.[--.] Radschnellverbindungen (RSV) sind Verbindungen

im Radverkehrsnetz einer Kommune oder einer Stadt-Umland-Region,

die wichtige Quell- und Zielbereiche mit entsprechend hohen Potenzialen tber
groRere Entfernungen verkntpfen und durchgéngig ein sicheres und attraktives
Befahren mit hohen Reisegeschwindigkeiten erméglichen [...]."
~ FGSV (2014)

Radschnellweg Frankfurt — Darmstadt
Zusammenfassung der Machbarkeitsstudie

Frankfurt am Main, Neu-Isenburg, Dreieich, Langen,
Egelsbach, Erzhausen, Darmstadt

-
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1 Ausgangssituation

Die Region Frankfurt/Rhein-Main gilt als Pendlerhochburg Deutschlands. Im dicht besiedel-
ten Ballungsraum liegen grof3ere Stadte wie Frankfurt am Main, Darmstadt, Wiesbaden,
Mainz oder Offenbach am Main unmittelbarer Nachbarschaft zueinander und erzeugen kom-
plexe Pendlerstrome. Wichtige Ziele wie Industrie- und Wirtschaftsstandorte, Wohnquartiere
und bedeutende Verkehrsknotenpunkte liegen vergleichsweise dicht beieinander und kénnen
— entsprechende Infrastruktur vorausgesetzt — schnell und komfortabel auch mit dem Fahr-
rad erreicht werden. In diesem Zusammenhang stellen Radschnellverbindungen in Deutsch-
land etwas Neues dar. In Hessen gibt es bisher kein derartiges Projekt und in Deutschland

sind insgesamt nur wenige solcher Verbindungen realisiert.

Der Regionalverband FrankfurtRheinMain
hat daher, basierend auf einer regionalen
Potenzialanalyse, unter sechs maglichen
Korridoren im Rhein-Main-Gebiet die Pilot-
strecke Frankfurt — Darmstadt als Vorzugs-
korridor zur Umsetzung einer Radschnell-
verbindung ausgewahlt. Derartige Verbin-
dungen unterstitzen dabei insbesondere
auch die Nutzung von Pedelecs, mit denen
hohere Reisegeschwindigkeiten als mit dem
normalen Fahrrad ohne sportliche Hochst-
leistungen erzielt werden kdnnen.

Im Mai 2014 hat der Regionalverband fur
den Korridor Frankfurt — Darmstadt mit den
Anrainerkommunen Frankfurt am Main,
Neu-lsenburg, Dreieich, Langen, Egels-
bach, Erzhausen und Darmstadt eine
Machbarkeitsstudie beauftragt. Diese wurde
von den Planungsbiros Planersocietét,
Dortmund, und VIA e.G., KoIn erarbeitet.
Die Planungsbiros wurden unterstitzt von
einer Arbeitsgruppe, in der alle beteiligten
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Abb. 1: Schematische Darstellung der
sechs Korridore.

Kommunen sowie das Hessische Verkehrsministerium, Hessen Mobil, die Hochschule
Darmstadt Fachbereich Bauingenieurwesen und der Allgemeine Deutsche Fahrradclub

(ADFC) vertreten waren.

Die vorliegende Machbarkeitsstudie bildet eine gute Grundlage, um in den nachsten Jahren
die Radschnellverbindung von Frankfurt nach Darmstadt zu realisieren.
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2 Zielsetzung

Ziel der Machbarkeitsstudie ist
das Vergleichen von Trassenal-
ternativen sowie das Herausar-
beiten der Vor- und Nachteile.

Fur eine ausgewahlte Trasse
gilt es, die Planung zu vertiefen.
Musterlésungen fur typische
Planungsprobleme sind zu ent-
wickeln sowie eine Kosten-
schatzung vorzunehmen.

g —— Zeichen 244.1 SVO

Zeichen 205, Zusalzz 1000-32 SIVO

Abb. 3: Verlauf der beiden Trassenalternativen. Die siedlungs-
nahe Trasse ist in blau dargestellt. Die bahnnahe Trasse ist im
Bereich Neu-Isenburg bis Langen in rot dargestellt.

Wartelime
(Blockmarkierung: 0.5 m/0.5 m; 0.25 m Licke)

Radverkehrsfurt
(Breitstrich: 0,5 m Lange, 0,25 m Licke)

Abb. 2: Beispiel einer Musterlésung. Be-
vorrechtigte Querung einer selbststandig
gefihrten Verbindung (Quelle: Planungs-
biro VIAe.G))
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3 Qualitatsstandards

Unter einer Radschnellverbindung ist ein Radweg mit groRerer Breite und tberdurchschnittli-
chem Ausbauzustand zu verstehen. Durch die Neuanlage von Wegen oder eine fahrrad-
freundliche Umgestaltung von Straf3en, Knotenpunkten und Querungen wird dem Radver-
kehr ein zligigeres Vorankommen ermaoglicht. So kann das Fahrrad im Alltagsverkehr auch
fur Strecken von mehr als 5 km zu einer umweltfreundlichen und gesunden Alternative.

Die folgende Tabelle zeigt die Qualitatsstandards, welche fir die Prufung des Trassenver-
laufs zu Grunde gelegt wurden.

Qualitatsstandards fur die Prufung des Trassenverlaufs (Auswahl)

. 2bis3m
Breiten
4 m (Fahrradstral3e)
Fiihrungsformen fauBerorts: getr_ennt vom KFZ )
innerorts: vorwiegend getrennt vom Fuf3génger
Knotenpunkte qunfrele Logung evtl. durch Sonderbauwerke i.d.R. Vorfahrt
Keine ungesicherte Querung
Oberflache Witterungsunabhéngig, hohe Qualitat (Beton, Asphalt)
Direktheit Umwegefaktor max. 1,3

Reisegeschwindigkeit 20 km/h

4 Ergebnisse der Prifung der Trassenalternativen

Grundsatzlich sind alle untersuchten Trassenflhrungen realisierbar. Sie bieten jeweils spezi-
fische Vor- und Nachteile. Zu unterscheiden ist zwischen einer eigenstandigen Trassenfih-
rung entlang der DB-Schienentrasse durch Waldgebiete und der siedlungsnahen Trassen-
fuhrung auf bestehenden StralRen und Wegen. Hierzu wurden zwei Varianten untersucht.
Sudlich von Langen sind die siedlungsnahen und die bahnnahe Trassen deckungsgleich.

4.1 siedlungsnahe Trassenfuhrung

Die siedlungsnahe Trassenfuihrung zwischen Frankfurt-Sachsenhausen, Neu-lsenburg,
Dreieich und Langen erschliel3t Wohnstandorte, Arbeitsplatze und Infrastruktureinrichtungen.
Sie ermoglicht eine direkte Verbindung auf mittleren Distanzen im Bereich von 5 und 10 km.
Innerhalb der Kommunen ist sie fir die Verkehrsteilnehmer sichtbar und als Alternative zum
Auto im Alltag wahrnehmbar. Bei dieser Variante sind mehr Knotenpunkte, Querungen und
StralRenquerschnitte umzugestalten. Zudem sind stellenweise Neuregelungen hinsichtlich
Geschwindigkeit, Vorfahrtsregelung oder Pkw-Stellplatzangebot erforderlich.

4.2 bahnnahe Trassenfuhrung

Die bahnnahe Trassenfihrung bietet den Vorteil einer direkten Verbindung mit wenigen Kno-
tenpunkten und Berihrungspunkten mit anderen Verkehrsteilnehmern und ermdglicht ein
schnelles, storungsfreies Radfahren. Die Vorteile kommen vor allem auf langeren Fahrstre-
cken zum Tragen. Die ErschlieBungswirkung und die Anbindung zentraler Zielorte an die
Trasse sind jedoch weniger ausgepragt. Es missen mehr neue Wege angelegt werden und
die Eingriffe in Natur und Landschaft sind erheblich.

© Regionalverband 5




Langfristig entspricht eine eigenstandige und unabhangige Trassenflhrung entlang der Bahn
den Vorstellungen einiger beteiligter Akteure. Da die Trasse jedoch von den aktuellen Pla-
nungen zur Regionaltangente West berthrt ist und auch der Klarungsbedarf hinsichtlich der
Eingriffe in Natur und Landschaft grof3 ist, wurde die Trasse in der Machbarkeitsstudie zu-
nachst nicht weiter konkretisiert. Sie soll jedoch langfristig weiterverfolgt werden.

Vor- und Nachteile der beiden Trassenalternativen

siedlungsnahe Trassenfuihrung bahnnahe Trassenfuhrung
Vorteile
geringe Umwegefaktoren bei kirzeren direkte, geradlinige Verbindung
Wegen zwischen Innenstadten (Umwegefaktor 1,01)

Reisezeitgewinne bes. auf Kurz- und

Mittelstrecken eigenstandige Fuhrung

Anschluss an vorhandenes Radwegenetz weniger Kreuzungen und Knoten

sehr gute ErschlieBung von Arbeitsweg,
Erledigungen, Einkauf mdglich im
zwischenortlichen Verkehr

Reisezeitgewinne auf der Achse
Langen - Frankfurt und Neu-lsenburg

Zielgruppe: Langstrecken- und Rennrad-

hohes Nutzerpotenzial .

Nachteile

Umwegefaktor der Gesamtstrecke ist hoher

als bei bahnnahen Trassenfilhrung hoher Umwegefaktor bei kiirzeren Wegen

(betragt 1,11) zwischen Innenstadten
mehr Konflikte mit anderen grolRere Umwege von Neu-lsenburg,
Verkehrsteilnehmern Dreieich und Langen aus

mehr Knoten und Querungen kaum Einbettung in das bestehende

Radwegenetz
Durchschnittsgeschwindigkeit geringere soziale Kontrolle
ist limitiert (Sicherheitsempfinden)

héhere Beeintrachtigung von Natur und

Eingriff in Trinkwasserschutzzone Landschaft (z.B. Bannwald)
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5 Malnahmen und Kostenschatzung fur die
siedlungsnahe Trassenalternative

Vertieft betrachtet wurde aufgrund der gré3eren Chancen auf zeithahe Realisierung die sied-
lungsnahe Trassenvariante 2A. Diese verlauft am westlichen Stadtgebiet von Neu-Isenburg
sowie durch die Ortslagen von Dreieich und Langen. Sie erfordert insbesondere in Neu-
Isenburg vergleichsweise geringe Eingriffe in den Kfz-Verkehr als eine Fihrung durch die
Kernbereiche der Innenstadt. Fur diese Variante wurde der Realisierungsaufwand genauer
eingeschatzt.

Eine erste Uberschlagige Schatzung der Kosten ergab einen Gesamtaufwand in einer Gro-
Benordnung von ca. 8,5 Mio. Euro. In der Gesamtsumme schlagen Streckenmafinahmen in
Hohe von ca. 5,6 Mio. Euro zu Buche, der Umbau von 88 Knoten und Querungen erzeugt
Kosten von rund 2,8 Mio. Euro.

StreckenmaRnahmen Knotenmafinahmen

L&énge (m) 25.000 -

Kosten (Euro) 5.640.000 2.750.000

Gesamtkosten 8.390.000 Euro

Zu beachten ist, dass die Bandbreite der Kosten fir die verschiedenen Malinahmen sehr
grol3 ist. Bei Streckenmaf3nahmen ist mit ca. 20.000 Euro je Kilometer Markierung zu rech-
nen, gegeniber ca. 500.000 Euro fir den vollstandigen Neubau von einem Kilometer Weg;
bei Knotenpunkten schwankt der Aufwand zwischen 250 Euro fir die Errichtung eines Ver-
kehrsschilds und 620.000 Euro fir den Bau einer Unterfihrung.

Planungsleistungen wurden einen Aufschlag von 10-15 % in der Kostenschatzung berick-
sichtigt. Kosten fir eventuell erforderliche naturschutzrechtliche Ausgleichsmaf3nahmen sind
in diesen Betragen nicht enthalten.

6 Weiteres Vorgehen

Fur die weitere Konkretisierung und Realisierung des Pilotprojekts ist die Klarung der Finan-
zierungs- und Férdermaoglichkeiten von grof3er Bedeutung. Hierzu steht der Regionalverband
mit dem Land Hessen im Dialog Gber die Entwicklung von Forderkriterien fur die Finanzie-
rung der Radschnellverbindung. Weiter begleitet der Regionalverband die Kommunen bei
den weiteren Umsetzungsschritten und beréat sie hinsichtlich geeigneter Organisationsform
zur kooperativen Realisierung und Unterhaltung der Radschnellverbindung. Ebenfalls wird
der Regionalverband zum fachlichen Austausch sich in Arbeitskreisen und mit anderen Re-
gionen zu Planungs- und Realisierungsprozessen austauschen.
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