbildung 17: Musterquerschnitt | Mischverkehr (eigene Darstellung, Planersocietiit)

Musterquerschnitte flr separat gefiihrte Wege

Separat gefihrte Wege verlaufen fernab von StralRen, haufig Uber Felder und durch Walder. Hier

bestehen aufgrund der unterschiedlichen Nutzungsanspriche und dem haufig hohen Freizeitver-

kehrsaufkommen im FuRverkehr vielfaltige Nutzungsanspriiche, die miteinander in Einklang ge-

bracht werden mussen.

Selbststandige Fihrung Wald
und Feld

Problematisch wird das Ausweisen einer FahrradstralRe auf
Waldwegen, da diese als Betriebswege zum Wald selbst gehoren
und einer einschrankten Verkehrssicherungspflicht unterliegen
(,Haftungsprivileg”). Das bedeutet, dass Waldbewirtschaftung
Vorrang hat und aus betrieblichen Griinden eine Sperrung (Holz-
ernte) moglich ist. Radfahrer und FulRganger konnen Waldwege
im Zuge des allgemeinen Betretungsrechtes nutzen. Die Anord-
nung einer FahrradstralRe ist unzuldssig auf Betriebswegen, die
nicht dem 6ffentlichen Verkehr gewidmet sind. Méglich ware, ei-
nen Waldweg durch eine Waldumwandlungsgenehmigung und

Umwidmung in eine 6ffentliche StrafRe umzuwidmen.

Deswegen werden diese Wege im Rahmen der Machbarkeitsstu-

die zunachst als ,Selbststandige Fihrung Wald und Feld” be-
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zeichnet. Hier ist stadtintern abzustimmen, welche Losung mit

dem Forst oder landwirtschaftlichen Nutzern getroffen werden.

Abbildung 18: Musterquerschnitt | Selbststdndige Fiihrung Wald und Feld (eigene Darstellung, Planersocietdt)

Radweg Ein Radweg kommt dann in Betracht, wenn ein paralleler Fulweg
besteht/ umzusetzen ist. Die Breite fur einen Radweg im Zweirich-

tungsverkehr betragt mindestens 3 m.

Abbildung 19: Musterquerschnitt | Radweg (eigene Darstellung, Planersocietdt)

Getrennter Geh- und Radweg Getrennte Geh- und Radwege auf separat gefiihrten Wegen ha-
ben eine Gesamtbreite von mindestens 5,30 m. Der Radweg hat
hierbei eine Breite von 3 m, die taktile Trennung zwischen Rad-
und FuBweg mind. 0,30 m. Fur den Gehweg sollten 2 m Breite
umgesetzt werden. Elemente des Aufenthaltes (z. B. Bdanke) sind

auf Seite des Gehweges zu setzen.
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Abbildung 20: Musterquerschnitt | Getrennter Geh- und Radweg (eigene Darstellung, Planersocietdit)

Gemeinsamer Geh- und Rad- Gemeinsame Geh- und Radwege kommen nur in Ausnahmefallen

weg in Frage, wenn keine wichtigen FuBgangerstréme vorhanden sind
und z. B. aufgrund rdumlicher Enge keine andere Fihrungsform
moglich ist. Die Breite betragt mind. 3 m. Grol3ere Breiten sind

anzustreben.

Abbildung 21: Musterquerschnitt | Gemeinsamer Geh- und Radweg (eigene Darstellung, Planersocietdit)

4.2 Gestaltungselemente

Der Radschnellweg hat verschiedene Auspragungen lberwiegend als Fahrradstral3e, Radweg und in
einigen Fallen als gemeinsame Flhrung mit dem FulRverkehr. Trotz dieser unterschiedlichen Fih-
rungsformen soll der Radschnellweg durchgangig klar erkennbar sein. Dartber hinaus wird die
Verwendung StVO-konformer Markierungen vorgegeben. Diese Markierungselemente sollen ein-
heitlich und unmissverstandlich verwendet werden, um so einen entsprechend hohes Sicherheits-
niveau zu erreichen. Hinsichtlich dieser einheitlichen Verwendung der StVO-konformen Markie-
rungselemente soll der Radschnellweg auch eine Vorbildfunktion flr das Radverkehrsnetz in der
Region entfalten. Die Gestaltungselemente schaffen einen Wiedererkennungswert und ein Lei-
telement flr den Radschnellweg, sodass die wegweisende Beschilderung nur an besonderen Punk-

ten, wie zum Beispiel an Anschlusspunkten der 6rtlichen Radverkehrsnetze, zum Einsatz kommt.
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Folgende Markierungselemente werden gemals der StVO verwendet:

* Fahrbahnrandbegrenzung als Schmalstrich (Zeichen StVO 295)
* Mittelmarkierung als Leitlinie (Zeichen StVO 240)
*  Wartelinien (Zeichen StVO 341) fir den Radverkehr auch in verkleinerter Form

* Furtmarkierungen gemal den ,Richtlinien fir die Markierung von StralRen”

Andere Markierungen dienen der Erhéhung der Aufmerksamkeit und ergdnzen die StVO-
Beschilderung:

* Rote flachige Einfarbung von Konfliktflachen

* Warnlinien vor Konfliktflachen als Quermarkierung bei besonderen Gefahrenlagen
Gestaltungselemente fir die bessere Erkennbarkeit des Radschnellweges (Vorschlag):

* Blauer Beistrich, in der Regel kombiniert mit der Fahrbahnrandbegrenzung

* Piktogramme mit dem Logo des Radschnellweges als Markierungselement

Diese Elemente werden entsprechend der jeweiligen Situation angewendet und sind in dieser Form
bereits in den Musterlésungen und exemplarischen Losungen enthalten. In den folgenden Ab-
schnitten werden die Verwendung dieser Markierungselemente im Einzelnen erldutert und ihre

Einsatzfélle beschrieben.

Fahrbahnbegrenzung

Die Fahrbahnrandmarkierung begrenzt die Fahrstreifen am linken und rechten Fahrbahnrand. Es
handelt sich um einen durchgezogenen Schmalstrich, der als Typ-ll-Markierung mit erhohter
Nachtsichtbarkeit ausgefihrt werden soll. Die Fahrbahnrandmarkierung soll das Abkommen von
der Fahrbahn bei Dunkelheit und Ndsse vermeiden helfen — sowohl innerorts als auch auferorts.
Insbesondere auf unbeleuchteten Abschnitten z. B. im Wald ist die gut sichtbare Fahrbahnrand-

markierung von grolRer Bedeutung fiir die Verkehrssicherheit.

Leitlinien kbnnen direkt am Fahrbahnrand markiert werden oder, wie im oberen Beispiel darge-
stellt, um ca. 10 cm nach innen gezogen werden. Dies bietet sich vor allem in den Abschnitten an,

wo von den Randern her eine starkere Verschmutzung zu erwarten ist.

Die Fahrbahnrandmarkierung kann im Zuge des Radschnellweges durch einen blauen Beistrich auf
der zur Fahrbahnmitte hin inneren Seite ergdnzt werden. Dieser sollte in gleicher Breite wie die
Fahrbahnrandmarkierung, also als Schmalstrich ausgefiihrt werden. Die blaue Farbe hat sich in
Deutschland und in einigen anderen europdischen Landern als Farbsymbol fir Radschnellwege
etabliert, z. B. dem ,eRadschnellweg” in Gottingen, beim Radschnellweg Ruhr, in London und den

Niederlanden.
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Abbildung 22: Links: Systematik Fahrbahnrandmarkierung; Rechts: Beispiel fiir eine Randmarkierung mit Beistrich (eigene

Darstellung und Foto)

Der blaue Beistrich als Kennzeichen des Radschnellweges kann auch innerorts auf FahrradstralRen
verwendet werden. Dort in der Regel nicht in Verbindung mit der Fahrbahnrandmarkierung son-
dern in Anlehnung an die Parkflachenmarkierung oder ohne Leitmarkierung am Strallenrand. Wird
die Leitmarkierung ohne Hauptmarkierung verwendet, kann sie auch in der Breite von 25cm auf-
gebracht werden. Es ist anzustreben, die blaue Leitmarkierung moglichst durchgéngig anzuwen-

den.

Abbildung 23: Gestaltungselement: Fahrbahnrandmarkierung mit blauem Breitstrick an der Innenseite (eigene Darstel-

lung)

Leitlinie

Die Verwendung einer Mittelmarkierung im Zuge des Radschnellweges Darmstadt-Frankfurt ist
nicht durchgédngig vorgesehen. Sie sollte insbesondere an Gefahrenstellen Verwendung finden, wo
eine Richtungstrennung aus Griinden der Verkehrssicherheit geboten erscheint. Dies sind Kurven-
lagen und schlecht einsehbare Stellen, z. B. an Unterfihrungen. Des Weiteren kann eine Mittellinie

nach Einmindungen sinnvoll sein. In T30-Zonen finden Mittellinien generell keine Anwendung,

ebenso in Bereichen, wo nur Mindestbreiten realisierbar sind.

Die Leitlinien zur Abgrenzung der Fahrbahn sind nur sinnvoll:

* Wenn Breiten tUber 3,00 m vorhanden sind.

* Wenn keine anderen Verkehrsarten (FulRganger, Kfz) auf der Strecke unterwegs sind
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Mittelmarkierung (Radschnellweg)
auf der freien Strecke
(0,12 m breit, 1 m Lange, 5 m Licke)

Mittelmarkierung (Radschnellweg)
vor Knotenpunkten
(0,12 m breit, 1 m Lange, 2 m Licke)

Furtmarkierung
(0,25 m breit, 0.5 m Lange. 0.2 m Liicke)

Abbildung 24: Gestaltungselement: Leitlinien (eigene Darstellung)

Furten, Furtmarkierungen und Konfliktflichen

Radverkehrsfurten dienen der Verdeutlichung der Vorfahrtsituation. Sie sind ein Kernelement der
Radverkehrsfihrung und das Gegenstlick zur Wartelinie an welcher der Radverkehr wartepflichtig
ist. Die Markierung der Radverkehrsfurt erfolgt durch einen unterbrochenen Breitstrich (0,50 m
Strich und 0,20m Licke). Die Furtmarkierungen sollte bei allen bevorrechtigten Fihrungen ver-
wendet werden. Die Furten, die nicht signalisiert sind oder auf denen Radverkehr in beide Richtun-
gen stattfindet, sollten rot markiert werden. Flachige rote Markierung wird auch im Zuge des Rad-
schnellweges als Einfarbung fur Konfliktflachen genutzt. Diese Entscheidung wurde bewusst getrof-
fen, um eine Wiedererkennbarkeit fir den Kfz- und den Radverkehr zu gewahrleisten. Alle Konflikt-
flachen innerhalb des Radverkehrsnetzes sollen einheitlich rot gekennzeichnet werden, unabhangig
davon, ob Sie im Zuge des Radschnellweges oder einer anderen Radverkehrsverbindung liegen. Da
die rote Markierung eingefihrt ist, dirfte die Anordnung durch die Stralenverkehrsbehorden
problemlos moglich sein. Blau als Leitfarbe wird daher, wie oben beschrieben, nur auRerhalb der

Konfliktflachen verwendet.

Wartelinie und ,,Warnlinie”

Die Wartelinie (Zeichen 341 StVO) wird dort konsequent verwendet, wo ein Verkehrsteilnehmer
Vorfahrt gewdhren und im Bedarfsfall warten muss. Im Zuge der Radverkehrsanlagen wird die War-
telinie als verkleinerte Version (0,25mX0,25m) ausgefiihrt, da die Proportionen der

0,50m X0,50m groRen Markierung selbst auf Radschnellwegen Uberdimensioniert erscheinen.

Abbildung 25: Gestaltungs-
element: Wartelinie (eigene
Darstellung)

Schmastnch

Abbildung 26: Gestaltungsele-
ment: Warnlinien (eigene Dar-
stellung)

Quermarkierungen vor Konfliktbereichen sind neben der Fahrbahneinengung ein Markierungsele-
ment, das nicht in der StVO verankert ist, aber Suggestivwirkung entfaltet. Die Quermarkierungen

auf der Fahrbahn werden vor den Knotenpunkten als Einleitung eines Konfliktbereiches markiert.
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Durch die kirzer werdenden Abstande der Quermarkierung soll eine langsamere Anndherungsge-
schwindigkeit erreicht werden. Quermarkierungen kdnnen auch vor Engstellen bzw. unibersichtli-
chen Bereichen eingesetzt werden. lhre Verwendung ist mit den Stralenverkehrsbehoérden abzu-

stimmen.

Weitere Aspekte der Gestaltung

Der Radschnellweg erhalt durchgehend eine Asphaltoberflache. Dies ist wegen der Befahrbarkeit
bei Nasse, der Moglichkeit eines vollwertigen Winterdienstes und der Anbringung von Markierun-
gen erforderlich. In der Regel wird dunkler Asphalt verwendet, auf dem die Markierungen den bes-
ten Kontrast aufweisen. Im Wald kann ein hellerer, grobporiger Asphalt eingesetzt werden, wie er
im Zuge des Niddaradweges und der Hohen Stral3e bereits erprobt wurde. Dieser helle Asphalt hat
die Anmutung einer wassergebundenen Decke und ist daher im Wald und in 6kologisch sensiblen
Bereichen optisch besser vertraglich. Durch den hellen Belag wird in den nicht beleuchteten Berei-

chen der Weg auch besser sichtbar.

Im Zuge des Radschnellweges konnen zuséatzlich zur blauen Leitlinie Piktogramme mit einem Rad-
schnellweglogo zur Orientierung sinnvoll. Auf allen bestehenden Radschnellwegen, z. B. in den
Niederlanden, werden derartige Logos als Markierungen eingesetzt. Im nadchsten Planungsschritt
ist es also erforderlich ein entsprechendes Logo zu entwickeln und dessen Verwendung als Boden-

piktogramm mit den zustandigen Strallenverkehrsbehdrden abzustimmen.
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4.3 Charakterisierung der Streckenabschnitte

Abschnitt Frankfurt — Sachsenhausen

Eigene Darstellung; Luftbild: Regionalverband
FrankfurtRheinMain
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Kenndaten Malnahmen und Kosten

Lange 3,1km Streckenmalinahmen 4

Fahrzeit ca. 9 Minuten (bei 20 km/h) | KnotenmaRnahmen 16
Umfeld Innenstadt/ Kleingdrten Geschatzte Kosten fir Strecken 348.000 €

Knotenpunkte 18 (davon 11 bevorrechtigt) | Geschitzte Kosten fiir Knoten ~ 286-000 €

Kosten insgesamt 934.000 €

Streckenbeschreibung

Der Radschnellweg beginnt am Holbeinsteig im Frankfurter Stadtteil Sachsenhausen. Dieser stellt
den Anschluss an das Frankfurter Innenstadt- und Bahnhofsviertel nérdlich des Mains sowie an
den Mainradweg dar. Der Radschnellweg verlduft weiter Gber die Holbeinstralle und die Oppen-
heimer LandstrafRe in Richtung Stden und quert dabei die Hauptverkehrsstralen GartenstralRe/
Kennedyallee und Morfelder LandstralRe. Entlang der Oppenheimer LandstralRe, welche in den Zie-
gelhittenweg miindet, erfolgt eine Separation zwischen Rad- und Kfz-Verkehr. Westlich der Main-
bahnquerung andern sich die Umfeldnutzung und die Verkehrsbelastung auf dem Ziegelhltten-
weg. Ab hier kann der Radschnellweg als innerértliche FahrradstralRe gefiihrt werden. Er fihrt am
Rande einer Kleingartenanlage und eines Wohngebietes in Richtung Siden und mindet an der

Mainbahnunterfihrung in den Frankfurter Stadtwald.

Regelguerschnitte

Radfahrstreifen

z. B. ZiegelhUttenweg

(eigene Darstellung, Planersocietiit)

FahrradstralRe

z. B. HolbeinstralRRe

(eigene Darstellung, Planersocietiit)
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Malnahmenbeschreibung

Die Trasse verlauft in diesem Abschnitt auf vorhanden Strallen und Wegen. Die Streckenmalinah-
men beinhalten hauptsachlich die Einrichtung von Fahrradstrallen einschlieRlich der Regelung des
ruhenden Verkehrs und der Verbesserung der Oberflachenbeschaffenheit. Im nordlichen Teil des
ZiegelhUttenweges werden Anpassungen des StralRenquerschnittes erforderlich.

Im innerstadtischen Bereich zeigt sich insbesondere an den Knotenpunkten Handlungsbedarf um
eine Radschnellverbindung herzustellen, die mit einer guten Reisegeschwindigkeit befahrbar ist.
Als EinzelmaBnahme ist hier die Optimierung des Knotens Holbeinstrale/ Gartenstralle/ Ken-
nedyallee hervorzuheben. Diese wird im Kapitel 5.5 exemplarisch dargestellt. Die Radschnellver-
bindung quert im Verlauf des Ziegelhittenweges die Trasse der Mainbahn Uber einen beschrank-
ten BahniUbergang. Hier sollten langfristig die Mdglichkeit geprift werden, die SchlieRzeiten der

Schranken zu verkirzen.

Im Verlauf der HolbeinstralRe zwischen Schneckenhofstralle und HedderichstraRe sind die Vertrag-
lichkeit der Fiihrung im Mischverkehr und der Abbau von mehreren Signalanlagen durch ein MaR-
nahmenpaket zu fordern. Dieses umfasst die Anlage von Kreisverkehren an den Knoten Holbein-
stralRe/ Schneckenhofstrale und HolbeinstraRe/ Oppenheimer LandstralRe sowie das SchlieRen der
Mittelallee fir den abbiegenden und querenden Kfz-Verkehr an den dazwischenliegenden Kno-

tenpunkten. Zusatzlich muss der ruhende Verkehr durch Markierungen organisiert werden.

Nutzungskonflikte

* Regelung und Verlagerung des Parkraumangebots zu Gunsten des Radschnellwegs

* Eingriffe Signalsteuerungen

Synergieeffekte

Auf diesem Abschnitt |dsst sich die Realisierung der Radschnellwegtrasse gut mit anderen Planun-
gen verbinden und tragt zur Verbesserung der verkehrlichen Gestaltung bei. Der unfalltrachtige
Knotenpunkt GartenstralRe/ Kennedyallee kann im Zuge der Radschnellverbindung verbessert
werden. Die Trasse des Radschnellweges liegt in der im Jahr 2014 beschlossenen Radverkehrskon-
zeption der Stadt Frankfurt. Auf dieser Achse entsteht durch die Radschnellwegeplanung nicht nur
ein MaRnahmenprogramm fir diese Achse der Radverkehrskonzeption, auch wichtige Anschluss-
punkte an das stadtische Radverkehrsnetz kdnnen geschaffen werden. An einem dieser Punkte
(Knoten Holbeinstralle/ Oppenheimer LandstralRe) existieren bereits Planungen zur Verbesserung
der (Rad-)Verkehrssituation. Hier wird ein unUbersichtlicher, signalisierter Knoten durch einen

Kreisverkehr ersetzt.
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Abschnitt Frankfurt — Stadtwald

Eigene Darstellung; Luftbild: Regionalverband
FrankfurtRheinMain
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Kenndaten MaRnahmen und Kosten

Lange 3,2 km Streckenmalnahmen 3

Fahrzeit 9 - 10 Minuten (bei 20 km/h) Knotenmalinahmen 6

Umfeld Wald Geschatzte Kosten fur Strecken ~ 1.040.000 €

Knotenpunkte 6 (davon 5 bevorrechtigt) Geschatzte Kosten fir Knoten 13.000 €
Kosten insgesamt 1.057.000 €

Streckenbeschreibung

Im Frankfurter Stadtwald verlauft die Radschnellverbindung zunachst auf dem Welscher Weg paral-
lel zur StraRenbahntrasse und bildet somit eine Verknlpfung mit der Linie 14. Auf diesem Abschnitt
kénnen zuklnftig zwei bedeutende Verkehrsachsen gebiindelt werden und eine zusatzliche Belas-
tung fur den Wald durch das Anlegen einer neuen Verkehrsachse wird vermieden. In Hohe der Hal-
testelle ,,Oberschweinstiege” verlauft die Trasse auf der Oberschweinstiegschneise Richtung Sid-
West, bindet das Stadtwaldhaus an und quert die Isenburger Schneise, welche die Hauptverbin-
dung fir den motorisierten Verkehr zwischen dem Frankfurter Stadtteil Niederrad und Neu-
Isenburg darstellt. Sie verlduft weiterhin Gber die Kuhpfadschneise bis zur Unterfiihrung der BAB3.
Diese fungiert bei Veranstaltungen als Zufahrt zum Stadionparkplatz. Sowohl die Oberschwein-
stiegschneise als auch die Kuhpfadschneise sind auf diesem Abschnitt mit einer asphaltierten Fahr-
bahndecke sowie ausreichender Fahrbahnbreite ausgestattet, womit die zusatzliche Versiegelung
gering bleibt. Stdlich der Autobahnunterflihrung folgt der Radschnellweg der Habichtschneise nach

Neu-Isenburg.

Regelquerschnitte

Selbststdndige Fihrung
Wald und Feld

z. B. Welscher Weg

(eigene Darstellung, Planersocietdt)

MaRnahmenbeschreibung

Die Trasse verlauft in diesem Abschnitt auf den Wegen des Stadtforstes. Obwohl die Verbindung
auf ca. einem Kilometer bereits asphaltiert ist, muss die Oberflache der anschlieRenden Wege

(Welscher Weg, Habichtschneise) unter Berlcksichtigung der Anspriiche des Forstes dem Standard
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einer Radschnellverbindung angepasst werden. Auch die Befahrbarkeit bei Dunkelheit muss durch
die Verwendung eines geeigneten Oberflachenbelages oder einer reflektierenden Randmarkierung
gewdhrleistet werden. Durch die Bindelung mit der StraRenbahntrasse bis zum Haltepunkt Ober-
schweinstiegschneise und die Zufahrt zum Stadionparkplatz sowie die groStmogliche Nutzung vor-
handener asphaltierter Wege wird der Eingriff in den Stadtwald so gering wie moglich gehalten. Die
Anlage von neuen Wegen ist nicht notwendig.

Eine hervorzuhebende Knotenmalinahme stellt die Querung der Isenburger Schneise dar, welche
durch die Erweiterung der bestehenden Fullgdnger-LSA um eine Anforderung durch den Radver-
kehr mit Hilfe von Induktionsschleifen gesichert werden kann.

Nutzungskonflikte

* Fihrung durch Landschaftsschutzgebiet (Nr. 2412001)
* Versiegelung: Asphaltierung von Wegen im Stadtwald (Welscher Weg, Habichtschneise)
* Eingriffe in den Baumbestand (Habichtschneise)

*  Abstimmung mit den Anspriichen des Forstes (Regelungen zum Ausbaustandard, Unterhal-
tung, Widmung)

* Konflikte mit dem MIV zu Zeiten der Stadionparkplatznutzung kénnen durch die zeitliche

Verschiebung der Hauptbelastungszeiten weitgehend umgangen werden

Synergieeffekte

Im Frankfurter Stadtwald ist die Bindelung der Trassen mit Verkehrsbedeutung wichtig, um den
Eingriff in das sensible Waldgebiet moglichst gering zu halten. Mit der Fiihrung Gber den Welscher
Weg, die Oberschweinstieg-, die Kuhpfad- und die Habichtschneise gelingt die Biindelung mit dem
motorisierten Individualverkehr (Parkplatzzufahrt), dem 6ffentlichen Personenverkehr (Parallelfiih-
rung StraRenbahn) und der bereits vorhandenen Radrouten des Freizeitverkehrs (Hessischer Rad-
fernweg R8, Frankfurter Hauptroute 6, Gringirtel-Radrundweg), welche durch die Radschnellweg-

planung an Qualitdt gewinnen kénnen.
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Abschnitt Neu-Isenburg

Eigene Darstellung; Luftbild: Regionalverband
FrankfurtRheinMain

Planersocietat | Planungsbiiro VIA e.G.



80

DETAILLIERTE MACHBARKEITSSTUDIE FUR DIE RADSCHNELLVERBINDUNG FRANKFURT - DARMSTADT

Kenndaten

Lange

Fahrzeit

Umfeld

Knotenpunkte

2,4 km

7 Minuten (bei 20 km/h)

Wohn- und Gewerbegebiete

9 (davon 6 bevorrechtigt)

MaRknahmen und Kosten

Streckenmalnahmen

KnotenmalRnahmen

Geschatzte Kosten fiir Strecken

Geschatzte Kosten fir Knoten

Kosten insgesamt

230.000 €

10.000

240.000 €*

Streckenbeschreibung

Die empfohlene Trasse verlauft in Neu-Isenburg durch den westlichen Siedlungsbereich. Uber die

Kurt-Schumacher-StralSe verlauft der Radschnellweg vertikal im Stadtgebiet — die bestehenden Ho-

rizontalen Achsel (z.B. BahnhofstralRe) binden den Bahnhof, die weiteren Siedlungsbereiche sowie

die beiden Gewerbegebiete in Neu-Isenburg an. Auf bestehenden Wegen fihrt der Radschnellweg

durch den Wald in Richtung Dreieich — auf dem Eisenbahnschneise sowie der Dornhofschneise.

Diese Wege sind nicht asphaltiert, sodass hier mit einer hohen zusétzlichen Versiegelung zu rech-

nen ist. Parallel verlaufende Routen kénnen fir den FuRverkehr genutzt werden.

Regelquerschnitte

Schutzstreifen

z. B. Kurt-Schumacher-

StralRe

0.75m 2,00m 4 50m 2.00m

(eigene Darstellung,

Planersocietiit)

Selbststdndige Fihrung
Wald und Feld

z. B. Eisenbahnschneise

(eigene Darstellung,

Planersocietdt)

4 Aufgrund der laufenden Umsetzung der Schutzstreifen auf der Kurt-Schumacher-Strae werden diese Kosten nicht be-
ricksichtigt (siehe MaRnahme 20NIB001). Auch ein Umbau der StraRe, der zukiinftig zu prifen ist, um die Schutz-
streifen auf die geforderten 2,00 m zu verbreitern/ um Radfahrstreifen umzusetzen, werden nicht weiter bertcksich-
tigt. Nach einer ersten gutachterlichen Schatzung belaufen sich diese Kosten auf etwa 75.000 € (Demarkieren, Mar-
kieren, teilweise Bordsteinversatz). Abhangig von der im Rahmen der planerischen Konkretisierung noch zu entwi-
ckelnden MaRnahme am Knotenpunkt Friedensallee/ Kurt-Schumacher-StraRe/ Habichtsallee (siehe MaRnahme
20NIB001_01) kdnnen die Kosten noch steigen.

Planersocietat | Planungsbiiro VIA e.G.



DETAILLIERTE MACHBARKEITSSTUDIE FUR DIE RADSCHNELLVERBINDUNG FRANKFURT - DARMSTADT 81

Malnahmenbeschreibung

Der Radschnellweg wird von Norden kommend zundchst im StralRenraum der Kurt-Schumacher-
StralRe gefiihrt. Die bestehenden Breiten machen Schutzstreifen moglich. Die Schutzstreifen sind
teilweise bereits umgesetz/ befinden sich in der Planung. Auf lange Sicht sollten die Breiten an die
Standards des Radschnellwegs angepasst werden. Der ruhende Verkehr ist ggf. umzustrukturieren -
insbesondere im Bereich des Stadtteilzentrums kdnnten hierbei Probleme aufgrund des erhohten
Parkdrucks entstehen. Am Knotenpunkt Kurt-Schumacher-Strae/Bahnhofstrale wird langfristig
der Abbau von Lichtsignalanlagen geprift (ab 2019; Planungen des Radverkehrskonzeptes). Eine
mogliche, derzeit jedoch nicht weiterverfolgte Losung an diesem Knotenpunkt kénnte ein Mini-

kreisverkehr darstellen.

Die Carl-Ulrich-StraRRe wird mithilfe einer bestehenden Unterfiihrung gekreuzt, sodass Konflikte mit

dem Kfz-Verkehr auszuschlieRen sind.

Die Oberflache der bestehenden Waldwege (Eisenbahnschneise und Dornhofschneise) missen un-
ter Berlcksichtigung der Anspriche des Forstes dem Standard einer Radschnellverbindung ange-
passt werden. Auch die Befahrbarkeit bei Dunkelheit muss durch die Verwendung eines geeigneten
Oberflachenbelages oder einer reflektierenden Randmarkierung gewahrleistet werden. Die Wege
sind auf eine Breite von 4 m auszubauen, um die notwendigen Standards zu erftllen. Der Eingriff in

den Stadtwald ist so gering wie moglich zu halten.

Nutzungskonflikte

* Versiegelung: Asphaltierung von Wegen im Stadtwald (Eisenbahn-, Dornhofschneise)
* Eingriffe in den Baumbestand (Eisenbahnschneise, Dornhofschneise)

* Abstimmung mit den Anspriichen des Forstes (Regelungen zum Ausbaustandard, Unterhal-

tung, Widmung)

Synergieeffekte

Ein Gewinn durch die Radschnellwegeplanung entsteht flir Neu-Isenburg insbesondere durch die
Verschmalerung des Stralenquerschnitts auf der Kurt-Schumacher-StraBe. Es kann von einer Ge-
schwindigkeitsreduktion des Kfz-Verkehrs und damit einer gesteigerten Vertraglichkeit mit den um-
liegenden Nutzungen gesehen werden. Zudem wird durch das Markieren von Radinfrastrukturen

bereits ein Abschnitt des Radverkehrskonzeptes der Stadt Neu-Isenburg umgesetzt.
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Abschnitt Dreieich

Eigene Darstellung; Luftbild: Regionalverband
FrankfurtRheinMain
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Kenndaten Malnahmen und Kosten

Lange 54 km Streckenmalnahmen 5

Fahrzeit 16 Minuten (bei 20 km/h) Knotenmalinahmen 33
Wald, Wohngebiete, Land-

Umfeld _ g Geschatzte Kosten fiir Strecken ~ 860.000 €
wirtschaft

Knotenpunkte 33 (davon 24 bevorrechtigt) Geschatzte Kosten fiir Knoten 1.466.000 €

Kosten insgesamt 2.326.000

Streckenbeschreibung

Die Radschnellwegtrasse verlauft zundchst aus Norden kommend Uber die Dornhofschneise auf
den Tannenweg. Weiterhin verlauft sie Uber die Freiherr-vom-Stein-Stralle, die LindenstralRe, die
Wingertstrae und die Joinviller Stralle in Nord-Sid-Richtung durch den Dreieicher Stadtteil
Sprendlingen. Sie quert anschliefend die EisenbahnstralRe und die Dreieichbahn, um entlang der

Rostadter StralRe weiter nach Langen zu verlaufen.

Regelquerschnitte

Selbststandige Flhrung
Wald und Feld

z. B. Dornhofschneise

(eigene Darstellung, Planersocietiit)

FahrradstralSe

z. B. LindenstralRRe

(eigene Darstellung, Planersocietiit)
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Malnahmenbeschreibung

Entlang der Dornhofschneise wird teilweise von einem erhdhten Aufkommen an Fullgdngern aus-
gegangen. Aus diesem Grunde sollte eine separate Fihrung fir den FuRverkehr Uber parallel ver-
laufende, bestehende Wege angestrebt werden. Der Radschnellweg wird als ,Selbststdndige Fih-
rung Wald und Feld” gefihrt. Aufgrund des bestehenden Ausbaustandards (Breite und Belag) sind
hie grofsere Malinahmen notwendig. Ggf. sind Eingriffe in den Forst notwendig.

Durch die Deklarierung einer Fahrradstralle auf dem Tannenweg, der Freiherr-vom-Stein-Stralle,
der LindenstraRe, der WingertstralRe und der Joinviller StralRe entsteht eine zentrale Fahrradachse
durch den Ortsteil Sprendlingen. Die Querungen der FichtestraRe sowie der EisenbahnstrafRe sind
wartepflichtig, aber durch geteilte Querungshilfen gesichert. Exemplarische Losungsvorschldge be-
finden sich in Kap. 5.5. Die Querung der Dreieichbahn stellt die aufwendigste Malknahme im Stadt-
gebiet dar. Langfristig sollte hier eine Unterfihrung geplant werden. Diese wird durch die Dammla-
ge der Dreieichbahn beglnstigt und erschlieRt auch das geplante Neubaugebiet stdlich der

Bahntrasse fur den Ful3- und Radverkehr.

Nutzungskonflikte

* Organisation des Parkraumes in den Fahrradstralien
* Trennung zwischen FulR- und Radverkehr, Konfliktbereiche organisieren

* Verlagerung des Hol- und Bringverkehrs an den Schulen

Synergieeffekte

Ein Gewinn durch die Radschnellwegeplanung entsteht fir Dreieich vor allem durch die Entschar-
fung konfliktreicher Knotenpunkte: Zur Querung der FichtestralRe und der EisenbahnstraRe wird
nicht nur die Querungssituation flir den Radverkehr verbessert, sondern auch eine Ubersichtliche,
begreifbare Situation fir den Kfz-Verkehr und neue Querungsmaglichkeiten fir den FuRverkehr ge-
schaffen. Die Unterfliihrung an der Dreieichbahn kdnnte ein Eingangstor flr das neu entstehende
Gebiet stdlich der Bahntrasse werden. Der Radschnellweg stellt weiterhin Anschluss an das touris-

tische Radroutennetz her, wie zum Beispiel die ,Rhein-Main-Vergnigen Route 1“ des RMV.
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Abschnitt Langen

Eigene Darstellung; Luftbild: Regionalverband
FrankfurtRheinMain
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Kenndaten Malnahmen und Kosten

Lange 4,4 km Streckenmalnahmen 8

Fahrzeit ca. 13 Minuten (bei 20 km/h) | KnotenmaBnahmen 18
Wohngebiete, Landwirtschaft, . )

Umfeld Geschatzte Kosten fiir Strecken 1.222.000 €
Gewerbe

Knotenpunkte 18 (davon 12 bevorrechtigt) Geschatzte Kosten fiir Knoten 97.000 €

Kosten insgesamt 1.319.000 €

Streckenbeschreibung

Aus Richtung Norden kommend verlduft die Trasse zunachst Gber den Wormser Weg nach Siden
und trifft in Hohe der Nordumgehung auf die Hans-Kreiling-Allee, wo der Radverkehr unter Aufwer-
tung der bestehenden Nebenanlagen im Richtungsverkehr gefiihrt werden kann. Zwischen der
Nordlichen Ringstralle und der BahnstrafRe kann eine Fahrradstralie eingerichtet werden. Die Rad-
schnellwegtrasse quert im Versatz die BahnstralRe, welche eine innerortliche Hauptgeschaftsstralle
in Langen darstellt. Entlang der Zimmerstralle und des Leukertsweges verlauft die Trasse weiter in
Richtung Stden nach Egelsbach. Dabei wird das FFH-Gebiet ,Kammereckswiesen und Kirchnereck-

graben von Langen” passiert.

Regelquerschnitte

Getrennter Geh- und Rad-

weg

z. B. Hans-Kreiling-Allee

(eigene Darstellung, Planersocietiit)

Selbststdndige Fihrung
Wald und Feld

z. B. Leukertsweg

(eigene Darstellung, Planersocietiit)

MaRnahmenbeschreibung

AuRerhalb des bebauten Gebietes verlauft die Trasse auf landwirtschaftlichen Wegen, die teilweise
neu asphaltiert (Wormser Weg) oder ausgebaut werden mussen (Leukertsweg). Innerorts besteht
ebenfalls Handlungsbedarf: Die richtungsbetriebenen Radwege an der Hans-Kreiling-Allee missen

auf eine Breite von 2,00 m ausgebaut werden, um die qualitativen Anforderungen an die Rad-
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schnellverbindung zu erfillen (siehe Abbildung 27). Dazu mussen der bestehenden Grinstreifen in

Anspruch genommen und ggf. Gberfahrbare Baumscheiben eingebaut werden.

Abbildung 27: Hans-Kreiling-Allee in Langen (eigenes Foto, Planersocietit)

Auf der ZimmerstraRe zwischen Bahnstralle und Sddlicher RingstraRe plant die Stadt Langen be-
reits die Anlage von Schutzstreifen. Erhéhten Handlungsbedarf weisen die Knotenpunkte Heinrich-
stralRe/ Gartenstrale und HeinrichstraRe/ BahnstraRe/ ZimmerstraRe auf. Konkrete MaRRnahmen-

vorschldge werden exemplarisch im Kapitel 5.4 vorgestellt.

Bei einer Umsetzung der bahnnahen Variant ist eine Verknipfung zur empfohlenen Trasse herzu-
stellen. Der Ausbau der beiden dargestellten Verknipfungspunkte wiirden weitere Kosten von et-
wa 200.000€ bendtigen. Diese wiirden als selbststandige Fiihrung Wald und Feld mit einer Breite

von 4 m erweitert.

Nutzungskonflikte

* Qrganisation des Parkraumes in den Fahrradstralien

* Ausbau der selbststandig gefiihrten Wege nach Dreieich und Egelsbach fir eine getrennte
FOhrung von Radfahrern und FulRgangern (Grunderwerb notwendig)

* Flhrung durch Landschaftsschutzgebiete (Nr. 2438001) sowie Uber FFH-Gebiete (Nr. 6017-
305) und Naturschutzgebiete (Nr. 1438006)

Synergieeffekte

In Langen besteht die Moglichkeit die Radschnellwegeplanung mit anderen Planungen zu verbin-
den. Fur die neu entstehenden Wohngebiete an der nordlichen Hans-Kreiling-Allee bietet die neu
geschaffene, regionale Radverbindung einen weiteren Standortvorteil. Neben den geplanten
Schutzstreifen in der ZimmerstraRe wird hier noch die neu zu bauende FahrradstralRe Gber einen
Minikreisel in Hohe der JahnstralRe angebunden. Diese Angebotsverbesserung dient nicht nur den
radelnden Berufspendlern, sondern sichert auch den Schilerradverkehr der anliegenden Schulen.
Durch die Anlage von separaten Gehwegen aulRerhalb der bebauten Gebiete (z.B. Leukertsweg)

kann der Konflikt zwischen Spaziergangern und Radfahrern vermieden werden.
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Abschnitt Egelsbach

Eigene Darstellung; Luftbild: Regionalverband
FrankfurtRheinMain
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Kenndaten

Lange 2,3 km

Fahrzeit ca. 7 Minuten (bei 20 km/h)
Umfeld Wohngebiete, Landwirtschaft

Knotenpunkte 9 (davon 6 bevorrechtigt)

MaRknahmen und Kosten

Streckenmalnahmen

KnotenmalRnahmen

Geschatzte Kosten fir Strecken

Geschatzte Kosten fir Knoten

Kosten insgesamt

8

484.000 €

481.000 €

965.000 €

Streckenbeschreibung

Entlang eines selbststdndig gefihrten Weges parallel der Main-Neckar-Bahntrasse trifft die Rad-

schnellwegtrasse in Egelsbach auf die Georg-Wehsarg-Strae und wird auf dieser durch den Ort ge-

fahrt. In Richtung Siden muss zunachst die Kreisstralle 168 gequert werden. Auf einem neu anzu-

legenden Weg parallel der Bahn verlauft die Trasse weiter nach Erzhausen.

Regelquerschnitte

Selbststdndige Fihrung
Wald und Feld

z. B. Weg nordlich der
Georg-Wehsarg-Strale

(eigene Darstellung, Planersocietiit)

FahrradstralRe

z. B. Georg-Wehsarg-Stralie

(eigene Darstellung, Planersocietiit)

Radweg

z. B. Weg entlang der Bahn

im Bereich Zwergwiese

(eigene Darstellung, Planersocietiit)
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Malnahmenbeschreibung

Die Georg-Wehsarg-Stralle eignet sich nordlich der BahnstralRe als FahrradstralRe. Sidlich des Mi-
nikreisverkehres ist eine Fihrung im Mischverkehr nicht mehr moglich. Hier wird eine asymmetri-
sche Fuhrung auf Schutzstreifen und einem Radweg im Seitenraum vorgeschlagen. Der Rad-
schnellweg kann zum Grofteil Uber bestehende Wege und StralRe geflihrt werden. Zwischen der
K168 und der Gemarkungsgrenze zu Erzhausen wird jedoch ein etwa 800 m langes Teilstlick neu
gebaut. Hierdurch gelingt eine Trennung zu Fullgangern und dem landwirtschaftlichen Verkehr.
DarUber hinaus muss die Bricke tGber den Hegbach verbreitert werden.

Die Querung der K 168 erfolgt im Bestand ungesichert. Der Radfahrer bzw. FuRganger muss hier
nacheinander drei Fahrstreifen queren. Um an diesem Knoten die notwendige Verkehrssicherheit
herzustellen, wird die Anlage eines Kreisverkehrs vorgeschlagen. Gestaltungsvorschlage finden sich
in Kapitel 5.5.

Nutzungskonflikte

* Organisation des Parkraumes in den Fahrradstralien

* QOrganisation landwirtschaftlicher Verkehr und Radschnellweg

Synergieeffekte

Fir die Gemeinde Egelsbach erzielen, neben der Schaffung einer qualitativ hochwertigen Radver-
kehrsverbindung in die benachbarte Region, insbesondere zwei Malknahmen positive Effekte fir
andere Verkehrsteilnehmer und Anlieger: So kann der Minikreisverkehr an der Georg-Wehsarg-
StralRe als Buswendemoglichkeit genutzt werden und entlastet somit das noérdlich angrenzende
Wohngebiet durch den Wegfall der Wendefahrten. Weiterhin wird durch den Bau des Kreisverkeh-

res an der Kreisstrale 168 eine sichere Querungssituation fir Radfahrer und Fullganger geschaffen.
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Abschnitt Erzhausen

Eigene Darstellung; Luftbild: Regionalverband
FrankfurtRheinMain
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Kenndaten MaRnahmen und Kosten

Lange 1km Streckenmalinahmen 1

Fahrzeit 3 -4 Minuten (bei 20 km/h) Knotenmalinahmen 0

Umfeld Wald Geschatzte Kosten fir Strecken  325.000 €

Knotenpunkte 1 (davon O bevorrechtigt) Geschatzte Kosten fiir Knoten 0€
Kosten insgesamt 325.000 €

Streckenbeschreibung

Die Radschnellwegtrasse tangiert die Gemeinde Erzhausen Ostlich der Main-Neckar-Bahntrasse. Die
Trasse verlauft auf einem Weg des Hessen-Forsts zwischen der Bahnstrecke und dem FFH-Gebiet
»Faulbruch bei Erzhausen”. Der einzige Knoten auf der Gemarkung Erzhausen ergibt sich durch die
Querung der K167.

Regelquerschnitte

Selbststdndige Fihrung
Wald und Feld

(eigene Darstellung, Planersocietit)

Malnahmenbeschreibung

Der Weg entlang des Faulbruchs weist eine nutzbare Breite von ca. 4 Metern auf und damit auch
eine geeignete Breite fir die gemeinsame Nutzung von Radverkehr und land- und forstwirtschaftli-
chem Verkehr. Hier besteht die Aufgabenstellung in der Abstimmung mit den Belangen des Forstes
und der Erarbeitung einer gemeinsamen Losungsstrategie fur die Nutzung des Weges als Rad-

schnellweg.

Die Querung der K167 parallel der Bahntrasse kann in ihrer heutigen Form erhalten bleiben. Durch
lange Sperrzeiten des Bahnibergangs und eine zurlickgesetzte Haltlinie fir den Kfz-Verkehr erge-

ben sich fur den Radverkehr glinstige Querungsbedingungen.

Nutzungskonflikte

* Parallele Fihrung zu Naturschutzgebiet (Nr. 1432028) und FFH-Gebiet (Nr. 6017-306); Ab-
stimmung mit dem Forst

Synergieeffekte

In Erzhausen gelingt durch die Querung der BahnstraBe der Anschluss an das Freizeitradnetz (,Fa-

milien-Radroute LaDaDi“).
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Abschnitt Darmstadt

Eigene Darstellung; Luftbild: Esri,
DigitalGlobe, GeoEye, Earthstar
Geographics, CNES/Airbus DS,
USDA, USGS, AEX, Getmapping,
Aerogrid, IGN, IGP, swisstopo,
and the GIS User Community
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Kenndaten

Lange 3,5km

Fahrzeit 10 - 11 Minuten (bei 20 km/h)
Umfeld Wohngebiete, Landwirtschaft

Knotenpunkte 9 (davon 4 bevorrechtigt)

MaRknahmen und Kosten

Streckenmalnahmen

KnotenmalRnahmen

Geschatzte Kosten fir Strecken

Geschatzte Kosten fir Knoten

Kosten insgesamt

1.131.000 €

58.000 €

1.189.000 €

Streckenbeschreibung

Die Radschnellverbindung erreicht Darmstadt aus Richtung Norden kommend Uber den Stadtteil

Wixhausen. Dort verlduft er Gber die Wegscheide, einen bahnparallelen Weg und den Auwiesen-

weg. AnschlieRend wird die Trasse Uber den bestehenden Dammweg weiter in Richtung Stiden ge-

fihrt. An der Unterfihrung der B3 endet bzw. beginnt der Radschnellweg. Hier gelingt der An-

schluss an zwei Zubringerstrecken: Einerseits ist es moglich den Radverkehr tGber den Ausbau des

B3-parallelen Radwegs an ein Gewerbegebiet und ggf. weiter Richtung Hauptbahnhof zu fihren.

Andererseits gelingt durch das Einrichten einer regelrechten Kette von Fahrradstrallen im Stadtteil

Arheilgen die Herstellung einer direkten Fahrradachse bis zur Innenstadt und Universitat (Grein-

stralRe, Im Ehrlich, Schreberweg, Pankratiusstralle, Hochschulstralie).

Regelguerschnitte

Fahrradstrafle

z. B. Wegscheide

(eigene Darstellung, Planersocietdit)

Getrennter Geh- und Rad-
weg im Zweirichtungsver-

kehr (separat)

z. B. paralleler Bahnweg

durch Wixhausen

(eigene Darstellung, Planersocietiit)

Planersocietat | Planungsbiiro VIA e.G.



DETAILLIERTE MACHBARKEITSSTUDIE FUR DIE RADSCHNELLVERBINDUNG FRANKFURT - DARMSTADT 95

Malnahmenbeschreibung

In Darmstadt-Wixhausen eignet sich die Wegscheide als Fahrradstralle. Entlang der Bahntrasse
existiert bislang nur ein ca. 2,50 m breiter Weg, welcher stark von FuRgangern aus den angrenzen-
den Wohngebieten frequentiert wird. Da zwischen diesem Weg und der parallelen Bahntrasse Fla-
chen zur Verfligung stehen, wird vorgeschlagen hier einen neuen Weg fiir die Radschnellwegtrasse
anzulegen. Dazu wird auch die Verbeiterung der Bricke Uber die Hindemithstralle notwendig, was
aufgrund bestehender Treppenanlagen aufwdndig ist. Dieser Bereich verbleibt als Engstelle. Die
Konfliktbereiche im Bereich des Bahnsteigzugangs sollten entsprechend der im Kapitel 4.3. aufge-

fUhrten Vorschlage gestaltet werden.

Flr die Verbreiterung des Dammweges sollte eine Abstimmung mit den zustandigen Behorden
zeitnah erfolgen. Weiter sidlich wird eine Trennung vom FulRverkehr unbedingt erforderlich. Dazu

ist ein Ausbau dieses Abschnitts notwendig.

Nutzungskonflikte

* Flhrung durch Landschaftsschutzgebiete (Nr. 2411001)

* Trennung Rad-/FuBverkehr

Svynergieeffekte

Auf dem Darmstadter Abschnitt der Radschnellwegtrasse durch Wixhausen bis Start-/ Endpunkt an
der B3 besteht der Qualitdtsgewinn hauptsachlich durch die Trennung von Ful3- und Radverkehr:
Auf dem Weg parallel zur Bahntrasse kann der Konflikt zwischen FulRgangern, die aus den Wohn-
gebieten oder von der Haltestelle kommen, und Radfahrern entscharft werden. Der Weg zwischen
Arheilgen und Wixhausen wird bereits heute rege von beiden Nutzergruppen in Anspruch genom-
men. Eine separate Fihrung wirde einen Qualitdtsgewinn flr beide Gruppen mit sich bringen. Pla-
nungen der Stadt Darmstadt zur Einrichtung einer FahrradstralRenachse durch Arheilgen stellen ei-

nen optimalen Liickenschluss zwischen Radschnellweg und Innenstadt dar.
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5 Der MaRRnahmenplan

Die Radschnellverbindung zwischen Frankfurt und Darmstadt bewegt sich fast ausschlieBlich auf
vorhandenen Verkehrswegen. Um den Qualitdtsstandard eines Radschnellweges herzustellen,
werden jedoch in jeder der beteiligten Kommunen MalRnahmen notwendig. Der Malknahmenplan
unterscheidet dabei zwischen Strecken- und KnotenmalRnahmen. Tabelle 21 zeigt die Zahl der not-
wendigen Einzelmalnahmen fur die Radschnellverbindung Frankfurt — Darmstadt.

Tabelle 21: notwendige EinzelmalRnahmen fiir die Radschnellverbindung (eigene Darstellung)

MalRnahmen an Strecken MaRnahmen an Knoten

Frankfurt am Main 7 22
Neu-lsenburg 2% 2
Dreieich 5 33
Langen 8 18
Egelsbach 6 8
Erzhausen 1 0
Darmstadt 6 5
Gesamtstrecke 35 88

Im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsstudie wurde fir die empfohlene Trassenfiihrung ein
detailliertes MaRnahmenkataster erarbeitet, welches jede EinzelmalRnahme verortet und ausfihr-
lich beschreibt. Dartber hinaus wurde fir die einzelnen MalRnahmen eine Kostenschatzung getrof-

fen und eine Priorisierung durchgefthrt.

5.1 Aufbau des MaRnahmenkatasters

Im MaRnahmenkataster fur die Radschnellverbindung Frankfurt — Darmstadt werden alle Einzel-
malknahmen geordnet von Nord nach Sid ausfihrlich erldutert und verortet. Es dient als Arbeitshil-
fe flr die planerische Umsetzung der Trasse. Fir die Stadt Neu-Isenburg wurden zunédchst mogliche
Korridore fur die Radschnellverbindung untersucht. Eine Darstellung praziser Einzelmallnahmen ist

auf dieser Stufe nicht moglich.

* Aufgrund der laufenden Umsetzungen der Schutzstreifen auf der Kurt-Schumacher-StraRe, wird dies MaRnah-
me nicht mehr bertcksichtigt (sieht 20NIB001).
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MaBnahmennummer zur eindeutigen Zuordnung ei-
ner MaBnahme und geografische Lage

MaRnahmentyp als Kurzbeschreibung der MaRnah-
me und Musterlésung/-querschnitt zur eindeutigen
Zuordnung einer Standardldsung aus Kapitel 4.1 bzw.
4.2

Prioritdt in der Umsetzung und Schatzung der Netto-
kosten einer MaRnahme (Kap. 5.2 und 5.3)

Erlduterung der Problemlage und ausfiihrliche Be-
schreibung der MaBnahme

Geografische Lage des Knotens bzw. Streckenab-
schnitts

Abbildung 28: Beispielhafter Aufbau des Mafsnahmenkatasters (eigene Darstellung)

5.2 Musterlésungen fiir Knotenpunkte

Um schnellere Reisezeiten realisieren zu konnen, ist die Reduktion von Zeitverlusten durch Anhal-
ten und Warten an Knotenpunkten ein zentrales Element. Aus diesem Grund ist unter BerUcksich-
tigung verkehrsplanerischer und stadtebaulicher Rahmenbedingungen die bestmdgliche Gestaltung
der Knotenpunkte entlang der Radschnellwegtrasse anzustreben. Grundsatzlich sollten die Rad-
schnellwege an den meisten Knotenpunkten bevorrechtigt gefiihrt werden oder mit Hilfe von Un-

ter- oder Uberfithrungen planfrei queren.

Die verschiedenen Moglichkeiten, einen Radschnellweg an Knotenpunkten zu flhren, werden im
Folgenden anhand von Musterldsungen dargestellt. Diese stellen ein Repertoire an typischen,
standardisierten MalBnahmen dar, welche in einem Grofteil der Planung ihre Anwendung finden.
Diese Methodik verfolgt das Ziel, die Elemente der Radschnellverbindung auf der einen Seite ein-
heitlich, wiedererkennbar, sicher und flr den Radfahrer selbst erkldrend zu gestalten und anderer-
seits die Anforderungen der planerischen Regelwerke (RASt, ERA, RiLSA, etc.), der StVO sowie der
VwV-StVO und der Qualitatsstandards fir Radschnellwege der FGSV zu erfillen. Weiterhin werden
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Einsatzbereiche und Besonderheiten der jeweiligen Musterldsungen benannt, um den Planenden
die Wahl der Musterlésung zu erleichtern und die regelkonforme Anwendung der Standardlésung

zu ermdglichen. Komplexe Knotenpunkte werden in Form von Einzelfalllésungen behandelt.

Systematik

Die Vielzahl der in der Praxis auftretenden Knotentypen erfordert ein breites Spektrum an Muster-
I6sungen, die einen GroRteil der moglichen Anwendungsfalle abdecken sollen. Grundsatzlich kon-
nen die plangleichen Knotenpunkte in flir den Radverkehr bevorrechtigte, gleichrangige und war-
tepflichtige Querungen gegliedert werden. Daneben existieren noch weitere Musterldsungen und
StandardmaRnahmen, wie zum Beispiel fiir die Anlage und Optimierung von Uber- und Unterfiih-
rungsanlagen oder die Verbesserung an signalisierten Knotenpunkten. Bereiche, an denen mit hau-
figen FulRgdngerquerungen zu rechnen ist, missen in der Gestaltung des Radschnellweges beson-

ders berlcksichtigt werden.

Die folgende Tabelle zeigt eine Ubersicht der Musterldsungen, wie sie an der Radschnellwegtrasse
zwischen Frankfurt am Main und Darmstadt auftreten. Die Abfolge versteht sich gleichzeitig als

Hierarchie im Hinblick auf die vorzugsweise umzusetzende Knotenpunktldsung.

Tabelle 22: Systematik der Musterlésungen - Knotenpunkte (eigene Darstellung)

Kategorie ‘ Musterldsung

Bevorrechtigte Querung einer NebenstralRe (selbststandige Fihrung)

Bevorrechtigte , . )
Bevorrechtigte Querung im Zuge einer HauptverkehrsstralRe
Querungen
Bevorrechtigte Querung im Zuge einer Fahrradstrale
Bevorrechtigte Fihrung an Kreisverkehren
Gleichrangige Minikreisverkehr
Querungen
Rechts vor Links (mit Fahrbahnanhebung)
Wartepflichtige Wartepflichtige Querung mit Mittelinsel
Querungen Wartepflichtige Querung mit geteilter Mittelinsel

Wartepflichtige Querung mit nicht vollstandiger Signalisierung

Signalisierte Knoten
Optimierung durch

* Direkte (fahrbahnnahe) Fihrungen

Weitere Losungen * Aufgeweitete Aufstellstreifen

* Konfliktfreie Signalisierung der Radverkehrsstrome
StraRen mit Mittelalleen
SchlieRen der Mittelallee fir Kraftfahrzeuge
Uber- und Unterfiihrungen
Konfliktbereiche bei FuRgangerquerungen
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Bevorrechtigte Querungen

Um den Radverkehr mit geringen Zeitverlusten zu flhren, ist die Bevorrechtigung an Knotenpunk-
ten die bevorzugte Standardlésung. Auf den 30 km der empfohlenen Trassenfihrung kann der
Radschnellweg bei 67 % der 116 Knotenpunkte bevorrechtigt und an 18 % gleichrangig gefthrt

werden.

Fahrradstrallen durch Wohngebiete stellen ein prdagendes Streckenelement der Radschnellverbin-
dung dar. Dazu gehoren beispielsweise der Ziegelhlttenweg in Frankfurt, die LindenstralRe in Drei-
eich oder die HeinrichstralRe in Langen. Zur Herstellung des gleichmaligen Verkehrsflusses und ho-
her Reisegeschwindigkeiten wird in den ,Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen” (ERA, FGSV,
2010) zu der Bevorrechtigung an Knotenpunkten geraten. Diese werden mit einer Furtmarkierung
mit Roteinfarbung und Fahrradpiktogrammen, die sich Uber den gesamten Kreuzungsbereich er-
streckt, versehen. Die Wartepflicht in den untergeordneten StralRen wird durch das VZ 205 (Vor-
fahrt gewahren) verdeutlicht. Um den Beschilderungsaufwand zu reduzieren und eine stadtebau-
lich ansprechende Gestaltung zu finden, kénnen Einmindungsbereiche auf Gehwegniveau ange-
hoben werden. In Abbildung 29 wird die Musterldsung zur bevorrechtigten Fihrung im Zuge von
FahrradstralRen in T30-Zonen dargestellt. Optional kénnen geschwindigkeitsdampfende Elemente

verwendet werden, um das Durchfahren fir den Kfz-Verkehr unattraktiv zu gestalten.

Weiterhin wird der Radschnellweg zwischen den Kommunen in mehreren Féllen selbststandig ge-
fahrt, so zum Beispiel im Frankfurter Stadtwald, zwischen Langen und den Nachbarstadten Egels-
bach und Dreieich oder zwischen Erzhausen und den Nachbarstadten Darmstadt und Egelsbach.
Auch in diesen Féllen kann die Radschnellwegtrasse gegenlber kreuzenden Wegen und Neben-
strallen bevorrechtigt gefihrt werden. Abbildung 30 zeigt die schematische Gestaltung einer solchen
Querung. Analog zu der Bevorrechtigung innerhalb einer FahrradstrafRe in einer Tempo-30-Zone
wird auch in dieser Losung der gesamte Querungsbereich mit einer rot eingefarbten Furtmarkie-
rung versehen. In der untergeordneten Querung kann die Wartepflicht durch eine Wartelinie ver-
deutlicht werden. Quert der selbststandig gefiihrte Radschnellweg auch einen parallel verlaufen-
den Gehweg, ist diesem ebenfalls die Wartepflicht durch taktile Elemente zu verdeutlichen. Optio-

nal kann im Querungsbereich eine Fahrbahnanhebung erfolgen.

Planersocietat | Planungsbiiro VIA e.G.



100 DETAILLIERTE MACHBARKEITSSTUDIE FUR DIE RADSCHNELLVERBINDUNG FRANKFURT - DARMSTADT

Abbildung 29: Musterlésung: Bevorrechtigte Querungen im Zuge von Fahrradstraf8en in T-30-Zonen (eigene Darstellung,
ViA)

Abbildung 30: Musterlésung: Bevorrechtigte Querung einer selbsténdig gefiihrten Verbindung (eigene Darstellung, VIA)

Eine weitere Option den Radschnellweg an Knotenpunkten zu bevorrechtigen ergibt sich in der Pa-
rallelfihrung an Hauptverkehrsstrallen. Kreuzt die Hauptverkehrsstralle eine Nebenstralle an ei-

nem nicht signalisierten Knoten, kann ebenso der parallel gefiihrte Radschnellweg bevorrechtigt
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werden. Beispiele hierfir sind die Frankfurter StraRe in Dreieich oder die Frankfurter Strale stdlich
der Carl-Ulrich-StralRe in Neu-Isenburg, die Hans-Kreiling-Allee in Langen oder abschnittsweise der
ZiegelhUttenweg in Frankfurt. Entlang der Hauptverkehrsstrallen trifft der Radschnellweg, im Ein-
oder Zweirichtungsbetrieb gefihrt, auf verschiedene Knotenpunkttypen, darunter Kreisverkehre
sowie signalisierte und nicht signalisierte Einmindungen. Von Bedeutung bei der Fiihrung an nicht
signalisierten Knotenpunkten ist die Gestaltung der Furten gemals den ,Empfehlungen fir Radver-
kehrsanlagen” (siehe Abbildung 31 ). Diese sollten im Zuge des Radschnellweges grundsatzlich rot
eingefarbt werden. Eine fahrbahnnahe Flihrung des Radverkehrs vor dem Kreuzungsbereich erhoht
die Aufmerksamkeit des abbiegenden Kfz-Verkehrs und verhindert konflikttrachtige Kreuzungssitu-
ationen. Kreuzt der Radschnellweg als Zweirichtungsradweg gefiihrt eine untergeordnete Neben-
stralle, so empfiehlt sich die Anhebung der Radverkehrsfurt. Das Sinnbild ,, Radverkehr” mit Rich-
tungspfeilen verdeutlicht dem Kraftfahrzeugfihrer, dass mit entgegenkommendem Radverkehr zu
rechnen ist. Weiterhin ist die Anordnung des Zeichens 205 StVO mit dem Zusatzzeichen 1000-32
(,Kreuzender Radverkehr von rechts und links“) bei einem Abstand zur HauptverkehrsstralRe von
mehr als 5 Metern nach §9 zu Absatz 2 (ll) VwV-StVO 2009 obligatorisch. Die zuséatzliche Markie-

rung von Wartelinien kann ebenfalls zur Entscharfung von Konfliktsituationen beitragen.

Abbildung 31: Musterlésung: Bevorrechtigte Querung bei einem Kreisverkehr; Gestaltung von Radverkehrsfurten (eigene
Darstellung, VIA)

Gleichrangige Querungen

Nicht immer lassen die verkehrlichen Rahmenbedingungen die bevorrechtigte Fiihrung an Knoten-
punkten zu. Schlechte Sichtverhaltnisse oder die hdhere Verkehrsbelastung der querenden StraRe
erfordern alternative Knotenlésungen. Um dennoch die Wartezeiten fur den Radverkehr gering zu
halten und den Knoten sicher und zlgig passierbar zu gestalten, konnen Knotenpunktformen ge-

wahlt werden, die keine der Zufahrten bevorrechtigt. Dazu gehoren die Rechts-Vor-Links-Regelung
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und der Minikreisverkehr, auf dem der Radverkehr fahrbahnseitig gefihrt wird. Abbildung 32 zeigt
exemplarisch den Anschluss einer inneroértlichen Fahrradstrale und eines selbststandig gefihrten
Radschnellweges an einen Minikreisverkehr. Der Radschnellweg wird dabei als eigener Ast in den
Kreisverkehr gefuhrt. Die fahrbahnseitige Flihrung des Radverkehrs soll das Konfliktpotenzial zwi-
schen geradeausfahrenden Kraftfahrzeugen und Radfahrern vermeiden. Aus diesem Grund sollte
der Radverkehr im Falle einer Seitenraumfihrung oder auf Schutzstreifen mindestens 10 Meter vor
dem Kreisverkehr auf die Fahrbahn Uberfihrt werden. Minikreisverkehre kénnen gemald den
,Richtlinien fir die Anlage von StadtstraRen” (2006) einen AuRendurchmesser zwischen 13 und 22
Metern aufweisen. Kleinere Minikreisverkehre mit AulRendurchmessern von unter 15 Metern las-
sen jedoch nicht immer die nétige Auslenkung des Kfz-Verkehrs zu und die flr einen Kreisverkehr
gewlnschte sicherheitsfordernde Geschwindigkeitsreduzierung bleibt aus. Die Kreisverkehrsinsel
ist fur die Anforderungen des Schwerverkehrs Uberfahrbar zu gestalten, jedoch sollte die Material-
wahl so erfolgen, dass die Uberfahrt der Insel fir den Kfz-Verkehr méglichst unattraktiv ist und das
Uberholen der Radfahrer im Kreis verhindert wird. In Kapitel 0 wird fiir den Radschnellweg ein Mi-

nikreisverkehr an der Georg-Wehsarg-StralRe in Egelsbach exemplarisch dargestellt.
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Abbildung 32: Musterlésung: Anschluss einer innerértlichen FahrradstrafSe und eines selbststdndig gefiihrten Radschnell-

weges an einen Minikreisverkehr (eigene Darstellung, VIA)

Entlang der Radschnellverbindung sind bei Fihrungen im Mischverkehr auch Knotenpunkte mit
Rechts-vor-Links-Regelung moglich. Dies ist immer dann sinnvoll, wenn eine Bevorrechtigung der
Radschnellverbindung nicht vertretbar ist, aber der Platz fir einen Minikreisverkehr fehlt. An die-
sen Stellen sind MaRnahmen zur Geschwindigkeitsreduzierung des kreuzenden Kfz-Verkehrs und
die Erhéhung der Aufmerksamkeit gegeniber dem Radverkehr besonders von Bedeutung. Die
,Richtlinien flr die Gestaltung von Stadtstrallen” geben fir derartige Knotenpunkte die Empfeh-
lung zur Anhebung des Kreuzungsbereiches auf 8 bis 10 cm (Rampenneigung: 1:15). Auch die Que-
rung von FulRgangern wird durch diese stadtebaulich vertragliche Losung beglinstigt. Zur Verdeutli-
chung der kreuzenden oder abbiegenden Radverkehrsfiihrung werden die Markierung von Fahr-
radpiktogrammen und die Einfarbung des Kreuzungsbereiches empfohlen. An einigen Knotenpunk-
ten in den innerdrtlichen FahrradstralRen in Dreieich und Darmstadt findet diese Musterldsung ihre

Anwendung.
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Abbildung 33: Musterlésung: Angehobener Kreuzungsbereich (eigene Darstellung, VIA)

Wartepflichtige Querungen

Die Radschnellverbindung zwischen Frankfurt und Darmstadt kann an 85 % aller Knotenpunkte be-
vorrechtigt, gleichrangig oder planfrei geflihrt werden. Dennoch sind im Zuge der Querung von
HauptverkehrsstraRen mit starken Kfz-Verkehren wartepflichtige Querungen nicht zu vermeiden.
Trotz der Wartepflicht fir Radler kdnnen die Querungsanlagen so gestaltet werden, dass sie sicher
und zlgig passierbar sind. Die Anlage von Mittelinseln beglnstigt dabei das Ausnutzen von ZeitlU-
cken in den Verkehrsstromen der zu querenden HauptverkehrsstraRe. Ist die Mittelinsel aus-
schlieBlich der Nutzung fir Rad- und Fuverkehr vorbehalten, so zum Beispiel an der Hans-Kreiling-
Allee in Langen, sollte der Abstand zwischen den Inselkdpfen mindestens 4 m betragen. Nach den
,Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen” (2010) sollte die Breite der vom Radverkehr genutzten
Mittelinsel mindestens 2,50 m betragen. Weitere Gestaltungsdetails sind der Abbildung 34 zu ent-

nehmen.
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Abbildung 34: Musterlésung: Gestaltung von Mittelinseln (eigene Darstellung, VIA)

Die Mittelinsel kann zum Beispiel im Zuge von FahrradstrafRen, die ebenfalls fir den Anliegerver-
kehr freigegeben sind, auch fur den Kfz-Verkehr lberfahrbar gestaltet werden (Abbildung 35). Das
Verlangern der Flache Uber die gesamte Breite der einmindenden FahrradstralRe bietet zugleich
eine Aufstellflache fir den abbiegenden und querenden Radverkehr sowie fir den abbiegenden
Kfz-Verkehr. Bei Uberquerungsbedarf durch FuRganger kann diese Lésung innerorts mit zwei FulR-
gangerliberwegen kombiniert werden. Fir die Anlage von FulRgangeriberwegen sind der §26 StVO,
die ,Richtlinien fur die Anlage FGU“ und die EFA zu beachten. Zur Uberquerung der FichtestralRe in
Dreieich findet diese Losung zur Sicherung des linksabbiegenden Kfz-Verkehrs und der sicheren

FuBgangerquerung ihre exemplarische Anwendung.
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Abbildung 35: Musterlsung: Geteilte Querungshilfe (eigene Darstellung, VIA)

Eine weitere Moglichkeit, die Sicherheit des Radverkehrs an wartepflichtigen Querungen zu erhé-
hen und zugleich die Wartezeit zu verkirzen, besteht darin, die Querungsstelle um eine nicht voll-
standige Signalisierung zu erganzen (Abbildung 36). Die technischen Regelungen hierzu finden sich in
der RiLSA (Abschnitt 5.1). Der Radfahrer fordert ca. 20 -25 m vor dem Knoten das Sperrsignal fur
den Kfz-Verkehr in der Hauptrichtung an. Am Knoten angekommen ist der Kreuzungsbereich be-
reits fur den Radfahrer freigerdumt und er kann diesen queren. Zusatzlich sollte direkt an der Kreu-
zung ein Taster angebracht werden, da nicht alle Fahrrader durch die Induktionsschleifen erfasst
werden kénnen. Die LSA bleibt fir den Kfz-Verkehr in der Hauptrichtung dunkel, solange keine An-
forderung fur das Sperrsignal erfolgt. Diese Losung kann mit (bestehenden) FuRgédnger-

Signalanlagen kombiniert werden, so zum Beispiel zur Querung der Bahnstralle in Langen.
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Abbildung 36: Musterlésung: Nicht vollstédndige Signalisierung (eigene Darstellung, VIA)

Weitere Musterlésungen flr Knotenpunkte

Musterldsungen fur bevorrechtigte, gleichgestellte und wartepflichtige Querungen decken einen
Grolsteil der notwendigen Malsnahmen an einem Radschnellweg ab. Dennoch gibt es eine Zahl an
weiteren Optimierungsmoglichkeiten flir Knotenpunkte. Auch wenn der Abbau von Signalanlagen
und demnach der Wegfall von Wartezeiten in Folge der Bevorrechtigung des Radschnellweges an-
gestrebt wird, werden auch in Zukunft einige signalgeregelte Knoten entlang der Radschnellweg-
trasse bestehen bleiben. Hier gilt es, dem Radverkehr lange Freigabezeiten anzubieten und das
Queren eines Knotens in einem Zug zu ermoglichen. Sind langere Sperrzeiten nicht zu vermeiden,
kommt bei gemeinsamer Fihrung mit dem Kfz-Verkehr die Markierung von aufgeweiteten Radauf-
stellstreifen (ERA, Kap. 4.4.2) in Frage. Sie bieten den Radfahrern eine Aufstellflache vor dem Kfz-
Verkehr, verschaffen ihm Vorrang und sichern ihn somit beim Linksabbiegen oder Geradeausfah-
ren. Die Haltlinie fir den Radverkehr wird dabei 3 bis 5 Meter vor der Haltlinie flr den Kfz-Verkehr
markiert (siehe Abbildung 37). Der Aufstellstreifen wird durch einen Schutzstreifen oder Radfahrstrei-
fen eingeleitet. In Frage kommt eine solche MalRnahme zum Beispiel in der Zimmerstralie zur Que-

rung der Sldlichen Ringstralle in Langen.

Planersocietat | Planungsbiiro VIA e.G.



108 DETAILLIERTE MACHBARKEITSSTUDIE FUR DIE RADSCHNELLVERBINDUNG FRANKFURT - DARMSTADT

Abbildung 37: Musterlésung: Aufgeweiteter Radaufstellstreifen (eigene Darstellung, VIA)

Weiterhin sind an den signalisierten Knoten des Radschnellweges die Hinweise der entsprechen-
den Regelwerke zu beachten. Radverkehrsfurten sollten immer fahrbahnnah (Absetzung bis etwa 1
Meter) gefihrt werden (ERA, Kap. 4.4). Zum Schutz der geradeausfahrenden Radfahrer sollte auf
freie Rechtsabbieger verzichtet werden, so wie in Kapitel 5.5 fiir den Knoten Frankfurter StraRe/
Kurt-Schumacher-Ring beschrieben. Das Ziel in der Trassenrealisierung sollte die konfliktfreie Signa-
lisierung der Radverkehrsstrome an den Lichtsignalanlagen sein. Dies ist beispielweise an der Gar-

tenstralRe (Frankfurt) oder am Kurt-Schumacher-Ring (Dreieich) moglich.

Eine Sondersituation auf dem Radschnellweg zwischen Frankfurt und Darmstadt stellt die Holbein-
stralle in Frankfurt dar. Auf 500 Metern Strecke befinden sich 4 Signalanlagen, wovon 3 durch
MaRnahmen auf dem gesamten Streckenabschnitt entfallen konnten. Eine Beschreibung des Mal-
nahmenbindels befindet sich in Anhang 9.4. Eine Musterlésung fur die Knotenpunkte Holbeinstra-
RBe/ Schwanthalerstrale und Holbeinstrale/ Textorstrale zeigt Abbildung 38. Die Mittelallee wird
an diesen Knotenpunkten mit Hilfe einer Aufpflasterung in Langsrichtung geschlossen. Der Kfz-
Verkehr kann dann in/aus der Holbeinstrale nur noch rechts abbiegen, jedoch sind Wendemog-
lichkeiten, zum Beispiel in Form von Kreisverkehren, vorzusehen. Aus Grinden der Netzdurchlas-

sigkeit sollten diese Knoten fiir den Radverkehr und FulRganger querbar bleiben.
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Abbildung 38: Musterlésung: SchliefSen der Mittelallee (eigene Darstellung, VIA)

Neben bevorrechtigten Knotenpunktfihrungen bieten planfreie Querungen die Losungen mit den
geringsten Verlustzeiten. Die folgenden Abbildungen zeigen die erforderlichen Querschnitte von
Unter- und Uberfiihrung. Entlang des Radschnellweges zwischen Frankfurt und Darmstadt ist ledig-
lich der Neubau einer Unterfihrung zur Querung der Dreieichbahn notwendig. Hiermit kénnen un-
notige Steigungen verhindert und die heute durch enge Umlaufsperren versehene Gleisquerung
beseitigt werden. Die Langsneigungen der Bauwerksrampen sollten unter 6 % liegen. Im weiteren
Verlauf missen zwei Briicken verbeitert werden: Die Hegbachbricke in Egelsbach und die Querung

der HindemithstraRe in Darmstadt-Wixhausen.

Die Querung des FulRgdngerverkehrs Uber den Radschnellweg wird in zwei Musterlésungen darge-
stellt. Es wird dabei in Kreuzungsstellen mit hohem und mit geringem Querungsbedarf durch FuR-
ganger unterschieden. Kreuzt die Radschnellverbindung einen Gehweg, an welchem mit nur gerin-
gem Querverkehr durch FulRganger gerechnet wird, so wird die Randmarkierung im Einmindungs-
bereich unterbrochen. Die Vorgaben der ,Hinweise flr barrierefreie Verkehrsanlagen” missen bei
der Gestaltung beachtet und der Gehweg entsprechend mit einem Aufmerksamkeitsfeld und ei-
nem Richtungsfeld ausgestattet werden. Ist der kreuzende Geh-/Radweg besonders breit, so kann
das durchgangige Aufmerksamkeitsfeld auf zwei kirzere Felder an den Randbereichen reduziert
werden. Diese kdnnen durch Auffindestreifen mit den Leiteinrichtungen des Gehweges verbunden
werden. Wird mit einem hoheren Querverkehr durch FulRganger gerechnet, wie zum Beispiel im
Haltestellenbereich an der Bushaltestelle ,Am Hirschsprung” in Dreieich, muss der Kreuzungsbe-
reich zuséatzlich durch einen Wechsel des Oberflachenbelages (zum Beispiel Betonsteinpflaster) o-
der einen entsprechenden Streetprint gekennzeichnet werden, damit auch beim Radverkehr eine
erhohte Aufmerksamkeit erreicht wird. Wird der kreuzende Weg ebenfalls von Radfahrern genutzt,

so sollte vor dem Aufmerksamkeitsfeld noch eine zusatzliche Wartelinie markiert werden.
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4,00 m (= 3.00m)

Abbildung 39: Musterlésungen: Gestaltung von Uber- und Unterfiihrungen (eigene Darstellung, VIA)

Abbildung 40: Musterlésungen: Gestaltung von Fufsgéngerquerungen (eigene Darstellung, VIA)

5.3 MalRnahmentypen

Im MaRnahmenkataster wird jede EinzelmaRnahme einem bestimmten MaRnahmentypen zugord-
net. Auf diese Weise kdnnen die Malknahmen kategorisiert und der Handlungsbedarf grob abge-
schatzt werden. Die MalRnahmen einer Strecke bzw. eines Knotens kénnen auflerdem mehrere Ein-
zelmallnahmen umfassen. In diesen Fallen wird im Malknahmenkataster der HauptmaRkRnahmentyp
aufgefiihrt. Die Detailbeschreibung enthalt alle zuséatzlich notwendigen MalBnahmen. Im Folgenden
werden die auftretenden MalRnahmentypen gegliedert nach Strecken und Knotenpunkten erldu-
tert.
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MaRnahmentypen auf der Strecke

Einrichten einer FahrradstrafRe

Die Einrichtung einer FahrradstralRe bringt unterschiedli-
che Einzelmalknahmen mit sich. Zum einen muss die Be-
schilderung der Fahrradstral3e eingerichtet werden. Mar-
kierungen zur Verdeutlichung der Fahrradstralle (Rand-
markierungen und Piktogramme) das Sortieren des ru-
henden Verkehrs durch Markierungen werden zur Ein-
richtung gezahlt.

Nicht enthalten sind die evtl. notwendigen Umgestaltun-
gen von Knotenpunkten (z. B. in einen Kreisverkehr). Das
Einrichten einer FahrradstraSe wird mit einem einheitli-

chen Kostensatz kalkuliert.

(eigene Darstellung, Planersocietdit)

Verbreiterung eines bestehenden We-
ges

(eigene Darstellung, Planersocietiit)

Wenn bestehende Wege zu schmal sind, missen diese fir
einen Radschnellweg auf die notwendigen MaRe verbrei-

tert werden.

Die Kalkulation wird pro Quadratmeter berechnet.

Bau einen neuen Weges

(eigene Darstellung, Planersocietiit)

Gerade bei Radschnellverbindungen spielen direkte Wege
eine wichtige Rolle. Teilweise existieren Wege heute noch
nicht und mussen fur den Radschnellweg neu angelegt

werden.

Neben Radwegen spielt auch der Neubau von FuRwegen
eine wichtige Rolle, um eine Trennung zwischen den Ver-

kehrsarten zu schaffen.

Die Kalkulation ist dabei abhangig von den Anforderungen
an Rad- und FulRwege und wird pro Quadratmeter be-

rechnet.
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Asphaltieren/ Erneuern der Wegeober- Haufig entsprechen die Bodenbeldge nicht den geforder-

flache ten Standards an Radschnellwege. Deswegen ist das As-
phaltieren von Wegen/ das Erneuern von Asphaltdecken
eine wichtige MaRnahme zum Schaffen von Radschnell-

wegen.

Die Kalkulation ist dabei abhdngig vom bestehenden Bo-
denbelag und wird pro Quadratmeter berechnet.

(eigene Darstellung, Planersocietiit)

Umbau des StraRenquerschnittes Gerade in innerstadtischen Lagen auf Hauptverkehrsstra-
Ren ist der StraRenraum durch die Bebauung eingeengt.
Deswegen ist es stellenweise notwendig, den StraRen-
querschnitt umzubauen. Hierzu zéhlen Malknahmen wie
das Versetzen von Bordsteinen — und somit das Verbrei-
tern und Verschmaélern von Wegen — das Sortieren des

ruhenden Verkehrs sowie Markierungsarbeiten.

Die MalRnahmenpunkte werden einzeln kalkuliert.

(eigene Darstellung, Planersocietiit)

Organisieren des ruhenden Verkehrs Zwischen Radwegen und ruhendem Kfz-Verkehr kommt
es auch bei Radschnellwegen haufig zu Konflikten um die
notwendigen Flachen; insbesondere auf innerstadtischen
StralBen, wo der Parkdruck hoch ist. Eine MalRnahme ist,
den ruhenden Verkehr umzuorganisieren (z. B. auf eine
Strallenseite zu beschranken oder notfalls auch Parkraum

einzuschranken).

Eine Kalkulation ist schwierig, solange die Stellplatze nicht

(eigene Darstellung, Planersocietiit) markiert werden.

Markierungsarbeiten Markierungsarbeiten treten im Falle von Schutzstreifen
oder Radfahrstreifen auf. Im Rahmen von FahrradstralRen

sind die Markierungsarbeiten bereits enthalten.

Die Markierungen werden pro laufenden Meter kalkuliert.

(eigene Darstellung, Planersocietiit)
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Verbreiterung eines Briickenbauwerkes Bricken spielen gerade bei Radschnellwegen in Anbe-
tracht von kreuzungsfreien und direkten Fiihrungen eine
wichtige Rolle —im Falle dieser Machbarkeitsstudie insbe-

sondere Uber Bache und BundesstralRen.

Die Verbreiterung sollte trotz der hohen Kosten in Be-
tracht gezogen werden, da sie wichtige Zwangspunkte fur
den Radverkehr darstellen.

Die Verbreiterungen werden im Einzelfall kalkuliert und
sind stark vom Bestand und der Situation vor Ort abhan-

gig.

(eigene Darstellung, Planersocietdit)

MaRknahmentypen an Knoten

Der MalRnahmenplan fir die zu untersuchende Radschnellverbindung umfasst insgesamt 113
MafRnahmen an Knotenpunkten. Die Mallnahmenvorschlage orientieren sich immer an den in Kapi-
tel 4.2 beschriebenen Musterldsungen. Sie werden im MaRnahmenkataster aufgefiihrt und ermog-

lichen somit eine erste Abschatzung des Handlungsbedarfs.

Die MaRnahmentypen unterscheiden sich hinsichtlich ihres Aufwandes: So werden an einigen Kno-
ten bereits durch einfache Markierungs- und BeschilderungsmalRnahmen erhebliche Verbesserun-
gen fir den Radverkehr erzielt. Dazu zéhlen unter anderem die Flachenmarkierungen zur Bevor-
rechtigung einer Fahrradstralle gegentber den kreuzenden StraBen. Furten an der Radschnellver-
bindung sollten sowohl im Zuge von Hauptverkehrsstrallen als Schutz- oder Radfahrstreifen als
auch auf selbststandig geflihrten Wegen und FahrradstraRen rot eingefarbt und mit Piktogrammen

versehen werden (siehe Abbildung 41).

Abbildung 41: MafSnahmentyp: Furtmarkierungen in KéIn und Disseldorf (eigene Fotos, VIA)

Weitere MalBnahmentypen umfassen dariber hinaus geringfligige bauliche Anpassungen. Hierbei

werden zum Beispiel das Absenken von Borsteinen oder Versetzen der Bordkanten notwendig.
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Radverkehrsfurten entlang von HauptstralRen, welche im Zweirichtungsverkehr betrieben werden,
erfordern eine Anhebung der Fahrbahn im Querungsbereich. An Knotenpunkten, welche mit der
Regelung ,Rechts vor Links” betrieben werden, sind Fahrbahnanhebungen zur Geschwindigkeits-
dampfung und Aufmerksamkeitserhohung erforderlich. Diese erstrecken sich lber den gesamten
Kreuzungsbereich und kénnen in unterschiedlicher Bauweise ausgefthrt werden. Die Richtlinien fur
die Anlage von StadtstralRen (2006) empfehlen Asphalt. Um den stadtebaulichen Anspriichen ge-
recht zu werden ist alternativ eine Aufpflasterung moglich (siehe Abbildung 42). Durch eine Einfar-
bung des Asphalts bzw. die Wahl des Pflasterbelages wird die Aufmerksamkeit am Knotenpunkt zu-
satzlich erhéht. Bei einer Anhebung des Fahrbahnniveaus um 8 bis 10 cm sollten Rampen mit einer
Neigung von 1:15 verwendet werden. Durch Anhebung oder Aufpflasterungen kédnnen weiterhin
Mittelalleen, wie zum Beispiel an der HolbeinstraRe in Frankfurt, fir die Uberfahrt durch den Kraft-

fahrzeugverkehr geschlossen werden.

Abbildung 42: Mafinahmentyp: Beispiel fiir eine Aufpflaste-  Abbildung 43: Mafinahmentyp: Beispiel fiir eine geteilte
rung im Kreuzungsbereich (Friedrichshafen) (eigenes Foto, Querungshilfe (Kéin) (eigenes Foto, VIA)
VIA)

Far wartepflichtige Querungen im Zuge des Radschnellweges wird die Anlage von Querungshilfen
in verschiedenen Ausfiihrungen erforderlich. Der Bau einfacher Mittelinseln kommt in Frage, wenn
eine gemeinsame Nutzung mit dem Kfz-Verkehr ausgeschlossen ist. Geteilte Querungshilfen erfor-
dern zuséatzliche Markierungsmalinahmen zwischen den Inselkdpfen oder die Pflasterung dieses
Bereiches. Wird ein hoher Querungsbedarf durch den FuRgangerverkehr erwartet, so missen zu-
satzlich FulRgangeriberwege markiert werden (siehe Abbildung 43). Gegebenenfalls werden fir den
Bau von Querungshilfen Verbreiterungen des Querschnittes notwendig, um die erforderlichen

Fahrbahnbreiten herzustellen.

Nur in wenigen Fallen ist der Aufwand zur Herstellung einer geeigneten Radverkehrsfihrung hoch,
sodass der komplette Umbau eines Knotenpunktes erforderlich wird. Dies betrifft vor allem die An-

lage von Kreisverkehren, aber auch die Errichtung von Signalanlagen.
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54 Detaillierte Knotenlésungen

Flr den groRten Teil der Knotenpunkte kénnen in der Umsetzung die in Kap. 4.2 beschriebenen
Musterldsungen angewendet werden. Nur in wenigen Féllen sind Sonderlésungen notwendig. Ne-
ben der ausfihrlichen Beschreibung jeder EinzelmaRnahme im vorliegenden Kataster werden in
diesem Kapitel einzelne Knotenldsungen auf der Stufe eines Vorentwurfs dargestellt. Darin enthal-
ten sind die Knotenpunkte, welche komplexe Planungsanforderungen beinhalten und Knotenpunk-
te, welche die Anwendung bestimmter Musterldésungen exemplarisch darstellen.

Kommune

Frankfurt am Main

A

Knoten

* Holbeinstralle/ GartenstraRe/

Kennedyallee

(Eigene Darstellung, Planersocietdt; Kartengrundlage: Luftbild (Re-
gionalverband FrankfurtRheinMain); Waldfldchen (RegFNP; Regio-
nalverband FrankfurtRheinMain), Landnutzung (© OpenStreetMap

contributors))
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Kommune Frankfurt Knoten HolbeinstraRe/ Gartenstralle/ Kennedyallee
Querschnitt Fahrradstrale Knotentyp Signalisierter Knoten

Abbildung 44: Exemplarische Lésung: HolbeinstrafSe/Gartenstrafle/Kennedyallee (eigene Darstellung, Kartengrundlage:
Stadt Frankfurt)

MaRnahmenbeschreibung

Die Radverkehrsfihrung am Knoten ist derzeit untbersichtlich, nicht selbsterkldrend, das Queren
erfolgt in 2 bis 3 Zlgen. Die Wartezeiten flir den Radfahrer in der Holbeinstralle betragen derzeit
90 Sekunden (Sudrichtung) bzw. 100 Sekunden (Nordrichtung), sodass in der Praxis ein hoher
Anteil an RotlichtverstoRen zu beobachten ist. Ziel der Umgestaltung im Rahmen der Rad-
schnellwegplanung sollte daher neben der Verkirzung der Wartezeiten auch die Verdeutlichung
und Vereinfachung der Radverkehrsfiihrung sein. Der MalRnahmenvorschlag sieht die Sperrung
des ohnehin wenig befahrenen Kfz-Fahrstreifens fir den geradeausfahrenden Verkehr aus der
GartenstraRe (Ost) in die GartenstraRe (West) vor. Eine alternative Andienung der Wohnviertel
kann Uber den Rechtsabbieger in die HolbeinstralRe erfolgen. Fiir den Radverkehr ergibt sich da-
mit eine einfachere Querungssituation. Er muss einen Fahrstreifen weniger queren und kann
mittels vorgezogener Nase direkt an die Kennedyallee gefihrt werden, nur bei Durchfahrt der
Strallenbahn erhalt er ein Sperrsignal. Zur Querung der Kennedyallee in Richtung Stiden wird die
Radverkehrsfurt unter Anpassung des vorhandenen Fahrbahnteilers geradlinig auf die Richtungs-
fahrbahn der HolbeinstraRRe zulaufend markiert. Der Radfahrer, welcher den Knoten in Richtung
Norden quert, wird in der Holbeinstralle mit Hilfe eines Schutzstreifens auf die Mittelallee ge-
fihrt. Am Knoten wird die Mittelallee bereits heute als Aufstellfliche vom Radverkehr genutzt.
Die Neumarkierung ermoglicht die konfliktfreie Signalisierung des in Nord-Sid-Richtung verkeh-

renden Radverkehrs.
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(Eigene Darstellung, Planersocietdt; Kartengrundlage: Luftbild (Re-
gionalverband FrankfurtRheinMain); Waldfldchen (RegFNP; Regio-
nalverband FrankfurtRheinMain), Landnutzung (© OpenStreetMap

contributors))

Kommune

Dreieich

Knoten

* LindenstralRe/ FichtestralRe

* WienandstraBe/ Eisenbahnstrale
& Querung der Dreieichbahn
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Kommune Dreieich Knoten Lindenstralle/ FichtestralRe
Querschnitt Fahrradstralie Knotentyp ~ Wartepflichtige Losung mit Querungshilfe

Abbildung 45: Exemplarische L6sung: LindenstrafSe/FichtestrafSe (eigene Darstellung,; Kartengrundlage: Stadt Dreieich)

Malknahmenbeschreibung

Die Fichtestralle weist in Hohe der LindenstralRe einen werktéglichen Tagesverkehr zwischen
10.000 und 14.300 Fahrzeugen auf (Stand 2000/ 2001). Fur das Passieren des Knotens in Nord-
Sud-Richtung ist im Bestand das Queren von 3 Fahrstreifen notwendig. Durch die Anlage einer ge-
teilten Querungshilfe mit einem Uberfahrbaren Bereich zwischen zwei FulRgangeriberwegen kann
fir den Radverkehr eine zuséatzliche Warteflache zwischen den Fahrtrichtungen geschaffen wer-
den. An der Fahrradachse, die zugleich an einem Schulweg liegt, werden somit Ubersichtlichkeit
und Verkehrssicherheit erhoht. Der linksabbiegende Kfz-Verkehr in die WingertstralRe kann diese

Anlage ebenfalls als Aufstellflache nutzen.
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Kommune Dreieich Knoten WienandstraRe/ Eisenbahnstrale

_ Wartepflichtige Losung mit Que-
Querschnitt Fahrradstralse Knotentyp _
rungshilfe

Abbildung 46: Exemplarische Lésung: WienandstrafSe/EisenbahnstrafSe (eigene Darstellung; Kartengrundlage: Stadt Drei-
eich)

Malnahmenbeschreibung

Der Radschnellweg quert in Dreieich die EisenbahnstralRe, welche in diesem Knoten in zwei Ein-
bahnstraRen Gbergeht. Im Bestand ist diese Querung unibersichtlich und wartepflichtig. Der Bau
einer Querungshilfe in der westlichen Zufahrt der Eisenbahnstralle und eines Inselkopfes zwischen
der Eisenbahnstralle und der Theodor-Heuss-StralRe erleichtert die Querung fur FuRgénger und
bietet fir den kreuzenden und einbiegenden Radverkehr eine geschitzte Aufstellfliche. Diese wird
durch eine Wartelinie gekennzeichnet. Diese Lésung erhoht die Ubersichtlichkeit der Querung bzw.
Abbiegesituation und somit auch die Verkehrssicherheit. Da der Radschnellweg die einzelnen
Fahrtrichtungen nacheinander queren kann, verkirzen sich die Wartezeiten. Fir den Kfz-Verkehr
bleiben alle Abbiegebeziehungen erhalten, bis auf die Linksabbiegebeziehung von der Eisenbahn-
stralle in die Wienandstrale. Dies erscheint entbehrlich, da Abbiegemdglichkeiten in unmittelbarer

Nahe Uber die PoststralRe und die August-Bebel-StralSe bestehen.

Im Anschluss kreuzt die Radschnellwegtrasse die Dreieichbahn, welche sich an dieser Stelle in
Dammlage befindet. Im Bestand wird der Weg auf die Hohe der Gleisachse gefihrt und quert diese
dann niveaugleich durch Umlaufsperren gesichert. Durch den Bau einer Unterfiihrung fir den Rad-
schnellweg mit parallelem Gehweg entsteht eine niveauglnstige, planfreie Kreuzung der Bahntras-
se ohne Wartezeiten und komfortbeeintrachtigende Umlaufsperren. Das Gefalle bzw. der Anstieg,
welche heute auf den 40 Metern zwischen Gleisachse und EisenbahnstralRe existieren, kann mit
dieser MalRnahme beseitigt werden. Der Bau einer Unterfiihrung beginstigt weiterhin die Erschlie-

RBung des Baugebietes siidlich der Dreieichbahn.
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>D>

(Eigene Darstellung, Planersocietdt; Kartengrundlage: Luftbild (Re-
gionalverband FrankfurtRheinMain); Waldfldchen (RegFNP; Regio-
nalverband FrankfurtRheinMain), Landnutzung (© OpenStreetMap

contributors))

Kommune

Langen

Knoten

* Hans-Kreiling-Allee/ Auffahrt
B486

* GartenstralRe/ Heinrichstrale

* HeinrichstralRe/ BahnstraRe/

Zimmerstralle
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Kommune Langen

Getrennter Geh- und

) Radweg (im Einrich-
Querschnitt N

tungs- und Zweirich-

tungsverkehr)

Hans-Kreiling-Allee/

Knoten
Auffahrt B486
Vorfahrtgeregelter
Knotentyp Knoten und warte-

pflichtige Querung

Abbildung 47: Exemplarische Lésung: Hans-Kreiling-
Allee/Nordumgehung (eigene Darstellung; Kartengrundlage: Stadt

Langen)

MaBnahmenbeschreibung

Der Radschnellweg wird an der neu angelegten Hans-Kreiling-Allee nach Langen hinein gefihrt.
Im Zweirichtungsbetrieb gefihrt quert der Radschnellweg die Auffahrt der B486 und muss an-
schlielend in die Richtungsfiihrung zu beiden Seiten der Stralle Uberflhrt werden. Dazu ist eine
rot eingefarbte Zweirichtungsfurt Gber die Auffahrt anzulegen. In Hinblick auf das angrenzende
Neubaugebiet (Annastrafie)sollte auf diesem Abschnitt ebenfalls ein paralleler FuBweg und an
der Einmindung ein FulRgangeriberweg angelegt werden. Fir die Richtungstrennung wird der
Bau einer Querungshilfe auf der Hans-Kreiling-Allee vorgeschlagen. Dazu kann eine vorhandene
Sperrflache genutzt werden, ein Ausbau der Fahrbahn ist nicht notig. Die Breite des getrennten
Rad-/Gehwegs auf der Ostseite der Hans-Kreiling-Allee (sudlich der B486-Auffahrt) ist bereits
heute ausreichend. Auf der Westseite besteht Ausbaubedarf. Die Auflésung der Richtungsfiih-
rung muss entsprechend durch Piktogramme und Pfeilmarkierungen verdeutlicht werden. Die
Stellen, an denen der Radverkehr wartepflichtig ist, werden mit verkleinerten Wartelinien verse-

hen.
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Kommune Langen Knoten Heinrichstralle/ GartenstralRe

Minikreisverkehr bzw. Rechts vor

Querschnitt  FahrradstralRe Knotentyp Link
inks

Abbildung 48: Exemplarische Lésung: Heinrichstrafse/GartenstrafSe Variante Minikreisverkehr (eigene Darstellung; Kar-

tengrundlage: Stadt Langen)

Abbildung 49: Exemplarische Lésung: Heinrichstrafse/GartenstrafSe Variante ,,Rechts vor Links” mit angehobenem Kreu-

zungsbereich (eigene Darstellung; Kartengrundlage: Stadt Langen)
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MaRnahmenbeschreibung

Fur die Querung der GartenstralRe in Langen wurden zwei Varianten entwickelt. Die Gartenstral3e
weist in diesem Bereich eine Belastung von ca. 7.300 Fahrzeugen/Tag auf und wird bevorrechtigt
geflhrt. Da sich der Knoten in der Vergangenheit als unfalltrachtig erwies und gleichzeitig als
Schulweg fundiert, muss die Neugestaltung des Knotenpunktes ohnehin diskutiert werden. In die-
sem Kontext ist auch Uber die Anderung der Vorfahrtregelung zu Gunsten des Radschnellweges
nachzudenken.

Eine Moglichkeit besteht darin den Knoten in einen Kreisverkehr umzubauen. Ein solches Element
hatte auf beiden kreuzenden Achsen eine geschwindigkeitsdampfende Wirkung und wiirde das
Queren der Ubergeordneten Gartenstrale sowohl fur Radfahrer als auch fur FuRganger erleich-
tern. Die geringen Platzverhaltnisse lassen jedoch nur einen AuRendurchmesser von maximal 14
Metern zu. Aus diesem Grund sind die Ablenkung des Kfz-Verkehrs bei Befahrung des Kreises und
die damit verbundene Geschwindigkeitsreduzierung nur gering und der Seitenraum wird auf ein
Minimum reduziert. Da hier ein Schulweg verlauft und sich in bestimmten Zeitraumen Schler-
gruppen hier bewegen, konnte ein Sicherheitsdefizit geschaffen werden. Angrenzend an den
Kreuzungsbereich wiirden bei dieser Mallnahmenvariante ca. 11 Stellplatze entfallen.

Eine weitere Variante ist die Anhebung des gesamten Kreuzungsbereiches und die Einfiihrung der
Rechts-vor-Links-Regelung. Mit dieser Mallnahme kdnnen die Flachen im Seitenraum und das
Strallengrin erhalten werden. Die Fahrbahnanhebung bewirkt eine Geschwindigkeitsdampfung
und erhoht die Aufmerksamkeit gegentber dem kreuzenden Verkehr. Die heutige Lichtsignalan-

|II

lage zur Sicherung des Schulweges kann als ,, Dunkel-Ampel” erhalten bleiben: Der Verkehr auf
der Gartenstralle wird nur dann unterbrochen, wenn ein FuRganger die Freigabe an der Lichtsig-
nalanlage anfordert. Diese MaRnahme wirde eine Anpassung der Gartenstralle erfordern. Die
Geschwindigkeit musste um den Knoten herum auf 30 km/h reduziert werden. Bisher verlduft die
GartenstraRe an allen Knotenpunkten bevorrechtigt. Die Vorfahrtregelung an den umliegenden

Knoten misste hinterfragt werden. In dieser Variante wiirden ca. 8 Stellplatze entfallen.

Rechts-vor-Links mit angehobenem

Minikreisverkehr Kreuzungsbereich

Gleichberechtigte Querung des Gleichberechtigte Querung des
Radschnellweg o o
Knotens Knotens
Beeintrachti - B
FuBRgénger Seiten- eeintrachtigung des Se'ltenrau Heutige Gehwegflache bleibt erhal-
mes zu Gunsten der Kreisfahr- - +
raum ten
bahn
FuRgénger Que- Bevorrechtige Querung durch Wartepflichtige Que'run'g, Qgerung
. der GartenstrafRe mit Hilfe einer o
rung FGU (alle Knotenarme) .
Dunkelampel moglich
Strallengrin Wegfall Erhalt o
GartenstraRe: Wegfall 8 Stell-
?.r enstrake: Yvegtall von € GartenstralRe: Wegfall von 8 Stell-
Eingriff Parkraum platzen platzen o
Heinrichstralle: Wegfall von ca. 3 o S
. HeinrichstraRe: kein Eingriff
Stellplatzen
Anpassung Gar- Nur Anpassungen in Knoten- Anpassung dgr Nachbarknoten auf
) Rechts-vor-Links-Regelung, Tempo -
tenstralRe punktbereich
30-Zone
Sghwerverkehr Passierbarkeit des Knotens nur .
(Linienverkehr, - Uberfahrung der Aufpflasterung -
durch Nutzung der Kreisinsel
Lkw)
Insgesamt o]
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Kommune Langen Knoten HeinrichstralRe/ Bahnstrale/ Zimmerstralle
Querschnitt Fahrradstrale Knotentyp Nicht vollstéandige Signalisierung

Abbildung 50: Exemplarische Lésung: Heinrichstrafe/Bahnstrafie/Zimmerstrafe (eigene Darstellung,; Kartengrundlage:
Stadt Langen)

MalRknahmenbeschreibung

Der Radschnellweg kreuzt die BahnstralRe in Langen zwischen der Heinrich- und der Zimmerstrale
im Versatz. Hier kann die Erweiterung der bereits vorhandenen FulRganger-LSA zur Sicherung der
in die Bahnstralle linkseinbiegenden Radfahrer genutzt werden. Dazu muss das ,Grin“ der Ful3-
ganger-LSA bereits in der jeweiligen untergeordneten Stralse vom Radfahrer angefordert werden.
In der HeinrichstralRe, die als Fahrradstralle ausgewiesen wird, kann hierzu ein Taster installiert
werden. Dazu ist der Ausbau des Seitenraumes auf dem Bereich der heutigen Sperrflache not-
wendig. Bei Freigabeanforderung durch den Radfahrer erhélt der aus Richtung Bahnhof kommen-
de Kfz-Verkehr in der BahnstraRe das Sperrsignal. Um den linksabbiegenden Radfahrer zu sichern,
sollte die Haltlinie um 20 m nach Westen (vor den Knotenpunkt) versetzt werden. Erfolgt erneut
die Freigabe fir den Verkehr in der BahnstraRe, kann der Radfahrer in die ZimmerstralRe rechts

abbiegen.

Analog dazu erfolgt das Linkseinbiegen aus der ZimmerstralRe und das Rechtsabbiegen in die
HeinrichstraRe. Da in der ZimmerstraRRe Schutzstreifen markiert werden, kann die Anforderung
hier Uber eine speziell fir den Radverkehr ausgerichtete Induktionsschleife erfolgen. Dies hat den
Vorteil, dass der Radfahrer fir die Anforderung nicht anhalten muss. Optional empfiehlt sich die
zusatzliche Anbringung eines Tasters, da nicht alle Fahrradtypen durch Induktionsschleifen er-
kannt werden kénnen. Um lange Rdumzeiten zu vermeiden, wird die Haltlinie fir den in Richtung
Bahnhof fahrenden Kfz-Verkehr nicht versetzt. Der freizuhaltende Bereich zur Sicherung des links-

einbiegenden Verkehrs kann durch die Markierung einer Wartelinie fiir den Geradeausfahrer ver-
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deutlicht werden.

Alternativ besteht die Moglichkeit den Knoten Bahnstrale/ ZimmerstraRe vollstandig zu signalisie-
ren. Der Radfahrer in der ZimmerstraRe erhalt auch hierbei die Gelegenheit sich die Freigabe Gber
eine Induktionsschleife im Schutzstreifen anzufordern. An der Signalanlage sollte ein aufgeweite-
ter Radaufstellstreifen markiert werden.

Kommune

Egelsbach

A Knoten

* Georg-Wehsarg-StralRe

* SchillerstralBe/ K168

(Eigene Darstellung, Planersocietdt; Kartengrundlage: Luftbild (Re-
gionalverband FrankfurtRheinMain); Waldfldchen (RegFNP; Regio-
nalverband FrankfurtRheinMain), Landnutzung (© OpenStreetMap

contributors))
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Kommune Egelsbach

Querschnitt FahrradstralRe

Anschluss Georg-

Knoten
Wehsarg-Stralke
Knotentyp Minikreisverkehr

Abbildung 51: Exemplarische L6sung: Anschluss Georg-Wehsarg-
StrafSe/ Briickengdrten (eigene Darstellung,; Kartengrundlage:

Gemeinde Egelsbach)

MalRknahmenbeschreibung

In Egelsbach mindet der Radschnellweg aus Richtung Langen kommend in die Georg-Wehsarg-
Stralle. Diese Einmiindung soll als Minikreisverkehr gestaltet weiterhin dem Linienbusverkehr als
Wendemdglichkeit dienen. Der Kreisverkehr muss aus diesem Grund einen Aullendurchmesser
von mindestens 16,00 Metern sowie eine Uberfahrbare Kreisinsel besitzen. Die StraRe ,,Briicken-
garten” wird ebenfalls an den Kreisverkehr angeschlossen. Der Fahrbahnteiler in der westlichen
Kreiszufahrt wird als Markierung angelegt und bleibt damit fir den land- und forstwirtschaftlichen
Verkehr Uberfahrbar. Auf der Georg-Wehsarg-Strale werden FuBRgangeriberwege markiert. Auf

Grund geringer Verkehrsstarken sind sie in den anderen beiden Zufahrten optional.
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Kommune Egelsbach Knoten SchillerstraRe/ K168
Querschnitt FahrradstraRe/ Sonderlésung Knotentyp Kreisverkehr

Abbildung 52: Exemplarische Lsung: Schillerstrafe/K168 Abbildung 53: Exemplarische Lsung: Schillerstrafie/K168
Variante Fahrbahnfiihrung (eigene Darstellung; Karten- Variante Fiihrung im Seitenraum (eigene Darstellung; Kar-

grundlage: Gemeinde Egelsbach) tengrundlage: Gemeinde Egelsbach)

MalRknahmenbeschreibung

Die Querung der Kreisstralle 168 stidlich der Gemeinde Egelsbach beinhaltet im Bestand eine war-
tepflichtige Uberquerung von insgesamt 3 Fahrstreifen fiir den Radverkehr. Insbesondere zu Spit-
zenstunden kann es zu langeren Wartezeiten kommen. Zudem bestehen Defiziten in der Verkehrs-
sicherheit in Verbindung mit den hohen Fahrgeschwindigkeiten auf der Kreisstrale und der un-
Ubersichtlichen Verkehrssituation fir den aus der Bahnunterfiihrung kommenden Kfz-Verkehr, der
mit dem Hell-Dunkel-Wechsel so schnell die Querungssituation nicht erfassen kann. Der Umbau
des Knotens in einen kleinen Kreisverkehr (AuBendurchmesser: 30 m) wiirde die Querung der K168
erheblich verbessern. Hier kdnnte der Radverkehr einerseits auf der Kreisfahrbahn gefiihrt werden.
Die (wartepflichtige) Querung im Seitenraum sollte dennoch (nicht benutzungspflichtig) angeboten
werden. Alternativ kdnnte die Querung der Knotenarme generell im Seitenraum erfolgen. Hierzu

wird der Radschnellweg in den Seitenraum geleitet und Uber Radverkehrsfurten gefthrt.
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5.5 Priorisierung der MaRnahmen

Die Umsetzung der Malnahmen an Knoten und Strecken wird einen ldngeren Zeitraum in An-
spruch nehmen. Als Arbeitshilfe fir die Realisierung wurde eine Einordnung der MalRnahmen in
drei Prioritdtsstufen vorgenommen. Die Prioritdten wurden mit Hilfe des Abgleich zwischen Be-
stand und Qualitatsanforderungen einer Radschnellverbindung getroffen. Die hochste Prioritatsstu-
fe (1) wird vergeben, wenn eine vorhandene Radverkehrsanlage Defizite in der Verkehrssicherheit
aufweist, Stufe 3 bedeutet, dass bereits heute ein sicheres Befahren moglich ist. Die drei Prioritats-

stufen werden im Folgenden erldutert und anhand von Beispielen veranschaulicht:

Tabelle 23: Prioritdten des Mafinahmenkatasters (eigene Darstellung)

Erlauterung Beispiel

S . Strecke: Frankfurt - Oberschweinstiege
Keine Einschrdankungen o i
) ) ) Baulich sind aufgrund der bestehenden Breiten und des
Streckenabschnitt, der im heutigen ) )
_ Belags keine MaRRnahmen notwendig. Auch ohne Aus-
Zustand komfortabel und sicher be- ) )
] weisung als Fahrradstrafle liegen Ist-Zustand und Aus-
fahrbar ist (auch wenn der Standard o
3 ) ) bau-Zustand sehr eng beieinander.
einer Radschnellverbindung noch

) o ) Knoten: Dreieich — LindenstraRe/Ulmenstrafie
nicht erreicht ist) bzw. ein Knoten, ' o
) ) Rechts-vor-Links-Knoten in einer T30-Zone, der durch
der sicher und ohne erhebliche o ) ] )
. ) ) die Einrichtung einer Fahrradstralle eine Bevorrechti-
Zeitverluste passierbar ist ‘
gung erhalt.

i ) i Strecke: Dreieich - Lindenstrafle
Einschrankungen im Komfort o o
' ' ' Das Einrichten der FahrradstraRe ist fur die Befahrbar-
Streckenabschnitt der im heutigen ] ] o
) ) keit der Trasse nicht von hoher Prioritat. Aufgrund der
Zustand sicher befahrbar ist, aber . o o
) . i notwendigen Organisation des Parkraumes erhalt die-
Einschrankungen im Komfort auf- o ) . o
] . ser Abschnitt jedoch eine mittlere Prioritdt, da so der
2 weist (z. B. durch eine schlechte ] ]
) ] hohe Zielstandard erreicht werden kann.
Fahrbahnoberflache) bzw. ein Kno-

, , . Knoten: Langen — ZimmerstraRe/ Sudl. Ringstralle
ten, der zwar sicher, jedoch mit , )
B ) ] Signalgeregelter Knoten, welcher Gber die Nebenanlage
ldngeren Wartezeiten oder einer ) ] N )
) B ) ) passiert werden kann und im Zuge der Realisierung ei-
umwegigen Fihrung passierbar ist -
ne fahrbahnseitige Fihrung erhalt.

Strecke: Egelsbach — Bahnparalleler Weg

In Egelsbach muss die Briicke Gber den Hegbach ver-
Einschrankungen in Sicherheit und

Komfort

breitert werden. Hier existiert heute nur eine schmale

) ) i Briicke mit einer Breite von knapp 1 m. Ist-Zustand und
Streckenabschnitt, der im heutigen ) ) ]
} ) ) Ausbau-Zustand sind weit voneinander entfernt, sodass
Zustand nicht sicher befahrbar ist, ) ) ) o
1 o ) die Umsetzung dieses Abschnittes fir eine Befahrbar-
weil keine Radverkehrsinfrastruktur ) ) o
i keit der Trasse eine hohe Prioritat hat.
vorhanden ist

Knoten: Egelsbach — Schillerstrae/ K168

Ungesicherte Querungen oder un- ] ) )
Ungesicherte Querung der K168 Uber drei Fahrstreifen

falltrachtige Knoten
im Bestand, kann durch Umbau zum Kreisverkehr be-

hoben werden.
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Die 153 EinzelmalRnahmen wurden nach den oben beschriebenen Kriterien bewertet und eine Pri-

orisierung vorgenommen. Die folgende Abbildung zeigt die Verteilung der drei Prioritatsstufen:

hoch
23%

gering
48%

Abbildung 54: Verteilung der Einzelmafsnahmen auf die drei Prioritdtsstufen (n=151) (eigene Darstellung)

Die Halfte der Streckenabschnitte bzw. Knotenpunkte ist bereits heute in einem sicher befahrbaren
Zustand. Fir die Herstellung des Radschnellwegestandards werden jedoch auch hier MaRnahmen
notwendig. Etwa 20 % der MalRinahmen weisen eine hohe Dringlichkeit durch Mangel in Sicherheit
und Komfort der Radverkehrsanlagen auf. Teilweise fehlen Streckenabschnitte komplett oder neue
Querungen missen geschaffen werden. In der Umsetzung sollten diese MaRnahmen vorrangig be-

handelt werden. Die Prioritat jeder MaRnahme wird im MaRnahmenkataster aufgezeigt.

5.6 Kostenschatzung

Der MalRnahmenplan fir die Radschnellverbindung umfasst insgesamt 123 Malknahmen. Dabei handelt
es sich um Malnahmen, die ganz unterschiedlichen finanziellen Aufwand erfordern. StVO-konforme
Markierungen wurden in die Kalkulation einbezogen. Gestaltungselemente, wie z. B. die Markierung des
gesamten Wegs mit einer blauen Linie sind nicht enthalten.

Die Kostenschatzung soll eine realistische und moglichst konkrete Budgetplanung ermaoglichen. Als Basis
wurden ortslbliche Netto-Kostensdtze verwendet, welche durch die Kommunen zur Verfligung gestellt
wurden, und ein Planungszuschlag (10-15 %) fur jede MaRnahme addiert. Die ermittelten Kosten geben

einen Durchschnittswert wieder, der natirlich von den Preisen der Anbieter abweichen kann.

Die geschéatzten Kosten fir alle MaBnahmen der Radschnellwegtrasse betragen rund 8,4 Millionen
Euro. Dies ergibt einen durchschnittlichen Kostensatz von rund 280.000 € pro Kilometer. Nachfol-
gend wird die Verteilung der Kosten aufgeschlisselt nach MaBnahmen an Knoten und Streckenab-

schnitten fiur alle anliegenden Kommunen dargestellt.
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Tabelle 24: Ubersicht Gesamtkosten fiir die einzelnen Kommunen (eigene Darstellung)

Zahl der
Kosten der Knoten- Kosten der
StreckenmaRnahmen maRnah- KnotenmaRnahmen
=

Zahl der
Kommune Strecken-

maRnahmen

Frankfurt am Main 1.388.000 €

599.000 € 1.987.000 €

Neu-Isenburg 2 230.000 € 2 10.000 € 240.000

Dreieich 5 860.000 € 33 1.466.000 € 2.326.000 €

Langen 8 1.222.000 € 18 125.000 € 1.349.000 €

Egelsbach 6 484.000 € 8 481.000 € 965.000 €

Erzhausen 1 325.000 € - - 325.000 €

Darmstadt 6 1.131.000 € 7 58.000 € 1.189.000 €

Die Kostenschatzung fir jede EinzelmalBnahme wird im MaRnahmenkataster angezeigt. Von den
8,4 Millionen Euro Gesamtkosten entfallen 67 % der Kosten auf die Herstellung der Zielstandards
entlang der Strecken. Im Wesentlichen liegt dies an der Neugestaltung von innerortlichen StralRen-
querschnitten bzw. an dem Ausbau bestehender forst- und landwirtschaftlicher Wege. An vielen
Knotenpunkten kénnen haufig schon Verbesserungen durch kostengtinstige Furtmarkierungen und
Fahrbahnanhebungen bzw. Aufpflasterung geschaffen werden. Einen héheren Aufwand erfordern
hingegen die Anlage von Kreisverkehren, Eingriffe in signalisierte Knoten und die Errich-

tung/Erweiterung von Ingenieurbauwerken.

2.739.000 €

0,
i m Kosten der StreckenmalRinahmen

m Kosten der KnotenmalRnahmen

5.640.000 €
67%

Abbildung 55: Kosten des Radschnellweges nach Strecken und Knoten (eigene Darstellung)
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Die Kosten der Radschnellwegtrasse sind unterschiedlich auf die anliegenden Kommunen verteilt.
Dies hat verschiedene Ursachen: Zum einen sind die Kommunen mit unterschiedlichen Strecken-
langen und Knotenpunktzahlen an der ca. 30 km langen Trasse beteiligt. Dies reicht von 6,3 km in
Frankfurt bis zu etwa einem Kilometer in Erzhausen. Wahrend es auf dem kurzen Erzhausener Ab-
schnitt nur einen Knotenpunkt gibt, der zudem keine Malinahme erfordert, missen in Dreieich 33
Knotenpunkte neu gestaltet werden. Die Grafik zeigt deutlich, dass die Stadt Dreieich den héchsten
Kostenanteil zur Herstellung der Trasse Ubernehmen misste. Der Grund hierfir liegt insbesondere
an der hohen Anzahl der zu gestaltenden Knotenpunkten, der Streckenlange und der Notwendig-

keit fir den Neubau eines Ingenieurbauwerkes.
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6 Zusammenfassung und Fazit

Im Rhein-Main-Gebiet nimmt der Radverkehr wie in vielen deutschen Ballungsrdaumen seit etlichen
Jahren stetig zu und zwar insbesondere im verdichteten Kernraum und im Segment des Berufsver-
kehrs. Der Radverkehr erlangt zentrale Bedeutung hinsichtlich der Beseitigung verkehrlicher Kapa-
zitdtsengpdsse und gilt zugleich als Problemldser in Sachen Klimaschutz. Es gilt als erklartes Ziel,
den Radverkehr in der Region Rhein-Main als echte Mobilitdtsoption und dritte Sdule des Verkehrs-
systems auszubauen. Dabei richten sich die BemUhungen nicht nur auf die klassische Kurzstrecke,
sondern verstarkt auf die Entfernungsbereiche von Uber finf Kilometern und die interkommunalen

Radverkehre.

Radschnellverbindungen stellen eine infrastrukturelle Antwort auf diese Entwicklungen dar. Sie
kennzeichnen sich durch hohe Qualitatsstandards (Breite, Oberflache) sowie eine moglichst direk-
te, behinderungsfreie und durchgangige Fihrung. Hiermit lassen sich Reisezeitengewinne realisie-
ren bzw. auch langere Fahrstrecken attraktiv zurlcklegen, und zwar sowohl mit konventionellen
Radern als auch in Kombination mit den sich zunehmend verbreitenden Pedelecs. Hochwertige
Radschnellverbindungen vermogen daher deutlich mehr Menschen auch fur langere Strecken auf
das Fahrrad zu locken und Pendlerstrome zu bindeln. In den letzten Jahren orientieren sich immer
mehr deutsche Stadte und Ballungsraume an den europdaischen Vorbildern und planen Radschnell-
verbindungen, z.B. Gottingen, Disseldorf, Kéln oder das Ruhrgebiet. Die Richtlinien hinsichtlich
Fahrbahnbreiten, -oberflachen und Gestaltung, die dabei zu beachten sind, werden in Deutschland
derzeit noch entwickelt. Der erreichbare Standard hangt von den 6rtlichen Rahmenbedingungen

wie z. B. dem Vorhandensein stillgelegter Bahntrassen ab.

Im Ballungsraum Frankfurt/ Rhein-Main wurden im Rahmen einer regionalen Potenzialanalyse ins-
gesamt sechs geeignete Korridore flir Radschnellwegtrassen durch den Regionalverband ermittelt.
Als Pilot fir die Umsetzung wurde die ca. 30km lange Strecke Frankfurt am Main — Darmstadt aus-
gewahlt; diese war im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsstudie vertieft zu untersuchen. Der
Trassenverlauf stand dabei im sldlichen Abschnitt bereits groRtenteils fest und wurde in der Be-
standsanalyse auf dem Abschnitt zwischen Frankfurt und Langen fiir drei verschiedene Varianten
geprift - hinsichtlich der Einwohnerpotenziale, der ErschlieBungspotenziale fiir unterschiedliche
Nutzungen und des Handlungsbedarfes im Hinblick auf die Umsetzung. Auch bereits bestehende

Planungen wurden in die abschlieRende Bewertung mit einbezogen.

Die Trassenprifung und die Einschatzung des Handlungsbedarfs erfolgten anhand von Qualitatskri-
terien, die sich an den Voraussetzungen eines dicht besiedelten Raums orientieren. Diese wurden
durch den projektbegleitenden Arbeitskreis in Zusammenarbeit mit dem Fachbereich Bauingeni-
eurwesen der Fachhochschule Darmstadt im Sinne einer Arbeitshypothese entwickelt. Es fanden
Befahrungen statt, um die Umsetzbarkeit der Kriterien zu prifen und besondere Konfliktbereiche
sowie planerisch oder gestalterisch anspruchsvolle Abschnitte vor Ort zu ermitteln. In einem Pla-
nungsprozess mit vielen Akteuren ist von unterschiedlichen Interessenlagen auszugehen. In der
Gesamtbetrachtung ergaben sich nur geringe Wahrnehmungsunterschiede. Diese betrafen die Be-

wertung des Handlungsbedarfs. Die Frage der Umsetzbarkeit ist in der komplexen Realitat nicht nur
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an die objektive technische Machbarkeit, sondern auch an die politische Mehrheitsfahigkeit und
die Durchsetzbarkeit einer MaRnahme in der Offentlichkeit gekniipft, die in jeder Kommune anders
einzuschéatzen ist. Die Machbarkeitsstudie blendet diese Aspekte nicht aus, sie widmet sich jedoch
in erster Linie der Prifung der technischen Machbarkeit der MalRnahmen zur Erreichung der Quali-
tatskriterien. Auch die Finanzierbarkeit kann zum jetzigen Zeitpunkt kein mafgebliches Prifkriteri-
um einer Machbarkeitsuntersuchung sein, da heute noch unklar ist, wie eine Férderung von Rad-

schnellverbindungen in Hessen zuklinftig ausgestaltet wird.

In diesem Sinne wurden eine bahnnahe Trasse sowie zwei siedlungsnahe Trassenvarianten durch
die Anrainerkommunen Neu-Isenburg, Dreieich und Langen analysiert. Das Ergebnis dieser Unter-
suchung zeigt, dass alle drei Vorschlage einen betrachtlichen Realisierungsaufwand erfordern. Bei
einer siedlungsnahen Fihrung besteht die Herausforderung vor allem in der Umgestaltung von
StraRenqguerschnitten und komplexen Knotenpunkten, bei einer bahnnahen Fihrung durch den
umfanglichen Ausbau von Waldwegen und den erforderlichen Neubau einiger Abschnitte und die
damit verbundene Erheblichkeit der Umweltauswirkungen auf die gepriften Schutzglter. Aus-
schlaggebend fir die Empfehlung der siedlungsnahen Trasse 2A waren sowohl die hohe Erschlie-
Rungswirkung als auch die moglichen Reisezeitgewinne auf Teilrelationen. Im Rahmen des beglei-
tenden Arbeitskreises wurden die siedlungsnahen Varianten favorisiert. Aufgrund von Umsetzungs-
schwierigkeiten der Variante 2B in Neu-lsenburg und des nahezu gleichbleibenden ErschlieBungs-
potenzials der Variante 2A wurde diese der weiteren Vorplanung zugrundegelegt. Im Gegensatz zur
bahnnahen Trasse hat die siedlungsnahe Variante zwar weniger den Charakter eines separat ge-
fihrten Radschnellweges, biindelt aber in den nérdlichen Kommunen wesentlich mehr Radverkehr

und holt die kiinftigen Nutzer vor Ort ab.

Im Laufe der Bearbeitung fand diese Variante in den Kommunen zahlreiche Beflirworter, insbeson-
dere aufgrund der direkten ErschlieBung zentraler Arbeitsplatzstandorte ostlich der Bahnlinie. Im
Arbeitskreis wurde festgelegt, dass auch die bahnnahe Variante perspektivisch weiter zu verfolgen
ist. Die RTW-Planungsgesellschaft plant im Bereich von Neu-lsenburg und Dreieich den Bau weite-
rer Gleise fir den Betrieb der Regionaltangente-West. Seitens der projektbeteiligten Kommunen
sollte das Anliegen, einen Radschnellweg entlang der Bahntrasse einzurichten, friihzeitig in die ge-
nannten Planungen eingebracht werden, um Synergieeffekte zu nutzen: Die erforderlichen Ret-
tungs- und Bauwege boten eine Chance, einen Radschnellweg mit begrenztem Zusatzaufwand zu
realisieren. Die teilweise umfangreichen Auswirkungen von Malknahmen in den Forstbestand sind

far weitere Planungen und Flihrungsalternativen zu bertcksichtigen.

Far die empfohlene Trassenfiihrung wurden Musterquerschnitte und Musterl6sungen fiir Knoten-
punkte entwickelt, welche sich an den definierten Qualitatsstandards orientieren. Diese stellen ei-
ne Zielvorstellung fir die Radschnellverbindung dar. Fir die Prifung der vorhanden Strecken und
Knoten im Bestand und den Abgleich der angestrebten Qualitdtsstandards wurden weitere Befah-
rungen zusammen mit Vertretern aus den beteiligten Kommunen durchgefthrt und Ldsungsvor-
schldge fur besondere schwierige Punkte entwickelt. In einigen Fallen wurden alternative Fihrun-
gen geprift. Auf dieser Basis wurde ein MalBnahmenplan fir die gesamte Radschnellwegtrasse er-
arbeitet. Flr jeden Streckenabschnitt und jeden Knoten wurden dabei einzelne Malktnahmenvor-

schldge entwickelt. Diese Malknahmen finden sich in einem MaRnahmenkataster wieder, welches

Planersocietat | Planungsbiiro VIA e.G.



134 DETAILLIERTE MACHBARKEITSSTUDIE FUR DIE RADSCHNELLVERBINDUNG FRANKFURT - DARMSTADT

als Arbeitshilfe fur die Umsetzung der Trasse auch Vorschlage zur Priorisierung beinhaltet. Fir eini-
ge ausgewahlte Knotenpunkte wurden exemplarische Losungen erstellt. Insgesamt lasst sich eine

bevorrechtigte Fihrung des Radschnellweges an fast 70 % der Knoten realisieren.

Fir alle MaBnahmen an Strecken und Knoten wurden, basierend auf den ortsiiblichen Kostensat-
zen, Kosten Uberschlagig ermittelt und zu einer globalen Kostenschatzung addiert. Die so ermittelte
Gesamtsumme belauft sich auf 8,4 Millionen Euro (Netto-Wert), was ungefdahr 280.000 € je Stre-
ckenkilometer entspricht.

Die gemeinsam entwickelten Qualitatskriterien flr eine Radschnellverbindung, die der Machbar-
keitsuntersuchung zu Grunde liegen, haben sich insgesamt bewahrt. Der Regionalverband Frank-
furtRheinMain wird diese Qualitatskriterien auch als Diskussionsgrundlage fir die Planung weiterer
Verbindungen heranziehen. Damit wird auch ein Beitrag zur fachlichen Diskussion der Erarbeitung

von offiziellen Gestaltungsempfehlungen und Forderrichtlinien geleistet.
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7 Ausblick

Die vorliegende Machbarkeitsstudie bildet anhand der konkreten Definition von Zielstandards und
MafRnahmen die Basis flr die planerische Umsetzung der ersten Radschnellverbindung im Ballungs-
raum Frankfurt/ Rhein-Main. Dartber hinaus missen in den nachsten Schritten die planungsrecht-
lichen Voraussetzungen geschaffen und politische Grundsatzbeschlisse herbeigefihrt werden. Es
besteht weiterer Abstimmungsbedarf mit Dritten, darunter der Forstverwaltung und den Natur-
schutzbehorden fir den Umgang mit Waldwegen entlang der Trasse, aber auch der Landwirtschaft
bei gemeinsamer Nutzung landwirtschaftlicher Wege durch landwirtschaftliche Fahrzeuge und

Fahrrader.

Far die weitere Planung sollte der Arbeitskreis, bestehend aus dem Regionalverband Frankfur-
tRheinMain, den Anrainerkommunen und Vertretern weiterer Institutionen, wie zum Beispiel Hes-
sen Mobil oder dem ADFC, sowie gegebenenfalls neu einzubeziehenden Akteuren folgende Frage-

stellungen diskutieren®®:

Politik und

* Wie kann der politische Willensbildungsprozess zur Realisierung
Planungsrecht

des Radschnellweges als Leuchtturmprojekt fir Hessen vorange-
trieben werden?

* Welche Planverfahren sind geeignet, um die vorgeschlagenen
Malinahmen zu sichern, zur Genehmigung zu bringen und zu rea-
lisieren?

* Werist fur die Durchfiihrung dieser Verfahren verantwortlich?
* Mit welchen Widerstanden ist zu rechnen?
* Mit welchen Zeithorizonten ist zu rechnen?

* Wo lassen sich MalBnahmenvorschldge in andere Vorhaben integ-
rieren und so Synergieeffekte realisieren?

Kommunikation und ..
*  Wie und wann wird die Offentlichkeit Gber die Planung infor-

Beteiligung miert?

* Welche Moglichkeiten bestehen, engagierte und interessierte
Blrgerinnen zu beteiligen?

* Welche Unternehmen/ Verbiande/ (Hoch-)Schulen sollten wann
und wie eingebunden werden?

* Wie kann Vorbehalten und Widerstanden begegnet werden?

* Wie kann der Radschnellweg fir seine zuklnftigen Nutzer bewor-
ben werden?

* Wie soll der Radschnellweg Frankfurt — Darmstadt ,aussehen®?
(Entwicklung eines Logos, eines Corporate Designs etc.)

“® Ein Anspruch auf Vollstandigkeit wird nicht erhoben.
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Finanzierung und _ . . . .
* Welche Finanzierungs- und Fordermoglichkeiten bestehen?

Forderung
* Welche Modelle sind fir die Aufteilung der Kosten geeignet?

Realisierung und _ .
* Wie werden der Unterhalt und die Pflege des Radschnellweges

Umsetzung organisiert und finanziert?

* Welche Vor- und Nachteile haben unterschiedliche Organisati-
onsformen (z. B. Tragerverein oder -verband, vertragliche Lo-
sungen)

Eine kontinuierliche Begleitung durch den Arbeitskreis muss die Planung und Realisierung des Rad-
schnellweges férdern. Die Radschnellverbindung zwischen Frankfurt und Darmstadt kann dabei ein
Leuchtturmprojekt fir die gesamte Region darstellen und ein Vorbild fir die Planung weiterer Rad-

schnellwege sein, zum Beispiel in Richtung Hanau, Bad Homburg oder Wiesbaden.
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9.1 Teilnehmerliste Arbeitskreis

Teilnahme am Arbeitskreis im

Institution Teilnehmer September Dezember
Juli 2014 Januar 2015
2014 2014
Pretsch,
o X X X X
Hélene
Regionalverband Huf, Beate X X X
FrankfurtRheinMain Kleinwachter,
X X
Ernst
Krapp, Tobias X X
Radfahrbiro Hochstein,
X X X X
Frankfurt Joachim
Wobbeking,
Stadt Frankfurt, 66A X X X X
Jens
Brockmann,
Stadt Neu-Isenburg X X X X
Marcus
o Mdller,
Stadt Dreieich X X X
Thomas
Krager,
Stadt Langen o X X X X
Christina
Gemeinde Schmidt,
X X X X
Egelsbach Michael
Seibold,
) X
Gemeinde Rainer
Erzhausen Bidner,
X X
Johannes
Mertens,
X X X
Birgit
Stadt Darmstadt Bachem, Anke X X
Brockhoff,
X
Ingo
HessenMobil Witt, Holger X X X
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Follmann,
) X X
Jurgen
Hochschule Darm- y .
Rist, Fabian X X X
stadt
Krause,
] X X
Mark-Simon
Euler,
ADFC X X
Wolfgang
Steinberg,
fats X X X X
Planersocietat Gernot
Dortmund
Lesch, Pia X X X X
Gwiasda,
X X X X
Planungsbiro VIA Peter
Erler, Lena X X X X
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9.2 Ubersichtskarten Ausbaustandard
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Karte 5: Zuklinftiger Ausbaustandard - Frankfurt Sachsenhausen (eigene Darstellung, Planersocietdt; Kartengrundlage: Luftbild (© 2013 ESRI, i-cubed, GeoEye); Waldfldchen (RegFNP; Regionalverband FrankfurtRheinMain), Landnutzung (© OpenStreetMap contributors))
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Karte 6: Zukiinftiger Ausbaustandard - Frankfurt Stadtwald (eigene Darstellung, Planersocietdt; Kartengrundlage: Luftbild (© 2013 ESRI, i-cubed, GeoEye); Waldfldchen (RegFNP; Regionalverband FrankfurtRheinMain), Landnutzung (© OpenStreetMap contributors)
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Karte 7: Zukiinftiger Ausbaustandard — Neu-Isenburg (eigene Darstellung, Planersocietdt,; Kartengrundlage: Luftbild (© 2013 ESRI, i-cubed, GeoEye); Waldfldchen (RegFNP; Regionalverband FrankfurtRheinMain), Landnutzung (© OpenStreetMap contributors)
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Karte 8: Zukiinftiger Ausbaustandard — Dreieich Sprendlingen Teil 1 (eigene Darstellung, Planersocietdt,; Kartengrundlage: Luftbild (© 2013 ESRI, i-cubed, GeoEye); Waldfldchen (RegFNP, Regionalverband FrankfurtRheinMain), Landnutzung (© OpenStreetMap contributors)

Planersocietat | Planungsbiiro VIA e.G.



X DETAILLIERTE MACHBARKEITSSTUDIE FUR DIE RADSCHNELLVERBINDUNG FRANKFURT - DARMSTADT

Karte 9: Zukiinftiger Ausbaustandard — Dreieich Sprendlingen Teil 2 (eigene Darstellung, Planersocietdt,; Kartengrundlage: Luftbild (© 2013 ESRI, i-cubed, GeoEye); Waldfldchen (RegFNP, Regionalverband FrankfurtRheinMain), Landnutzung (© OpenStreetMap contributors)
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Karte 10: Zukiinftiger Ausbaustandard — Langen Teil 1 (eigene Darstellung, Planersocietdt; Kartengrundlage: Luftbild (© 2013 ESRI, i-cubed, GeoEye); Waldflichen (RegFNP; Regionalverband FrankfurtRheinMain), Landnutzung (© OpenStreetMap contributors)
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Karte 11: Zukiinftiger Ausbaustandard — Langen Teil 2 (eigene Darstellung, Planersocietdt; Kartengrundlage: Luftbild (© 2013 ESRI, i-cubed, GeoEye); Waldfldchen (RegFNP; Regionalverband FrankfurtRheinMain), Landnutzung (© OpenStreetMap contributors)
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Karte 12: Zukiinftiger Ausbaustandard — Egelsbach (eigene Darstellung, Planersocietdt; Kartengrundlage: Luftbild (© 2013 ESRI, i-cubed, GeoEye); Waldfldchen (RegFNP; Regionalverband FrankfurtRheinMain), Landnutzung (© OpenStreetMap contributors)
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Karte 13: Zukiinftiger Ausbaustandard — Erzhausen (eigene Darstellung, Planersocietdt; Kartengrundlage: Luftbild (© 2013 ESRI, i-cubed, GeoEye); Waldfldchen (RegFNP; Regionalverband FrankfurtRheinMain), Landnutzung (© OpenStreetMap contributors)
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Karte 14: Zukiinftiger Ausbaustandard — Darmstadt (eigene Darstellung, Planersocietdt; Kartengrundlage: Luftbild (© 2013 ESRI, i-cubed, GeoEye); Waldfldchen (RegFNP; Regionalverband FrankfurtRheinMain), Landnutzung (© OpenStreetMap contributors)
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9.3 Ubersichtskarten Prioritatsstufen
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Karte 15: Prioritétsstufen der Mafsnahmen — Frankfurt Sachsenhausen (eigene Darstellung, Planersocietdt; Kartengrundlage: Luftbild (© 2013 ESRI, i-cubed, GeoEye); Waldfldchen (RegFNP; Regionalverband FrankfurtRheinMain), Landnutzung (© OpenStreetMap contributors)
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Karte 16: Prioritétsstufen der Mafsnahmen — Frankfurt Stadtwald (eigene Darstellung, Planersocietdt,; Kartengrundlage: Luftbild (© 2013 ESRI, i-cubed, GeoEye); Waldfldchen (RegFNP, Regionalverband FrankfurtRheinMain), Landnutzung (© OpenStreetMap contributors)
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Karte 17: Prioritdtsstufen der Mafinahmen — Neu-Isenburg (eigene Darstellung, Planersocietét; Kartengrundlage: Luftbild (© 2013 ESRI, i-cubed, GeoEye); Waldfldchen (RegFNP; Regionalverband FrankfurtRheinMain), Landnutzung (© OpenStreetMap contributors)
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Karte 18: Prioritdtsstufen der Mafinahmen — Dreieich Sprendlichen Teil 1 (eigene Darstellung, Planersocietdt; Kartengrundlage: Luftbild (© 2013 ESRI, i-cubed, GeoEye); Waldfldchen (RegFNP; Regionalverband FrankfurtRheinMain), Landnutzung (© OpenStreetMap contributors)
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Karte 19: Prioritdtsstufen der Mafinahmen — Dreieich Sprendlichen Teil 2 (eigene Darstellung, Planersocietdt; Kartengrundlage: Luftbild (© 2013 ESRI, i-cubed, GeoEye); Waldfldchen (RegFNP; Regionalverband FrankfurtRheinMain), Landnutzung (© OpenStreetMap contributors)
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Karte 20: Prioritdtsstufen der Mafinahmen — Langen Teil 1 (eigene Darstellung, Planersocietdt; Kartengrundlage: Luftbild (© 2013 ESRI, i-cubed, GeoEye); Waldfldchen (RegFNP; Regionalverband FrankfurtRheinMain), Landnutzung (© OpenStreetMap contributors)
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Karte 21: Prioritétsstufen der Mafsnahmen — Langen Teil 2 (eigene Darstellung, Planersocietdt; Kartengrundlage: Luftbild (© 2013 ESRI, i-cubed, GeoEye); Waldfidchen (RegFNP; Regionalverband FrankfurtRheinMain), Landnutzung (© OpenStreetMap contributors)
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Karte 22: Prioritétsstufen der Mafsnahmen — Egelsbach (eigene Darstellung, Planersocietdt; Kartengrundlage: Luftbild (© 2013 ESRI, i-cubed, GeoEye); Waldfldchen (RegFNP; Regionalverband FrankfurtRheinMain), Landnutzung (© OpenStreetMap contributors)
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Karte 23: Prioritétsstufen der Mafsnahmen — Erzhausen (eigene Darstellung, Planersocietdt; Kartengrundlage: Luftbild (© 2013 ESRI, i-cubed, GeoEye); Waldfldchen (RegFNP; Regionalverband FrankfurtRheinMain), Landnutzung (© OpenStreetMap contributors)
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Karte 24: Prioritédtsstufen der Mafsnahmen — Darmstadt (eigene Darstellung, Planersocietdt; Kartengrundlage: Luftbild (© 2013 ESRI, i-cubed, GeoEye); Waldfidchen (RegFNP; Regionalverband FrankfurtRheinMain), Landnutzung (© OpenStreetMap contributors)
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9.4  Ergebnisse der SUP
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Variante 1
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m 9 gepkans, Geise 2

1. Untersuchungsrahmen: Relevante Schutzgiiter, Umweltthemen, Wirkzonen

Flora Fauna Wirkzone  Bevoelkerung Gesundheil  Wirkzone

Vogelschutzgetiche 1000 m Fughem om

FENGabele 1000 ™ Strassemerkehrskemm om

Naturschutzgetsetn 200 m Schienenverkntislawm om

Landscnaftsschutzgetietn 200m Suvoso [l Scartalbenich 0m

Naturdenkmae 200m Emitiseonca Batriebe 100m

G Lanaschat i 200m Elektromagnetschs Falsgr om
Ausgieacra 200m Woleumfed VWichnoen Bestand 100m

Bhlope 200m ‘Woteumniol Gewerbe Bestand 100m

Bletopverbundsysiem 200m

Anenvorkoemmen 200m

Wasser Boden

Quelien 100m AMasten 100m

FliessStiigewnesser 100m Fakeamologsche Denkmale 100m

Gewaesserzustand 100m Lebensraum Archrdunkson 100m

Uebersciwemmungsgeteets om Produktioeshekton 100m

P Ui G om

Trnkwasserschutzgetvets om

Hueiuelerschutegetmts 0m

Potenznin Grundwassemesbitung g m

\ Lzngsamg Orontds ™

Kulturerbe Khma Luft

Baodn kv 100 m Bickiins om

Buumnkyabe Fermwikorg 200m Lunbesasung om

Bodendenkumake 100m

Bodendankmas Livas 200m

K che L 100m

Landschaft

Natumpark 200m

Forstschuagetiote 200m

Wadlurktiooen 200m

‘Wad 200m

Landschaftsbist 200m
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™m 0 gephant, Geisy 7
3. Voraussichtliche Auswirkungen

3.1 Auswirkungen suf das Vorhaben
Beslehende Vorbelsstungendurch ARiasten und mmmm Flchn Annlchan suaamwmehrsﬁm

Woh G teflichen oder gurgsflschen, sidrm, Elel

Feuet Flugldsm, Gebiete mit hober vwrmabehslung (‘Bnklm 200 m-Rasterdaten), Gebiete mif hoher
Luﬂ:dmmont lastung (1000 m-R

{ pot Bod di .....,uu.L imemi ., Warmebeiastung, Schadstofimmissionen)

3.2 Auswirkungen durch das Vorhaben (Planflache)

Flacheninanspruchnahmen und Funktionsbeeintrachtigungen

r Trinkwasserschutzgebiete (Zonen |, 1), Tnumususchmznomm (Zonen 111, IM4, WIB), Geblete mit hoher
Grundwassemaubicung, Gediete mit hober Verschmutzungsemptndlichkeit des G

(Wirkfaktoren Telbeb ) bzw. Teiversiegelung, B ia 0 und -vardichtiung, Vegetationsandernung,
Gund b g, Grund g mommmsionm)
Flachen- und Funktionsveriuste

Kif Baudenkmaar, Nalurdenkmdler, FFH-Gebiete, Wohnuimdeld. Wohnbsuftdchen oder Granfidchen, Bestand,
Baden mit hoher Lebansraum- und/oder Archiviuaktion, Bannwald, Schutzwald, Nmmwresewm Wala mit

bescrderen Funktionen, Vielalt des Landschalisbildes, Wald (Bestand), Rechtswirk L Nichen,
Naturschutzgetrete, Biolope, pot. gmum nach BNatSehG u. HAGBNuSan Booammmlux Hinweise aul
geschatzie Aten nach BNatSenG, b i lnl atursehulzf; Kudturhi
Landschafsel Larschafssch

(ke Teibeb ) brw. Teimmeqelnmg Bodenumiagening und -verdichtung, Vegetationsandernung)
Flacheni h und Funktionsbeel chtigungen mit Barnerewirkung

mFot (bodlumnwhuc Fiol- und Seag , Ub G50 . Gewil mit hoher
Slmtlurnma brw. hoher biologischer Gote

( Teibeb g brw Ychsnpelunq. aomnunlaoamnn und -verdichtung. Vegetationsanderung,
Gr lnlmu. und -verlegung, Grundwasserateenking)
Flachen- und Funktionsveriuste mit Z Mungs- und B rh

Sir Biolopverbundsystem, Himveise sul geschiitzie Arten nach BNaISchG, Hnueu aul naturschutzfachich
reigvanta Anteavorkommen

(Wirklaktoren: Teidbab ) bzw. Tain 1 Bodenumiagening und -verdichtung. Vegetationsanoerung)
3.3 Auswirkungen durch das Vorbaben (Wirkzone)

Funktionsbeeintric ng

fur Baudenkmaler, Naturdenkmiler, FFH—Gehoele V\bhmnﬁid Wohnbaulndlm oder Grinfidchen, Bestand,
Biden mit hoher Leb dieder Aschi . Schutzwald, Naturwaldresenval, Wald mit

besoaderen Funktionen, Viellall des Landschaftsbides, Wald {Beﬂmd) Rechiswirksame Ausgleichsichen,
Baudenkmaler me Femw-kmg Naturschutzgetuete, Biotope. pot. oesdnln nach BNatSchG u HAGEBNatSchG,

Bos kmaler, Hi auf h Amn nach BNlSmG auf n fachlich relevante
Adenvorkommen . Kulturh i Lands fssch Flhel. und Stilgewi Y
Gcm&ssor it hoher smmurgmc bzw. hoher biclogscher Gnu'rll nzw Toih geiung
B gerung und g. Veg genung, Gi uﬂd gung

absenkung, G Se m, H auf

pescnoma Artan nach BNalSd-G Huwmso aul namlsdmtzrochlm ralevante Amnwman
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XXXVI DETAILLIERTE MACHBARKEITSSTUDIE FUR DIE RADSCHNELLVERBINDUNG FRANKFURT - DARMSTADT

™m 0 Qephant, Geisa 2

1. Untersuchungsrahmen: Relevante Schutzgiiter, Umweltthemen, Wirkzonen

Flora Fauna Wirkzone  Bevoelkerung Gesundheil  Wirkzone

Vogelschutzgetiche 1000 ™ Fughem om

FENGabele 1000 ™ Gtrassemerkehrstiemm om

Naturschutzgetsetn 200m Schieneavecknhislawm om

Landscnaftsschutzgetitn 200m Suvoso [l Scartalberich om

Natundenkmaa 200m Emitiseonca Batrinbe 100m

G Lanoschat i 200m Elektromagnatschs Faksgr om
Ausgieara 200m Wolvumfed Wichnoen Sestand 100m

Bllope 200m ‘Woteumnfol Gewerbe Eestand 100m

Bietopverbundsysiem 200m

Anenvorkoemmen 200m

Wasser Boden

Quellen 100m AMasten 100m

FliessStiigewnesser 100m FPahkeamologsche Denkemale 100m

Gewaesserzustand 100m Lebensraum Archrdunkson 100m

Uebersciwemmungsgetetes om Produklioeshekton 100m

P u om

Trnkwassemschutzgetvels om

Hueiuelerschutegetmts 0m

Potenznin Grundwassemesbitiung g m

\ Lzngsamg oI m

Kulturerbe Khma Luft

Biodn kv 100 m Bickiins om

Buumnkyabe Fermwikong 200m Lunbesasung om

Bodendenkumake 100m

Bodendankmas Livas 200m

K che L 100m

Landschaft

Natumpark 200m

Forsischuagetiote 200m

Wadlurktiooen 200m

‘Wad 200m

Landschaftsbist 200m

Planersocietat | Planungsbiiro VIA e.G.



DETAILLIERTE MACHBARKEITSSTUDIE FUR DIE RADSCHNELLVERBINDUNG FRANKFURT - DARMSTADT XXXVII

Planersocietat | Planungsbiiro VIA e.G.



XXXVII DETAILLIERTE MACHBARKEITSSTUDIE FUR DIE RADSCHNELLVERBINDUNG FRANKFURT - DARMSTADT

Planersocietat | Planungsbiiro VIA e.G.



DETAILLIERTE MACHBARKEITSSTUDIE FUR DIE RADSCHNELLVERBINDUNG FRANKFURT - DARMSTADT XXXIX

Planersocietat | Planungsbiiro VIA e.G.



XL DETAILLIERTE MACHBARKEITSSTUDIE FUR DIE RADSCHNELLVERBINDUNG FRANKFURT - DARMSTADT

Planersocietat | Planungsbiiro VIA e.G.



DETAILLIERTE MACHBARKEITSSTUDIE FUR DIE RADSCHNELLVERBINDUNG FRANKFURT - DARMSTADT XL

™m 0 geplant, Geisy 7
3. Voraussichtliche Auswirkungen

J1A irkungen auf das Vorh

B des V! duech ARigsten und mmrd!dm Fllchen Allnlchan suaaenwmenm
thnumlem Gewerbeflichen oder VA gurgsflischen, hrstdrm, £

Feider, Fluglism, Gebiele mit hobar wmmbehsung (‘Bnklnu 200 m-Rasterdaten), Gebiete mif hoher
Luﬂ:d-mmont lastung (1.000 m-R

( pot ich Bodenwrlrﬁerurqm. Larmimmissionen, Warmebelastung, Schadstoffimmissonen)

3.2 Auswirkungen durch das Vorhaben (Planflache)

Flacheninanspruchnahmen und Funktionsbeeintrachtigungen

r Trinkwasserschutzgebiete (Zonen |, 1), Trinkwasserschutzgeblete (Zonen 11, 14, WIB), Geblete mit hoher
Grundwassemaubiicung, Gebiete mit hober Varschmutzungsemptindlichkeit des Grundwassers

(Wirkfaktoren Teilbeb ] bzw. Teiversiegelung, B iagerung und -vardichlung, Vegetationsanderung,
Gund b g, Grund gung, Schadstof )
Flachen- und Funktionsverluste

Kir Baudenkmaer, FFH-Gebiele. Wohnumfedd: Wohnbaulldchen oder Gainfidchen, Bestand, Boden mit hoher

Lebensraum- undioder Archiviuakiion, Weaid mit besonderan Funklionen, Vielfall des Landschafisbildes. Walo

(Bestand), Rechiswiksame Ausgieichsiidchen, Banmwakl, Schutzwald, Nalurwaldreserval, Naturschulzgeabieta,

Biotope, pot. geschilzt nach BNalSchG u HAGBNatSchG, Bodanﬂenkmller Hinweise aul geschutztelmen nach
Art Landsch

BNaSchG. Hrmweise auf naturschulzfachiich rek Arter Kullurhi

Landschafisschutzgebiste

(Wrkf; Teilbeb g brw. Teiversiegelung, Bodenumlagening und -verdichiung, Vegstationsandenung)
Flacheni h und Funktionsbeed chtigungen mit Barnerewirkung

larFot uwdlumnwhuc Fiol- und Sehg , Ub G50 . Gowil mit hoher
Struklurglte baw. hoher biologischer Gote

(Wirkfaktoren; Teibeb g bzw. Teln pelung, & perung und

G ung. Schadstoffm G bau nd - vodoouno Gmmsssmhunkmm
Flachen- und Funh rluste mit Z Mungs- und B rh

Sir Biolopverbundsystem, Himweise sul geschiitzie Arten nach BNaISchG, H’mveu aul naturschutzfachich
reigvanta Aneavorkammen

(Wirklaktoren: Teidbab ) bzw. Tain gelung, Bodenumiagening und -verdichtung. Vegetationsanoerung)

3.3 Auswirkungen durch das Vorhaben (Wirkzone)

Funktionsbeeintrichtigung
fur Baudenkmdler, FFH-Gebiste, Wohnu'nteu Mhnhounnchen oder Geunfliichen, Bastand, Boden mit hober
Lebensraum- und/oder Archivfunkt Wald mat & Funkik Vnelfﬂldes Lart!schtﬁsboﬂes. VM
(B d}, Rechtswirk Ausgleicnsilichen, Ba M, Schutzwald, Nat vat, N
Botope, pat. geschiitzt nnd\ BNatSchG u HAGBNaxSmG Bodandankm:m waelsc au! gesr.hmzla Arten nm
MaSchG M auf hutzfachiich rel Arten Kulfur Landsch

hatt gebetefliell- und Sty G me hohetsmhmgnu baw. hober bbobgumantn
T“ g baw Ted gelung, B ing und g. Veo g
und -vertegung, Gr ng. Grundh gung, Sc !
Eotop ysiom, auf geschiizte Arten nach BNatSchG. Hinweise auf naturschutziachhich relevante

Antenvickomman
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DETAILLIERTE MACHBARKEITSSTUDIE FUR DIE RADSCHNELLVERBINDUNG FRANKFURT - DARMSTADT XL

m 9 gepkans, Geise 2

1. Untersuchungsrahmen: Relevante Schutzgiiter, Umweltthemen, Wirkzonen

Flora Fauna Wirkzone  Bevoelkerung Gesundheil  Wirkzone

Vogelschutzgetiche 1000 m Fughem om

FENGabele 1000 ™ Strassemerkehrskemm om

Naturschutzgetsetn 200 m Schienenverkntislawm om

Landscnaftsschutzgetietn 200m Suvoso [l Scartalbenich 0m

Naturdenkmae 200m Emitiseonca Batriebe 100m

G Lanaschat i 200m Elektromagnetschs Falsgr om
Ausgieacra 200m Woleumfed VWichnoen Bestand 100m

Bhlope 200m ‘Woteumniol Gewerbe Bestand 100m

Bletopverbundsysiem 200m

Anenvorkoemmen 200m

Wasser Boden

Quelien 100m AMasten 100m

FliessStiigewnesser 100m Fakeamologsche Denkmale 100m

Gewaesserzustand 100m Lebensraum Archrdunkson 100m

Uebersciwemmungsgeteets om Produktioeshekton 100m

P Ui G om

Trnkwasserschutzgetvets om

Hueiuelerschutegetmts 0m

Potenznin Grundwassemesbitung g m

\ Lzngsamg Orontds ™

Kulturerbe Khma Luft

Baodn kv 100 m Bickiins om

Buumnkyabe Fermwikorg 200m Lunbesasung om

Bodendenkumake 100m

Bodendankmas Livas 200m

K che L 100m

Landschaft

Natumpark 200m

Forstschuagetiote 200m

Wadlurktiooen 200m

‘Wad 200m

Landschaftsbist 200m
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XLViI DETAILLIERTE MACHBARKEITSSTUDIE FUR DIE RADSCHNELLVERBINDUNG FRANKFURT - DARMSTADT

™m 0 gephant, Geisy 7
3. Voraussichtliche Auswirkungen

3.1 Auswirkungen suf das Vorhaben
Beslehende Vometasiumendutch ARigsien und unsemmmm Fldchen, Altdchen. StraBenverkahrsim,

Wik oder W gungsflachen, B d. Pet. S 1I-Stécfalibernsich
Schi + fdrm, Ele 20 e Fedder, Flaglirm, Gebiete mit buher Wirmebetastung ("Biokima®, 200
m-Rmrdnen) Gebiete mt holm Luftschadstoffbel g (1.000 mR
Lar | . Brang- und Vum!ﬁunpnstn Wamubelastunp
Smadﬂmlmms:mn)
3,2 Auswirkungen durch das Vorhaben (Planflache)
Flacheninanspruchnahmen und Funktionsbeeintrachtigungen
K Trinkwassesschutzgedlate (Zonan I 1114, 188), mit hoher dung, Geblate mt hoher
Verschmutzungsemplindiichkeil des Grundwassers
(wncfenoren Teibeb: bzw Tain Bodenumiaganing und -vardichtung, Vegetatiansancarung.
g. Gr w-u.-mung SchadstoMmmissionen)
Flachen- und Funktionsveriuste

Kir Bavdenkmaier, FFH-Gebiele, Wohnumfeld: Wohabaulidchen oder Geinfliichen, Bastand. Boden mit hoher
Lebansraum- undioder Aschiviunktion, Wald mit besonderen Funklionen, Vielfalt des Landschafisbikdes, Wald

(Bestand), Rechiswirh Ausgh flidchen, B M, Sch id, Naturwaldreservat, Naturschutzgebiete,

Biotope, pol. geschillzt nach BNalsmGuHAGBNalsmG Bod kmdler, Hinweise suf geschilzie Arten nach

BNSSchG, Mrrweiss aul naturschutzfachiich Artenvork Kullurhistosisch mensaumm,

L-m.scnmm.qmm

{ b g baw. Telversiegelung, B lag g und « . Vegetationsd o)

Flacheninanspruchnahmen und Funh b htigungen mit B rkung

Kir Pot. Uberflutungsgebeete, Fllel- und Stilg . Uber ] .G mit hoher

Strukturgte bzw. hoher biologischer Gate

(V\MctnlﬁomnT“‘ bsz‘ gelung, B o g und -verdichi ande
.-...nnunn | .G beu nd -verlagung, Gmmssoubunkmg)

Flachen- und Funktionsverluste mit Zerschneidungs- und Barrierewirkung

fr Biotopverbundsystem, Hinweise sul geschiltzte Aden nach BNaISchG, Hinweise aul nalurschutziachich
relevante Arlenvorkommen

(Wirkfaktoren, Teibabauun) baw. Teiversiegelung, Bodenumlagarung und -vardichlung, Vegetationsanoerung)

3.3 Auswirkungen durch das Vorbaben (Wirkzone)

lin Baudenkimaler, FFH-Gebete, Wohnumiel. Wobabauflichen oder Gelnfliichen, Bestand. Beden mit hoher
Lebens«m undioder Ald\lvfmklmn Wld ml besomeren Funlmonen Vielhll des Landschnsmldu Wi

(8 ok vat, N

Botope, pal gawinzt nach am:sme u. m.aeu:zsme B _Iler. i au! h Anen nach
BNatSchs, b e auf Artenvor Kulturhi

Lumlschaﬂssacuzg-bmﬁuu- und Bmmwusu Gewisser mit hoher Slnmumnll hlw nnhir bto‘ogtsdm Guu
Telb ] bzvt T gelung genng und iehtung. Veo: g

und g ng. Grundh Schadstoff

Bosopwmumayslm\. Hinwaise auf geschitzte Arten nach BNBSCNG. & autnak fachilch relevante
Artanvorkomman
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MaRRnahmen-Nr.: 10FRA001

Kommune Typ: Strecke
Frankfurt

Lagebeschreibung
Holbeinstralle

MafBnahmentyp
Einrichten einer Fahrradstralle

Musterlésung-/querschnitt

FahrradstraRe

Quelle: eigene Aufnahme
Prioritat Nettokosten Liange
3 42.022 € 752 m

Beschreibung der MaBnahme

Der Radschnellweg wird vom Holbeinsteg aus tber die HolbeinstraRe gefiihrt. Vorgesehen ist hier eine
FahrradstraRBe. Schon heute wird der Radverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Auf dem nérdlichen Abschnitt bis zur
Gartenstralie ist die Einbahnstrale fiir den Radverkehr in Gegenrichtung freizugeben. Die Fahrbahnbreite von 4,50
m macht die Freigabe fir den Radverkehr unproblematisch. Zur Strukturierung des Stralenraums sind die Stellplatze
zu markieren. Im sidlichen Verlauf gibt es aktuell viel Durchgangsverkehr. Dieser wird auf die umliegenden
HauptverkehrsstralRen verlagert. Auch in diesem Bereich sind die Stellplatze zu markieren. So entsteht ausgegangen
vom Holbeinsteg eine zentrale Radverkehrsachse in die Innenstadt.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 10FRA001_ 01

Kommune Typ: Knoten
Frankfurt am Main

Lagebeschreibung
HolbeinstraRe/ SteinlestraRe

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung im Zuge einer Fahrradstralle

Quelle: eigene Aufnahme
Prioritat Nettokosten

3 1.500 €

Beschreibung der MaBnahme

Im Rahmen der Einrichtung einer FahrradstralRe auf nérdlichen HolbeinstraRe ist der Radschnellweg am Knoten
HolbeinstraBe/ Steinlestrale bevorrechtigt zu fihren. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich eingefarbt und eine
Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Der nicht benutzungspflichtige Radweg im
Seitenraum sollte in den Vorfahrtsbereich des Knotens integriert werden. Die Wartepflicht in der untergeordneten
Stralle wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 10FRA001_02

Kommune Typ: Knoten
Frankfurt am Main

Lagebeschreibung
HolbeinstraBe/Gartenstrale/ Kennedyallee

MafBnahmentyp
Umbau eines signalisierten Knotens

Musterlésung-/querschnitt
Sonderlésung

Quelle: eigene Aufnahme
Prioritat Nettokosten

2 75.000 €

Beschreibung der MaBnahme

Im Bestand erfordert dieser Knoten lange Wartezeiten und zeichnet sich durch Mangel in Verkehrssicherheit und der
Eindeutigkeit der Linienfihrung aus. Durch das SchlieRen der Einfahrt der Gartenstrale fiir den Kfz-Verkehr und das
Optimieren der Signalisierung und der Linienflihrung kann diese Situation entscharft werden. Eine
Vorentwurfszeichnung sowie eine ausfiihrliche MaBnahmenbeschreibung befindet sich in Kapitel 5.5.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 10FRA001_03

Kommune Typ: Knoten
Frankfurt am Main

Lagebeschreibung
HolbeinstraRe/ SchneckenhofstralRe

MafBnahmentyp
Bau eines Kreisverkehrs

Musterlésung-/querschnitt
(Mini-)Kreisverkehr

Quelle: eigene Aufnahme

Prioritat Nettokosten
2 385.000 €

Beschreibung der MaBnahme

Im Zuge der Umgestaltung der HolbeinstraRe mit weniger Uberfahrméglichkeiten der Mittelallee fiir den Kfz-
Verkehr werden zu Anfang und Ende der Holbeinstralie Kreisverkehre als Wendemoglichkeit notwendig. Mit dieser
Malinahme koénnen die Wartezeiten gegeniiber dem heute signalgerelten Knoten verkirzt werden und das Ein- und
Abbiegen aus/ in die kreuzenden Radverkehrsachsen wird erleichtert.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 10FRA001_04

Kommune Typ: Knoten
Frankfurt am Main

Lagebeschreibung
HolbeinstraRe/ SchwanthalerstraRe

MafBnahmentyp
SchlieRen der Mittelallee

Musterlésung-/querschnitt
Geschlossene Mittelallee

Prioritat Nettokosten
2 33.000 €

Beschreibung der MaBnahme

An diesem Knoten wird die Uberfahrt der Mittelallee fiir den Kfz-Verkehr geschlossen. Dies erméglicht die
Bevorrechtigung des Verkehrs in der Holbeinstrafde und Wartezeiten sowie untibersichtliche Abbiegevorgange

entfallen. Dem Kfz-Verkehr werden zu Beginn und Ende des Streckenabschnitts Wendemaglichkeiten in Form von
Kreisverkehren angeboten. Aus Griinden der Netzdurchlassigkeit sollte die Mittelallee fiir Rad- und FuBverkehr

passierbar bleiben.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015

°



MaRnahmen-Nr.: 10FRA001_05

Kommune Typ: Knoten
Frankfurt am Main

Lagebeschreibung
HolbeinstraRe/ TextorstraRe

MafBnahmentyp
SchlieRen der Mittelallee

Musterlésung-/querschnitt
Geschlossene Mittelallee

Prioritat Nettokosten
2 33.000 €

Beschreibung der MaBnahme

An diesem Knoten wird die Uberfahrt der Mittelallee fiir den Kfz-Verkehr geschlossen. Dies erméglicht die
Bevorrechtigung des Verkehrs in der Holbeinstrafde und Wartezeiten sowie untibersichtliche Abbiegevorgange

entfallen. Dem Kfz-Verkehr werden zu Beginn und Ende des Streckenabschnitts Wendemaglichkeiten in Form von
Kreisverkehren angeboten. Aus Griinden der Netzdurchlassigkeit sollte die Mittelallee fiir Rad- und FuBverkehr

passierbar bleiben.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015

°



MaRnahmen-Nr.: 10FRA001_06

Kommune Typ: Knoten
Frankfurt am Main

Lagebeschreibung
HolbeinstraBe/ Oppenheimer LandstraRe

MafBnahmentyp
Bau eines Kreisverkehrs

Musterlésung-/querschnitt
(Mini-)Kreisverkehr

Prioritdt Nettokosten
2 100.000 €

Beschreibung der MaBnahme

Quelle: eigene Aufnahme

An diesem Knotenpunkt treffen sechs StralRen aufeinander. Dies fiihrt zu einer unibersichtlichen, unkomfortablen
Kreuzungssituation fir den Radverkehr an dem signalgeregelten Knoten im Bestand. Die Anlage eines Kreisverkehrs
wirde nicht nur der Verkehrsberuhigung auf der Holbeinstralle und Wendemaoglichkeit fiir den Kfz-Verkehr dienen
sondern ebenfalls das Queren bzw. Einbiegen weiterer Fahrradachsen deutlich verbessern. Die Kosten fiir diese
MalRnahme wurden nur mit einem Anteil von 20 % auf die Radschnellverbindung umgelegt.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015

°



MaRRnahmen-Nr.: 10FRA002

Kommune Typ: Strecke
Frankfurt

Lagebeschreibung
Oppenheimer LandstralRe und Ziegelhlttenweg

MafBnahmentyp
Umbau des StralRenquerschnitts

Musterlésung-/querschnitt
Radfahrstreifen

Quelle: eigene Aufnahme
Prioritat Nettokosten Liange

1 151.656 € 761 m

Beschreibung der MaBnahme

Auf der Oppenheimer Landstrafie und dem Ziegelhilittenweg wird der Radverkehr aufgrund des erhéhten
Verkehrsaufkommens getrennt vom Kfz-Verkehr gefiihrt. Hierflir miissen jedoch mehrere MaRnahmen umgesetzt
werden. Auf der Oppenheimer Landstrale ist der ruhende Verkehr im Bereich der Bahnunterfiihrung
zurlickzunehmen. Des weiteren sind teilweise Bordsteine zu versetzen, um die notwendigen Breiten fiir die
Radfahrstreifen zu erhalten. Auch Baume missen hierfiir gefallt werden. Auf dem Ziegelhlttenweg wird der heute
andere Radweg zwischen Morfelder Landstralle und dem Bahniibergang riickgebaut und dem StraBenraum
zugeschrieben. Hier entsteht dann ein Radfahrstreifen von 2 m Breite. Auf der siidlichen StraBenseite missen
vereinzelte Stellplatze zuriickgenommen werden, um einen geraden Verlauf der Radfahrstreifen zu schaffen.
Insgesamt bleibt dann eine Fahrbahn von fast 7,50 m (brig.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 10FRA002_01

Kommune Typ: Knoten
Frankfurt am Main

Lagebeschreibung
Oppenheimer LandstraRe/ Morfelder LandstralRe

MafBnahmentyp
Anpassung eines signalisierten Knotens

Musterlésung-/querschnitt
Optimierung Signalfiihrung

Prioritat Nettokosten
3 5.500 €

Beschreibung der MaBnahme

Quelle: eigene Aufnahme

An der Oppenheimer LandstraRe existieren bereits Radfahrstreifen die an diesem Knoten aus beiden Richtungen in

aufgeweitete Radaufstellstreifen geleitet werden. Dennoch ist die Wartezeit fiir den in der Nord-Sid-Richtung

verkehrenden Radverkehr mit maximal 70 Sekunden sehr hoch. Hier sollte Reduzierung der Wartezeiten liberprift

werden.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015

°



MaRRnahmen-Nr.: 10FRA003

Kommune Typ: Strecke
Frankfurt

Lagebeschreibung
Ziegenhittenweg

MafBnahmentyp
Markierungsarbeiten

Musterlésung-/querschnitt
Mischverkehr

Quelle: eigene Aufnahme
Prioritat Nettokosten Liange

3 9.335€ 408 m

Beschreibung der MaBnahme

Der Strallenquerschnitt des Ziegelhiittenweges zwischen Bahnilibergang und Teplitz-Schdnauer-Stralle macht die
Umsetzung von Radfahrstreifen nicht moglich. Auch Schutzstreifen sind aufgrund der Breiten nicht moglich.
Deswegen wird der Radschnellweg in diesem Bereich im Mischverkehr gefiihrt. Die Ausweisung einer FahrradstraRe
erscheint aufgrund der Netzfunktion der StraRe nicht sinnvoll. Die Fiihrung im Mischverkehr sollte durch
Radfahrerpiktogramme verdeutlicht werden. Auch die Stellplatze fir den ruhenden Verkehr sind zu markieren,
damit eine Breite von 4 m (inkl. Sicherheitsabstdnden) nutzbar bleibt.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 10FRA003 01

Kommune Typ: Knoten
Frankfurt am Main

Lagebeschreibung
Ziegelhuttenweg/ Beuthener StraRe

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung im Zuge einer FahrradstralRe

Prioritat Nettokosten
3 1.500 €

Beschreibung der MaBnahme

Im Rahmen der Einrichtung einer FahrradstralRe auf dem Ziegelhittenweg ist der Radschnellweg am Knoten

Ziegelhuttenweg/ Beuthener StraRe bevorrechtigt zu fihren. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich eingefarbt

und eine Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der
untergeordneten StraRRe wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015

°



MaRnahmen-Nr.: 10FRA003_02

Kommune Typ: Knoten
Frankfurt am Main

Lagebeschreibung
Ziegelhuttenweg/ Teplitz-Schénauer-StraRe

MafBnahmentyp
Bau eines Kreisverkehrs

Musterlésung-/querschnitt
(Mini-)Kreisverkehr

Prioritat Nettokosten
2 22.000 €

Beschreibung der MaBnahme

Der Knoten Ziegelhittenweg/ Teplitz-Schénauer-StraRe wird derzeit durch "Rechts vor Links" geregelt. Durch die
Dreieicksinsel im Knoten entsteht dadurch eine untbersichtliche Kreuzungssituation. Aus diesem Grund wird die
Anlage eines Kreisverkehr, welcher den Ziegelhiittenweg (Radschnellweg) gegeniiber der Teplitz-Schonauer-Stralle
bevorrechtigen wirde.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRRnahmen-Nr.: 10FRA004

Kommune Typ: Strecke
Frankfurt

Lagebeschreibung
Ziegelhlittenweg

MafBnahmentyp
Einrichten einer Fahrradstralle

Musterlésung-/querschnitt

FahrradstraRe

Quelle: eigene Aufnahme
Prioritat Nettokosten Liange
3 144.550 € 1186 m

Beschreibung der MaBnahme

Der Ziegelhlttenweg stdlich der Teplitz-Schénauer-Stral3e entspricht einer typischen Fahrradstralle. Dieser
Abschnitt wird deswegen zu einer eingerichtet. Diese wird neben dem Radverkehr fir Anlieger freigegeben.
Zwischen den bereits markierten Stellplatzen bleiben 4,50 m Fahrbahn tbrig. Der Fahrbahnbelag ist stellenweise zu
erneuern. Im Bereich der Kleingartenanlagen werden Stellplatze gekennzeichnet werden, um wildes Parken zu
vermeiden und die nutzbare Breite der Fahrradstralie so breit wie moglich zu halten.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 10FRA004 01

Kommune Typ: Knoten
Frankfurt am Main

Lagebeschreibung
Ziegelhuttenweg/ Karlsbader StralRe

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung im Zuge einer FahrradstralRe

Prioritat Nettokosten
3 1.500 €

Beschreibung der MaBnahme

Im Rahmen der Einrichtung einer FahrradstralRe auf dem Ziegelhittenweg ist der Radschnellweg am Knoten

Ziegelhuttenweg/ Karlsbader StraRe bevorrechtigt zu fuhren. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich eingefarbt

und eine Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der
untergeordneten StraRRe wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015

°



MaRnahmen-Nr.: 10FRA004 02

Kommune Typ: Knoten
Frankfurt am Main

Lagebeschreibung
Ziegelhuttenweg/ Bodenbacher Weg

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung im Zuge einer FahrradstralRe

Prioritat Nettokosten
3 1.500 €

Beschreibung der MaBnahme

Im Rahmen der Einrichtung einer FahrradstralRe auf dem Ziegelhittenweg ist der Radschnellweg am Knoten

Ziegelhuttenweg/ Bodenbacher Weg bevorrechtigt zu fihren. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich eingefarbt

und eine Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der
untergeordneten StraRRe wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015

°



MaRnahmen-Nr.: 10FRA004 03

Kommune Typ: Knoten
Frankfurt am Main

Lagebeschreibung
Ziegelhuttenweg/ Sachsenhiuser Landwehrweg

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung im Zuge einer FahrradstralRe

Prioritat Nettokosten
3 1.500 €

Beschreibung der MaBnahme

Im Rahmen der Einrichtung einer FahrradstralRe auf dem Ziegelhittenweg ist der Radschnellweg am Knoten
Ziegelhuttenweg/ Sachsenhduser Landweg bevorrechtigt zu fiihren. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich
eingefarbt und eine Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der
untergeordneten StraRRe wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 10FRA004 04

Kommune Typ: Knoten
Frankfurt am Main

Lagebeschreibung
Ziegelhuttenweg/ Gablonzer StralRe

MafBnahmentyp
Bau eines Kreisverkehrs

Musterlésung-/querschnitt
(Mini-)Kreisverkehr

Prioritat Nettokosten
2 22.000 €

Beschreibung der MaBnahme

Der Verkehr auf dem Ziegelhiittenweg ist im Bestand gegeniiber dem Verkehr in der Gablonzer StraRe
wartepflichtig. Um das Passieren des Knotens fiir die Nutzer des Radschnellweges zu beglinstigen sowie das Ein- und
Ausbiegen in den Radschnellweg zu erleichtern wird die Anlage eines Minikreisverkehrs vorgeschlagen.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 10FRA004 05

Kommune Typ: Knoten
Frankfurt am Main

Lagebeschreibung
Ziegelhuttenweg/Schwarzsteinkautweg

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung im Zuge einer FahrradstralRe

Prioritat Nettokosten
3 1.500 €

Beschreibung der MaBnahme

Im Rahmen der Einrichtung einer FahrradstralRe auf dem Ziegelhittenweg ist der Radschnellweg am Knoten
Ziegelhuttenweg/ Schwarzsteinkautweg bevorrechtigt zu fiihren. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich

eingefarbt und eine Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der

untergeordneten StraRRe wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015

°



MaRnahmen-Nr.: 10FRA004 06

Kommune Typ: Knoten
Frankfurt am Main

Lagebeschreibung
Ziegelhuttenweg/ Bauhofzufahrt

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung im Zuge einer FahrradstralRe

Prioritat Nettokosten
3 1.500 €

Beschreibung der MaBnahme

Im Rahmen der Einrichtung einer FahrradstralRe auf dem Ziegelhittenweg ist der Radschnellweg am Knoten
Ziegelhuttenweg/ Bauhofzufahrt bevorrechtigt zu fihren. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich eingefarbt und
eine Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der untergeordneten
Stralle wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 10FRA005

Kommune Typ: Strecke
Frankfurt

Lagebeschreibung
Welscher Weg

MafBnahmentyp
evtl. Asphaltieren (mit hellem Belag)

Musterlésung-/querschnitt
Selbststandige Flihrung Wald und Feld

Quelle: eigene Aufnahme
Prioritat Nettokosten Liange

1 706.818 € 1527 m

Beschreibung der MaBnahme

Der heutige fir forstwirtschaftliche Fahrzeuge und Radfahrer freigegebene Welscher Weg wird als "selbststandige
Flihrung Wald" von 4,00 m eingerichtet. Diese wird weiterhin fiir land- und forstwirtschaftlichen Verkehr
freigegeben. Der heutige Belag sollte durch moglichst hellen Asphalt ersetzt werden; hier sind weitere
Abstimmungen mit dem Forst notwendig. Die vereinzelten Engstellen aufgrund von Baumen bleiben beibehalten
und werden durch zusatzliche Markierungen gesichert. Fiir den FuRverkehr wird der Kénigswiesenweg ausgewiesen,
um eine zusatzliche Versiegelung durch einen Fulweg zu verhindern und das Konfliktpotenzial zwischen Radfahrern
und FulBgdangern zu reduzieren. Das FFH-Gebiet "Frankfurter Oberwald" wird durch die MalRnahmen nach einer
ersten Einschatzung nicht beeintrachtigt, da nur bestehende Wege genutzt werden und das Gebiet durch diese
Variante nicht gekreuzt wird. Der besondere Charakter des Landschaftsschutzgebietes wird durch die MaRRnahmen
nicht verandert. Der besondere Schutzzweck muss weiter geprift werden.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 10FRA005 01

Kommune Typ: Knoten
Frankfurt am Main

Lagebeschreibung
Ziegelhuttenweg/ Kénigswiesenweg

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung im Zuge einer FahrradstralRe

Quelle: eigene Aufnahme
Prioritat Nettokosten

1 1.500 €

Beschreibung der MaBnahme

Im Rahmen der Einrichtung einer FahrradstralRe auf dem Ziegelhittenweg ist der Radschnellweg am Knoten

Ziegelhuttenweg/ Konigswiesenweg bevorrechtigt zu fihren. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich eingefarbt

und eine Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der
untergeordneten StraRRe wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015

°



MaRnahmen-Nr.: 10FRA005 02

Kommune Typ: Knoten
Frankfurt am Main

Lagebeschreibung
Welscher Weg/ Waldweg

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung

Prioritat Nettokosten
3 1.500 €

Beschreibung der MaBnahme

Der Radschnellweg kann an diesem Knoten bevorrechtigt gefiihrt werden. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich
eingefarbt und eine Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der
untergeordneten StraRRe wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 10FRA005 03

Kommune Typ: Knoten
Frankfurt am Main

Lagebeschreibung
Welscher Weg/ Oberschweinstiegschneise

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung

Prioritat Nettokosten
3 1.500 €

Beschreibung der MaBnahme

Der Radschnellweg kann an diesem Knoten bevorrechtigt gefiihrt werden. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich
eingefarbt und eine Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der
untergeordneten StraRRe wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 10FRA005 04

Kommune Typ: Knoten
Frankfurt am Main

Lagebeschreibung
Oberschweinstiegschneise/ Isenburger Schneise

MafBnahmentyp
Anpassung eines signalisierten Knotens

Musterlésung-/querschnitt
Nicht vollstandige Signalisierung

Prioritat Nettokosten
1 5.500 €

Beschreibung der MaBnahme

Quelle: eigene Aufnahme

Die Isenburger Schneise stellt fiir den Kfz-Verkehr eine wichtige Verbindungsachse durch den Frankfurter Stadtwald
dar. In Hohe der Oberschweinstiege existiert bereits eine FuRganger-LSA. Es wird vorgeschlagen den kiinftigen
guerenden Radschnellweg in Form einer nicht vollstandigen Signalisierung an diese Signalanlage zu koppeln. Der
Radverkehr in der Oberscheinstiege erhélt ca. 20 m vor der Isenburger Schneise (aus beiden Richtungen) eine
Induktionsschleife, welche das Sperrsignal fir den Kfz-Verkehr anfordert. Die Installation eines eigenen Signalgebers
und zusatzlicher Taster fir den Radverkehr ist dabei optional. Die Haltelinie fiir den Kfz-Verkehr aus Richtung
Frankfurt muss in Héhe der heutigen Wartelinie neu markiert werden.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015

°



MaRnahmen-Nr.: 10FRA006

Kommune Typ: Strecke
Frankfurt

Lagebeschreibung
Oberschweinstiegschneise/ Kuhpfadschneise

MafBnahmentyp
Einrichten einer Fahrradstralle

Musterlésung-/querschnitt

Fahrradstralie
Prioritat Nettokosten
3 27.983 €

Beschreibung der MaBnahme

Der Radschnellweg wird weiter auf der Oberschweinstiegschneise gefiihrt. Hier besteht bereits ein asphaltierter

Weg, der auch fiir die Ausweisung einer FahrradstraBe geeignet ist. Freigegeben wird der Weg nérdlich der
Isenburger Schneise auch fiir den Anliegerverkehr der Waldschule. Sidlich der Isenburger Schneise wird die

Freigabe nur fir den land- und forstwirtschaftlichen Verkehr erfolgen. Es kann davon ausgegangen werden, dass sich
die Strome von Radfahrern nicht mit dem Kfz-Verkehr der FuBballfans, die den siidlichen Abschnitt an Spieltagen
nutzen, zeitlich (ibereinstimmen. Die zusatzliche Autobahnauffahrt soll nach Angaben der Stadt Frankfurt auf lange

Sicht geschlossen werden.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015

°



MaRnahmen-Nr.: 10FRA006_ 01

Kommune Typ: Knoten
Frankfurt am Main

Lagebeschreibung

Kuhpfadschneise/ Zufahrt zum Parkplatz Isenburger
Schneise

MaBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung

Prioritdt Nettokosten
3 1.500 €

Beschreibung der MaBnahme

Der Radschnellweg kann an diesem Knoten bevorrechtigt gefiihrt werden. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich
eingefarbt und eine Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der
untergeordneten StraRRe wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 10FRA006_02

Kommune Typ: Knoten
Frankfurt am Main

Lagebeschreibung
Kuhpfadschneise/ Bussardschneise

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung

Prioritat Nettokosten
3 1.500 €

Beschreibung der MaBnahme

Der Radschnellweg kann an diesem Knoten bevorrechtigt gefiihrt werden. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich
eingefarbt und eine Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der
untergeordneten StraRRe wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRRnahmen-Nr.: 10FRA007

Kommune Typ: Strecke
Frankfurt

Lagebeschreibung
Habichtschneise

MafBnahmentyp
Asphaltieren

Musterlésung-/querschnitt
Selbststandige Flihrung Wald und Feld

Prioritat Nettokosten
1 357.806 €

Beschreibung der MaBnahme

Quelle: eigene Aufnahme
Lange

Auf der Habichtschneise Richtung Neu-lIsenburg wird der Radverkehr wie im nordlichen Teil als "selbststandige

Flihrung Wald" gefiihrt. Der heutige Belag wird durch Asphalt auf einer Breite von 4 m aufgebessert.

Flir FuRganger gibt es keine alternative Fiihrung, sodass der Fullverkehr hier den Weg mit nutzt. Ein zusatzlicher

FuBweg (2 m) ist nicht notnwendig. Am Ende der Habichtschneise wird das Gebiet von Neu-Isenburg erreicht.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015

°



MafBnahmen-Nr.: 20NIB001

Kommune Typ: Strecke
Neu-Isenburg

Lagebeschreibung
Kurt-Schumacher-Stralle

MafBnahmentyp
Markieren von Schutzstreifen

Musterlésung-/querschnitt
Schutzstreifen

Prioritat Nettokosten
3 75.000 €

Beschreibung der MaBnahme

Der Radschnellweg trifft in Neu-Isenburg auf das nérdliche Ende der Kurt-Schumacher-StraBe. In diesem Abschnitt
soll der Radverkehr auf Schutzstreifen gefiihrt werden. Schutzstreifen wurden von der Stadt Neu-Isenburg bereits

sidlich der BahnhofstraBe umgesetzt. Diese haben eine Breite von bis zu 1,80 m, mit Sicherheitsabstand zum

ruhenden Verkehr. Auf lange Sicht sollte bei einem steigenden Radverkehrsanteil auch die Moglichkeit geprift
werden, den ruhenden Verkehr in der Kurt-Schumacher-StraRe teilweise umzustrukturieren und die Schutzstreifen
auf die notwendigen Breiten von 2,00 m (zuziglich mind. 0,5 m Sicherheitsabstand) zu verbeitern. Am sidlichen
Abschnittsende wird der Radfahrer auf einen einseitgen, gemeinsamen Geh- und Radweg gefiihrt werden. Fir das
Queren der Kurt-Schumacher-StraBe von Norden wurde bereits eine Querungshilfe fiir den Radverkehr umgesetzt.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Freitag, 28. August 2015

°



MaRnahmen-Nr.: 20NIB001 01

Kommune Typ: Knoten
Neu-Isenburg

Lagebeschreibung
Kurt-Schumacher-StralRe/ Friedensallee/ Habichtschneise

MafBnahmentyp

Musterlésung-/querschnitt

Prioritat Nettokosten
1

Beschreibung der MaBnahme

Im Zuge der weiteren planerischen Konkretisierung wird eine MalRnahme fiir diesen Knoten entwickelt. Die Kosten

sind in diesem Rahmen zu konkretisieren.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Freitag, 28. August 2015

°



MaRnahmen-Nr.: 20NIB001_02

Kommune Typ: Knoten
Neu-Isenburg

Lagebeschreibung
Kurt-Schumacher-StraRe/ BahnhofstraRRe

MafBnahmentyp
Anpassung eines signalisierten Knotens

Musterlésung-/querschnitt
Optimierung Signalanlage

Prioritat Nettokosten
3 10.000 €

Beschreibung der MaBnahme

Um lange Wartezeiten an der Signalanlage Kurt-Schumacher-StraRe/ BahnhofstraRRe zu vermeiden, sollte fur die
Fahrtrichtung Kurt-Schumacher-StralRe die maximal mogliche Freigabezeit eingerichtet werden. Der Radfahrer wird
mit Hilfe einer vorgezogenen Haltlinie in das Sichtfeld des wartenden Kfz-Verkehrs geriickt. Es wird vorgeschlagen
einen Vorlauf fur den Radverkehr einzurichten. Dazu ist die Aufriistung um eigene Rad-Signalgeber notwendig.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MafBnahmen-Nr.: 20NIB002

Kommune Typ: Strecke
Neu-Isenburg

Lagebeschreibung
Carl-Ulrich-Stralie

MafBnahmentyp
Asphaltieren

Musterlésung-/querschnitt
Gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr

Quelle: Regionalverband FrankfurtRheinMain
Prioritat Nettokosten Liange

1 28.050 € 180 m

Beschreibung der MaBnahme

Aufgrund des geschatzten geringen FuRverkehrsaufkommens und der fehlenden Verbreiterungsmoglichkeiten, wird
der Radschnellweg auf einer Lange von 180 m als gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr gefiihrt.
Von der Kurt-Schumacher-StraRe aus fiihrt dieser unter einer bestehenden Unterfiihrung der Carl-Ulrich-StralRe
hindurch in den Kleingartenverein "Fischer Lucius". Die Unterflihrung hat schon heute eine Breite von 4 Metern. Der
Weg besteht heute aus kleinteiligen Pflastersteinen. Die Breite entspricht nicht den Anforderungen (3,0 m). Der Weg
ist zu verbreitern. Die Eigentumsverhaltnisse der Grundstiicke sind zu priifen.

Weiter ist zu priifen, ob der gemeinsame Geh- und Radweg bis zur Eisenbahnschneise verlangert werden kann. Ggf.
ist der Radschnellweg auf einem kurzen Stiick im Mischverkehr zu fihren. Der ruhende Verkehr im
Kleingartenverein sollte geordnet werden.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MafBnahmen-Nr.: 20NIB003

Kommune Typ: Strecke
Neu-Isenburg

Lagebeschreibung
Eisenbahnschneise

MaBnahmentyp
Asphaltieren

Musterlésung-/querschnitt
Getrennter Geh- und Radweg

Prioritdt Nettokosten
1 201.520 €

Beschreibung der MaBnahme

Der letzte Abschnitt auf Neu-Isenburger Gemarkung fiihrt auf der Eisenbahnschneise Richtung Siiden. Uber die

Sandschneise erschliet der Radschnellweg direkt das Gewerbegebiet Siid in Neu-Isenburg. Uber die

Dornhofschneise wird dann Dreieich erreicht. Der Weg flihrt als wassergebundener Weg durch den Wald. Zukiinftig
wird der Radschnellweg als "selbststandige Fiihrung Wald" gefiihrt. Der heutige Belag wird durch Asphalt auf einer
Breite von 4 m aufgebessert. In Kurvenbereichen sind die beiden Fahrtrichtungen durch Markierungen zu trennen,

um die Sicherheit zu erhohen.

Flir FuRganger gibt es keine alternative Fiihrung, sodass der Fullverkehr hier den Weg mit nutzt. Ein zusatzlicher

FuBweg (2 m) ist nicht notwendig.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015

°



MaRRnahmen-Nr.: 30DRE001

Kommune Typ: Strecke
Dreieich

Lagebeschreibung
Dornhofschneise

MafBnahmentyp
Asphaltieren

Musterlésung-/querschnitt
Selbststandige Flihrung Wald und Feld

Prioritat Nettokosten
1 482.460 €

Beschreibung der MaBnahme

In Dreieich wird der Radschnellweg zunachst als "selbststandige Fihrung Wald" gefiihrt. Der heutige Belag wird

durch Asphalt auf einer Breite von 4 m aufgebessert. Fir den FuBverkehr sollten separate Wege z.B. liber die
Eisenbahnstraile in diesem Bereich ausgewiesen werden, da mit einem erhohten Aufkommen zu rechnen ist.

Sudlich des Waldspielplatzes bestehen bereits parallele FuBwege. Auf einem kurzen Abschnitt von etwa 100 m ist

ein neuer Gehweg parallel anzulegen.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015

°



MaRnahmen-Nr.: 30DRE001 01

Kommune Typ: Knoten
Dreieich

Lagebeschreibung
Dornhofschneise/ Weg am Waldspielplatz

MafBnahmentyp
Anhebung des Kreuzungsbereiches

Musterlésung-/querschnitt
Rechts-vor-Links-Knoten mit Fahrbahnanhebung

Prioritat Nettokosten
2 1.320 €

Beschreibung der MaBnahme

An diesem Knoten erreicht der Radschnellweg liber die Dornhofschneise Dreieich-Sprendlingen und trifft dabei auf
einen querverlaufenden Weg. Es wird empfohlen diesen Bereich anzuheben, um die Kreuzungsstelle optische zu
verdeutlichen.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 30DRE001_02

Kommune Typ: Knoten
Dreieich

Lagebeschreibung
Dornhofschneise/ Tannenweg

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung

Prioritat Nettokosten
3 9.000 €

Beschreibung der MaBnahme

Die Dornhofstralie geht an dieser Stelle auf den Tannenweg lber. Der gepflasterte Weg verlauft im Ist-Zustand
weiter auf das Gelander der Gerhart-Hauptmann-Schule. Der Radschnellweg sollte zukiinftig der Abzweigung
gegenlber bvorrechtigt geflihrt werden.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015



MaRRnahmen-Nr.: 30DRE002

Kommune Typ: Strecke
Dreieich

Lagebeschreibung

Am Hirschsprung; Stresemannstralie; Lindenstralle;
WingertstralSe; Joinviller StraRe ; Liebknechtstralle;

MafBnahmentyp
Einrichten einer Fahrradstralle

Musterlésung-/querschnitt

FahrradstraRe

Quelle: eigene Aufnahme
Prioritat Nettokosten Liange
2 126.121 € 2257 m

Beschreibung der MaBnahme

Zwischen der Dornhofstralle und der Dreieichbahn verlauft der Radschnellweg in Form einer mehr als 2 km langen
FahrradstraRe liber die StralRlen Am Hirschsprung; Stresemannstrale; LindenstraBe; WingertstraRe; Joinviller Strale ;
Liebknechtstrale und WienandstraRe. Im gesamten Abschnitt wird das Parken auf eine Fahrbahnseite beschrankt,
da ansonsten gerade im siidlichen Bereich des Abschnittes die notwendigen Breiten fiir eine FahrradstralRe nicht
vorhanden sind. Zu klaren ist, wie mit dem hohen Verkehrsaufkommen zu Hol- und Bringzeiten an der Heinrich-
Heine-Gesamtschule umzugehen ist. Hier kbnnte gemeinsam mit der Schule ein Konzept entwickelt werden, um das
Kfz-Aufkommen zu reduzieren.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 30DRE002_01

Kommune Typ: Knoten
Dreieich

Lagebeschreibung
Tannenweg/ Freiherr-vom-Stein-StralRe

MafBnahmentyp
Anhebung des Kreuzungsbereiches

Musterlésung-/querschnitt
Rechts-vor-Links-Knoten mit Fahrbahnanhebung

Prioritat Nettokosten
3 8.280 €

Beschreibung der MaBnahme

Die Rechts-vor-Links-Regelung wird an diesem Knoten beibehalten. Zur Geschwindigkeitsdampfung und Erhéhung

der Aufmerksamkeit gegenliber dem abbiegenden Radverkehr wird vorgeschlagen die Fahrbahn um 8 - 10 cm
anzuheben und einzufarben.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015

°



MaRnahmen-Nr.: 30DRE002_02

Kommune Typ: Knoten
Dreieich

Lagebeschreibung
Freiherr-vom-Stein-StraRe/ Freiligrathstralle

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung im Zuge einer Fahrradstralle

Prioritat Nettokosten
2 38.813 €

Beschreibung der MaBnahme

Im Rahmen der Einrichtung einer FahrradstralRe in der Freiherr-vom-Stein-StralRe ist der Radschnellweg am Knoten
Freiherr-vom-Stein-StraRe/ FreiligrathstralRe bevorrechtigt zu fiihren. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich
eingefarbt und eine Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der
untergeordneten StraRe wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet, die Bevorrechtigung in der Fahrradstralle mit
Zeichen 301 StVO.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 30DRE002_04

Kommune Typ: Knoten
Dreieich

Lagebeschreibung
Freiherr-von-Stein-StraRe/ LindenstraRe

MafBnahmentyp
Anhebung des Kreuzungsbereiches

Musterlésung-/querschnitt
Rechts-vor-Links-Knoten mit Fahrbahnanhebung

Prioritat Nettokosten
3 8.280 €

Beschreibung der MaBnahme

Die Rechts-vor-Links-Regelung wird an diesem Knoten beibehalten. Zur Geschwindigkeitsdampfung und Erhéhung

der Aufmerksamkeit gegenliber dem abbiegenden Radverkehr wird vorgeschlagen die Fahrbahn um 8 - 10 cm
anzuheben und einzufarben.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015

°



MaRnahmen-Nr.: 30DRE002_05

Kommune Typ: Knoten
Dreieich

Lagebeschreibung
LindenstraBe/ Am Wilhelmshof

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung im Zuge einer Fahrradstralle

Prioritat Nettokosten
3 38.813 €

Beschreibung der MaBnahme

Im Rahmen der Einrichtung einer FahrradstralRe in der LindenstraRe ist der Radschnellweg am Knoten LindenstraRe/
Am Wilhelmshof bevorrechtigt zu fiihren. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich eingefarbt und eine
Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der untergeordneten StralRe
wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet, die Bevorrechtigung in der Fahrradstrale mit Zeichen 301 StVO.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 30DRE002_06

Kommune Typ: Knoten
Dreieich

Lagebeschreibung
LindenstraRe/ FriedlandstraRe

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung im Zuge einer Fahrradstralle

Prioritat Nettokosten
3 38.813 €

Beschreibung der MaBnahme

Im Rahmen der Einrichtung einer FahrradstralRe in der LindenstraRe ist der Radschnellweg am Knoten LindenstraRe/
FriedlandstraRe bevorrechtigt zu fihren. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich eingefarbt und eine
Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der untergeordneten StralRe
wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet, die Bevorrechtigung in der Fahrradstrale mit Zeichen 301 StVO.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 30DRE002_07

Kommune Typ: Knoten
Dreieich

Lagebeschreibung
LindenstraBe/ UlmenstraRe

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung im Zuge einer Fahrradstralle

Prioritat Nettokosten
3 38.813 €

Beschreibung der MaBnahme

Im Rahmen der Einrichtung einer FahrradstralRe in der LindenstraRe ist der Radschnellweg am Knoten LindenstraRe/
UlmenstraBe bevorrechtigt zu fihren. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich eingefarbt und eine Furtmarkierung
mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der untergeordneten Stral3e wird durch das
Zeichen 205 StVO angeordnet, die Bevorrechtigung in der Fahrradstralse mit Zeichen 301 StVO.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 30DRE002_08

Kommune Typ: Knoten
Dreieich

Lagebeschreibung
LindenstraRe/ FichtestraRe

MafBnahmentyp
Bau einer geteilten Querungshilfe

Musterlésung-/querschnitt
Wartepflichtige Querung mit Mittelinsel

Prioritat Nettokosten
1 24.955 €

Beschreibung der MaBnahme

Quelle: eigene Aufnahme

Zur Querung der FichtestralRe wird der Bau einer geteilten Querungshilfe mit Fugangeriiberwegen vorgeschlagen.

Eine Vorentwurfszeichnung sowie eine detaillierte Mallnahmenbeschreibung befindet sich in Kapitel 5.5.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015

°



MaRnahmen-Nr.: 30DRE002_09

Kommune Typ: Knoten
Dreieich

Lagebeschreibung
WingertstraRe/ FriedrichstraRe

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung im Zuge einer Fahrradstralle

Prioritat Nettokosten
3 38.813 €

Beschreibung der MaBnahme

Im Rahmen der Einrichtung einer FahrradstralRe in der Wingertstral3e ist der Radschnellweg am Knoten

WingertstraRe/ FriedrichtraRe bevorrechtigt zu fihren. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich eingefarbt und
eine Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der untergeordneten
Stralle wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet, die Bevorrechtigung in der FahrradstraRe mit Zeichen 301

StVO.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015

°



MaRnahmen-Nr.: 30DRE002_10

Kommune Typ: Knoten
Dreieich

Lagebeschreibung
WingertstraBe/ Westendstralle

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung im Zuge einer Fahrradstralle

Prioritat Nettokosten
3 38.813 €

Beschreibung der MaBnahme

Im Rahmen der Einrichtung einer FahrradstralRe in der Wingertstral3e ist der Radschnellweg am Knoten

WingertstraBe/ WestendstralRe bevorrechtigt zu fuhren. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich eingefarbt und
eine Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der untergeordneten
Stralle wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet, die Bevorrechtigung in der FahrradstraRe mit Zeichen 301

StVO.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015

°



MaRnahmen-Nr.: 30DRE002_11

Kommune Typ: Knoten
Dreieich

Lagebeschreibung
WingertstraBe/ JahnstralRe

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung im Zuge einer Fahrradstralle

Prioritat Nettokosten
3 38.813 €

Beschreibung der MaBnahme

Im Rahmen der Einrichtung einer FahrradstralRe in der Wingertstral3e ist der Radschnellweg am Knoten
WingertstraRe/ JahnstralRe bevorrechtigt zu flihren. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich eingeféarbt und eine
Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der untergeordneten StralRe
wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet, die Bevorrechtigung in der Fahrradstrale mit Zeichen 301 StVO.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 30DRE002_12

Kommune Typ: Knoten
Dreieich

Lagebeschreibung
WingertstraBe/ ElisabethenstralRe

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung im Zuge einer Fahrradstralle

Prioritat Nettokosten
3 38.813 €

Beschreibung der MaBnahme

Im Rahmen der Einrichtung einer FahrradstralRe in der Wingertstral3e ist der Radschnellweg am Knoten
WingertstraRe/ ElisabethenstralRe bevorrechtigt zu fuhren. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich eingefarbt und
eine Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der untergeordneten
Stralle wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet, die Bevorrechtigung in der FahrradstraRe mit Zeichen 301
StvO.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 30DRE002_13

Kommune Typ: Knoten
Dreieich

Lagebeschreibung
WingertstraRe/ Seilerstralle

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung im Zuge einer Fahrradstralle

Prioritat Nettokosten
3 38.813 €

Beschreibung der MaBnahme

Im Rahmen der Einrichtung einer FahrradstralRe in der Wingertstral3e ist der Radschnellweg am Knoten
WingertstraRe/ SeilerstralRe bevorrechtigt zu fiihren. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich eingeféarbt und eine
Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der untergeordneten StralRe
wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet, die Bevorrechtigung in der Fahrradstrale mit Zeichen 301 StVO.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 30DRE002_14

Kommune Typ: Knoten
Dreieich

Lagebeschreibung
WingerstralRe/ Kanonenstrale

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung im Zuge einer Fahrradstralle

Prioritat Nettokosten
2 38.813 €

Beschreibung der MaBnahme

Im Rahmen der Einrichtung einer FahrradstralRe in der Wingertstral3e ist der Radschnellweg am Knoten

WingertstraBe/KanonenstralRe bevorrechtigt zu fiihren. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich eingefarbt und
eine Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der untergeordneten
Stralle wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet, die Bevorrechtigung in der FahrradstraRe mit Zeichen 301

StVO.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015

°



MaRnahmen-Nr.: 30DRE002_15

Kommune Typ: Knoten
Dreieich

Lagebeschreibung
WingertstraRe/ Joinviller-Strale

MafBnahmentyp
Anhebung des Kreuzungsbereiches

Musterlésung-/querschnitt
Rechts-vor-Links-Knoten mit Fahrbahnanhebung

Prioritat Nettokosten
2 8.280 €

Beschreibung der MaBnahme

Die Rechts-vor-Links-Regelung wird an diesem Knoten beibehalten. Zur Geschwindigkeitsdampfung und Erhéhung

der Aufmerksamkeit gegenliber dem abbiegenden Radverkehr wird vorgeschlagen die Fahrbahn um 8 - 10 cm
anzuheben und einzufarben.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015

°



MaRnahmen-Nr.: 30DRE002_16

Kommune Typ: Knoten
Dreieich

Lagebeschreibung
Joinviller-StraRe/ MittelstraRe

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung im Zuge einer Fahrradstralle

Prioritat Nettokosten
3 38.813 €

Beschreibung der MaBnahme

Im Rahmen der Einrichtung einer Fahrradstral3e in der Joinviller-Stral3e ist der Radschnellweg am Knoten Joinviller-
StraRe/Mittelstrale bevorrechtigt zu fihren. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich eingefarbt und eine
Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der untergeordneten StralRe
wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet, die Bevorrechtigung in der Fahrradstrale mit Zeichen 301 StVO.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 30DRE002_17

Kommune Typ: Knoten
Dreieich

Lagebeschreibung
Joinviller-StraRe/ LiebigstraRe

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung im Zuge einer Fahrradstralle

Prioritat Nettokosten
3 38.813 €

Beschreibung der MaBnahme

Im Rahmen der Einrichtung einer Fahrradstral3e in der Joinviller-Stral3e ist der Radschnellweg am Knoten Joinviller-
StraRe/Liebigstrale bevorrechtigt zu fihren. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich eingefarbt und eine
Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der untergeordneten StralRe
wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet, die Bevorrechtigung in der Fahrradstrale mit Zeichen 301 StVO.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 30DRE002_18

Kommune Typ: Knoten
Dreieich

Lagebeschreibung
Joinviller-StraRe/BeethovenstraRe

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung im Zuge einer Fahrradstralle

Prioritat Nettokosten
3 38.813 €

Beschreibung der MaBnahme

Im Rahmen der Einrichtung einer Fahrradstral3e in der Joinviller-Stral3e ist der Radschnellweg am Knoten Joinviller-
StraRe/BeethovenstraRe bevorrechtigt zu fithren. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich eingefarbt und eine
Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der untergeordneten StralRe
wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet, die Bevorrechtigung in der Fahrradstrale mit Zeichen 301 StVO.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 30DRE002_19

Kommune Typ: Knoten
Dreieich

Lagebeschreibung
Joinviller-StraRe/ Konrad-Adenauer-StralRe

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung im Zuge einer Fahrradstralle

Prioritat Nettokosten
3 38.813 €

Beschreibung der MaBnahme

Im Rahmen der Einrichtung einer Fahrradstral3e in der Joinviller-Stral3e ist der Radschnellweg am Knoten Joinviller-
StraRe/Konrad-Adenauer-StralRe bevorrechtigt zu fihren. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich eingefarbt und
eine Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der untergeordneten
Stralle wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet, die Bevorrechtigung in der FahrradstraRe mit Zeichen 301
StvO.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 30DRE002_20

Kommune Typ: Knoten
Dreieich

Lagebeschreibung
Joinviller-StraRe/ AuestraRe

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung im Zuge einer Fahrradstralle

Prioritat Nettokosten
3 38.813 €

Beschreibung der MaBnahme

Im Rahmen der Einrichtung einer Fahrradstral3e in der Joinviller-Stral3e ist der Radschnellweg am Knoten Joinviller-
StraRe/AuestralRe bevorrechtigt zu fuhren. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich eingefarbt und eine
Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der untergeordneten StralRe
wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet, die Bevorrechtigung in der Fahrradstrale mit Zeichen 301 StVO.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 30DRE002_21

Kommune Typ: Knoten
Dreieich

Lagebeschreibung
Joinviller-StraRe/LiebknechtstraRRe

MafBnahmentyp
Anhebung des Kreuzungsbereiches

Musterlésung-/querschnitt
Rechts-vor-Links-Knoten mit Fahrbahnanhebung

Prioritat Nettokosten
2 8.280 €

Beschreibung der MaBnahme

Die Rechts-vor-Links-Regelung wird an diesem Knoten beibehalten. Zur Geschwindigkeitsdampfung und Erhéhung

der Aufmerksamkeit gegenliber dem abbiegenden Radverkehr wird vorgeschlagen die Fahrbahn um 8 - 10 cm
anzuheben und einzufarben.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015

°



MaRnahmen-Nr.: 30DRE002_22

Kommune Typ: Knoten
Dreieich

Lagebeschreibung
PoststraBe/ LiebknechtstralRe

MafBnahmentyp
Anhebung des Kreuzungsbereiches

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung im Zuge einer FahrradstralRe

Prioritat Nettokosten
2 8.280 €

Beschreibung der MaBnahme

Die Rechts-vor-Links-Regelung wird an diesem Knoten beibehalten. Zur Geschwindigkeitsdampfung und Erhéhung

der Aufmerksamkeit gegenliber dem abbiegenden Radverkehr wird vorgeschlagen die Fahrbahn um 8 - 10 cm
anzuheben und einzufarben.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015

°



MaRnahmen-Nr.: 30DRE002_23

Kommune Typ: Knoten
Dreieich

Lagebeschreibung
LiebknechtstraBe/ WienandstraRe

MafBnahmentyp
Anhebung des Kreuzungsbereiches

Musterlésung-/querschnitt
Rechts-vor-Links-Knoten mit Fahrbahnanhebung

Prioritat Nettokosten
2 8.280 €

Beschreibung der MaBnahme

Die Rechts-vor-Links-Regelung wird an diesem Knoten beibehalten. Zur Geschwindigkeitsdampfung und Erhéhung

der Aufmerksamkeit gegenliber dem abbiegenden Radverkehr wird vorgeschlagen die Fahrbahn um 8 - 10 cm
anzuheben und einzufarben.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015

°



MaRRnahmen-Nr.: 30DRE003

Kommune Typ: Strecke
Dreieich

Lagebeschreibung
Dreiechbahn Kleingartenanlage

MafBnahmentyp
Einrichten/Neubau einer FahrradstralRe

Musterlésung-/querschnitt

FahrradstraRe

Quelle: eigene Aufnahme
Prioritat Nettokosten Liange
2 66.546 € 546 m

Beschreibung der MaBnahme

Im Gebiet zwischen der Dreieichbahn und der Rostadter Stralle entsteht auf lange Sicht ein neues Wohngebiet. In
diesem Rahmen wird der Radschnellweg integriert werden. Vorgesehen ist dann eine Fahrradstralie, die fiir Anlieger
freigegeben ist. Den Fullgangern sollte ein separater Weg geschaffen werden - insbesodnere, da die Querung der
Dreieichbahn ein Zwangspunkt flir Radfahrer und Fullganger ist. Kurzfristig wird der Radschnellweg als
FahrradstraBe ohne zusatzlichen Gehweg gefiihrt. Die hierfiir notwendigen Flachen sind vielen unterschiedlichen
Eigentimern zuzuteilen, weshalb die heutige Breiten zwischen 3 und 4 m zunachst bestehen bleiben.Der Belag wird
erneuert.In den Kurvenbereichen werden die Fahrtrichtungen mit einer Mittellinie getrennt.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 30DRE003 01

Kommune Typ: Knoten
Dreieich

Lagebeschreibung
WienandstraBe/ EisenbahnstraRe

MafBnahmentyp
Bau einer Querungshilfe

Musterlésung-/querschnitt
Wartepflichtige Querung mit Mittelinsel

Quelle: eigene Aufnahme
Prioritat Nettokosten

1 34.500 €

Beschreibung der MaBnahme

Zur Querung der EisenbahnstraBe wird der Bau einer geteilten Querungshilfe vorgeschlagen. Eine
Vorentwurfszeichnung sowie eine detaillierte Mallnahmenbeschreibung befindet sich in Kapitel 5.5.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015



MaRnahmen-Nr.: 30DRE003_02

Kommune Typ: Knoten
Dreieich

Lagebeschreibung
Dreieichbahn

MafBnahmentyp
Bau einer Unterflhrung

Musterlésung-/querschnitt

Unterfihrung
Prioritat Nettokosten
1 621.000 €

Beschreibung der MaBnahme

Die Dreieichbahn befindet sich an dieser Stelle in Dammlage. Durch den Bau einer Unterfiihrung kann die
Bahntrasse zligig und sicher gequert werden. Eine Vorentwurfszeichnung sowie eine detaillierte

Quelle: eigene Aufnahme

Malinahmenbeschreibung befindet sich in Kapitel 5.5. Fiir eine kurzfristige Verbesserung der Querung sollten die
Umlaufsperren angepasst werden. Diese miissen auch durch Fahrrader mit Anhangern befahren werden kdénnen.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015

°



MaRnahmen-Nr.: 30DRE004

Kommune Typ: Strecke
Dreieich

Lagebeschreibung
Rostddter StraRe

MafBnahmentyp
Einrichten einer Fahrradstralle

Musterlésung-/querschnitt

FahrradstraRe

Quelle: eigene Aufnahme
Prioritat Nettokosten Liange
3 39.898 € 714 m

Beschreibung der MaBnahme

Die Rostadter StraRe wird bis zur Stralle "An der Lettkaut" zur Fahrradstralie eingerichtet. Bei einer VollschlieRung
des Bahniiberganges muss dieser Abschnitt als Umfahrung zur Anbindung an die L3262 nutzbar sein. Dies ist an etwa
zwei Tagen im Jahr der Fall. Um den Durchgangsverkehr an den {ibrigen Tagen zu verhindern, werden - wie heute
bereits der Fall - Blumenkiibel mit einem groReren Versatz postitioniert. Der Abstand muss mind. 2 m betragen. Die
Verengung der Fahrbahn wird so markiert, dass sie auch im Dunkeln gut zu sehen ist. Ein paralleler Gehweg kann
auf lange Sicht angebaut werden, ist jedoch aufgrund der Grundstiicksverhaltnisse nicht unmittelbar umzusetzen.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 30DRE004_01

Kommune Typ: Knoten
Dreieich

Lagebeschreibung
Rostadter StraRe/ Weg zur Dreieichbahn

MafBnahmentyp
Anhebung des Kreuzungsbereiches

Musterlésung-/querschnitt
Rechts-vor-Links-Knoten mit Fahrbahnanhebung

Prioritat Nettokosten
3 8.280 €

Beschreibung der MaBnahme

Die Rechts-vor-Links-Regelung wird an diesem Knoten beibehalten. Zur Geschwindigkeitsdampfung und Erhéhung

der Aufmerksamkeit gegenliber dem abbiegenden Radverkehr wird vorgeschlagen die Fahrbahn um 8 - 10 cm
anzuheben und einzufarben.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015

°



MaRnahmen-Nr.: 30DRE004_02

Kommune Typ: Knoten
Dreieich

Lagebeschreibung
Rostadter StraRe/ Abzweig

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung

Prioritat Nettokosten
3 38.813 €

Beschreibung der MaBnahme

Der Radschnellweg kann an diesem Knoten bevorrechtigt gefiihrt werden. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich
eingefarbt und eine Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der
untergeordneten StraRe wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet, die Bevorrechtigung in der Fahrradstralle mit
Zeichen 301 StVO.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 30DRE004_03

Kommune Typ: Knoten
Dreieich

Lagebeschreibung
Rostadter StraBe/ Taubenbornweg

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung

Prioritat Nettokosten
3 38.813 €

Beschreibung der MaBnahme

Der Radschnellweg kann an diesem Knoten bevorrechtigt gefiihrt werden. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich
eingefarbt und eine Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der
untergeordneten StraRe wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet, die Bevorrechtigung in der Fahrradstralle mit
Zeichen 301 StVO.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 30DRE004_04

Kommune Typ: Knoten
Dreieich

Lagebeschreibung
Rostadter StraRe/ Abzweig

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung

Prioritat Nettokosten
3 4313 €

Beschreibung der MaBnahme

Der Radschnellweg kann an diesem Knoten bevorrechtigt gefiihrt werden. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich
eingefarbt und eine Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der
untergeordneten StraRe wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet, die Bevorrechtigung in der Fahrradstralle mit
Zeichen 301 StVO.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 30DREQO5

Kommune Typ: Strecke
Dreieich

Lagebeschreibung
Rostadter Weg

MafBnahmentyp
Verbreitern eines bestehenden Weges

Musterlésung-/querschnitt
Gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr

Prioritat Nettokosten Liange
2 142.703 € 1287 m

Beschreibung der MaBnahme

Im weiteren Verlauf der Rostadter Stralle wird die Verbreiterung des Weges aufgrund der groRBen Anzahl an
angrenzenden Grundstilicken als schwierig eingestuft. Eine Verbreiterung auf 3,50 m erscheint moéglich.Eine
Benutzung durch Kfz-Verkehr auf diesem Abschnitt flir landwirtschaftlichen Verkehr sowie einige
Kleingartenbesitzer weiterhin notwendig. Aufgrund der geringen Breiten kann zunachst nur ein gemeinsamer Geh-
und Radweg in Betracht gezogen werden. Dieser ist flir landwirtschaftlichen Verkehr und Anlieger freizugeben. Das
hohe FulRverkehrsaufkommen macht eine Trennung zwischen dem Rad- und dem FuRverkehr auf lange Sicht
erstrebenswert. Dieser Abschnitt stellt die zentrale Verbindung zwischen Dreieich und Langen - insbesondere mit
dem Bahnhof - dar. Der besondere Charakter des Landschaftsschutzgebietes wird durch die MaRRnahmen nicht
verandert. Der besondere Schutzzweck muss weiter gepriift werden.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 30DRE0O05 01

Kommune Typ: Knoten
Dreieich

Lagebeschreibung
Rostadter StraBe/ An der Lettkaut

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung

Prioritat Nettokosten
3 4313 €

Beschreibung der MaBnahme

Der Radschnellweg kann an diesem Knoten bevorrechtigt gefiihrt werden. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich
eingefarbt und eine Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der
untergeordneten StraRe wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet, die Bevorrechtigung in der Fahrradstralle mit
Zeichen 301 StVO.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 30DRE005_02

Kommune Typ: Knoten
Dreieich

Lagebeschreibung
Rostadter StraBe/ Abzweig Kleingarten

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung

Prioritat Nettokosten
3 4313 €

Beschreibung der MaBnahme

Der Radschnellweg kann an diesem Knoten bevorrechtigt gefiihrt werden. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich
eingefarbt und eine Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der
untergeordneten StraRe wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet, die Bevorrechtigung in der Fahrradstralle mit
Zeichen 301 StVO.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaBnahmen-Nr.: 40LANOO1

Kommune Typ: Strecke
Langen

Lagebeschreibung
Wormser Weg

MafBnahmentyp
Verbreitern eines bestehenden Weges

Musterlésung-/querschnitt
Selbststandige Flihrung Wald und Feld

Prioritat Nettokosten Liange
1 300.932 € 638 m

Beschreibung der MaBnahme

Das FuRverkehrsaufkommen macht eine Trennung zwischen dem Rad- und dem FulRverkehr sinnvoll. Dieser
Abschnitt stellt die zentrale Verbindung zwischen Dreieich und Langen - insbesondere mit dem Bahnhof - dar. Die
genaue Breite des stadtischen Flurstlicks ist zu prifen - nach einer ersten Einschatzung betragt dieses etwas mehr
als 4 m. Deswegen wird der Radschnellweg als "selbststandige Flihrung Feld" umgesetzt und asphaltiert. Im Bereich
des Parkplatzes verdeutlichen Fahrradpiktrogramme die hervorgehobene Bedeutung des Radverkehrs. Die
Umsetzung eines getrennten Geh- und Radweges und die damit notwendige Verbreiterung des bestehenden Weges
von 2,60 m auf 5,30 m ist nach einer ersten Einschatzung nur mithilfe von Grundstiickszukdaufen moglich. Sollte sich
auf lange Sicht die Moglichkeit fiir eine Verbreiterung durch Grundstiickszukaufe auf der gesamten Strecke ergeben,
kann ein getrennter Geh- und Radweg verwirklicht werden, um Konflikte weiter zu reduzieren.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 40LANOO1_01

Kommune Typ: Knoten
Langen

Lagebeschreibung
Rostadter StraRe/ Schiitzenweg

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung

Prioritat Nettokosten
3 990 €

Beschreibung der MaBnahme

Der Radschnellweg kann an diesem Knoten bevorrechtigt gefiihrt werden. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich
eingefarbt und eine Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der
untergeordneten StraRRe wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 40LANOO1_02

Kommune Typ: Knoten
Langen

Lagebeschreibung
Wormser Weg/ Parkplatz 2

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung

Prioritat Nettokosten
3 990 €

Beschreibung der MaBnahme

Der Radschnellweg kann an diesem Knoten bevorrechtigt gefiihrt werden. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich
eingefarbt und eine Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der
untergeordneten StraRRe wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 40LANOO1_03

Kommune Typ: Knoten
Langen

Lagebeschreibung
Wormser Weg/ Parkplatz 1

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung

Prioritat Nettokosten
3 990 €

Beschreibung der MaBnahme

Der Radschnellweg kann an diesem Knoten bevorrechtigt gefiihrt werden. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich
eingefarbt und eine Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der
untergeordneten StraRRe wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaBnahmen-Nr.: 40LAN0O02

Kommune Typ: Strecke
Langen

Lagebeschreibung
Hans-Kreiling-Allee

MafBnahmentyp
Verbreitern eines bestehenden Weges

Musterlésung-/querschnitt
Gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr

Quelle: eigene Aufnahme
Prioritat Nettokosten Liange

2 55.197 € 224 m

Beschreibung der MaBnahme

Der heutige Weg Uber die B486 hat eine Breite von 2,50 m. Um hier einen Radschnellweg zu verwirklichen, wird der
Weg auf 3,00 m (Gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr) zuziglich 0,75 m Sicherheitsabstand zur
Fahrbahn verbreitert . Der Abschnitt auf der Briicke selbst verbleibt als Engstelle und ist besonders zu markieren.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 40LANO02_01

Kommune Typ: Knoten
Langen

Lagebeschreibung
Wormser Weg/ nordl. Zufahrt Nordumgehung

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung

Prioritat Nettokosten
1 990 €

Beschreibung der MaBnahme

Zur Bevorrechtigung des Radverkehrs und zur Uberteilung der Radschnellwegtrasse auf die Nebenanlage der Hans-
Kreiling-Alle wird die Markierung einer Radverkehrsfurt mit Roteinfarbung und Piktogramm vorgeschlagen. Zur
Erhohung der Aufmerksamkeit gegeniiber dem aus zwei Richtungen verkehrenden Radverkehr wird die Anhebung
der Fahrbahn im Bereich der Furt empfohlen. Das Zeichen 205 StVO sowie das Zusatzzeichen 1000-32 StVO ordnet
die Wartepflicht des ab- oder einbiegenden Kfz-Verkehrs an.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 40LANO02_02

Kommune Typ: Knoten
Langen

Lagebeschreibung
Hans-Kreiling-Allee/ stidl. Zufahrt Nordumgehung

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung

Prioritat Nettokosten
1 825 €

Beschreibung der MaBnahme

Der Radschnellweg wird bevorrechtigt tber die slidliche Auffahrt der nérdlichen ZubringerstraRRe gefiihrt. Eine
Vorentwurfszeichnung sowie eine detaillierte Mallnahmenbeschreibung befindet sich in Kapitel 5.5.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015



MaBnahmen-Nr.: 40LANOO3

Kommune Typ: Strecke
Langen

Lagebeschreibung
Hans-Kreiling-Allee

MafBnahmentyp
Verbreitern eines bestehenden Weges

Musterlésung-/querschnitt
Getrennter Geh- und Radweg

Quelle: eigene Aufnahme
Prioritat Nettokosten Liange

2 282.315 € 593 m

Beschreibung der MaBnahme

Die getrennte Flihrung zwischen Rad-, FuRR- und Kfz-Verkehr ist sinnvoll. Die bestehenden Radwege werden auf
jeweils 2 m verbreitert und asphaltiert. Somit bleiben die getrennten Geh- und Radweg erhalten. Die bestehenden
Bdaume bleiben bestehen und werden mit Gberfahrbaren Baumscheiben fiir den Radverkehr naher befahrbar
gemacht, sodass die 2 m Radweg entstehen kdnnen. Eine zusatzliche reflektierende Markierung der Baume
reduziert das Unfallrisiko.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 40LANOO3 01

Kommune Typ: Knoten
Langen

Lagebeschreibung
Querung der Hans-Kreiling-Allee

MafBnahmentyp
Bau einer Querungshilfe

Musterlésung-/querschnitt
Wartepflichtige Querung mit Mittelinsel

Prioritat Nettokosten
1 3.300 €

Beschreibung der MaBnahme

Zur Uberleitung der Zweirichtungsfiihrung auf die Richtungsfiihrung wird der Bau einer Querungshilfe auf der Hans-
Kreiling-Allee vorgeschlagen. Eine Vorentwurfszeichnung sowie eine detaillierte MaBnahmenbeschreibung befindet
sich in Kapitel 5.5.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 40LANOO3_ 02

Kommune Typ: Knoten
Langen

Lagebeschreibung
Hans-Kreiling-Allee/ Annastrale

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung

Quelle: eigene Aufnahme
Prioritat Nettokosten

2 30.900 €

Beschreibung der MaBnahme

Der Radschnellweg sollte die Zufahrten des Kreisverkehrs Hans-Kreiling-Allee/ AnnastralRe/Elisabeth-Selbert-StraRe
bevorrechtigt queren. Hierzu wird die Markierung von roteingefarbten Radverkehrsfurten mit Piktogrammen
vorgeschlagen. Parallel dazu werden FuRgangeriiberwege markiert.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MafBnahmen-Nr.: 40LANO0O4

Kommune Typ: Strecke
Langen

Lagebeschreibung
HeinrichstraRe

MafBnahmentyp
Einrichten einer FahrradstrafRe

Musterlésung-/querschnitt

FahrradstraRe

Quelle: eigene Aufnahme
Prioritat Nettokosten Liange
2 21.290 € 381 m

Beschreibung der MaBnahme

Der Radschnellweg wird weiter durch die Heinrichstralle gefiihrt. Hier wird er als FahrradstralRe umgesetzt. Die
Belastungszahlen lassen dies zu. Um die notwendigen Breiten zu erhalten, werden Stellplate auf einer Strallenseite
markiert, auf der anderen StraRenseite wird ein absolutes Halteverbot angeordnet.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 40LANO0O4 01

Kommune Typ: Knoten
Langen

Lagebeschreibung
Hans-Kreiling-Allee/ N6rdliche RingstralRe

MafBnahmentyp
Bauliche Anpassungen an einem Kreisverkehr

Musterlésung-/querschnitt
(Mini-)Kreisverkehr

Prioritat Nettokosten
1 250 €

Beschreibung der MaBnahme

Die Uberleitung des Radverkehrs aus einer Nebenalge auf die Fahrbahn vor einen Kreisverkehr sollte gemiR den
Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (Abschnitt 4.5) ca. 10 Meter vor Beginn des Fahrbahnteilers erfolgen. Aus

diesem Grund wird vorgeschlagen, den Borstein am westlichen Fahrbahnrand bereits 10 Meter nérdlich des
Fahrbahnteilers abzusenken und durch Markierungen zu sichern.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015

°



MaRnahmen-Nr.: 40LANO0O4_ 02

Kommune Typ: Knoten
Langen

Lagebeschreibung
HeinrichstraRe/ Peter-Muller-Stralle

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung im Zuge einer FahrradstralRe

Prioritat Nettokosten
3 990 €

Beschreibung der MaBnahme

Im Rahmen der Einrichtung einer FahrradstralRe in der HeinrichstralBe ist der Radschnellweg am Knoten

HeinrichstraRe/ Peter-Miiller-StraRe bevorrechtigt zu fuhren. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich eingefarbt

und eine Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der
untergeordneten StraRRe wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015

°



MaRnahmen-Nr.: 40LANO0O4 03

Kommune Typ: Knoten
Langen

Lagebeschreibung
HeinrichstraRe/ Lange StralRe

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung im Zuge einer FahrradstralRe

Prioritat Nettokosten
3 990 €

Beschreibung der MaBnahme

Im Rahmen der Einrichtung einer FahrradstralRe in der HeinrichstralBe ist der Radschnellweg am Knoten
HeinrichstraRe/ Lange StralRe bevorrechtigt zu fiihren. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich eingefarbt und eine
Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der untergeordneten StralRe
wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 40LANO0O4 04

Kommune Typ: Knoten
Langen

Lagebeschreibung
HeinrichstraRe/ GartenstraRe

MafBnahmentyp
Anhebung des Kreuzungsbereiches

Musterlésung-/querschnitt
Rechts-vor-Links-Knoten mit Fahrbahnanhebung

Quelle: eigene Aufnahme
Prioritat Nettokosten

1 21.450€

Beschreibung der MaBnahme

Fir den Knoten GartenstraRRe/ HeinrichstraRe kommen zwei verschiedene Varianten in Betracht: Einerseits ist die

Anlage eines Minikreisverkehrs méglich, andererseits kénnte hier eine Anderung der Vorfahrtsregelung hin zu

"Rechts-vor-Links" angeordnet werden. Ein Variantenvergleich sowie eine Vorentwurfszeichnung zu jeder Variante

befindet sich in Abschnitt 5.5.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015

°



MaRnahmen-Nr.: 40LANOOS

Kommune Typ: Strecke
Langen

Lagebeschreibung
Bahnstrale

MafBnahmentyp
SIEHE 40LANOO5

Musterlésung-/querschnitt
Sonderlésung

Quelle: eigene Aufnahme

Prioritat Nettokosten Liange
1 61 m

Beschreibung der MaBnahme

Die Bahnstral3e stellt einen besonderen Knackpunkt in Langen dar. Hier wird der Radverkehr in Fahrtrichtung
Egelsbach Uiber den bestehenden getrennten Geh- und Radweg gefiihrt. In Fahrtrichtung Dreieich nutzt der
Radfahrer die Fahrbahn. Zur Umsetzung der zwei direkt aufeinander folgenden Knotenpunkte sind
Markierungsarbeiten im Straflenraum notwendig.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015



MaRnahmen-Nr.: 40LANOO5 01

Kommune Typ: Knoten
Langen

Lagebeschreibung
HeinrichstraRe/ BahnstraRe/ ZimmerstralRe

MafBnahmentyp
Umbau eines signalisierten Knotens

Musterlésung-/querschnitt
Sonderlésung

Prioritat Nettokosten
1 16.500 €

Beschreibung der MaBnahme

Quelle: eigene Aufnahme

Zur Querung der BahnstralRe in Langen wird die Einbeziehung des Radverkehrs aus der Zimmerstralde bzw. aus der
Heinrichstrale mit Hilfe von Induktionsschleifen und/ oder in die Signalisierung der FuBgéanger-LSA vorgeschlagen.
Eine Vorentwurfslésung dazu befindet sich in Kapitel 5.5. Dariiber hinaus besteht die Moglichkeit den Knoten
BahnstralRe/ ZimmerstraRe vollstandig zu signalisieren. Hierzu sollten fiir den Radverkehr aufgeweitete

Radaufstellstreifen markiert werden.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015

°



MafBnahmen-Nr.: 40LANOO6

Kommune Typ: Strecke
Langen

Lagebeschreibung
ZimmerstraRe

MafBnahmentyp
Markierungsarbeiten

Musterlésung-/querschnitt
Schutzstreifen

Prioritat Nettokosten
2 9.999 €

Beschreibung der MaBnahme

Auf der Zimmerstralle wird der Radfahrer auf Schutzstreifen gefiihrt . Radfahrstreifen sind aufgrund der

Quelle: eigene Aufnahme

Fahrbahnbreiten nicht moglich. Und auch fiir eine FahrradstralSe sind die Belastungszahlen ungeeignet. Das Parken

wird aus der Zimmerstral3e verlagert. Dies entspricht bereits den Planungen der Stadt Langen.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015

°



MaRnahmen-Nr.: 40LANOO6_ 01

Kommune Typ: Knoten
Langen

Lagebeschreibung
ZimmerstraRe/ JahnstralRe

MafBnahmentyp
Bau eines Kreisverkehrs

Musterlésung-/querschnitt
(Mini-)Kreisverkehr

Prioritat Nettokosten
2 33.000 €

Beschreibung der MaBnahme

Am Knotenpunkt ZimmerstraRe/ JahnstralRe ist seitens der Stadt Langen die Anlage eines Minikreisverkehrs

vorgesehen. Dies wiirde die Passierbarkeit des Knotens und den Anschluss an das inneroértliche Radverkehrsnetz
beglinstigen. Zu beachten ist die Auflésung der Schutzstreifen zu Beginn des Fahrbahnteilers. Breiten von Zu- und

Ausfahrten sowie der Kreisfahrbahn sollten ein Uberholen des Radverkehrs durch ein Kfz verhindern.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015

°



MaRnahmen-Nr.: 40LANOO6_02

Kommune Typ: Knoten
Langen

Lagebeschreibung
Zimmerstrale/ WolfsgartenstralRe

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung

Prioritdt Nettokosten
3 825 €

Beschreibung der MaBnahme

Die Stadt Langen plant auf dem nérdlichen Teil der ZimmerstralRe die Anlage von Schutzstreifen. Es wird

vorgeschlagen, diesen am Knoten ZimmerstraRe/ Wolfsgartenstrale nicht zu unterbrechen und roteinzufarben.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015

°



MafBnahmen-Nr.: 40LANOO7

Kommune Typ: Strecke
Langen

Lagebeschreibung
ZimmerstraRe und Leukertsweg

MafBnahmentyp
Einrichten einer Fahrradstralle

Musterlésung-/querschnitt

FahrradstraRe

Quelle: eigene Aufnahme
Prioritat Nettokosten Liange
2 83.140 € 415 m

Beschreibung der MaBnahme

Der siidliche Bereich der Zimmerstralde wird als Fahrradstralle ausgewiesen. Die Belastungszahlen lassen dies zu.
Uber die FahrradstraRe werden Schulen und Sporteinrichtungen erschlossen. Gerade zu Schulzeiten kann es hier zu
einem hohen Aufkommen an Fahrzeugen kommen. Aus diesem Grunde wird die bestehende Idee, die im Rahmen
eines Projektes mit der FH Darmstadt entwickelt wurden, aufgegriffen. Demnach wird die Zimmerstral3e fiir den Kfz-
Verkehr (ausgenommen kleiner Schulbusse und Lehrerfahrzeuge) nur im nérdlichen Bereich zu erreichen sein, hier
wird ein Wendehammer umgesetzt. Fliir Radfahrer und Schulbusse wird je Fahrtrichtung ein Durchgang zum/vom
Wendehammer angelegt, welcher eine Breite von mind. 2 m benétigen.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 40LANOO7_01

Kommune Typ: Knoten
Langen

Lagebeschreibung
Zimmerstrae/ Sidliche RingstraRe

MafBnahmentyp
Anpassung eines signalisierten Knotens

Musterlésung-/querschnitt
Optimierung Signalfliihrung

Prioritat Nettokosten
2 11.000 €

Beschreibung der MaBnahme

Quelle: eigene Aufnahme

Die Stadt Langen plant auf dem nérdlichen Teil der ZimmerstralSe die Anlage von Schutzstreifen. Diese sollten am
signalisierten Knoten ZimmerstraRe/ Sudliche RingstraBe in einen aufgeweiteten Radaufstellstreifen miinden. Die
Lange des Aufstellbereich betragt zwischen 3 und 5 Metern. Der Radverkehr kann durch diese MalBnahme vor dem
Kfz-Verkehr die Stidliche RingstraBe queren. Diese Malinahme gilt analog fiir die stidliche Zufahrt aus der
ZimmerstraRe. Hier wird als Ubergang zwischen Fahrradstrae und Aufstellstreifen ein Schutzstreifen markiert.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015

°



MafBnahmen-Nr.: 40LANOOS

Kommune Typ: Strecke
Langen

Lagebeschreibung
Leukertsweg

MafBnahmentyp
Einrichten einer Fahrradstralle

Musterlésung-/querschnitt

FahrradstraRe

Quelle: eigene Aufnahme
Prioritat Nettokosten Liange
1 391.068 € 1270 m

Beschreibung der MaBnahme

Uber den Leukertsweg wird der Anschluss nach Egelsbach fiihren. Dieser wird heute durch Anliegerverkehr genutzt.
Deswegen wird der Radschnellweg als Fahrradstralle gefiihrt, die flir Anlieger freigegeben wird. Diese wird auf 4 m
verbreitert. Der ruhende Kfz-Verkehr ist durch Halteverbote einzuschranken. Aufgrund des hohen
FuRgdangeraufkommens sollte ein Gehweg angebaut werden. Dies gilt insbesondere flir den Abschnitt zwischen
ZimmerstraBe und Im Loh, da hier das Kfz-Verkehrsaufkommen verhaltnismaRig hoch ist. Hierfir sind
Grundstiickszukdufe notwendig. Die vielen kleinteiligen Parzellen machen einen Abstimmungsprozess in
Abhéangigkeit von der Anzahl der Eigentlimer aufwéandig. Im slidlichen Bereich (slidlich der StralRe Im Loh) ist ein
separater Gehweg nicht notwendig. Hier ist die Beschaffenheit des Weges heute sehr schlecht und deswegen zu
erneuern/ zu asphaltieren. Zwar verlauft der Weg abschnittsweise durch ein Landschaftsschutzgebiet, durch die
Verbreiterung des Weges wiirde der besondere Charakter des Gebietes jedoch nicht verandert. Der besondere
Schutzzweck muss weiter gepriift werden.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 40LANOO8_01

Kommune Typ: Knoten
Langen

Lagebeschreibung
Abzweig ZimmerstraRe/ Leukertsweg

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung im Zuge einer FahrradstralRe

Prioritat Nettokosten
3 900 €

Beschreibung der MaBnahme

Im Rahmen der Einrichtung einer FahrradstralRe auf dem Leukertsweg ist der Radschnellweg am Knoten
Leukerstweg/ Abzweig ZimmerstraRe bevorrechtigt zu fiihren. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich eingefarbt
und eine Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der
untergeordneten StraRRe wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 40LANOO8_02

Kommune Typ: Knoten
Langen

Lagebeschreibung
Leukertsweg/ Im Loh

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung im Zuge einer FahrradstralRe

Prioritat Nettokosten
3 900 €

Beschreibung der MaBnahme

Im Rahmen der Einrichtung einer FahrradstralRe auf dem Leukertsweg ist der Radschnellweg am Knoten
Leukerstweg/ Im Loh bevorrechtigt zu fihren. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich eingefarbt und eine
Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der untergeordneten StralRe
wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 40LANOO8_03

Kommune Typ: Knoten
Langen

Lagebeschreibung
Leukertsweg/ Verbindungsweg zur Egelsbacher StralRe

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung im Zuge einer Fahrradstralle

Prioritdt Nettokosten
3 900 €

Beschreibung der MaBnahme

Im Rahmen der Einrichtung einer FahrradstralRe auf dem Leukertsweg ist der Radschnellweg am Knoten
Leukerstweg/ Verbindungsweg zur Egelsbacher StralRe bevorrechtigt zu fliihren. Dazu wird der gesamte

Kreuzungsbereich eingefarbt und eine Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die

Wartepflicht in der untergeordneten StraRe wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015

°



MaRnahmen-Nr.: 40LANOO9

Kommune Typ: Strecke
Langen

Lagebeschreibung
Leukertsweg

MafBnahmentyp
Verbreitern des bestehenden Weges

Musterlésung-/querschnitt
Selbststandige Flihrung Wald und Feld

Quelle: eigene Aufnahme
Prioritat Nettokosten Liange

2 73.574 € 294 m

Beschreibung der MaBnahme

Im weiteren Verlauf ist eine Nutzungsmaoglichkeit fiir den Kfz-Verkehr nicht weiter notwendig. Hier wird der
Radschnellweg als "selbststandige Fliihrung Feld" umgesetzt. Der heutige Weg wird auf 4 m verbreitert und
asphaltiert. Insbesondere im Kurvenbereich wird aufgrund schlechter Sichtverhaltnisse eine Trennung durch
Markierungen umgesetzt. Im Naturschutz- und FFH-Gebiet "Kammereckswiesen und Herchwiesen" wird eine
Verbreiterung des Briickenbauwerkes nicht moéglich sein. Dieser Abschnitt bleibt auf einer Strecke von etwa 75 m als
Engstelle erhalten. An der Briicke, die heute bereits eine Breite von 3 m hat, werden keinerlei Arbeiten
vorgenommen.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 50EGB001

Kommune Typ: Strecke
Egelsbach

Lagebeschreibung
Weg nordlich der Georg-Wehsarg-Strale

MafBnahmentyp
Stellenweise Verbreitern eines bestehenden Weges

Musterlésung-/querschnitt
Selbststandige Flihrung Wald und Feld

Quelle: eigene Aufnahme
Prioritat Nettokosten Liange

3 5.427 € 274 m

Beschreibung der MaBnahme

In Egelsbach wird der Radschnellweg weiter als "selbststandige Fiihrung Feld" bis zur Georg-Wehsarg-Stralle
gefiihrt. Das FuBverkehrsaufkommen wird als nicht sehr hoch eingeschatzt. Der Weg wird eine Breite von mind. 4 m
haben. Diese sind heute bereits an vielen Stelle erreicht. Auf dem sidlichen Stiick, welches parallel zur Georg-
Wehsarg-Stralie verlauft, wird der FuRverkehr Giber diese gefiihrt - die FahrradstraRe bleibt dem Radverkehr
vorbehalten. Markierungen werden die separaten Fiihrungen verdeutlichen.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 50EGB001_01

Kommune Typ: Knoten
Egelsbach

Lagebeschreibung
Weg nach Langen/ kreuzender Weg

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung im Zuge einer FahrradstralRe

Prioritat Nettokosten
3 2.070 €

Beschreibung der MaBnahme

Der Radschnellweg kann an diesem Knoten bevorrechtigt gefiihrt werden. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich
eingefarbt und eine Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der
untergeordneten StraRRe wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 50EGB001_02

Kommune Typ: Knoten
Egelsbach

Lagebeschreibung
Weg nach Langen/ Lorscher Zehnt

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung im Zuge einer FahrradstralRe

Prioritat Nettokosten
3 2.070 €

Beschreibung der MaBnahme

Der Radschnellweg kann an diesem Knoten bevorrechtigt gefiihrt werden. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich
eingefarbt und eine Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der
untergeordneten StraRRe wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 50EGB002

Kommune Typ: Strecke
Egelsbach

Lagebeschreibung
Georg-Wehsarg-Stralle

MafBnahmentyp
Einrichten einer Fahrradstralle

Musterlésung-/querschnitt

FahrradstraRe

Quelle: eigene Aufnahme
Prioritat Nettokosten Liange
2 23.426 € 401 m

Beschreibung der MaBnahme

Auf der Georg-Wehsarg-StralSe verlauft der Radschnellweg weiter als FahrradstraBe. Zwischen Niddastralie und
Bahnstrale sind die Parkplatze in einem baulich hergerichteten Parkstreifen. Die Fahrbahn weist eine
Mindestbreite von 5,50 m auf. Auf der Fahrbahn ist kein Parken zuldssig; hier ist keine Malinahme im Bereich des
Parkens notwendig. Im Abschnitt zwischen NiddastraBBe und geplanten vorgesehenen Minikreisel weist die
Fahrbahn heute eine Breite zwischen 6,00 m und 6,50 m auf. Parken ist auf einer Seite am Fahrbahnrand derzeit
moglich. Um die notwendigen Breiten fiir die FahrradstralSe zu schaffen, ist eventuell ein Parkverbot einzurichten.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 50EGB002_01

Kommune Typ: Strecke
Egelsbach

Lagebeschreibung
Weg nach Langen/ Georg-Wehsarg-Strale/ Briickengarten

MafBnahmentyp
Bau eines Kreisverkehrs

Musterlésung-/querschnitt
(Mini-)Kreisverkehr

Prioritat Nettokosten Liange
3 115.000 € 115000 m

Beschreibung der MaBnahme

Quelle: eigene Aufnahme

Die Einmiindung der Radschnellwegtrasse aus Langen kommend auf die Georg-Wehsarg-Strae kann in Hohe der

Stralle Briickengarten erfolgen. Seitens der Gemeinde Egelsbach besteht der Wunsch diesen Knoten als
Buswendemaoglichkeit zu nutzen. Aus diesem Grund wird der Bau eines Minikreisverkehrs vorgeschlagen. Eine
Vorentwurfszeichnung sowie eine ausfiihrliche MaBnahmenbeschreibung befindet sich in Kapitel 5.5.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015

°



MaRnahmen-Nr.: 50EGB002_02

Kommune Typ: Knoten
Egelsbach

Lagebeschreibung
Georg-Wehsarg-StraRe/ NiddastraRRe

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung im Zuge einer FahrradstralRe

Prioritat Nettokosten
3 2.070 €

Beschreibung der MaBnahme

Im Rahmen der Einrichtung einer FahrradstralRe auf der Georg-Wehsarg-Stralie ist der Radschnellweg am Knoten
Georg-Wehsarg-StraRe/ NiddastralRe bevorrechtigt zu fiihren. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich eingeférbt

und eine Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der
untergeordneten StraRRe wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015

°



MaRnahmen-Nr.: 50EGB003

Kommune Typ: Strecke
Egelsbach

Lagebeschreibung
An der Molkeswiese

MafBnahmentyp
keine MaRnahmen notwendig

Musterlésung-/querschnitt
Mischverkehr

Quelle: eigene Aufnahme

Prioritat Nettokosten Liange
3 374 € 407 m

Beschreibung der MaBnahme

Auf der Molkeswiese wird der Radverkehr im Mischverkehr gefiihrt. Das absolute Halteverbot wird auf beide
StralRenseiten ausgeweitet, um eine nutzbare Breite von mind. 4 m zu sichern. Die Reduzierung der Geschwindigkeit
auf 30 km/h entspricht nicht der Funktion der StraRe. Somit ist auch eine Umwandlung in eine Fahrradstrale nicht
sinngebend. Schutzstreifen oder Radfahrstreifen sind aufgrund der Breiten nicht moglich.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MafBnahmen-Nr.: 50EGB004

Kommune Typ: Strecke
Egelsbach

Lagebeschreibung
Schillerstralie

MafBnahmentyp
Markierungarbeiten

Musterlésung-/querschnitt
Schutzstreifen/ Getrennter Geh- und Radweg

Quelle: eigene Aufnahme
Prioritat Nettokosten Liange

1 41.318 € 155 m

Beschreibung der MaBnahme

Auch die SchillerstralRe ist aufgrund ihrer Funktion nicht in eine Fahrradstrae umzuwandeln. Die Belastungszahlen
machen auch eine Mischnutzung schwierig. Deswegen verlauft der Radschnellweg in Fahrtrichtung Siden auf dem
heutigen Zweirichtungsradweg in eine Richtung. Ein paralleler FuBweg wird angebaut/ der Weg in Richtung
Fahrbahn verbreitert, um die notwendigen Breiten zu schaffen. In Fahrtrichtung Norden wird ein Schutzstreifen
markiert . Beidseitige Schutzstreifen sind aufgrund der Fahrbahnbreiten nicht moglich.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 50EGB004 01

Kommune Typ: Knoten
Egelsbach

Lagebeschreibung
An der Molkewiese/ SchillerstralRe

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung

Prioritat Nettokosten
1 1.380 €

Beschreibung der MaBnahme

Am ostlichen Fahrbahnrand der SchillerstraBe plant die Gemeinde Egelsbach die Anlage eines Schutzstreifens.

Quelle: eigene Aufnahme

Dieser sollte im Kreuzungsbereich zur Verdeutlichung der Vorfahrt des Radverkehrs gegeniiber dem Verkehr in der
Schillerstrale fortgesetzt und rot eingefarbt werden. Der Schutzstreifen endet zu Beginn der Molkesstral3e in einer

Fahrradstrafie.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015

°



MaRnahmen-Nr.: 50EGB005

Kommune Typ: Strecke
Egelsbach

Lagebeschreibung
Verlangerte Schillerstralle

MafBnahmentyp
Verbreitern eines bestehenden Weges

Musterlésung-/querschnitt
Selbststandige Flihrung Wald und Feld

Prioritat Nettokosten Liange
2 60.890 € 179 m

Beschreibung der MaBnahme

Der heutige Wirtschaftsweg wird als "selbststandige Fihrung Feld" eingerichtet. Der Radschnellweg wird hier auf 4
m verbreitert. Der Fullverkehr ist als hoch einzuschatzen und wird deswegen auf einem neu anzubauenden Gehweg
gefuihrt.Eine Verbreiterung nach Osten ist moglich, da die stadtsiche Parzelle eine Breite von 10 m vorweist.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 50EGB005 01

Kommune Typ: Knoten
Egelsbach

Lagebeschreibung
SchillerstraRe/ K168

MafBnahmentyp
Bau eines Kreisverkehrs

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung

Prioritat Nettokosten
1 345.000 €

Beschreibung der MaBnahme

Quelle: eigene Aufnahme

Zur Querung der Kreisstralle 168 stidlich der Gemeinde Egelsbach muss ein Radfahrer im Bestand 3 Fahrstreifen
lberqueren. Diese Situation ist sowohl unsicher als auch mit langen Wartezeiten fiir den Radverkehr insbesondere
zu den Spitzenstunden verbunden. Aus diesem Grund wird der Umbau des Knotens zu einem kleinen Kreisverkehr
(AuRendruchmesser: 30 m) vorgeschlagen. Der Radverkehr kann entweder in den Seitenraum und bevorrechtigt
Uber die Zufahrten gefiihrt werden oder auf der Kreisfahrbahn mit Option die Querungen im Seitenraum zu nutzen

(Anordnung Zeichen 239 StVO mit Zusatzschild 1022-10)

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015

°



MaBnahmen-Nr.: 50EGB006

Kommune Typ: Strecke
Egelsbach

Lagebeschreibung
Weg entlang der Bahn im Bereich Zwergwiese

MafBnahmentyp
Bau einen neuen Weges

Musterlésung-/querschnitt
Radweg im Zweirichtungsverkehr

Quelle: eigene Aufnahme
Prioritat Nettokosten Liange

1 339.775 € 921 m

Beschreibung der MaBnahme

Bis zur Grenze nach Erzhausen wird der Radschnellweg als Radweg gefiihrt. Flir FuRganger exisitert ein paralleler
Weg. Uber den Bau eines neuen Weges kann der Radverkehr geradlinig auf die Engstelle an der Briicke zwischen
Egelsbach und Ernzhausen geflihrt werden. Heute bestehende Konflikte durch fehlende Sichtbarkeiten werden
reduziert. Das Briickenbauwerk tiber den Hegbach wird auf 3 m verbreitert. Die Belange des angrenzenden
Naturschutzgebietes sind zu berlicksichtigen.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 50EGB006 01

Kommune Typ: Knoten
Egelsbach

Lagebeschreibung
SchillerstraBe/ Abzweig zur Bahntrasse

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung im Zuge einer FahrradstralRe

Prioritat Nettokosten
3 2.070 €

Beschreibung der MaBnahme

Der Radschnellweg kann an diesem Knoten bevorrechtigt gefiihrt werden. Dazu wird der gesamte Kreuzungsbereich
eingefarbt und eine Furtmarkierung mit Piktogrammen und Richtungspfeilen hergestellt. Die Wartepflicht in der
untergeordneten StraRRe wird durch das Zeichen 205 StVO angeordnet.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 50EGB006_02

Kommune Typ: Knoten
Egelsbach

Lagebeschreibung
Hegbachbriicke

MafBnahmentyp
Verbeiterung einer Briicke

Musterlésung-/querschnitt
Sonderlésung

Prioritat Nettokosten
2 11.500 €

Beschreibung der MaBnahme

Quelle: eigene Aufnahme

Die Bricke liber den Hegbach ist etwa 2 m breit und muss auf mindestens 4 Meter nutzbare Breite (zzgl. Gelander)

ausgebaut werden.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015

°



MaRnahmen-Nr.: 60ERZ001

Kommune Typ: Strecke
Erzhausen

Lagebeschreibung
Waldweg Faulbruch

MaBnahmentyp
Einrichten einer FahrradstrafRe

Musterlésung-/querschnitt
Selbststandige Flihrung Wald und Feld

Quelle: eigene Aufnahme
Prioritat Nettokosten Liange

1 324.689 € 1090 m

Beschreibung der MaBnahme

In Erzhausen verlauft die Radschnellverbindung parallel zur den Bahngleisen. Gefiihrt wird der Radschnellweg als
"selbststandige Fihrung Wald". Ein getrennter Geh- und Radweg ist aufgrund der Flurstiicksbreite von 4 m nicht
moglich. Im Osten grenzt das Naturschutzgebiet und FFH-Gebiet "Faulbruch" an die Parzelle an, sodass eine
Verbreiterung in diese Richtung nicht moglich ist. Im Westen grenzt der heutige Weg direkt an das Grundstiick der
Deutschen Bahn. Eine genaue Vermessung der Grundstiicke sollte durchgefiihrt werden. Das Grundstiick selbst
gehort dem Land Hessen und wird von Hessen Forst als Wirtschaftsweg genutzt. Dies muss auch weiterhin gegeben
sein. Angestrebt werden sollten zeithahe Gesprache mit den Eigentlimern DB und dem Hessen Forst, um mogliche
Konflikte und die Umsetzbarkeit besser einschatzen zu kénnen.

Kartengrundlage: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRRnahmen-Nr.: 70DAR001

Kommune Typ: Strecke
Darmstadt

Lagebeschreibung
Verlangerte Wegscheide

MafBnahmentyp
Asphaltieren

Musterlésung-/querschnitt
Selbststandige Flihrung Wald und Feld

Prioritat Nettokosten Liange
1 599.458 € 1265 m

Beschreibung der MaBnahme

In Darmstadt verlauft der Radschnellweg bis zur Wegscheide weiter als "selbststandige Flihrung Wald und Feld", die
fiir land- und forstwirtschaftlichen Verkehr freigegeben ist. Der Weg wird auf 4 m verbreitert und asphaltiert.

Kartengrundlage: ESRI

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 70DAR001_01

Kommune Typ: Knoten
Darmstadt

Lagebeschreibung
Weg nach Erzhausen/ Verlangerung Wegschneide

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung im Zuge einer FahrradstralRe

Prioritat Nettokosten
3 800 €

Beschreibung der MaBnahme

Im Rahmen der Einrichtung einer FahrradstralRe auf dem Weg nach Erzhausen ist der Radschnellweg am Knoten Weg
nach Erzhausen/ Verlangerung der Wegschneide bevorrechtigt zu fihren. Dazu werden die ortsublichen
Fahrbahnstreifenmarkierungen an Fahrradstrallen angebracht. Die Wartepflicht in der untergeordneten Strafde wird
durch das Zeichen 205 StVO angeordnet.

Kartengrundlage: ESRI

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 70DAR002

Kommune Typ: Strecke
Darmstadt

Lagebeschreibung
Wegscheide

MafBnahmentyp
Einrichten einer Fahrradstralle

Musterlésung-/querschnitt

FahrradstraRe

Quelle: eigene Aufnahme
Prioritat Nettokosten Liange
2 21.905 € 392 m

Beschreibung der MaBnahme

Auf der Wegscheide als WohnstralRe wird der Radschnellweg als Fahrradstralle "Anlieger frei" gefiihrt. Um die
geforderten 4m Breite inkl. Sicherheitsabstand zu erreichen,wird das Parken durch Markierungen auf einer
StralRenseite organisiert. Der Parkdruck wird als nicht hoch eingeschatzt. Heute hat die Stral3e eine Breite von mind.
6 m. In einigen Bereichen sind die Breiten hoher, sodass der geforderte Sicherheitsabstand zum Parken eingehalten
wird und Stellplatze markiert werden kénnen. In Richtung Bahnhof Darmstadt Wixhausen verlauft die FahrradstraRe
weiter.

Kartengrundlage: ESRI

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 70DAR002_01

Kommune Typ: Knoten
Darmstadt

Lagebeschreibung
Wegscheide/ Im Appensee

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung im Zuge einer FahrradstralRe

Prioritat Nettokosten
3 800 €

Beschreibung der MaBnahme

Im Rahmen der Einrichtung einer FahrradstralRe in der Wegschneide ist der Radschnellweg am Knoten
Wegschneide/ Im Appensee bevorrechtigt zu filhren. Dazu werden die ortsiiblichen Fahrbahnstreifenmarkierungen
an FahrradstraBen angebracht. Die Wartepflicht in der untergeordneten StraRe wird durch das Zeichen 205 StVO
angeordnet.

Kartengrundlage: ESRI

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 70DAR002_02

Kommune Typ: Knoten
Darmstadt

Lagebeschreibung
Wegscheide/ BehringstraRe

MafBnahmentyp
Markierung einer Furt

Musterlésung-/querschnitt
Bevorrechtigte Flihrung im Zuge einer FahrradstralRe

Prioritat Nettokosten
3 800 €

Beschreibung der MaBnahme

Im Rahmen der Einrichtung einer FahrradstralRe in der Wegschneide ist der Radschnellweg am Knoten
Wegschneide/ BehringstralRe bevorrechtigt zu fuhren. Dazu werden die ortsiiblichen
Fahrbahnstreifenmarkierungen an Fahrradstrallen angebracht. Die Wartepflicht in der untergeordneten Strafde wird
durch das Zeichen 205 StVO angeordnet.

Kartengrundlage: ESRI

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRRnahmen-Nr.: 70DAR003

Kommune Typ: Strecke
Darmstadt

Lagebeschreibung
Bahnparalleler Weg

MafBnahmentyp
Bau einen neuen Weges (parallel zum Gehweg)

Musterlésung-/querschnitt
Getrennter Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr

Quelle: eigene Aufnahme
Prioritat Nettokosten Liange

1 231.080 € 466 m

Beschreibung der MaBnahme

Zwischen dem Bahnhof "Darmstadt Wixhausen" und dem Auewiesenweg wird ein neuer, parallel zu dem heutigen
Gehweg verlaufender Radweg angelegt. Die Grundstiicke befinden sich im Eigentum der Stadt Darmstadt. Zwischen
Rad- und Gehweg bleiben die Bdume bestehen. Eine Engstelle auf dem Streckenabschnitt stellt das
Briickenbauwerk dar. Notwendige MalRinahmen fiir diesen Knackpunkt sind den Beschreibungen zu den
Knotenpunkten zu entnehmen.

Kartengrundlage: ESRI

Dienstag, 25. August 2015 VIAL



MaRnahmen-Nr.: 70DAR003 01

Kommune Typ: Knoten
Darmstadt

Lagebeschreibung
Wegscheide/ Messeler-Park-StraRe/ Robert-Stolz-StraRe

MafBnahmentyp
Anhebung des Kreuzungsbereiches

Musterlésung-/querschnitt
Rechts-vor-Links-Knoten mit Fahrbahnanhebung

Prioritat Nettokosten
2 48.800 €

Beschreibung der MaBnahme

Quelle: eigene Aufnahme

Die Radschnellwegtrasse quert die Messeler-Park-StraRe aus der Wegschneide kommend und in den Parallelweg zur
Bahn miinden im Versatz. Im Bestand sind die aufeinanderfolgenden Knoten tiber "Rechts vor Links" geregelt. Dies
kann beibehalten werden, es wird jedoch vorgeschlagen die Fahrbahn der Messeler-Park-Stral3e zwischen
Wegschneide und Einmiindung des bahnparallelen Weges anzuheben und einzufarben. Eine Vorentwurfszeichnung
sowie eine detaillierte MalRnahmenbeschreibung befindet sich in Kapitel 5.5.

Kartengrundlage: ESRI

Dienstag, 25. August 2015

°



MaRnahmen-Nr.: 70DAR004

Kommune Typ: Strecke
Darmstadt

Lagebeschreibung
Auewiesenweg

MafBnahmentyp
Einrichten einer FahrradstrafRe

Musterlésung-/querschnitt

Fahrradstralie
Prioritat Nettokosten
2 38.880 €

Beschreibung der MaBnahme

Liange

319 m

Weiter verlauft der Radschnellweg liber den Auewiesenweg, welcher aufgrund des Verkehrsaufkommens und der

Sackgassensituation gut fir die Ausweisung einer Fahrradstralie "Anlieger frei" geeignet ist.

Ein Gehweg wird in Abschnitten, an denen heute kein Gehweg besteht, auf der noérdlichen StraRenseite angebaut.

Dienstag, 25. August 2015

Kartengrundlage: ESRI

°



MaRnahmen-Nr.: 70DAR005

Kommune Typ: Strecke
Darmstadt

Lagebeschreibung
Dammweg

MafBnahmentyp
Verbreitern eines bestehenden Weges (kurzfristig und lang

Musterlésung-/querschnitt
Gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr

Prioritat Nettokosten Liange
2 21.201 € 317 m

Beschreibung der MaBnahme

Quelle: eigene Aufnahme

Vom Auewiesenweg wird der Radschnellweg in Dammlage zunachst als gemeinsamer Geh- und Radweg geflihrt,
auch wenn das FuBverkehrsaufkommen sehr hoch ist. Die Verbreiterung auf mehr als 3 m ist jedoch langfristig
moglich. Sollten die Ausreichenden Breiten erreicht werden kénnen, wird der Radschnellweg als getrennter Geh-

und Radweg geflihrt werden.

Im Ubergang von Auewiesenweg und dem gemeinsamen Geh- und Radweg werden die Sichtverhiltnisse durch
Riickschnitt von Strauchern verbessert und der Weg verbreitert. An der slidlichen Anrampung des Damms werden
die Wege verbreitert und die beiden Fahrtrichtungen in Kurvenbereichen getrennt.

Kartengrundlage: ESRI

Dienstag, 25. August 2015

°



MaRnahmen-Nr.: 70DAR005 01

Kommune Typ: Knoten
Darmstadt

Lagebeschreibung
Auwiesenweg/ Abzweig Damm

MafBnahmentyp
Anhebung des Kreuzungsbereiches

Musterlésung-/querschnitt

Rechts-vor-Links-Knoten mit Fahrbahnanhebung

Prioritat Nettokosten
2 7.000 €

Beschreibung der MaBnahme

Zur Geschwindigkeitsdampfung und Erhéhung der Aufmerksamkeit gegeniiber dem abbiegenden Radverkehr wird

vorgeschlagen die Fahrbahn um 8 - 10 cm anzuheben und einzufarben.

Dienstag, 25. August 2015

Kartengrundlage: ESRI

°



MaRnahmen-Nr.: 70DAR006

Kommune Typ: Strecke
Darmstadt

Lagebeschreibung
Weg zwischen Wixhausen und Arheilgen

MafBnahmentyp
Verbreitern eines bestehenden Weges

Musterlésung-/querschnitt
Getrennter Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr

Quelle: eigene Aufnahme
Prioritat Nettokosten Liange

1 184.107 € 772 m

Beschreibung der MaBnahme

Zwischen Wixhausen und Arheiligen verlauft der Radschnellweg auf einem getrennten Geh- und Radweg. Das
FulBverkehrsaufkommen ist als hoch einzuschatzen. Einen adequaten, parallelen FuRweg gibt es nicht. Stellenweise
ist der Belag zu erneuern. Das Ende des Radschnellweges stellt die Unterflihrung der B3 dar. Von hier kann im
weiteren Verlauf Gber die geplante lange FahrradstraBBe im Ehrlich Ahrheiligen, das Universitatsviertel sowie
Innenstadt erschlossen werden; tiber die B3 konnen weitere Arbeitsplatzschwerpunkte sowie Weiterstadt und der
Hbf. Darmstadt angebunden werden.

Kartengrundlage: ESRI

Dienstag, 25. August 2015 VIAL
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