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1 Aufgabe und Vorgehensweise

Das Thema Radschnellwege hat das Land Hessen 2018 im Rahmen einer
Potenzialstudie aufgegriffen und hierbei mehr als 40 Korridore in Hessen er-
mittelt, die ein Potenzial fur Radschnell- bzw. Raddirektverbindungen bieten.
Ziel dieser Studie war es, den Kommunen eine Grundlage fur detaillierte
Machbarkeitsuntersuchungen zu geben. Der Potenzialstudie wurden Pendler-
daten, die Bevolkerungsentwicklung bis 2030, Freizeitverkehr sowie die To-
pografie und naturrdumliche Hindernisse zu Grunde gelegt. Der Korridor
.Frankfurt — Bad Nauheim“ aus der Potenzialstudie bildet die Grundlage flr
diese Machbarkeitsuntersuchung.

Der FRMG6 fuihrt von Butzbach tber Bad Nauheim, Friedberg, Wéllstadt, Kar-
ben, Bad Vilbel bis nach Frankfurt. Ober-Morlen berihrt diesen Korridor.

Das Instrument Machbarkeitsuntersuchung soll den Projekttragern als Grund-
lage zur weiteren Arbeit dienen. Die Machbarkeitsstudie steckt demnach den
Rahmen und Umfang des besagten Projekts ab. In einem ersten wesentlichen
Schritt wird hier richtungsweisend die grundsatzliche Durchfihrbarkeit be-
schrieben, wie und wo eine mdglichst stérungsarme Radverkehrsverbindung
im gewunschten Standard fur eine Radschnellverbindung geschaffen werden
kénnte. Im Ergebnis der Machbarkeitsstudie wird eine Vorzugstrasse be-
stimmt und definiert.

Als Start- bzw. Zielpunkte wurden, mit Abstimmung der Beteiligten, im Stadt-
gebiet Butzbach der Bahnhof und im Stadtgebiet Frankfurt der Alleenring ge-
wahlt.

Es wurden im Untersuchungskorridor verschiedene Streckenfihrungen auf
ihre Eignung untersucht und miteinander verglichen, um die Vorzugstrasse zu
bestimmen.

Der Radschnellweg soll in Erganzung zum o6ffentlichen Nahverkehrssystem
(OPNV) zu sehen sein und dabei wichtige Radverkehrsziele und Arbeitsplatz-
schwerpunkte erschliel3en. Die Integration in das bestehende Radwegenetz
ist dabei eine zentrale Vorbedingung.

2023-11-30_RT_FRM6_Bericht.docx 1
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2 Einfuhrung

2.1 Vorstellung Untersuchungsgebiet

Der Radverkehr besitzt in groRen Teilen des Untersuchungsgebiets bereits
heute einen hohen Stellenwert — sowohl im touristisch gepragten Freizeitver-
kehr als auch bei taglichen Wegen im Alltag. Die steigende Anzahl an Rad-
fahrenden erhoht stetig den Bedarf nach neuen Qualitaten im infrastrukturel-
len Angebot. Die intensiven Pendlerbewegungen in diesen Regionen, welche
auf die verdichteten Siedlungsachsen und ebenso hohen Arbeitsplatzdichten
zurlickzufihren sind, fihren zu dem Bestreben den Korridor Butzbach —
Frankfurt auf sein Radschnellwegepotenzial hin zu untersuchen.

Der ca. 50 km lange geplante Radschnellweg wird nur von wenigen Verkehrs-
teilnehmern in ganzer Lange im Alltag genutzt werden. Zahlreiche Radfahrer
werden Teilstrecken nutzen oder sich auch innerorts zugiger fortbewegen
kénnen.

Durch eine hohe Attraktivitat ist die Radschnellverbindung dazu geeignet, den
Radverkehr zu bindeln und sicher zu fuhren.

Gleichzeitig ist ein Radschnellweg ein starker Ausdruck Uberregionalen Ge-
staltungswillens und hat verschiedene Vorzige:

e Verbesserte Erreichbarkeit von Zielen zwischen (Stadt-)Regionen.

e Verlagerungspotenzial auf das Fahrrad durch eine Verbesserung des
Reisezeitverhaltnisses gegentiber dem MIV.

e Erlebnisangebot mit der Moéglichkeit zum Nebeneinanderfahren und
(ganz wichtig bei der inhomogenen Gruppe der Radfahrenden) der
Moglichkeit zum Uberholen.

e Infrastrukturelle Qualitatssteigerung
e Standortmarketing und Imageférderung

Im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie soll eine geeignete Streckenfluhrung
fur einen Radschnellweg untersucht und als aktueller Planungsstand festge-
halten werden.

2023-11-30_RT_FRM6_Bericht.docx 2
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2.2 Projektstruktur und Projektablauf
Der Projektablauf hat sich wie folgt gestaltet:

e Bestandserfassung (vorhandene Infrastruktur und Flachenverfligbar-
keit)

e Entwicklung von Trassenvorschlagen
e Online-Beteiligung zu den Trassenvorschlagen
e Wabhl einer Vorzugstrasse

e Weiter-Entwicklung dieser Vorzugstrasse in enger Abstimmung mit den
Kommunen

Folgende Beteiligte waren neben dem Regionalverband und dem erstellen-
den Buro R+T an der Erstellung der Machbarkeitsstudie beteiligt:

e Projektgruppe (Beteiligte verschiedener fachlicher Ebenen)
e Lenkungskreis (Beteiligte aus der Politik)
e Onlinebeteiligung (Burger)

Basierend auf der Bestandsaufnahme, dem Input der Projektgruppe und des
Lenkungskreis und der Beteiligung von Birgern mittels Onlinebeteiligung
konnten Trassenentwirfe fir eine Radschnellverbindung erortert werden.
Nach der gemeinsamen Festlegung einer Vorzugstrasse in der Projektgruppe
wurde der Vorschlag in bilateralen Gesprachen konkretisiert (Planungsbiro
R+T mit der jeweiligen Kommune, z.T. begleitet vom Regionalverband). Im
Ergebnis ergibt sich die Vorzugstrasse (siehe auch Kapitel 6).

2.3 Begriffe ,,Radschnellverbindung“ und ,,Raddirektverbindung*“

Die Bezeichnung Radschnellweg wird als Uberbegriff fir Radschnellverbin-
dungen (RSV) und Radvorrangrouten verwendet, letztere werden in Hessen
als Raddirektverbindungen (RDV) bezeichnet.

Im vorliegenden Text wird dementsprechend der Begriff ,Radschnellverbin-
dung“ als Begriff flr eine Strecke verwendet, welche die hdchsten in Richtli-
nien formulierten Qualitatsstandards hinsichtlich bspw. Breite, Radien und
Reisezeiten erfullt.!

Als nachste Kategorie unterhalb der Radschnellverbindung (RSV) steht die in
Hessen eingefiihrte Raddirektverbindung (RDV), mit etwas reduzierten Stan-
dards gegenuber der Radschnellverbindung.

1 Siehe dazu auch die Hinweise der FGSV zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten (H
RSV) vom Mai 2021

2023-11-30_RT_FRM6_Bericht.docx 3
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Die niedrigste Stufe stellen dann die Standards aus den Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen (ERA) dar, die als das Mindestmal? fiur jegliche Radver-
bindung gelten.

Sowohl die Radschnellverbindung (RSV) als auch die Raddirektverbindung
(RDV) kénnen auch auf FahrradstraRen in Tempo-30-Zonen oder entlang von
Hauptverkehrsstral3en (z.B. auf ausreichend breiten Radfahrstreifen) gefuhrt
werden. Es handelt sich nicht immer um separat geftihrte Anlagen.

Die aktuelle geltenden Qualitatsstandards sind in Anlage 6 wiedergegeben,
es handelt sich um die hessischen Musterlésungen.

2.4 Grundsatzliches Potenzial fur Radverkehr

Die Machbarkeitsstudie legt den Fokus auf alltagstaugliche Verbindungen,
auch fur Beschaftigte auf dem Weg zur Arbeit.

Wegezweck Pendeln als Basis

Die Statistik der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten wurde bezlglich
der Verflechtungen im Untersuchungskorridor ausgewertet (Stichtag
30.06.2020). Diese Auswahl aus der Statistik ist in Anlage 5 dargestellt.

Anlage 5 zeigt: insgesamt pendeln taglich ca. 30.000 sozialversicherungs-
pflichtig beschéftigte Personen zwischen den Kommunen des Untersu-
chungsraums zur Arbeit und zuriick. Daher werden innerhalb des Korridors
taglich knapp 60.000 Wege von den sozialversicherungspflichtig Beschaftig-
ten Gber die kommunalen Grenzen hinweg zurlickgelegt.?

Die Pendler greifen heute auf die verschiedenen Verkehrsmittel zurick, im
wesentlichen Pkw und 6ffentliche Verkehrsmittel. Aber auch das Fahrrad wird
heute schon genutzt. Uber die kommunalen Grenzen hinweg spielt FuRver-
kehr dagegen nur eine geringe Rolle.

Um im n&chsten Schritt das Potenzial bei einer deutlichen Verbesserung des
Radverkehrsangebots zu ermitteln, spielt die Entfernung eine wichtige Rolle.
Der Radverkehrsanteil sinkt mit zunehmender Entfernung.

Zur Abschatzung der Verlagerung wurden die Werte aus Abbildung 1 tGber-
nommen. So ist bspw. bei einer Wegelange von 3 km entlang des Radschnell-
wegs von einem Radverkehrsanteil von 30 % auszugehen. Eine Wegelange
von 10 km ergibt einen Radverkehrsanteil von 9 %. Bei 20 km ergibt sich ein
Radverkehrsanteil von 4,5 %.

2 Aufgrund Abwesenheit wegen Urlaub, Krankheit oder Dienstreisen finden typischerweise nur 85%
dieser Wege statt.

2023-11-30_RT_FRM6_Bericht.docx 4
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Abbildung 1: Verlagerungspotenzial auf das Rad in Abhangigkeit der Wegeléngen
(Quelle: Radschnellwege in Hessen. Identifizierung von Korridoren
(Band 1). Hessisches Ministerium fur Wirtschaft, Energie, Verkehr und
Wohnen, 2019)

An einem Beispiel soll dies verdeutlicht werden. In Anlage 5 ist abzulesen:
185 Personen wohnen in Wollstadt und arbeiten in Karben. 26 Personen woh-
nen in Karben und arbeiten in Wollstadt. Diese 211 Menschen legen an Werk-
tagen bis zu 422 Wege zwischen Wohnort und Arbeitsplatz zurtick. Da die
Entfernung ca. 7 km betragt, kann ein Radverkehrsanteil von knapp 13 % er-
reicht werden. Das entspricht ca. 55 taglichen Radfahrten. Hinzu kommen
noch bspw. die Wollstadter, die weiter nach Frankfurt am Main fahren wollen
oder die Bad Vilbeler die nach Friedberg fahren usw. Uberlagert man samtli-
che fur das Fahrrad erreichbare Ziele fur alle Teilabschnitte, ergeben sich die
Radverkehrsmengen fiir den Wegezweck Pendeln.

Alle Wegzwecke

Selbstverstandlich sind noch weitere Wegezwecke aulRer dem Weg zwischen
der (sozialversicherungspflichtigen) Arbeit und zu Hause zu beriicksichtigen.
Es handelt sich dabei zum Beispiel um Wege in der Freizeit (Kino, Schwimm-
bad) oder zum Einkaufen, aber auch um Wege von Ausbildungspendlern
(Azubis, Schiler und Studierende) oder von Personen, die nicht sozialversi-
cherungspflichtig beschaftigt sind.® Wahrend fir das Einkaufen nur selten
Wege uber die kommunalen Grenzen hinweg unternommen werden, legen
Ausbildungspendler durchaus erhebliche Strecken zurtick. Haufig findet eine
Orientierung an anderen Haushaltsmitgliedern bereits bei der Wahl der Aus-
bildungsstatte statt. Zudem gilt die Verteilung der Wohngebiete und

3 In der Statistik der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten sind zum Beispiel nicht enthalten: Be-
amte, Selbstandige oder Soldaten.

2023-11-30_RT_FRM6_Bericht.docx 5
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Arbeitsplatzschwerpunkte fur viele Erwerbstatige, die nicht in der verwende-
ten Statistik auftauchen.

Daher bieten die Verflechtungen aus der Statistik der sozialversicherungs-
pflichtig Beschéftigten eine gute Datenbasis, um auf alle Wegezwecke hoch-
zurechnen. Aus der Zusammenschau von Statistiken, Verkehrsmodellen und
Zahlungen und entsprechenden Studien ist bekannt, dass es einen Zusam-
menhang zwischen dem Radverkehrsaufkommen der sozialversicherungs-
pflichtig Beschaftigten und dem gesamten Radverkehrsaufkommen gibt. Es
kann ein Hochrechnungsfaktor abgeleitet werden, der bei ca. 2,0 liegt.* Dieser
Faktor wird auf das oben erlauterte Pendler-Potenzial angewandt. Fir das
oben angefangene Beispiel wirde dies eine Verdopplung der 55 Fahrradfahr-
ten (der sozialversicherten Pendler) bedeuten, sprich auf der Teilstrecke
Wollstadt — Karben besteht ein Potenzial von 110 Radfahrten am Tag aus den
unmittelbar benachbarten Orten. Zusammen mit den Pendlern, die nach
Frankfurt am Main oder Butzbach weiterfahren, ergeben sich ca. 1.600 Rad-
fahrten am Tag.

Bereits in der jeweils ersten Sitzung der Projektgruppe und des Lenkungskrei-
ses wurde das grundséatzliche Potenzial gemald Abbildung 2 vorgestellt. Das
Potenzial ist stark unterschiedlich und hat auch Auswirkungen auf den zu
wéahlenden Standard. Nordlich von Bad Nauheim, wo zwischen 800 und 1.300
Radfahrten pro Tag prognostiziert werden, ist der Standard einer Raddirekt-
verbindung ausreichend. Zwischen Bad Nauheim und Friedberg kdnnten es
zusammen mit den jeweiligen innerstadtischen Wegen Uber 3.000 Radfahrten
pro Tag werden, sudlich davon ist das Potenzial aufgrund der weniger dichten
Besiedlung und den gréReren Entfernungen wieder geringer. Sudlich von Kar-
ben bis Frankfurt sollte auf jeden Fall der hochste Standard, also eine Rad-
schnellverbindung, angestrebt werden.

Die Potenzialermittlung ist auch fur die Ermittlung des Nutzen-Kosten-Verhalt-
nisses in Kapitel 9 von Bedeutung. Dabei werden die eingesparten Pkw-Kilo-
meter und die zusatzlichen Radfahrten monetarisiert, um sie den Herstel-
lungs- und Unterhaltungskosten gegeniberzustellen.

4 Beispielsweise ergibt die ,Potenzialanalyse fir Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg” fiir
das Ministerium fur Verkehr Baden-Wirttemberg von brenner BERNARD / VIA / Planersocietat vom
Mérz 2018: fir den Korridor Mannheim — Viernheim — Weinheim ein ,gerundetes Potenzial des Kor-
ridors” von 2.400 Radfahrern pro Tag. Aufgrund der Pendlerverflechtungen der Statistik der sozial-
versicherungspflichtig Beschaftigten und der Entfernung ware nur mit 1.000 bis 1.400 Radfahrern
zu rechnen. Der Hochrechnungsfaktor liegt bei dieser Studie (die auch Schulplatze und Hochschul-
platze beriicksichtigt hat) also bei ca. 2,0.

2023-11-30_RT_FRM6_Bericht.docx 6
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Abbildung 2: Potenzial an taglichen Radfahrten bei Umsetzung des Radschnellwegs
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3 Grundlagenermittlung

3.1 Bestandsaufnahme der Streckenabschnitte

Der zu untersuchende Bereich umschlief3t die Achse Butzbach — Frankfurt in
einem etwa 4 km breiten Korridor, der sich durch eine hohe Arbeitsplatz- und
Wohndichte sowie intensive Berufspendlerbewegungen auszeichnet.

Folgende Grundlagen standen zur Verfigung:
e Pendlerdaten
e Gemarkungsgrenzen
e Points of Interest (POI)
e Schutzgebiete
e Regionaler Flachennutzungsplan
e Radrouten
e Unterlagen zu anderen Radschnellwegplanungen
e Weitere Geodaten

Als Grundlage der Bearbeitung wurde zunachst eine detaillierte Bestands-
aufnahme aller relevanten Strecken und Knoten im Untersuchungsbereich
unternommen. Die untersuchten Streckenabschnitte sind in Plan 1 darge-
stellt. Fur die Identifikation der fir den Radverkehr grundsatzlich in Frage
kommenden Strecken wurde auf weggewiesene Routen und Radwege aufge-
baut und durch weitere Strecken ergénzt.

Kriterien zur Beurteilung der relevanten Streckenabschnitte waren z.B.:

e Madglichkeit zur optimalen Linienfuhrung (Hindernisse durch Topogra-
fie, Bahntrassen, Flusse, Straf3en, Gebaude, landwirtschaftliche Fla-
chen)

e Art der heutigen Radverkehrsfihrung (z.B. Radfahrstreifen, Radwege
mit/ohne Benutzungspflicht, selbstandig geflihrte Wege)

e (Qualitdt der vorhandenen Radverkehrsanlagen (z.B. Breite, Art der
Oberflache)

e Aktuelle Fahrbahnbreite und mogliche zukunftige Fahrbahnbreite / Er-
weiterungs- und Umorganisierungspotenziale

e Storung anderer Verkehrsteilnehmer (Ful3ganger, Kfz-Verkehr)
e Fihrung an Knotenpunkten und Querung viel befahrener Stral3en
e Soziale Kontrolle, Beleuchtung

e direkte Verbindung in Nord-Suid-Ausrichtung

2023-11-30_RT_FRM6_Bericht.docx 8
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e bereits heute weitgehend Teil von Radverkehrsrouten

Neben der Erfassung des Bestandes wurde wahrend der Befahrung berick-
sichtigt, welche Veranderungen zur Einhaltung der Qualitatsstandards (vgl.
Anlage 6) erforderlich sind und ob diese im vorhandenen Stral3enraum dar-
stellbar sind (z.B. durch Verbreiterung des landwirtschaftlichen Weges, an-
dere Organisation des Parkens 0.4.).

Falls Verbesserungen auf den ,Haupt“-Routen nicht machbar waren, wurden
parallele Verbindungen als Alternativrouten gesucht und ebenfalls aufgenom-
men.

Die Bestandsaufnahme wurde in Form von ,Video-Befahrungen“ mit dem
Fahrrad durchgefuhrt. Die aufgenommenen Videos wurden GPS-codiert, so
dass Ort und Blickrichtung jederzeit nachzuvollziehen sind. Neben einer um-
fassenden Aufnahme der relevanten Merkmale wurden fiir jeden Streckenab-
schnitt ein bis zwei Fotos extrahiert, die den gesamten Abschnitt charakteri-
sieren.

3.2 Bewertung der Streckenabschnitte

Durch die in der Bestandsaufnahme gewonnenen Informationen wird fir jeden
einzelnen befahrenen Abschnitt eine Bewertung durchgefihrt. Die in diesem
Abschnitt durchgefuhrten Bewertungen der einzelnen Abschnitte dienen im
weiteren Verlauf als Grundlage fur die Findung von sinnvollen Trassenvarian-
ten.

Die Bewertung erfolgt in 2 Schritten. Im ersten Schritt werden alle Strecken-
abschnitte der Bestandsaufnahme mit 4 Kriterien bewertet, die in Kapitel 3.2
naher erlautert werden und in Plan 1.1 bis Plan 1.4 dargestellt sind. Diese
Bewertung wird als Grundlage fur die Identifizierung der Trassenvarianten ge-
nommen. Um die Trassenvarianten zu vergleichen, werden weitere Kriterien
betrachtet. Diese werden in Kapitel 3.2.2 aufgefuhrt.

3.2.1 Kriterien fir alle Streckenabschnitte

Die wichtigen Kriterien flr den Streckenabschnitt werden mit einem Notensys-
tem bewertet. Den zu bewertenden Kriterien liegt ein Bewertungsmal3stab zu-
grunde, der in Abbildung 3 dargestellt ist. Hier sind sdmtliche Merkmalsaus-
pragungen, die fur eine bestimmte Note vorhanden sein mussen, dargestellt.
Die Notenskala reicht fuir jedes Kriterium von 1 (sehr gut) bis 5 (sehr schlecht).
Bewertet wurden die Abschnitte nach insgesamt vier Kriterien. Die Bewer-
tungskriterien der Abschnitte sind auch Anlage 1 zu entnehmen.
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Note 1 2 3 4 5

Kriterium

Realisierbarkeit RSV-Standard

Radschnellverbindung

Raddirektverbindung

ERA

Geringer als ERA

Schutzgebiete
(FFH, NSG, LSG, Wald)

keine Schutzgebiete

WSG Zone 3

LSG

FFH, NSG, WSG
Zone 1&2

FFH + NSG

Konflikte (Summe aus Landwirtschaft, Fu, MIV,
Parken)

keine Konflikte

geringe Konflikte

mafige Konflikte

hohe Konflikte

sehr hohe Konflikte

> 2.000 m? < 3.000
m?/km

>3.000 m? < 4.000
m?km

keine zusatzliche
Versiegelung

Zusatzliche Versiegelung (auf 100er gerundet)

2
(auch zusatzliche Streckenabschnitte) >4.000 m“/km

<2.000 m*km

Abbildung 3: Bewertungsmalfistab, Kriterien und Noten

In der Kategorie ,Realisierbarkeit” findet eine Abstufung entsprechend der
jeweiligen Vorgaben zum Erfullungsgrad einer Radschnellverbindung von op-
timaler Weise der Erflllung der Standards ,Radschnellverbindung“ (Note 1)
Uber ,Raddirektverbindung“ (Note 3) bis hin zu ,ERA-Standard® (Note 4) oder
keiner Standarderfullung (Note 5) statt. Es wird jeweils beurteilt, in welchem
Ausmald die Standards hinsichtlich Breite erflillt werden kdénnen, angestrebt
wird stets der héchste Standard, der Note 1 rechtfertigen wirde. Es wird ge-
wissermalien beurteilt, welche Flachen fur den Radverkehr zu Verfliigung ge-
stellt werden kdnnten. Auf vielen Abschnitten handelt es sich um eine Verbrei-
terung der Radverkehrsanlage bzw. des Wegs, auf anderen Abschnitten um
eine Umgestaltung des StralRenraums. Es gibt auch Abschnitte, bei denen nur
ordnungsrechtliche Mal3nahmen erforderlich sind, um beispielsweise aus ei-
ner Tempo 30 Zone eine FahrradstraBe zu machen.® Bei Abschnitten mit ei-
nem niedrigen Potenzial (weniger als 2.000 Radfahrende pro Tag), sollte nicht
der RSV-Standard angewandt werden (Stichwort Versiegelung), daher errei-
chen solche Abschnitte max. Note 2. Dies betrifft die Abschnitte zwischen
Butzbach und Bad Nauheim sowie zwischen Friedberg und Karben, da dort
das Potenzial von 2000 Radfahrenden pro Tag nicht erreicht wird.

Der zur Herstellung eines Radschnellwegs erforderliche Ausbau bestehender
Wege wurde auf Eingriffe in ,Schutzgebiete® bewertet. Die Einteilung reicht
von ,keinem Schutzgebiet® (Note 1) Uber ,Wasserschutzgebiet (WSG Zone
3)“ (Note 2), ,Landschaftsschutzgebiet (LSG)“ (Note 3) bis hin zu den am
hochsten einzuschatzenden Schutzgebieten Naturschutzgebieten (NSG),
FFH-Gebieten und Wasserschutzgebiete Zone 1 & 2 mit den Noten 4 (NSG
oder FFH-Gebiet, WSG Zone 1 & 2) bzw. Note 5 (NSG und FFH).

Konflikte, sowohl im Bereich MIV/Parken als auch mit Ful3verkehr oder der
Landwirtschaft, werden in Stufen von ,keine“ (Note 1) bis ,sehr hohe* Konflikte
(Note 5) abgestuft. Es werden sowohl die Konflikte zur Herstellung des dort
moglichen, hochsten RSV-Standards beurteilt (z.B. Entfall von Pkw-Stellplat-
zen) als auch die zu erwartenden Konflikte nach Etablierung des

5 Neben der Geradlinigkeit der Streckenfiihrung war das Kriterium ,Erflllung Standard* ein wichtiges
Kriterium fiir die Bildung der Trassen. Ggf. wurden Problembereiche mit Note 5 umgangen.
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Radschnellwegs (z.B. FuRganger auf der fir den Radverkehr vorgesehenen
Flache). Auch grél3ere Eingriffe in Grinflachen, und das ggf. erforderliche Fal-
len von Baumen wurde hier berlcksichtigt. Ebenfalls geht die Bedeutung der
Abschnitte fur die landwirtschaftliche Nutzung ein.

Der Eingriff in die Natur wird in Bezug auf die zuséatzliche Versiegelung der
zu ertiichtigenden Abschnitte berlicksichtigt. Dementsprechend erhalten Ab-
schnitte, auf denen keine Flachen neu zu versiegeln sind, die Note 1. Bei bis
zu 2.000 gm/km wurde die Note 2 vergeben und im Anschluss in Tausender
Schritten bis Note 4 (bis 4.000 gm/km) abwarts bewertet. Bei mehr als
4.000 gm/km neu zu versiegelnder Flache wurde die Note 5 vergeben. Das
bedeutet, dass die schlechteste Note dann vergeben wird, wenn die Breite
eines Radschnellwegs von 4,00 m Breite komplett neu versiegelt werden
muss. Bei dieser Bilanzierung werden Wegedecken, die zurzeit wassergebun-
den sind, als teilversiegelte Flachen betrachtet. Ein 2,50 m breiter Weg, der
auf 4,00 verbreitert wird, hat somit eine zusatzliche Versiegelung von
1.500 gm/km zur Folge und wird mit Note 2 bewertet. Ist dariber hinaus noch
ein 2,50m breiter FulRweg zu schaffen, dann wird Note 4 vergeben, weil dazu
4.000 gm/km zusatzlich versiegelt werden.

Die Noten der einzelnen Kriterien werden — Uber die jeweilige Abschnittslange
gewichtet — auch in die Trassensteckbriefe Ubertragen.

Das Bewertungsschema ergibt eine in sich robuste Bewertung eines Ab-
schnitts fur die Tauglichkeit zur Herstellung eines Radschnellwegs. Wenn eine
andere Fuhrungsform als die hier gewahlte zum Einsatz kommt, verandern
sich auch die anderen Noten entsprechend. Den Planen Plan 1.1, Plan 1.2,
Plan 1.3 & Plan 1.4 sind jeweils die Bewertungen der Realisierbarkeit des
RSV-Standards, der Schutzgebiete, der Konflikte (Landwirtschaft, Ful3, M1V,
Parken, Grin & Baume) und der zusatzlichen Versiegelung zu entnehmen.

3.2.2 Kriterien fir die Streckenabschnitte der Trassenvarianten

Fur die Trassenvarianten werden weitere Kriterien hinzugezogen, bzw. ein-
zelne Kriterien genauer betrachtet.

Die Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern (Ful3, MIV, Rad, etc.) so-
wie die Konflikte durch Eingriff in Grunflachen und das Fallen von Baumen
werden jeweils separat betrachtet. Beide Kriterien werden mit den Notenstu-
fen 1 (keine Konflikte) bis 5 (sehr hohe Konflikte) bewertet. Zusatzlich werden
die Konflikte durch Entfall von Parkplatzen erfasst. Die Notenstufen rei-
chen hier von 1 (keine Konflikte) bis 5 (mehr als 40 entfallende Parkplatze pro
100 m). Diese 3 Kriterien wurden im vorherigen Schritt in einem Kriterium be-
trachtet.

In Bezug auf eine Umsetzung mit moglichst geringen Widerstanden wurde
daruber hinaus das Kriterium ,Eingriffe in Privatgrundstiucke® erganzt.
Kann ein Ausbau innerhalb bestehender Wegeparzellen bzw. innerhalb von
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offentlichem StralRenraum durchgefuhrt werden, wurde die Note 1 vergeben.
Ist hingegen ein Eingriff in private Flurstlicke erforderlich (z.B. tber ein Plan-
feststellungsverfahren) kann sich die Umsetzungsdauer deutlich erhéhen.

Zuletzt wurden auch die zur Herstellung geschatzten Kosten in die Bewertung
der Trassenvarianten miteinbezogen. Die Kosten basieren auf dem Leitfaden
Kostenschatzung der Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitat Hessen (AGNH).
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4 Vorstellung der Trassenvarianten

Fur den definierten Korridor Butzbach — Frankfurt werden drei Trassenvarian-
ten untersucht. Aufgrund der Lange des Korridors, wird dieser in 6 Abschnitte
unterteilt. Die Start- und Zielpunkte der Trassenvarianten in jedem Abschnitt
fallen groR3tenteils zusammen, sodass die Abschnitte unabhangig voneinan-
der betrachtet werden kénnen. Fur jeden Abschnitt ergeben sich so 3 bis 4
Trassenvarianten, die untereinander besser verglichen werden kénnen, als
Trassenvarianten uber die gesamte Korridorlange. Varianten aus verschiede-
nen Abschnitten kénnen (weitgehend) beliebig miteinander kombiniert wer-
den.

Fur jede Trassenvariante im Abschnitt werden eigene Steckbriefe erstellt, die
durch die blaue Kopfzeile zu erkennen sind. Alle Steckbriefe der Trassenvari-
anten sind in Anlage 2 dargestellt. Eine Ubersicht der Trassen ist den Tras-
sensteckbriefen jeweils vorangestellt.

Die Steckbriefe sind wie folgt aufgebaut:
e Kiirzeste mogliche Fahrradverbindung im Bestand (Idealroute)®

e |dealisierte Reisezeit mit 25 km/h auf der Idealroute ohne Verlust- oder
Wartezeiten

e Einen Ubersichtsplan der jeweiligen Trassenvariante und Kurzbe-
schreibung (Lage im Korridor, nicht erschlossene Ortsteile, usw.).

e Durchschnittsnoten der vier Kriterien aus den Abschnitts-Steckbriefen
(Uber die Abschnittslange gewichtete Note) flr die Trassenvariante.

e Lange der Trassenvariante
e Umwegfaktor im Vergleich zur Idealroute

e Anzahl der Knotenpunkte, an denen auch nach Herstellung einer RSV
Wartezeiten auftreten werden (Schienenquerungen, LSA-Knoten,
Querung von Straf3en mit Nachrang fur den Radverkehr).

e Resultierende Reisezeit fur die Trassenvariante (25 km/h bezogen auf
die Trassenlange zzgl. Verlustzeiten an wartepflichtigen Knotenpunk-
ten und zzgl. Verlustzeiten an Haarnadelkurven oder ahnlichen Rich-
tungswechseln, bei denen die Geschwindigkeit gesenkt werden
muss).’

6 Online unter https://radroutenplaner.hessen.de/ (kiirzeste Route)

7 Pro Kehre wird mit einem Zeitverlust von 10 Sekunden und pro rechtwinkligen Abbiegevorgang mit
5 Sekunden gerechnet. Bei Neutrassierung von Radschnellwegen werden zwar Radien von 20 m
oder mehr angestrebt, dies wird indes bei der Nutzung von bestehenden Wegen nichtimmer mdglich
sein.
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e Verlustzeit gegenuber der idealisierten Reisezeit. Angestrebt werden
weniger als 30 Sekunden pro km.

e ErschlieBungswirkung der Trassenvariante Uber einen 1 km breiten
Einzugsbereich (Buffer) um die jeweilige Routenfiihrung herum, dabei
werden Barrieren wie Bahnstrecken, Autobahnen, Flisse o.a. bertck-
sichtigt und der Einzugsbereich nur tGber die vorhandenen Querungs-
maoglichkeiten weitergefihrt.

o Die ErschlieRungswirkung bzgl. der Siedlungsflache wird nach
Art der Siedlungsflache unterschieden: Wohnen, Gewerbe und
Sonderflachen.

o Die ErschlieBungswirkung bzgl. POI wird nach Schienenhalte-
punkten, Bushaltestellen und weiterfihrende Schulen unter-
schieden.

e Weiterhin wird festgestellt, auf wie viel Prozent der Streckenlange der
hdchste RSV-Standard erreicht werden kann. Fur eine Férderung wird
angestrebt, dass ein Wert tber 90% erreicht wird.

e Die zusatzliche Versiegelung (Summe Uber alle Streckenabschnitte)
der Trassenvariante wird in Quadratmeter angegeben.

e Die Trassenkosten (Summe Uber alle Streckenabschnitte) zur Herstel-
lung der MalRBnahmen auf der Strecke werden angegeben. Zu diesen
Herstellungskosten kommen jeweils noch die Malinhahmen an den Kno-
tenpunkten hinzu. Eine gute Vergleichbarkeit der Trassenvarianten un-
tereinander hinsichtlich des Aufwandes ist dennoch tber das Kriterium
gegeben.

e Die Anzahl der notwendigen Eingriffe in Privatgrundstiicke entlang der
Trasse.

Die Auswertung der Trassensteckbriefe in Anlage 2 ergibt wichtige Hinweise
zu den Trassenfihrungen.

Die dargestellten Streckenvarianten waren auch Input fir die durchgefihrte
Online-Beteiligung (siehe Kapitel 5).

Fir jeden Abschnitt ist abschlieRend die Bewertung aus der Online-Beteili-
gung und der Beratung in Projektgruppe und Lenkungskreis angegeben und
die Vorauswahl fur die Vorzugstrasse beschrieben (jeweils im Abschnitt ,,Zwi-
schen-Ergebnis Trassenwahl®). Diese Auswahl fand grundséatzlich im Januar
2022 statt. Trotz kleinraumiger Veranderungen hat die gewahlte Vor-
zugstrasse Bestand und ist Grundlage der weiteren Schritte dieser Machbar-
keits-Untersuchung.
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4.1 Bereich Butzbach —Bad Nauheim
4.1.1 Trassenvariante West

Die Trassenvariante West fihrt vom Bahnhof Butzbach westlich von der Main-
Weser-Bahn entlang Giber Ostheim, Uberquert die Autobahn A 5 und die B 275
bis zum noérdlichen Bebauungsrand von Nieder-Mérlen.

Mit einer Lange von etwa 9,3 km ist sie die langste Variante mit der daraus
resultierenden hochsten Verlustzeit.

Ein groRBer Teil der Fuhrung verlauft Uber bestehende landwirtschaftliche
Wege. Diese Variante enthalt die meisten Richtungswechsel und die wenigs-
ten Hohenmeter.

Im Verlauf der Fihrung werden weniger Gewerbegebiete erschlossen als bei
Variante Ost. Es werden am meisten Wohngebiete erschlossen.

4.1.2 Trassenvariante Ost

Die Trassenvariante Ost fuhrt vom Bahnhof Butzbach nach Osten am Aldi Sud
Zentrallager vorbei und weiter parallel zur A 5, tberquert die A 5 auf Hohe von
Nieder-Weisel und fuhrt weiter entlang der B3 bis zum nérdlichen Bebauungs-
rand von Nieder-Morlen.

Mit einer Lange von rund 8 km ist sie wesentlich kirzer als Trassenvariante
West. Die versiegelte Flache ist mit 12.000 m? am grof3ten, genauso wie die
Herstellungskosten.

Die Trasse hat die geringste WohnerschlieBung. Allerdings weist sie die
grof3te ErschlieRung von Gewerbegebieten und Einkaufsflachen auf, sodass
sie in Summe die gréf3te ErschlieBungswirkung hat.

4.1.3 Trassenvariante Ost Alternative

Die Trasse Ost Alternative fuhrt vom Bahnhof Butzbach entlang der B3 nach
Suden bis Nieder-Weisel. Dort biegt sie hach Osten ab und verlauft ab dann
identisch mit der Trassenvariante Ost.

Mit einer Lange von 7,6 km ist sie die kirzeste Variante. Sie enthalt zwei Ab-
schnitte, die nach aktueller Konzeption nicht auf RDV-Standard ausgebaut
werden kénnen. Die Versiegelung liegt im mittleren Bereich zwischen Variante
1 und 2. Konflikte in der Planung mit anderen Verkehrsteilnehmern sind hier
am hdchsten.

4.1.4 Zwischen-Ergebnis Trassenwahl

Bei diesem Abschnitt hatte eine grof3e Anzahl von Teilnehmenden keine Pré-
ferenz. Wertet man indes nur die Stimmen aus, die sich fir eine der drei Va-
rianten entschieden hat, ist die Variante Ost mit 47% Zustimmung eindeutig
favorisiert. Auch die Stadt Butzbach spricht sich in der Projektgruppe Anfang
2022 fur Variante Ost aus.
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Die Trassenvariante Ost wird als Vorzugstrasse ausgewahlt. Aufgrund laufen-
der Planungen im Osten (In der Albohn) fanden bei der endgultigen Festle-
gung der Vorzugstrasse noch weitere bilaterale Abstimmungen statt.

4.2 Bereich Bad Nauheim — Friedberg
4.2.1 Trassenvariante West

Die Trassenvariante West durchquert Nieder-Moérlen entlang der Frankfurter
Stral3e, fuhrt dann am Sprudelhof vorbei durch die Kurstral3e, weiter entlang
der Friedberger Stral3e Uber die B3 bis zu den Sportplatzen am Burgfeld in
Friedberg.

Der RSV-Standard kann nach aktueller Konzeption auf 85 % der Strecke um-
gesetzt werden. Die Lange ist mit 5,9 km genauso lang wie Variante Ost. Die
Kosten sind mit knapp 6 Mio. € geringer als Variante Ost und héher als Vari-
ante Ost Alternative. Bei dieser Variante ist mit der hochsten Anzahl an Ein-
griffen in Privatgrundstiicke zu rechnen.

4.2.2 Trassenvariante Ost

Die Trassenvariante Ost durchquert Nieder-Mérlen entlang der Frankfurter
Stral3e, fuhrt dann am Sprudelhof vorbei durch die Zanderstral3e, weiter auf
der Promenade entlang der Usa, bis zu den Sportplatzen am Burgfeld in Fried-
berg.

Bei dieser Variante kann der RSV-Standard bei ca. 90 % der Streckenlange
umgesetzt werden. Die Kosten sind mit 9,3 Mio. € am hdchsten. Die versie-
gelte Flache unterscheidet sich kaum von der Trassenvariante West. Sie hat
die wenigsten wartepflichtigen Knotenpunkte.

Diese Variante hat die beste Wohnerschliel3ung.
4.2.3 Trassenvariante Ost Alternative

Die Trassenvariante Ost Alternative durchquert Nieder-Morlen entlang der
Frankfurter Stral3e, folgt der Frankfurter Landstral3e bis zum Gewerbegebiet
auf dem Schutzenrain und biegt dann ab zum Klarwerk Bad Nauheim. Ab dort
ist der Verlauf identisch mit der Trassenvariante Ost.

Der RSV-Standard kann hier nur auf 75 % der Streckenldnge umgesetzt wer-
den. Gleichzeitig werden mit dieser Variante die meisten Flachen versiegelt.
Sie hat etwas weniger Hohenmeter als Variante Ost und West. Bei den Kosten
liegt sie mit 3,5 Mio. € am niedrigsten.

4.2.4 Zwischen-Ergebnis Trassenwahl

Bei der Onlinebeteiligung wird Variante Ost mit 46 % favorisiert. Auch aus
gutachterlicher Sicht wird diese Variante empfohlen. In der Diskussion in der
Projektgruppe wird vor allem die Notwendigkeit eines Briickenbauwerks tber
die Usa bei der Schwalheimer Stral3e diskutiert.
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4.3 Bereich Friedberg — Wollstadt
4.3.1 Trassenvariante West

Die Trassenvariante West durchquert Friedberg Uber die Seewiese und die
Leonhardstral3e und folgt anschlielRend der Frankfurter Stral3e (K 24) und Gie-
Bener StralRe (K 11) bis nach Ober-Wodllstadt. Ober-Wodllstadt wird Uber be-
stehende Wirtschaftswege am 6stlichen Bebauungsrand umfahren. Die Vari-
ante endet an der Unterfihrung der B3 zwischen Ober- und Nieder-Wollstadt.

Die Variante West liegt mit 7,8 km Lange zwischen Variante Ost und Variante
Bahn. Die versiegelte Flache ist mit 18.000 m? mehr als doppelt so hoch wie
bei Trassenvariante Ost. Die Anzahl der wartepflichtigen Knotenpunkte ist am
grol3ten. Zudem ist bei dieser Variante mit den meisten Eingriffen in private
Grundstulicke zu rechnen.

Bei Variante West werden die meisten Gewerbeflachen erschlossen.
4.3.2 Trassenvariante Ost

Die Trassenvariante Ost durchquert Friedberg Uber die Seewiese und die Le-
onhardstralRe. Die Variante verlauft mittig durch das ehemalige Kasernenge-
lande in Nord-Sid-Richtung und folgt anschlieRend bestehenden Wirtschafts-
wegen. Abschlie3end verlauft sie im Osten entlang Umgehungsstraf3e B3 bis
zur Querung der Friedberger Strale.

Die Lange der Trasse ist mit 7,1 km am kiirzesten. Zudem ist die neu zu ver-
siegelnde Flache geringer als bei den anderen Varianten. Diese Variante hat
die geringsten Konflikte mit dem Baumbestand.

4.3.3 Trassenvariante Bahn

Die Trassenvariante Bahn verlauft bis zum Beginn des Kasernengelandes
identisch mit Variante Ost. Ab dort verschwenkt die Variante nach Osten, un-
terquert die Main-Weser-Bahn im Gdrbelheimer Hohl und verlauft dann auf
der Ostseite der Gleise bis zum Gorbelheimer Weg. Dort werden die Gleise
unterquert und die Variante verlauft weiter auf der Westseite der Main-Weser-
Bahn unter der B 45 bis zur Bebauung von Nieder-Wollstadt.

Die Bahnvariante ist mit 9,2 km die Langste aller untersuchten Varianten. Zu-
dem ist die zu versiegelnde Flache hoher als bei West und Ost. Die Hohen-
meter entlang der Variante sind niedriger als bei den Varianten West und Ost.

Diese Variante hat die beste WohnerschlieBung. Allerdings wird Ober-
Wollstadt nicht erschlossen.

4.3.4 Trassenvariante Usa-Bahn

Die Trassenvariante Usa-Bahn zwischen Friedberg und Wéllstadt verlauft bis
zur B 275 identisch mit dem Usatalradweg. Von dort verlauft sie entlang der
L 3351 uber die Gérbelheimer Mihle bis sie an die Bahnvariante anschlief3t.
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Diese Variante ist mit 8,6 km langer als Variante West und Ost jedoch kirzer
als die Bahnvariante. Hier muss die meiste Flache neu versiegelt werden. Die
Kosten sind am héchsten. Bei den Hohenmeter schneidet diese Variante am
besten ab, genauso bei der Anzahl an wartepflichtigen Knotenpunkten.

Aufgrund des Verlaufs 6stlich an Friedberg entlang ist die ErschlieBungswir-
kung bei dieser Variante sowohl in Bezug auf die Wohnflachen, Einzelhan-
delsflachen und Gewerbegebiete am niedrigsten.

4.3.5 Zwischen-Ergebnis Trassenwahl

Obwohl in Friedberg grundsatzlich vier Trassenvarianten existieren, gibt es im
Norden der Stadt nur zwei Fihrungen: Entweder Uber die Seewiese oder im
Osten der Bahn quasi an der Stadt vorbei. Diese Ost-Tangente-Variante tragt
den Arbeitstitel ,Usa-Bahn®.

Bei der Onlinebeteiligung findet die Variante ,Usa-Bahn“ nur die Zustimmung
von 15% der Teilnehmenden. Favorisiert wird die sog. Variante Ost mit 38 %,
die aber Uber die Seewiese und durch das Kasernengelande im Suden fihrt.

Das hdchste Potenzial zur Bundelung des Radverkehrs im Bereich von Bad
Nauheim und Friedberg hatte die Variante Ost durch Seewiese und Kaserne.
Erhebliche Radverkehrsmengen waren die Folge. Aufgrund der Bedeutung
des Parks Seewiese fur die Naherholung und der unklaren Situation im Be-
reich der Kaserne ist eine politische Festlegung auf die Variante Ost nicht ab-
sehbar.

Bereits in der Projektgruppe wird deutlich, dass die Stadt Friedberg eine an-
dere Lésung anstrebt, die westlich der Stadt verlauft und die Ubergabepunkte
nach Bad Nauheim und Wollstadt anbindet. Die letztliche Vorzugstrasse in
Friedberg wird im Kapitel 6.4 erlautert.

Auf der Gemarkung der Gemeinde Wodllstadt wird schlie3lich wieder auf die
Fuhrung entlang der B3 eingeschwenkt, die auch Teil der Variante Ost war.

4.4 Bereich Wollstadt — Okarben
4.4.1 Trassenvariante West

Die Trassenvariante West verlauft weiter auf der Westseite entlang der B3 bis
zur Frankfurter StralRe (K 104). Dort unterquert sie die B3 und verlauft auf der
Ostseite zwischen Bundesstral3e und Bahngleisen bis zur Gemarkungs-
grenze Wollstadt/Karben.

Fur die Variante West missen die wenigsten Flachen versiegelt werden. Auf
dieser Streckenfuhrung gibt es die meisten Héhenmeter. Die Anzahl an Ein-
griffen in Privatgrundstiicke ist geringer als bei der Variante Ost. Ihre Kosten
sind am niedrigsten.
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4.4.2 Trassenvariante Ost

Die Trassenvariante Ost verlauft entlang der Friedberger Stral3e nach Nieder-
Wollstadt, Uber die RingstralRe und Am Kalkofen. Es wird die Main-Weser-
Bahn und die Frankfurter Stral3e (K 104) gequert. Am Stadtischen Bauhof vor-
bei, fuhrt die Variante Uber Wirtschaftswege bis zur Gemarkungsgrenze
Wollstadt/Karben.

Diese Variante ist am langsten und sie hat das gro3te Konfliktpotenzial mit
Verkehrsteilnehmern.

4.4.3 Trassenvariante Bahn

Die Trassenvariante Bahn verlauft durch die Wohnbebauung von Nieder-
Wollstadt. Westlich am Bahnhof Uber Am Kalkofen vorbei, verlauft die Trasse
westlich entlang der Main-Weser-Bahn und tberquert die Frankfurter Strafe
(K 104) bis zur Gemarkungsgrenze Wollstadt/Karben.

Die Variante Bahn hat die wenigsten Hohenmeter und die meisten rechtwink-
ligen Richtungswechsel. Sie ist am kirzesten und aufgrund eines Bricken-
bauwerks am teuersten.

4.4.4 Trassenvariante Ost-Bahn

Die Trassenvariante Ost-Bahn verlauft bis ,Am Kalkofen® identisch mit Vari-
ante Ost. Ab dort wird der Verlauf der Bahnvariante bis zur Gemarkungs-
grenze Wollstadt/Karben tibernommen.

Die Variante Ost-Bahn verursacht die meiste Versiegelung und es ist mit den
grof3ten Eingriffen in die Natur zu rechnen (Entfall von Baumen). Zudem sind
die prognostizierten Kosten am héchsten.

4.45 Zwischen-Ergebnis Trassenwahl

Bei Onlinebeteiligung wird Variante Bahn mit 31% Zustimmung leicht favori-
siert. Die oben beschriebene Trassenvariante ,Ost-Bahn“ ist erst nach der
Durchftihrung der Online-Beteiligung entstanden, es konnte aber keine posi-
tiven Effekte durch die Kombination der beiden Trassen gewonnen werden.

Es wird die Variante West zur weiteren Entwicklung der Vorzugstrasse aus-
gewahlt, auch wenn dadurch der Ortsteil Nieder-WolIstadt nicht optimal er-
schlossen wird.

45 Bereich Okarben — Bad Vilbel
451 Trassenvariante West

Die Trassenvariante West verlauft auf der Westseite der B3, durch Okarben,
am Berufsbildungswerk Siudhessen entlang bis zur Baumschule Karben in
Kloppenheim. Dort quert sie die B3, verlauft weiter entlang der K 10 auf der
Friedberger StralRe durch Dortelweil. Uber landwirtschaftliche Wege geht es
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durch das Baugebiet Krebsschere in Bad Vilbel zur Kasseler StralRe bis zum
Kreisverkehr am Sudbahnhof.

Da die Trasse in grofRen Bereichen entlang der B3 auf neu zu errichtenden
Radwegen verlauft, ist die Versiegelung am gréf3ten. Es muss in die meisten
Fremdgrundstiicke eingegriffen werden. Zudem hat diese Variante die meis-
ten H6henmeter.

452 Trassenvariante Ost

Die Trassenvariante Ost verlauft auf landwirtschaftlichen Wegen nach Okar-
ben. Auf der Hauptstral3e wird Okarben gequert; die Variante verlauft nach
Suden auf Wirtschaftswegen bis zur Bahnhofstral3e (L 3205). Zwischen Ein-
kaufszentrum und Gewerbegebiet Siud vorbei, nutzt die Variante ein stillge-
legtes Industriegleis bis zum Karbener Weg. Nach Querung von Dortelweil,
Uber den Dottenfelder Hof fuhrt die Variante Uber ein kurzes Stiick entlang der
L 3008, nutzt fur ein kurzes Sttick den Niddaradweg und biegt dann zur Fried-
berger StraRe ab. Uber die Kasseler Strale wird der Kreisverkehr am Siid-
bahnhof Bad Vilbel erreicht.

Diese Trassenvariante ist aufgrund neuer Brickenbauwerke am teuersten.
Zudem ist die Variante langer als die anderen Trassenvarianten und hat die
wenigsten wartepflichtigen Knotenpunkte.

Mit dieser Variante werden die meisten Wohn- und Einkaufsflachen erschlos-
sen, sodass die gesamte ErschlielBungswirkung bei dieser Trassenflhrung
am besten ist.

45.3 Trassenvariante Bahn

Die Trassenvariante Bahn verlauft bis zum Ortsausgang Okarben identisch
mit Variante Ost. Am Ortsausgang quer sie die Main-Weser-Bahn und verlauft
auf der Westseite entlang der Gleise, durch Kloppenheim bis Dortelweil. Hier
fuhrt sie Uber den Weitzesweg am Bahnhof Dortelweil entlang zur Friedberger
Stral3e. Das Baugebiet Krebsschere in Bad Vilbel wird auf der Westseite der
Gleise durchfahren. Uber die Kasseler StralRe geht die Variante zum Kreis-
verkehr am Stidbahnhof.

Auf der Trasse Bahn sind die wenigsten Hohenmeter und die Variante ist die
Kirzeste. Bei ihr werden Konflikte mit Parkplatzen und anderen Verkehrsteil-
nehmern am geringsten eingeschatzt.

4.5.4 Zwischen-Ergebnis Trassenwahl

Bei der Onlinebeteiligung liegen Variante Ost und Bahn mit 29 % bzw. 25 %
dicht beieinander. Aus gutachterlicher Sicht werden zu diesem Zeitpunkt mehr
Vorteile bei der Variante Bahn gesehen.

In der Projektgruppe werden verschiedene Anregungen gegeben.

- Aufgrund fehlender Planfeststellung gibt es noch keine zeitliche Per-
spektive, wann der viergleisige Ausbau fur den Abschnitt zwischen
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Friedberg und Bad Vilbel tatsachlich beginnen wird. Eine Umsetzung
der Variante Bahn kann also sehr lange dauern.

- Die Ost-Variante bote trotz der hohen Kosten die grof3te Attraktivitat far
die Stadt Karben.

- Dass die Ost-Variante teilweise bereits heute schon gut mit dem Rad
zu fahren ist, spricht einerseits fur diese Route (wenig Ertlichtigungs-
Aufwand)

- Andererseits konnte bei einem westlich gefihrten Radschnellweg trotz-
dem eine gute Anbindung fiur die 6stliche Teile der Stadt Karben fur
den Radverkehr vorhanden sein.

- Auf Bad Vilbeler Gemarkung wird bei der Ost-Variante grof3es Konflikt-
potenzial mit Freizeitverkehr und landwirtschaftlichem Verkehr.

- Variante West in Bad Vilbel und Variante Ost in Karben sind schwierig
zu kombinieren.

- Es werden bilaterale Gesprache zwischen Bad Vilbel und Karben ver-
einbart.

- Grundsatzlich ware auch eine Interimsldsung vorstellbar, bis die Bahn-
variante umgesetzt werden kann.

Eine abschlieRende Vorzugstrasse konnte im Januar 2022 nicht gefunden
werden. In den Kapiteln 6.6 und 6.7 wird die letztliche Vorzugstrasse be-
schrieben.

4.6 Bereich Bad Vilbel — Frankfurt am Main
4.6.1 Trassenvariante West

Die Trassenvariante West verlauft tber den Berkersheimer Weg unter der B3
nach Berkersheim. Uber Am Dachsberg wird die GieRener StraRe (K 819)
erreicht. Die Variante verlauft auf der Ostseite vom Hauptfriedhof Frankfurt
vorbei bis zur Nibelungenallee/Rothschildallee.

Die Trasse West liegt mit einer Lange von 8,2 km zwischen Trassenvariante
West Alternative und Trassenvariante Ost. Hier ist der Konflikt durch entfal-
lende Parkplatze am grof3ten. Die zu versiegelnde Flache ist am geringsten,
genauso wie die Anzahl an wartepflichtigen Knotenpunkten. Diese Variante
hat die wenigsten Hohenmeter.

Die Trasse West hat die beste ErschlieRungswirkung in allen Bereichen:
Wohnflachen, Einkaufsflachen und Gewerbegebiete.

4.6.2 Trassenvariante West Alternative

Die Trassenvariante West Alternative verlauft iber den Berkersheimer Weg
unter der B3 nach Berkersheim. Ab hier verlauft die Variante am Ostrand der
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Bebauung Uber einen Wirtschaftsweg, unterquert die A 661 bis zum Graven-
steiner Platz in Preungesheim (Frankfurt). Hier verlauft sie entlang der Stra-
Benbahn bis zur B3. Dieser wird gefolgt bis zur Nibelungenallee / Roth-
schildallee.

Diese Variante ist mit 8,5 km die langste Trasse. Es ist mit den wenigsten
Eingriffen in Fremdgrundstiicke zu rechnen.

4.6.3 Trassenvariante Ost

Die Trassenvariante Ost verlauft Gber die Frankfurter StralRe auf den Heils-
berg, weiter entlang der B 521 Uber die A 661 bis zur Nibelungenallee / Roth-
schildallee.

Diese Variante ist mit 6,6 km deutlich kiirzer als die beiden anderen Varianten.
Da sie Uber den Heilsberg flhrt, sind hier die meisten Hohenmeter zu tber-
winden. Die Flachenversiegelung ist am grof3ten. Ebenso ist hier das grofi3te
Konfliktpotenzial durch Entfall von Baumen.

Unter anderem da die Variante Ost am kiirzesten ist, ist auch die Erschlie-
Rungswirkung von Wohnen, Einkauf und Gewerbegebiet am niedrigsten.

4.6.4 Zwischen-Ergebnis Trassenwahl

Bei der Onlinebeteiligung liegen Variante West und Ost mit 43 % bzw. 36 %
dicht beieinander. Aus gutachterlicher Sicht wird die Variante West empfoh-
len. Auch das Radfahrbiro der Stadt Frankfurt gibt der Variante West den
Vorzug. Es gibt eine gute ErschlielBungswirkung und eine gute Vernetzung mit
anderen Frankfurter Radachsen. In der Projektgruppe wird noch einmal ver-
deutlicht, dass es bei der Umsetzung sowohl bei der Variante West als auch
Ost zu Schwierigkeiten im Detail kommen wird.

Variante West wird als Vorzugsvariante fur die weiteren Schritte ausgewabhilt.

2023-11-30_RT_FRM6_Bericht.docx 2 2



Machbarkeitsstudie Raddirektverbindung FRM6
R+T Regionalverband FrankfurtRheinMain
Offentlichkeitsbeteiligung

Verkehrs-
planung

5 Offentlichkeitsbeteiligung

Fur die Machbarkeitsstudie zur Radschnellverbindung FRM6 wurde der Be-
teiligung der Offentlichkeit eine hohe Bedeutung beigemessen. Um dies zu
erreichen, wurde eine Online-Beteiligung angelegt. Hier konnten die Birge-
rinnen und Blrger aus den oben beschriebenen Trassenvorschlagen fir jeden
Bereich jeweils ein bis zwei bevorzugte Varianten auswahlen. Auf diese
Weise wurde den Teilnehmenden der aktuelle Stand der Trassenkonzeption
dargestellt sowie die Mdglichkeit geboten, eigene Anmerkungen direkt auf ei-
ner entsprechenden Karte zu verorten.

5.1 Ergebnisse der Onlinebeteiligung

Die Teilnahme an der Onlinebeteiligung war vom 02.10.2021 bis zum
14.11.2021 mdglich. Auf die Befragung wurde auf dem Internetauftritt und der
Facebookseite des Regionalverbands FrankfurtRheinMain hingewiesen. Zu-
dem haben die anliegenden Kommunen auf ihrer Website und tber Presse-
meldungen in lokalen Medien auf die Offentlichkeitsbeteiligung aufmerksam
gemacht.

In diesem Zeitraum nutzten insgesamt 2.093 Personen den Link zur Beteili-
gung und beantworteten den Fragebogen.

Nach einer kurzen Veranschaulichung méglicher Fihrungsformen von Rad-
schnellwegen mit Fotos (Radfahrstreifen, selbststandige Fuhrung, Fahr-
radstrale und stral3enbegleitender Zweirichtungsradweg), wurden auf einer
interaktiven Karte die verschiedenen Trassenvarianten vorgestellt.

Im nachsten Schritt konnten die Teilnehmenden fur jeden der 6 Bereiche je-
weils eine bis zwei bevorzugte Varianten auswéahlen. Neben den vorgestellten
Trassenvarianten wurden auch Stimmen zur ,West-Tangente“ zwischen
Friedberg und Frankfurt eingeholt. Diese fuhrt im Westen tber Petterweil und
Nieder-Erlenbach nach Frankfurt und ist somit eine Variante die Wodllstadt,
Karben und Bad Vilbel nicht direkt anbindet. Aufgrund der Fuhrung abseits
des Korridors wurde diese Variante nach der Auswertung der Onlinebeteili-
gung nicht weiter untersucht. Etwa ein Funftel der Teilnehmenden hatten sich
fur diese ,Uberland-Variante* entschieden.

Die Ergebnisse zur Abstimmung Uber die bevorzugte Trassenvariante in den
6 Bereichen sind in Tabelle 1 dargestellt. In manchen Bereichen fiel die Ent-
scheidung eindeutig aus. So sprechen sich zwischen Bad Nauheim und Fried-
berg 46% fir die Trassenvariante Ost aus.® In anderen Bereichen, wie z.B.
zwischen Karben und Bad Vilbel liegen die Varianten Bahn und Ost nur we-
nige Prozentpunkte auseinander.

8 Ohne die Personen, die in diesem Bereich keine Meinung hatten, ist das sogar ein Votum von 60%
der Teilnehmenden.
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Butzbach-Bad Nau. 33% 21% 31% 15% 100%

Bad Nauheim-Friedb. 23% 21% 46% 10% 100%
Friedberg-Wollstadt 14% 19% 12% 38% 14% 3% 100%
Wollstadt-Karben 15% 19% 20% 15% 31% 100%
Karben-Bad Vilbel 11% 20% 15% 29% 25% 100%
Bad Vilbel-Frankfurt 14% 43% 36% 7% 100%

Tabelle 1: Ubersicht iiber die Stimmabgabe zu den Trassenvarianten

Die Ergebnisse wurden bei der Abwagung der Trassen und der Auswahl der
vorlaufigen Vorzugstrasse beriicksichtigt (siehe auch Kapitel 4). Bei eindeu-
tigen Ergebnissen aus der Online-Beteiligung hat die Trasse stets auch aus
fachlichen Griinden und bei der Abwagung in der Projektgruppe gepunktet.
Daher gibt es eine gute Ubereinstimmung mit der Mehrheitsmeinung der Teil-
nehmenden und der Vorzugstrasse.

Im né&chsten Schritt hatten die teilnehmenden Birgerinnen und Burger die
Maglichkeit Hinweise, Kommentare und Winsche auf einer interaktiven Karte
zu verorten. Hier haben 389 Teilnehmende, die diese Méglichkeit genutzt ha-
ben, 999 Punkte gesetzt. Diese verorteten Kommentare wurden in 7 Katego-
rien unterteilt. Die Anzahl der Hinweise je Kategorie ist in Tabelle 2 darge-
stellt.

Neuer Routenvorschlag 194
Kritik am Trassenverlauf - allgemein 123
Kritik am Trassenverlauf - Hohenmeter 62
Aktuelle Probleme 144
Lob und Zustimmung 40
Winschenswerte Anbindung 38
Allgemeine Kommentare 185
Nicht kategorisiert® 213
Summe 999

Tabelle 2: Anzahl der verorteten Hinweise je Kategorie

In Plan 2 sind diese Hinweise verortet.

° Da die West-Tangente (Friedberg-Petterweil-Frankfurt) im weiteren Verlauf nicht betrachtet wurde,
wurden die dort gesetzten Verortungen nicht analysiert.
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Mit Hilfe der neuen Routenvorschlage und Hinweise wurde im Nachgang zur
Onlinebeteiligung an manchen Orten die Trassenvarianten lokal noch ange-
passt und optimiert, um abschlieRend bewertet zu werden.

Die Teilnehmenden wurden gefragt, was Ihnen an einem Radschnellweg be-
sonders wichtig ware. Am haufigsten wurde genannt, dass die Nutzungskon-
flikte mit Ful3gangern und dem Kfz-Verkehr auf einer solchen Verbindung mi-
nimiert werden sollen. 27% machten ihr Hakchen bei dieser Antwortmdglich-
keit. Fur landschaftliche Attraktivitat entschieden sich hingegen nur 6% der
Teilnehmenden. Die weiteren Zahlen sind Abbildung 4 zu entnehmen.

In Abbildung 5 ist die Aufteilung der Wohnorte der teilgenommenen Perso-
nen zu sehen. Auch aul3erhalb des eigentlichen Korridors gab es interessierte
Teilnehmende.

In den Freitext-Kommentaren findet sich immer wieder der Wunsch nach einer
schnellen Umsetzung. Zugleich werden auch die Meinungsverschiedenheiten
der Bevolkerung deutlich: So fordern manche Menschen, den FRM6 mdg-
lichst geradlinig zu fuhren. Andererseits wurde in weiteren Kommentaren ge-
fordert, keine zusatzlichen Flachen zu versiegeln. Es zeigt sich, dass der
Wunsch nach einer Verbesserung des Radverkehrsangebots grof3 ist, auch
wenn die Teilnehmenden durchaus unterschiedliche Ansatze praferieren.

Was ist lhnen fur einen Radschnellweg besonders
wichtig?
(n=3362; max. 2 Antworten moglich)

Geringe Nutzungskonflikte I T T T 2 7%
Direktheit I 0 4%
Geringe Wartezeiten ImmmmESSESSEEEEEEESSS———— 16%
Topographie TS ]5%
Wenig Larm/Luftschadstoffe m———— 3%
Landschaftlich attraktiv n——— 6%
Beleuchtung m——— 5%

Abbildung 4: Ergebnisse zur Frage: Was ist lhnen fur einen Radschnellweg beson-
ders wichtig?
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Wohnort (n=1738)

Butzbach I 12%
Ober-Mérlen I 1%
Bad Nauheim I 16%
Friedberg I 13%
Woéllstadt I 5%
Karben . 15%
Bad Vilbel I 15%
Frankfurt NI 3%

In keinem der genannten Orte 15%

Abbildung 5: Angaben der Teilnehmer zum Wohnort
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6 Festlegung der Vorzugstrasse

Plan 3 & Plan 3.1 zeigen den gesamten Verlauf der Vorzugstrasse vor dem
Hintergrund der diskutierten und verworfenen Streckenvarianten. Die Pléane
6.1 bis 6.8 zeigen den Verlauf der Vorzugstrasse mit den jeweiligen Strecken-
abschnitten in jeder Gemarkung. Den Abschnitten sind auch Mal3hahmen auf
der Strecke zugeordnet. Diese werden in Kapitel 7 erlautert. Die Unter-
schiede der Linienfuhrung gegeniber der urspringlichen Vorzugstrasse wer-
den im Folgenden erlautert.

6.1 Gemarkung Butzbach

Der Verlauf der Vorzugstrasse auf der Gemarkung Butzbach ist in Plan 4.1
dargestellt. Es gibt nur geringfiigige Abweichungen von der im Januar 2022
in der Projektgruppe festgelegten Vorzugstrasse. Die abschlieRende Vor-
zugstrasse verlauft nicht unmittelbar westlich des Zentrallagers von Aldi Sud,
sondern auf einem weiter westlich gelegenen landlichen Weg (Seefeldweg).
Daher verlauft nun auch ein kurzer Abschnitt der Vorzugstrasse entlang der
Ostumgehung. Insgesamt wird der Radschnellweg in Butzbach sehr gutin das
Butzbacher Routennetz eingebunden und kann auf diese Weise das gesamte
Potenzial von Butzbach aktivieren, auch wenn der Radschnellweg am Bahn-
hof endet.

6.2 Gemarkung Ober-Morlen

Der Verlauf der Vorzugstrasse auf der Gemarkung Ober-Morlen istin Plan 4.2
dargestellt. Gegenuiber der Abwéagung fur den Bereich Butzbach — Bad Nau-
heim (siehe Kapitel 4.1) hat sich die Vorzugstrasse nicht verandert.

6.3 Gemarkung Bad Nauheim

Der Verlauf der Vorzugstrasse auf der Gemarkung Bad Nauheim ist in
Plan 4.3 dargestellt. Wahrend die grundlegende Fuihrung durch Bad Nauheim
von der Frankfurter Straf3e Uber LudwigstralRe zur ZanderstralR3e unveréndert
blieb, wurde statt auf der Direr Stral3e eine Fihrung am Rande der Bebauung
gewabhlt. Im Bereich der Schwalheimer Stral3e wurde eine Fiihrung gefunden,
die ohne ein neues und sehr aufwandiges Briickenbauwerk auskommt. Weiter
im Suden bleibt der Radschnellweg nicht entlang der Usa, sondern zweigt an
der FeldbergstralRe ab, um schlieRlich den Ubergabepunkt in Friedberg zu er-
reichen.
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6.4 Gemarkung Friedberg

Der Verlauf der Vorzugstrasse auf der Gemarkung Friedberg ist in Plan 4.4
dargestellt. Die Stadtverwaltung Friedberg hat gemeinsam mit R+T eine
West-Umfahrung konkretisiert, da die favorisierte Querung Uber die Veran-
staltungsflache Seewiese nicht jederzeit sichergestellt werden kann.

Durch die gewahlte Route wird zudem uber die SeebachstralRe (Appelwoi-
weg) eine gute Verbindung zum grof3ten Friedberger Stadtteil Ockstadt her-
gestellt.

Die Kernstadt-Anbindung wird Uber ertuchtigte Querverbindungen flr den
Radverkehr erfolgen (z.B. BurgfeldstralRe, Appelwoiweg, Ockstadter Stral3e,
Taunusstral3e, StohrstralRe, Homburger Stralle, Am StralB3bach, Frankfurter
Stralie).

Dadurch, dass eine periphere Route gewahlt wurde, ist mit weniger taglichen
Radfahrenden zu rechnen, weil fir inneroértliche Fahrten in Friedberg und fur
Fahrten zwischen Bad Nauheim und Friedberg nicht unbedingt der Rad-
schnellweg genutzt wird. Daher ist es vertretbar, dort den Raddirektverbin-
dungs-Standard zu wahlen anstatt den héheren Standard einer Radschnell-
verbindung.

6.5 Gemarkung Wollstadt

Der Verlauf der Vorzugstrasse auf der Gemarkung Wéllstadt ist in Plan 4.5
dargestellt. In Woéllstadt entsteht die Vorzugstrasse aus drei Elementen: Aus-
gehend vom weiter nach Westen geriickten Ubergabepunkt zwischen Fried-
berg und Wodllstadt an der B3, die zwischen den beiden Kommunen abge-
stimmt wurde, verlauft die Fihrung entlang der B3 auf der urspriinglichen sog.
Route ,Ost, um dann auf die sog. Route ,West* zu wechseln, die sich eben-
falls an der B3 orientiert.

6.6 Gemarkung Karben

Der Verlauf der Vorzugstrasse auf der Gemarkung Wollstadt ist in Plan 4.6
dargestellt. Im Bereich Karben ist die Fihrung eine Kombination der Variante
West, die ab der Petterweiler Stral3e auf die Variante Bahn wechselt. Der
Ubergabepunkt im Suden wurde zwischen Bad Vilbel und Karben abge-
stimmt.

Eine grol3e Herausforderung kann der neu herzustellende Weg durch das
Landschaftsschutzgebiet Pfingstweide und Kloppenheimer Waldchen sein,
der eine neue Rad- und Ful3verbindung zwischen Karben-Kloppenheim und
Bad Vilbel-Dortelweil darstellt. Andererseits bietet er auch eine Chance fir die
Nahmobilitat. Die beiden Orte liegen ca. 3 km auseinander, eine durchgéngige
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Verbindung besteht westlich der Bahntrasse bisher nur auf der StralRe (K10,
Frankfurter Stral3e in Karben und Friedberger Stral3e in Bad Vilbel).

Aufgrund der durchgéangig westlich der Bahn gefiihrten Radschnellverbindung
erfolgt die Anbindung an die dstlichen Stadtteile von Karben im Wesentlichen
Uber den begleitenden Weg entlang der L3205 (Bahnhofstral3e).

6.7 Gemarkung Bad Vilbel

Der Verlauf der Vorzugstrasse auf der Gemarkung Bad Vilbel ist in Plan 4.7
dargestellt. Mit der Stadtverwaltung Bad Vilbel fanden intensive Gesprach zur
Findung der Vorzugstrasse statt. Besondere Herausforderungen waren die
Bericksichtigung des S-Bahn-Ausbaus (1. Abschnitt der S6 zwischen Frank-
furt und Bad Vilbel) und auch die Abwagung der Eingriffe in bestehende Park-
stande oder bestehende GriUnanlagen. Letztlich verlauft die Vorzugstrasse
auf der Gemarkung von Bad Vilbel Uberwiegend entlang der urspriinglichen
Trasse ,Bahn“ auf der Westseite. Auf Hohe der Station Bad Vilbel Std wird
die Radschnellverbindung auf der Stidseite entlang des Berkersheimer Wegs
fortgesetzt. Das bereits von der Bahn hergestellte Rampenbauwerk zur Un-
terquerung der Bahnstrecke ist mit dem Fahrrad befahrbar. Die gewiinschten
20 m Radien konnten an der 180 Grad-Kehre indes nicht eingehalten werden.
Hier muss der Radverkehr einmal praktisch bis zum Stillstand abbremsen.

6.8 Gemarkung Frankfurt

Der Verlauf der Vorzugstrasse auf Frankfurt Gemarkung entspricht der im Ja-
nuar 2022 in der Projektgruppe abgestimmten Routenflhrung Uber ,Am
Dachsberg“ und GielRener Stral’e und ist in Plan 4.8 dargestellt.

6.9 Wechselwirkung mit der Bahn-Planung

Im Bereich zwischen Karben und Bad Vilbel gibt es Abschnitte, an denen die
Vorzugstrasse unmittelbar entlang des Schienenstrangs verlauft. Beim weite-
rem Ausbau der S6 bis Friedberg werden die Planungen daher in Wechsel-
wirkung stehen. Zum Teil kbénnen sich auch Synergien daraus ergeben, wenn
ehemalige Baustral3en des Bahnausbau fir die Radverkehrsnutzung umge-
wandelt werden kénnen.

Um ggf. mit einer schnelleren Umsetzung des Radschnellwegs an anderen
Stellen (z.B. in Bad Vilbel und Frankfurt, aber auch in Bad Nauheim und Fried-
berg) Schritt halten zu kénnen, kénnen Interims-Losungen gefunden, die hin-
sichtlich Komfort, Kurvenradien und Breite ggf. nicht vollumfanglich den Stan-
dards entsprechen.
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6.10 Sicht auf die Gesamttrasse

Bereits bei anderen Radschnellwegprojekten (z.B. beim FRM1 zwischen
Frankfurt und Darmstadt) kam zur technischen Machbarkeit stets noch der
Aspekt einer ,politischen Umsetzbarkeit® hinzu, wenn Belange von anderen
Interessensgruppen berthrt werden und der Widerstand gegen bestimmte
Streckenfihrung und Mal3hahmen wuchs.

Bei der nun gewahlten Vorgehensweise, bei der zum Teil die Kommunen den
Verlauf der Trasse in kommunalen Gremien vorabgestimmt haben, besteht
die Moglichkeit, dass die Umsetzung einer Ubergeordneter Radverkehrsver-
bindung zlugiger voranschreiten kann.

Da auf die jeweilige lokale Machbarkeit geachtet wurde, entspricht der Tras-
senverlauf nicht immer der Idealvorstellung eine moglichst geradlinigen und
direkten Fiuhrung durch die Ortskerne der angeschlossenen Kommunen. Die
Gesamtlange weicht indes nur geringfuigig von der Luftlinien-Entfernung ab.
Ein Verlauf am Ortsrand verspricht zudem kiirzere Wartezeiten und geringere
Konflikte mit Ful3verkehr. Gut nutzbare Zubringer zwischen Kernbereich und
dem Radschnellweg ermdglichen dann, weitgehend das volle Potenzial an
zusatzlichen Radfahrenden zu erreichen, auch wenn nicht alle Siedlungsbe-
reich unmittelbar erschlossen sind.

Der Radschnellweg FRM6 ist stets im Gesamtzusammenhang der Ubrigen
Bemihungen des Wetteraukreises und der Kommunen zu sehen, den Rad-
verkehr zu fordern. Andere Verbindungen wie die sog. Westtangente zwi-
schen Friedberg und Frankfurt oder die ,kurze Wetterau® und auch innerstad-
tische Hauptachsen werden durch die Umsetzung des Radschnellwegs nicht
entwertet, sondern es kommt mit dem FRM6 ein wesentlicher Frequenzbrin-
ger hinzu, der auch die Anspriiche der Blrgerinnen und Blrger an die Rad-
verkehrsinfrastruktur pragen wird.
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7 MalRnahmenkonzept der Vorzugstrasse

Der geplante Radschnellweg verlauft Gberwiegend auf bestehenden Ver-
kehrswegen. Eine Neutrassierung ist in den meisten Fallen nicht erforderlich.

Fur die Abschnitte der Vorzugstrasse wurden Mal3nahmen zur Umsetzung er-
arbeitet. Anhand der vor Ort gegebenen Flachenverfligbarkeit und der in Ka-
pitel 2.4 in Abbildung 2 berechneten Anzahl von Radfahrenden pro Tag
wurde stets der hochste notwendige und mogliche Qualitatsstandard angege-
ben.

Um die zukinftige Radverkehrsfihrung zu veranschaulichen, wurden die
héchsten Standards (RSV) in Musterquerschnitten entsprechend der ,Quali-
tatsstandards und Musterldsungen“!® fiir das Radnetz in Hessen dargestellt.
Die Fuhrung an den Knotenpunkten orientiert sich ebenfalls an den Musterlo-
sungen des Landes Hessen.

Ziel ist die Herstellung einer moglichst storungsarmen Trasse fur den Radver-
kehr. Dabei wurde auch auf pragmatische Losungsvorschlage zuriickgegrif-
fen, solange diese sachgerecht und zielfihrend sind.

Da insbesondere die Ausgestaltung der Knotenpunkte aufwéandig ist, soll bei
der spateren technischen Planung versucht werden, die Anforderungen an
den hochsten Standard (Radschnellverbindung) umzusetzen, insbesondere
dann, wenn die Lage der Strecke im Raum eine spatere entsprechende Pro-
jektierung grundséatzlich ermdglicht.

Die fur die Herstellung erforderlichen Einzelmaflinahmen wurden verortet und
in MaRnahmenblattern bzw. Steckbriefen beschrieben. Darliber hinaus wurde
fur jede einzelne Maflinahme (Streckenherstellung und Knotenpunkt) eine
grobe Kostenschatzung erstellt.

7.1 MalRnahmen auf der Vorzugstrasse — Strecke

Der Handlungsbedarf entlang der Strecke wird in der Regel tUber standardi-
sierte Mal3Bhahmenvorschlage abgedeckt. Dazu zahlen:

e (Neu-)Herstellung RSW eigenstandig gefthrt

e Verbreiterung / Herstellung RSW stral3enbegleitend

e Kennzeichnung als RSW (Markierungen und Piktogramme)
e Erneuerung des Oberflachenbelags

e Umwidmung zur Fahrradstral3e

10 Hessisches Ministerium fur Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen: Radnetz Hessen. Qualitéts-
standards und Musterldsungen. Wiesbaden 2020.
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e Markierung von Radfahrstreifen / Schutzstreifen
e Querung
e Erganzung von Beleuchtung

Die Malinahmen zur Herstellung eines Radschnellweges werden fur die ein-
zelnen Streckenabschnitte in Form von MalRnahmenblattern dokumentiert.

Die Steckbriefe der einzelnen Streckenabschnitte sind durch die griine Kopf-
zeile zu erkennen. Alle Steckbriefe der Streckenabschnitte sind in Anlage 3
dargestellt.

Die fur die Steckbriefe gebildeten Streckenabschnitte orientieren sich an der
herzustellenden, zuktinftigen Fiihrungsform. Wenn sich diese maf3geblich an-
dert, wurde ein neuer Abschnitt gebildet. Die Lange variiert daher in der Regel
von 100 Metern bis hin zu 3 km und mehr. Die Abschnitte sind in Plan 4 ver-
ortet. Zusatzlich kénnen in Plan 5 die zukinftigen Fihrungsformen der Vor-
zugstrasse eingesehen werden.

Die Benennung bzw. Nummerierung der Streckenabschnitte erfolgt nach dem
folgenden Schema: Kommune-Object-ID. Ein Beispiel ist BB-01, dabei steht
,BB“ fur die Kommune Butzbach und ,01“ fur die vom GIS aufsteigend verge-
bene Nummer. So kdnnen bestimmte Streckenabschnitte leicht aufgefunden
werden.

Die Kommunen wurden entsprechend Tabelle 3 mit Kurzbezeichnungen be-
legt.

Tabelle 3: Gewahlte Kurzbezeichnung der Kommunen

Der Abschnitt wird auf Basis eines Luftbildes verortet und mit einem pragnan-
ten Foto dargestellt, welches den Abschnitt im Bestand charakterisiert.

Unmittelbar darunter befinden sich neben den grundlegenden Informationen
wie Abschnittsnummer, StraRenname und Abschnittslange auch eine Be-
schreibung der Bestandssituation inkl. Vorliegender Hemmnisse und ggf.
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Chancen flr einen Ausbau zu einem Radschnellweg. Darlber hinaus ist der
voraussichtliche Baulasttrager angegeben.

Fur jeden Abschnitt ist der Qualitatsstandard der zuklnftigen Fuhrungsform
angegeben, der maximal hergestellt werden kann. (RSV, RDV, ERA). Die ent-
sprechenden Musterldsungen sind in Anlage 6 dargestellt.

Die erforderlichen MaRnahmen zur Herstellung eines Radschnellwegs wer-
den auf dem Steckbrief in Form eines MalRhahmenblattes dokumentiert. Die-
ses Blatt ist in vier Bereiche unterteilt:

e MalRnahmenbeschreibung zur Herstellung eines Radschnellwegs im
hdchsten Standard (Radschnellverbindung) inkl. Angabe der emp-
fohlenen Fuhrungsform, des geplanten Musterquerschnitts und der ge-
schatzten Nettokosten.

e Falls hochster Standard nicht mdglich: MalZnahmenbeschreibung zur
Herstellung einer Raddirektverbindung (RDV) inkl. Angabe der emp-
fohlenen Fuhrungsform, des geplanten Musterquerschnitts und der ge-
schatzten Nettokosten.

e Falls reduzierter Standard nicht méglich: MaRnahmenbeschreibung zur
Herstellung einer guten Radverkehrsverbindung im ERA-Standard
inkl. Angabe der empfohlenen Fihrungsform und der geschétzten Net-
tokosten.

Die verwendeten Qualitatsstandards fur Radschnellverbindungen und fir den
reduzierten Standard sind in Anlage 6 dokumentiert.

7.2 Mallnahmen der Vorzugstrasse — Knotenpunkte

Die MaRRnahmenkonzeption der Knotenpunkte entlang des Radschnellwegs
orientiert sich an den im November 2020 veroéffentlichten ,Qualitatsstandards
und Musterlésungen® im Radnetz Hessen (vgl. Anlage 6).

Ein Grofteil der Knotenpunkte entlang der Vorzugstrasse kann Uber diese
standardisierten Losungen abgedeckt werden. Dariiber hinaus wurden ergan-
zende Losungsvorschlage von R+T erarbeitet. Uber 90% der untersuchten
Knotenpunkte werden jedoch Uber eine der Musterldsungen beschrieben.

Die Einteilung der zukiinftigen Knotenpunktform orientiert sich sowohl nach
der Art der geplanten Radverkehrsflhrung als auch nach der Art des Knoten-
punkts — insbesondere die Art der Bevorrechtigung. Knotenpunkte sind so-
wohl am Ubergang zwischen zwei Teilstiicken, aber auch innerhalb eines
Streckenabschnittes vorhanden.

Unterschieden werden dabei:

e Uberquerungsanlagen mit Vorrang des Radverkehrs entlang des Rad-
schnellwegs,
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e Uberquerungsanlagen mit Wartepflicht und einer Querungshilfe in
Form einer Mittelinsel (,Vorfahrt gewahren®)
e lichtsignalgeregelte Querungsstellen.

Ausgearbeitet wurden diese drei Arten von Knotenpunkten fur die gangigs-
ten Fuhrungsformen: Mischverkehr (Fahrradstral3e), selbststandig ge-
fuhrte Radwege sowie stral3enbegleitende Radwege.

Dartiber hinaus kdnnen planfrei gefiihrte Knotenpunkte in Form von Unter-
und Uberfiihrungen auf einem Radschnellweg zum Einsatz kommen.

Die Malinahmen zur Herstellung einer Radschnellverbindung wurden fir die
einzelnen Knotenpunkte in Form eines Malinahmenblattes dokumentiert.

Die Steckbriefe der einzelnen Knotenpunkte sind durch die graue Kopfzeile
zu erkennen. Alle Steckbriefe der Knotenpunkte sind in Anlage 4 dargestellt.
Die dazugehorigen Plane mit der Nummerierung der Knotenpunkte sind
Plan 6 bis Plan 6.8.

Die Benennung bzw. Nummerierung der Knotenpunkte erfolgte analog dem
Schema der Strecken-Abschnitte.

Die Steckbriefe der Knotenpunkte sind in 4 Bereiche unterteilt:
e Name zur eindeutigen ldentifizierung
e Abschnittsfoto sowie Kartenausschnitt

e Verortung des Knotenpunkts sowie Beschreibung der Bestandssitua-
tion

e MalRnahmentyp und -beschreibung zur Herstellung einer Knoten-
punkts-Musterlésung fir eine Radschnellverbindung entsprechend der
vorgegebenen Standards inkl. Angabe der geplanten Musterldésung,
der prognostizierten Verlustzeit und Kostenschéatzung sowie der Um-
setzungskategorie.

Entgegen dem Vorgehen bei den Malihahmenkonzepten fir Streckenab-
schnitte wurde hier keine Aufteilung in unterschiedliche Qualitatsstufen abge-
geben. Da insbesondere die Ausgestaltung von Knotenpunkten aufwendig ist,
soll bei der spateren technischen Planung ohnehin versucht werden, die An-
forderungen des hochsten Standards (Radschnellverbindung) umzusetzen.
Dies gilt insbesondere dann, wenn der Streckenverlauf eine spéatere Verbes-
serung (z.B. Verbreiterung auf 4,00 m) grundsatzlich ermaéglicht.

7.3 Detailplanungen

Die Detailplanung (siehe Plan 10) fur ausgewéahlte Knotenpunkte und Prob-
lembereiche werden im Rahmen der weiteren Umsetzungs-Vorbereitung er-
stellt.
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7.4 Kostenschatzung

Das Handlungskonzept fur die Radschnellverbindung umfasst MalRnahmen
Uber die gesamte Lange der Vorzugstrasse auf insgesamt ca. 46 km. Zu den
MalRnahmen auf der Strecke kommen insgesamt 211 Knotenpunktmaf3nah-
men.

Die Kostenschatzungen erfolgten tber pauschale Netto-Kostensatze fur stan-
dardisierte Malinahmenbindel, auf den laufenden Meter, Quadratmeter oder
Situation. Dabei wurde auf den Hessischen Leitfaden zur Kostenschétzung
von Radschnellverbindungen??! zurtickgegriffen. Hier wurde der aktuelle Stand
der Baukostenentwicklung des Jahres 2023 aus den Leitfaden zur Kosten-
schatzung von Radschnellverbindungen angesetzt. Fir einen spateren Bau-
beginn im Jahre 2025/2026 sollte ein prozentualer Anstieg der angegebenen
Baukosten um 30 % beriicksichtigt werden.'?

Im Kostenrahmen nicht enthalten sind:
e Bodenaustausch
e Grunderwerb

e Herstellung / Verlegung von Versorgungsleitungen / Entsorgungslei-
tungen

e Madblierung von StralR3en / Platzen
e Ausgleichsmalinahmen

Die geschatzten Kosten fur alle MaRnahmen betragen etwa
60.092.620 Mio. € (brutto).

Eine Aufschliisselung der Gesamtkosten nach MaRnahmenart (Strecken oder
Knotenpunkt) ist in Tabelle 4 dargestellt.

11 Hessisches Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen: ,Radschnellverbindungen in
Hessen — Leitfaden Kostenschatzung — Band I11* (Stand: Marz 2019) Kostensatze Stand: 2023.

12 Die Kostenentwicklung des StraRen-Baukostenindex des statistischen Bundesamtes verlief sehr un-
terschiedlich. Im folgenden sind die Steigerung pro Jahr angegeben: 2019: 7%, 2020: 1%, 2021:
6%, 2022: 20%.
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Kosten gesamte Vorzugstrasse

Kategorie Vorzugstrasse
Streckenlange 46,19 km
Streckenmaf3nahmen 48.918.000 €
Strecke - Beleuchtung Inklusive
KP Maflinahmen 1.580.000 €
Summe, Netto 50.498.000 €
Zzgl. Zuschlag fur MwsSt. 9.594.620 €
Gesamtkosten Vorzugstrasse 60.092.620 €

Tabelle 4: Ubersicht Kostenschatzung Vorzugstrasse

Vergleicht man die Kosten mit den Kosten fiir die Herstellung von herkdmmli-
chen Stral3en wird deutlich, dass die Herstellung von Radschnellverbindun-
gen fur einen Bruchteil der Kosten maglich ist. Die Herstellungskosten fur
Stral3en reichen von ca. 4 Mio. € pro Kilometer fur Kreisstralden bis zu tber
10 Mio. € pro Kilometer fir Bundesautobahnen. Der Radschnellweg von Butz-
bach bis Frankfurt kostet =1.3 Mio. € pro Kilometer.

In der folgenden Tabelle 5 sind die Kosten fur den Radschnellweg je Gemar-
kung der beteiligten Kommune aufgelistet.

FR BV KA WO
Streckenlange 7,2 km 7,7 km 5,1 km 6,5 km
Strecken- 5.019.000€ | 12.159.000€ | 8.456.000€ | 5.752.000 €
malnahmen
KP MaBnahmen 295.000 € 200.000 € 120.000 € 160.000 €
Summe, Netto 5.314.000 €| 12.359.000€] 8.576.000€] 5.912.000€
Zzgl. Zuschlag 1.009.660 €]  2.348.210 € 1.629.440 € 1.123.280 €
fir MwSt.
Gesamtkosten 6.323.660 €] 14.707.210€] 10.205.440€]  7.035.280 €

Summe

FB BN oM BB der 8 Komm.
Streckenléange 5,7 km 7,1 km 1,9 km 5,0 km 46,2 km
Strecken- 8.556.000€ |  3.844.000 € 1.387.000€ | 3.745.000 € 48.918.000 €
maflnahmen
KP MaRnahmen 290.000 € 325.000 € 35.000 € 155.000 € 1.580.000 €
Summe, Netto 8.846.000€| 4.169.000€] 1.422.000€]  3.900.000 € 50.498.000 €
Z2g. Zuschlag 1.680.740 € 792.110 € 270.180 € 741.000 € 9.594.620 €
fur MwsSt.
Gesamtkosten 10526.740 €| 4.961.110€] 1.692.180€]  4.641.000 € 60.092.620 €

Tabelle 5: Ubersicht Kostenschatzung Vorzugstrasse je Kommune
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Die folgende Tabelle 6 zeigt, welche Kosten auf die Baulasttrager, wie Kom-
mune, Kreis, Land und Bund entfallen. Die Aufteilung der Baukosten nach
Baulasttrager bertcksichtigt ausschlie3lich die StreckenmalRnahmen. In
Plan 9 ist der entsprechende Baulasttrager fur jeden Streckenabschnitt gra-
phisch dargestellt. Der Anteil der Kommunen an den 60 Mio. € Bruttobaukos-
ten betragt ca. 36,5 Mio. €. Die Erfahrung mit laufenden Radschnellweg-Pro-
jekten zeigt, dass von einer Forderquote von 70 bis 80% ausgegangen wer-
den kann.

Kategorie Kommunen Kreis weitere Gesamt
Streckenlange 32,3 km 1,1 km LI 12,5 km - 46,2 km
Baulaust|
Strecken- 29.128.000€]  1.273.000 € - €| 18.345.000€| 172.000€
MaBnahmen 50.498.000 €

KP MaRnahmen 1.580.000 €

MwSt. 5.834.520 € 241.870 € - €| 3485550¢€ 32680€]  9.594.620 €
Gesamtkosten | - a0 o15 s20€|  1.514.870 € - €| 21.830550€| 204.680€| 60.092.620 €
Vorzugstrasse

Tabelle 6: Ubersicht Kostenschéatzung je Baulasttrager in €

Tabelle 7 zeigt die Kosten fur Mal3nahmen, die voraussichtlich in der Baulast
der Kommunen liegen werden, aufgeteilt nach den verschiedenen Kommu-
nen.

FR BV KA WO
Streckenlénge 7,2 km 7,7 km 5,1 km 6,5 km
Strecken- 5019.000€| 11.987.000€]  2.241.000 € - €
malnahmen
KP MaBnahmen 295.000 € 200.000 € 120.000 € 160.000 €
Summe, Netto 5.314.000 €| 12.187.000€|]  2.361.000 € 160.000 €
Zzgl. Zuschlag 1.000.660€| 2315530 € 448.590 € 30.400 €
flr MwSt.
Gesamtkosten 6.323.660 €] 14.502.530€|] 2.809.590 € 190.400 €

Summe

= BN OM BB der 8 Komm.
Streckenlange 5,7 km 7,1 km 1,9 km 5,0 km 46,2 km
Strecken- 2.836.000 € 2.705.000 € 1.004.000 €]  3.336.000 € 29.128.000 €
malRnahmen
KP MaBnahmen 290.000 € 325.000 € 35.000 € 155.000 € 1.580.000 €
Summe, Netto 3.126.000€| 3.030.000€] 1.039.000€]  3.491.000€ 30.708.000 €
2zl Zuschlag 593.940 € 575.700 € 197.410 € 663.290 € 5.834.520 €
fir MwsSt.
Gesamtkosten 3.719.940€] 3.605700€] 1.236.410€] 4.154.290€ 36.542.520 €

Tabelle 7: Ubersicht Kostenschéatzung je vrstl. Baulast der Kommunen
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7.5 Erfallung der Anforderungen Premiumprodukt Radschnellverbin-
dung

Art und Breite der Radverkehrsfiihrung

Die hdchsten Qualitatsstandards fiir Radschnellverbindungen (RSV-Qualitat)
kénnten in der aktuellen Konzeption auf etwa 51 % der Strecke eingehalten
werden.

Weitere 47 % der Gesamtstrecke kbénnen die Anforderungen einer Raddirekt-
verbindung (RDV) erfillen. Auf den restlichen 2 % sind diese Standards auf-
grund von mangelnder Flachenverfligbarkeit oder anderen Einschrankungen
nicht oder nur unter erheblich groRerem Aufwand zu erfullen (ERA-Stan-
dard).

Der Anteil an Raddirektverbindungen ist auf das niedrigere Potenzial zurtck-
zufuihren. Ein Grof3teil der RDV-Anteile basiert auf den in Kapitel 2.4 aufge-
fuhrten Potenzialen, ein hochwertigerer Ausbau ist dort nicht erforderlich. Nur
fur 13 % der RDV-Abschnitte gilt: dort sind keine ausreichenden Flachen ver-
fugbar und deswegen wurde der niedrigere Standard gewahlt. Die Qualitats-
standards fir sind in Anlage 6 dargestellt.

Reisezeit bzw. Reisezeitverluste

Neben den Standards flr die Breite und die Art der Radverkehrsfihrung dir-
fen im Zuge einer Radschnellverbindung die Verlustzeiten, z.B. an warte-
pflichtigen oder signalgeregelten Knotenpunkten nicht zu hoch werden. Es
gilt: es sollen nicht mehr als 30 Sekunden Verlustzeit pro km sein. Damit sollte
die gesamte Verlustzeit insgesamt ca. 1380 Sekunden nicht Uberschreiten.

Warte- bzw. Verlustzeiten treten auf dem Radschnellweg FRM-6 an Knoten-
punkten auf. Auf den MaRnahmenblattern in Anlage 4 sind die typischen Ver-
lustzeiten gemal den fur die Bearbeitung genutzten Musterldsungen (vgl. An-
lage 6) angegeben. Addiert man jeweils die angegebenen Maximalwerte,
ergibt sich eine Gesamt-Wartezeit von 785 Sekunden. Diese liegt deutlich un-
ter der GroRenordnung des geforderten Wertes.
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8 Ausstattungsmerkmale

Eine Radschnellverbindung soll nicht nur aufgrund ihrer hohen Qualitatsan-
spruche in Hinblick auf Breite, Fahrgeschwindigkeit und Wartezeit an Knoten-
punkten erkennbar sein. Weitere Ausstattungsmerkmale, die von einer ,nor-
malen“ Radverbindung abweichen, sollen dazu beitragen, dass die Rad-
schnellverbindung von allen Verkehrsteilnehmern wahrgenommen wird. Die
Qualitatsstandards!® enthalten dazu Aussagen, die im Folgenden erlautert
und teilweise ergénzt werden.

8.1 Beleuchtung

Auf Radschnellverbindungen sollte innerorts stets eine Beleuchtung vorgese-
hen werden. Diese ist zurzeit nicht Gberall in angemessener Qualitat vorhan-
den. Der Verlauf und die Begrenzung des Weges missen erkennbar sein.

Aulerorts ist eine Beleuchtung wiinschenswert und sollte auch in sensiblen
Bereichen immer geprift werden, ohne die Bedurfnisse der Biodiversitat au-
Rer Acht zu lassen. Eine dauerhafte Beleuchtung ist dabei nicht zwingend er-
forderlich. Stattdessen kann in solchen Bereichen auch durch eine kontrast-
reiche Gestaltung der Fahrbahndecke und retroreflektierende Randmarkie-
rung den Verlauf und die Begrenzung der Wege mit einer tauglichen Fahrrad-
beleuchtung im Dunkeln kenntlich gemacht werden. Auch eine dynamische
Beleuchtung (mitlaufendes Licht mit Dimmfunktion) kann hierfiir eine Lésung
darstellen.

An besonderen Konfliktstellen (Engstellen, Hindernisse, Kreuzungsstellen,
Unterfihrungen) ist auch aul3erorts eine Beleuchtung erforderlich.

8.2 Oberflachenbelag

Die Radschnellverbindung sollte durchgehend auf einer Asphalt- oder Beton-
oberflache hergestellt werden. In vielen Bereichen der Vorzugstrasse ist dies
bereits heute der Fall, z.T. jedoch in einem ungenidgenden Zustand. In einem
solchen Fall sollte stets eine Erneuerung der obersten Deckschicht in Erwa-
gung gezogen werden.

Asphalt- oder Betonoberflachen besitzen nachweislich den geringsten Rollwi-
derstand, was fur eine zlgige Befahrbarkeit vorauszusetzen ist. Darlber hin-
aus bieten sie Markierungen (Pfeile, Piktogramme) eine langere Haltbarkeit
und stellen die Voraussetzung fiir einen angemessenen Winterdienst.

13 Hessisches Ministerium fur Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen: Radnetz Hessen. Qualitats-
standards und Musterldsungen. Wiesbaden 2020.
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Eine Befestigung mit Pflaster oder Platten ist auf der Radschnellverbindung
im Regelfall nicht angemessen.

8.3 Markierung

Die Radschnellverbindung soll trotz unterschiedlicher Fiihrungsformen (z.B.
Fahrradstral3e, Radwege, Radfahrstreifen) durchgéangig klar erkennbar sein.

Gemald den Qualitatsstandards sind die folgenden Markierungselemente im
Zuge einer Radschnellverbindung vorgesehen:

e auf eigenstandig gefuhrten Wegen: Fahrbahnbegrenzung (Zeichen
295 StVO) mit mehr als 5 cm zum Fahrbahnrand in 12 cm Breite auf
beiden Seiten, gute Nachtsichtbarkeit

e entlang von innerstadtischen StralRen mit Sicherheitstrennstreifen zu
parkenden Kfz, Blockmarkierung gemaf Radfahrstreifen (Breitstrich,
0,25 m)

e Gemal den Hinweisen zu Radschnellverbindungen und Radvorrang-
routen (H RSV) der FGSV sollte als linienhafte Kennzeichnung einer
RSV ein durchgehender griner Schmalstrich (0,12 m) dienen. Dieser
ist beidseitig auf der Innenseite der Fahrbahnbegrenzungslinie anzu-
bringen.

e Daruber hinaus sollen in regelmafigen Abstanden und im Bereich von
Knotenpunkten RSV-Piktogramme (angelehnt an das Verkehrszeichen
Radschnellweg) aufgebracht werden. (vgl. Kapitel 8.5)

e Leitlinie (Zeichen 340 StVO) zur Richtungstrennung auf Zweirichtungs-
radwegen, nicht bei Mischverkehr mit Kfz- und / oder Ful3verkehr

e Furtmarkierungen im Zuge der Trasse sollten sowohl im Einrichtungs-
als auch im Zweirichtungsverkehr flachig eingefarbt werden, wenn der
Radverkehr bevorrechtigt wird. In der Regel soll eine Roteinfarbung
eingesetzt werden.

e Warnmarkierung an Pollern. Poller sollten aber nur in begrindeten
Ausnahmefallen eingesetzt werden.

¢ Kennzeichnung von Konfliktflachen, z.B. mit dem Ful3verkehr.

e Trennung zum FulR3verkehr zusatzlich Uber eine Markierung mit taktilen
Elementen.
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8.4 Wegweisung

Eine Fahrrad-Wegweisung ist von Bedeutung, weil sie dazu beitragt, dass
Radfahrer auf den ausgewiesenen Strecken gebiindelt und damit auch von
anderen Verkehrsteilnehmern besser wahrgenommen werden. Nicht zuletzt
ist die Einrichtung einer Wegweisung auch Offentlichkeitsarbeit fir das Fahr-
radfahren und macht deutlich, dass ein Angebot fir den Radverkehr besteht.

Der mit der Umsetzung einer Radschnellverbindung verbundene Imagege-
winn fur die Metropolregion kann durch eine Anpassung der z.T. bereits vor-
handenen, aber sehr unterschiedlichen Art von Fahrrad-Wegweisung weiter
verstarkt werden.

Bei einer Anpassung der Wegweisung sollten unbedingt die Vorgaben der
FGSV beachtet werden.415

8.5 Zusatzliche Informationselemente

Zusatzliche Elemente sind regelméRige Markierung des Logos als Wiederer-
kennungsmerkmal im Verlauf der Radschnellverbindung auf dem Boden. Dies
kann vor allem die innerstadtische Orientierung stark vereinfachen. Boden-
markierungen sollten in Knotenpunktbereichen und beim Kreuzen wichtiger
Radverkehrsverbindungen verstarkt eingesetzt werden.

Dariiber hinaus werden folgende MafRnahmen zur Markenbildung und besse-
ren Auffindbarkeit der Radschnellverbindung in den Hessischen Qualitats-
standards genannt:

e Informationen an wichtigen Schnittstellen mit dem Ubrigen Radver-
kehrsnetz

e Stelen mit Zielen und Minutenangaben in Darstellung als ,Perlenkette®
wie ein Linienverlaufsplan

e Streckenverlaufsplane, angeschlossene Nahziele, umliegendes Rad-
verkehrsnetz

¢ Kilometersteine“ mit Ziel- und Entfernungsangaben und Logo

8.6 Service- und Raststationen

An wichtigen Verkniipfungspunkten (z.B. OPNV-Haltestellen, Kreuzungen mit
wichtigen Radverkehrsverbindungen und Mitfahrerparkplatze) sind noch

14 Forschungsgesellschaft fir StrakRen- und Verkehrswesen (FGSV): Hinweise zu Radschnellverbin-
dungen und Radvorrangrouten. Kéin. 2021.

15 Forschungsgesellschaft fir Stralken- und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt zur wegweisenden Be-
schilderung fiir den Radverkehr. KéIn. 1998.
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weitere Elemente denkbar, welche die Wiederkennbarkeit und die Etablierung
der Marke ,Radschnellverbindung® fordern kdnnen.

Das sind Service- bzw. Raststationen, die in einem bestimmten Design im
gesamten Streckenverlauf angeordnet werden kdnnen.

Beleuchtete Servicestationen (Luftpumpe, Werkzeug, Schlauch-Auto-
maten)

Sitzgelegenheiten
Regenschutz
Abstellanlagen

Mulleimer (vgl. auch Abbildung 6 mit einem Mdulleimer der theoretisch
wahrend der Fahrt benutzt werden kann, der praktische Nutzen ist in-
des fraglich und unbeabsichtigte Fehlwrfe wahrscheinlich)

Trinkwasserstelle (Hande waschen, Trinkflasche auffiillen)
Orientierungsplan

Diese Stationen kdnnen noch weitere Merkmale aufweisen, beispielsweise:

WLAN-Hot-Spots,

Dialog-Display (Tracking Gesamtzahl Nutzer, CO2-Einsparung, Ab-
fahrtszeiten nahegelegener OPNV-Haltestellen)

Ladestationen fur Akkus (Handy, E-Bike)

Pannen-Telefon, Notruf-Stelen (entsprechend Autobahn-Notruf ggf. in
Kooperation mit Fahrradhéndlern)
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Abbildung 6: Schrég ausgerichteter Milleimer als (wiedererkennbares) Ausstat-
tungsmerkmal eines Radwegs

8.7 StVO-Beschilderung

Trotz der Sonderstellung von Radschnellverbindungen soll die StVO-Beschil-
derung grundsatzlich derjenigen von ,normalen“ Radwegen entsprechen. Das
heil3t, im Zuge von Radschnellverbindungen soll auf die Verkehrszeichen 237
(,Radweg"), 241 (,getrennter Geh- und Radweg®) und 244 (,Fahrradstralle®)
StVO zurickgegriffen werden. In Ausnahmeféllen (z.B. auf Bricken und in
Unterfiihrungen) kann auch auf das Verkehrszeichen 240 StVO zuriickgegrif-
fen werden (,gemeinsamer Geh- und Radweg®) (vgl. Abbildung 7).

)

o>

D

Radweg gem. Fu3- und Radweg getr. Geh- und Radweg Fahrradstral3e

Fahrradstrafie

Abbildung 7: Kennzeichnung von Radwegen lber die Verkehrszeichen 237, 240, 241
und 244 StVO.

Daruber hinaus kénnen Freigaben fur weitere Personen- oder Fahrzeuggrup-
pen uber offizielle Zusatzzeichen gewéhrt werden (vgl. Abbildung 8).
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; Landwirt-
An l|e_ger schaftlicher
fI'EI Verkehr frei

Abbildung 8: Beispiele von Zusatzzeichen der StVO zur Freigabe anderer Verkehrs-
teilnehmer auf einer RSV.

Gleichwohl gibt es in der StVO seit 2020 das Verkehrszeichen 350.1 ,Rad-
schnellweg“ und 350.2 ,Ende des Radschnellwegs” (vgl. Abbildung 9). Diese
Verkehrszeichen sind am Beginn und Ende eines Radschnellwegs zuséatzlich
zu den Verkehrszeichen aus Abbildung 7 aufzustellen und haben einen rein
hinweisenden Charakter, ohne dass sich daraus Ge- und Verbote ergeben.

Radschnellweg Ende des Radschnellwegs

Abbildung 9: Kennzeichnung von Radschnellwegen tber die Verkehrszeichen 350.1,
350.2 StvVO

Aufgrund der Pendlerbeziehung in die angebundenen Kommunen sowie nach
Frankfurt am Main, ist insbesondere fur Umsteiger vom PKW, eine Nutzungs-
freigabe flr S-Pedelecs durchaus attraktiv. Zum Zeitpunkt der Erstellung der
Machbarkeitsstudie standen allerdings noch keine gesonderten StVO-Be-
schilderungen fur eine Freigabe fur S-Pedelecs zur Verfigung. Sollte dies mit
einer StVO-Novelle erméglicht werden, ist die Freigabe mittels Zusatzbeschil-
derung allerdings nachtraglich mit geringem Zusatzaufwand mdglich und wiin-
schenswert.
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9 Umsetzungsstrategie

Mit der vorliegenden Machbarkeitsstudie wurden durch Prifung der grund-
satzlichen Realisierbarkeit einer Vorzugstrasse sowie die Verlagerung- und
ErschlieRungspotenziale mehrerer Trassenvarianten ein erster Schritt zu ei-
ner Radschnellverbindung zwischen den Kommunen Frankfurt am Main, Bad
Vilbel, Karben, Wdllstadt, Friedberg, Bad Nauheim und Butzbach erarbeitet.
Sie bildet damit die Grundlage fur zukinftige Planungsprozesse, in denen
Uber die Schaffung planungsrechtlicher Voraussetzungen sowie politischer
Beschliisse eine Umsetzung erzielt werden kann.

Auch wenn die Machbarkeitsstudie die Darstellung einer Vorzugstrasse ent-
halt, ist es wahrscheinlich, dass in manchen Bereichen andere Linienfihrun-
gen gefunden werden, sobald fir die Umsetzung eine weitere Konkretisierung
der Planung erfolgt.

In den weiteren Schritten werden Abstimmungen mit Dritten erforderlich sein.
Diese Abstimmungen und weiteren Schritte werden deutlich leichter durch-
fuhrbar sein, wenn es einen Aufgabentrager mit klarer Zielvorgaben gibt, bei
dem samtliche Planungsfragen zusammenlaufen und der den Bau neuer Ab-
schnitte sowie die Baulasttragerschaft tbernimmit.

9.1 Potenzialermittlung

Die Machbarkeitsstudie legt den Fokus auf alltagstaugliche Verbindungen,
auch fur Beschatftigte auf dem Weg zur Arbeit. Darauf aufbauend wurde das
resultierende Radverkehrspotenzial fir alle Wegezwecke bei Herstellung ei-
ner Radschnellverbindung bzw. Raddirektverbindung ermittelt. Diese Herlei-
tung ist in Kapitel 2.4 beschrieben und graphisch in Abbildung 2 dargestellt.

Es ist nicht auf der gesamten Strecke des FRM6 mit einem Potenzial von tber
2.000 Radfahrten pro Tag zu rechnen. Das héchste Potenzial mit ca. 4.400
Radfahrten am Tag hat der sudliche Abschnitt in Frankfurt am Main.

Abschnitt Radfahrten / Tag

Butzbach bis Bad Nauheim 800
Ober-Mdrlen bis Bad Nauheim 1.300
Bad Nauheim bis Friedberg 3.000
Friedberg bis Wollstadt 1.600
Wollstadt bis Karben 1.600
Karben bis Bad Vilbel 2.600
Bad Vilbel bis Frankfurt am Main 4.400

Tabelle 8: Radfahrten pro Tag
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Auch wenn aus der Auswertung des Radverkehrspotenzials abzuleiten ist,
dass der sudliche Teil mit hdherer Prioritat herzustellen ist, sollte der Rad-
schnellweg als gesamte Verbindung betrachtet und entwickelt werden. Die
Abschnitte zwischen Bad Nauheim und Butzbach weisen ein geringeres Po-
tenzial als die sudlichen Abschnitte des Radschnellwegs auf, aber sind den-
noch aufgrund der bestehenden Pendlerverflechtungen mit erhdhter Prioritat
herzustellen. Hier ist festzuhalten, dass es nordlich des Zentrums von Bad
Nauheim aufgrund des bereits genannten geringeren Potenzials nicht not-
wendig ist, den Radschnellweg mit dem hochstméglichen Standard (RSV)
auszubauen. Dennoch ist dieser Teil des FRM6 eine klimafreundliche Alter-
native fir Pendler zwischen Butzbach Bad Nauheim und gewahrleistet eine
zugige Erreichbarkeit von Friedberg und der weiteren an den FRM6 angebun-
denen Kommunen.

9.2 Nutzen-Kosten-Analyse

Die Berechnung des Nutzen des Radschnellwegs wird mit dem Nutzen-Kos-
ten-Excel-Tool fir Radschnellwege des Landes Hessen durchgefiihrt.'® Die
Anzahl der neuen, zusatzlichen Nutzer des Radschnellwegs wurde in Kapitel
2.4 ermittelt. Je nach Abschnitt ergaben sich zwischen 800 und tber 4.400
Radfahrten am Tag, die zu groRRen Teilen vom MIV, zum Teil auch vom OV
verlagert werden kénnen. In der Nutzen-Kosten-Analyse wird der Fokus auf
die neuen Radfahrer gelegt und die so eingesparten PKW-Kilometer pro Jahr.
Es wird prognostiziert, dass zukunftig im Untersuchungsraum taglich bis zu
114.570 km mit dem Rad zurlickgelegt werden, wahrend zurzeit nur ca.
34.000 km geradelt werden. Die Pkw-Wege sind zum Teil etwas langer als die
Fahrrad-Wege, dies wird durch den typischen Besetzungsgrad eines Pkw von
1,3 wieder kompensiert, so dass ungefahr so viele Pkw-km eingespart werden
kénnen, wie es zusatzliche Fahrrad-km gibt.

Es ergeben sich nach den Berechnungen ca. 80.000 neue Wege-Kilometer
pro Tag, die mit dem Fahrrad stattfinden. Dies bedeutet: auf ein Jahr hochge-
rechnet sind es 17,5 Mio. eingesparte PKW-Kilometer und 17,8 Mio. zuséatzli-
che Radkilometer (siehe Abbildung 10).

16 Radschnellverbindungen in Hessen. Leitfaden Nutzen-Kosten-Analyse (Band V). Hessisches Mi-
nisterium fur Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen, 2019)
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Mengengeriist Einheit Wert
1. Eingesparte Pkw-km Pkw-km/a 17.500.154
2. Zusatzliche Rad-km Rad-km/a 17.765.000
3. Umstieg Personen (Pkw -= Rad) Personen 7650
4. Summe der taglichen Rad-km (Bestand) Rad-km/d 33.820

Abbildung 10: Mengengerist

Folgende Nutzen-Elemente sind direkt von den Kilometern pro Tag, den akti-
ven Personen und der heutigen Fahrradnutzung abzuleiten.

Saldo der CO2-Emissionen. Fur jede Tonne eingespartes CO2 wird
eine Wert-Spanne von 2010 bis 2050 aufgestellt, die von 40 bis 390 €7
reicht. Hier wird der Wert wie im Hessischen Leitfaden angesetzt: 149 €
/ Tonne COz2. Es wird davon ausgegangen, dass jeder Pkw 160 Gramm
CO2 pro Kilometer ausstof3t. Das ist ein aktueller Mittelwert. Seit 2020
gilt ein Grenzwert von 95g CO2/km fir alle neu zugelassenen Pkw, der
zurzeit bei weitem von der bundesdeutschen Pkw-Flotte tberschritten
wird.

Saldo der Luftschadstoffe. Fir jeden eingesparten Pkw-Kilometer wer-
den 0,4 Cent angesetzt.

Saldo der Unfallschaden: Der Leitfaden des Landes Hessen geht da-
von aus, dass durch die eingesparten Pkw-Kilometer auch die Anzahl
an Unfallen und die Anzahl an Verkehrstoten, Schwerverletzten und
Leichtverletzten sinkt. Fur jeden eingesparten Pkw-Kilometer werden
8,5 Cent angesetzt. Sachschaden hingegen sind bei Pkw-Unfallen
deutlich héher. Deren Einsparung durch weniger Pkw-Kilometer gehen
als positiver Nutzen ein.

Saldo der Betriebskosten: Durch die Verlagerung von Pkw auf das Rad
konnen Betriebskosten eingespart werden: 0,31 € pro Pkw-Kilometer
stehen pauschal 0,11 € pro E-Bike-Kilometer und Normalrad-Kilome-
ter.

Wenn Personen vom Pkw auf das Fahrrad umsteigen kénnen Krank-
heitskosten eingespart werden. So wird davon ausgegangen, dass es
bei moderater kérperlicher Bewegung auf dem Weg zur Arbeit zu ca.
ein Drittel weniger Krankheitstage entstehen. Jeder eingesparte

17 Umweltbundesamt: Schatzung der Umweltkosten in den Bereichen Energie und Verkehr, Dessau-
Roflau, 2012, aktualisiert Februar 2014
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Krankheitstag eines Erwerbstatigen steigert das Bruttoinlandsprodukt
um 362 € am Tag.

- Reisezeit: Radschnellverbindungen fiihren zu einer Erhéhung der Rei-
segeschwindigkeit und damit zu einer Verringerung der Reisezeit fur
bereits aktive Radfahrende. Die Reisezeitersparnisse dieser Radfah-
renden flielRen positiv in den Nutzen ein. Es wird von einem Zeitwert-
kostensatz in Hohe von 7,10 € pro Person und Stunde ausgegangen.
Rechnerisch wird eine Veranderung der mittleren Reisegeschwindig-
keit von 14 auf 20 km/h angesetzt.

Nutzenkomponente Wert
Saldo der COL-Emissionen 415900
Saldo der Schadstoffemissionen 70.001
Saldo der Unfallschaden 1.487 513
Saldo der Betriebskosten 3.470.898
Veranderung der Kosten fir den Kfz-Verkehr 0
Veranderung der Krankheitskosten 4 158 405
Eingesparte Reisezeit 1.132.004

Summe Nutzen 10.734.720

Abbildung 11: Nutzenkomponenten

Insgesamt wird ein volkswirtschaftlicher Nutzen von ca. 10,74 Mio. € pro Jahr
(220 Arbeitstage) erzielt (vgl. Abbildung 11).

Ein weiterer Aspekt, der jahrlich berechnet wird, sind die Unterhaltungskosten.
Hier wird von erforderlichen Aufwendungen in Hohe von 2,5% der Investiti-
onskosten ausgegangen. Sie mindern den Nutzen.

Diese zuvor beschriebenen Nutzen-Aspekte werden der Annuitat der gesam-
ten Erstellungskosten gegentbergestellt. Dabei werden die Erstellungskosten
mit Ublichen Nutzungsdauern und einem Verzinsungsfaktor in jahrliche Kos-
ten umgerechnet.

Fur die Baukosten von 60,1 Mio. Euro (vgl. Kostenschatzung in Kapitel 7.4)
werden die Annuitaten bestimmt. Dafir ist ein Verzinsungsfaktor von 1,7%
ublich. Die Annuitat der Baukosten fur den FRM6 hat somit einen Wert von
ca. 4,99 Mio. € (vgl. Abbildung 12).
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Kostenkomponenten / Annuitit Wert
Grunderwerb 85.000
Fahrweg + Knotenpunkt einschl. Planungskosten 2970637
Ingenieurbauwerke einschl. Planungskosten 0
Betriebstechnik einschl. Planungskosten 123.586
Energieversorgung einschl. Planungskosten 85112
Unterhaltungskosten der neuen Infrastruktur (netto, 1.721.066

falls eingesparte Unterhaltungskosten angegeben)
Eingesparte Ersatzinvestitionen 0

Summe Kosten 4.995.400

Abbildung 12: Kostenkomponenten

Das Nutzen-Kosten-Verhéltnis sowie die Gesamtberechnung des Nutzen-
Kosten-Verhéltnisses sind in Abbildung 13 dargestellt. Angestrebt wird ein
Nutzen-Kosten-Verhéltnis Gber 1, so dass der Nutzen die Kosten der Herstel-
lung Uberwiegt. Fir den Radschnellweg FRM6 ergibt sich ein Nutzen-Kos-
ten-Verhaltnis von 2,1.

Die Baukostensteigerung pro Jahr seit 2016 hat fir Infrastrukturprojekten ei-
nen Mittelwert von knapp 7%. Wéhrend im Jahr 2020 die Steigerung nur bei
1,1% lag, waren es 21,4% im Jahr 2022. Das hessische Berechnungstool ent-
héalt entsprechende Sensivitatsprifungen: wenn von einer 30% Baukosten-
steigerung fur einen Baubeginn in 2025 ausgegangen wird, steigen die Bau-
kosten auf eine Hohe von 78.120.406 Mio. Euro an. Die Annuitat der Baukos-
ten verandert sich entsprechend und der Nutzen-Kosten-Faktor sinkt auf 1,7.
Dies kann nicht vollumfanglich durch eine Anpassung des CO2-Preises auf-
gefangen werden. Steigt dieser um ca. 30% auf 200 Euro pro Tonne CO2
bleibt der Nutzen-Kosten-Faktor bei ca. 1,7.

2023-11-30_RT_FRMS_Bericht.docx 49



Machbarkeitsstudie Raddirektverbindung FRM6
R+T Regionalverband FrankfurtRheinMain
Umsetzungsstrategie

Verkehrs-
planung

Foxt—

prognos

T prm—
—— MOBILITAT

Tool zur Bestimmung des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses fur Radschnellverbindungen in Hessen

erstellt von Prognos, 2018 Strecke: xy
Input
Mengengerist Einheit Wert Kosten Einheit Wert
1. Eingesparte Phw-kmi Plow-km'a 17.500.154 1. Grunderwerb EUR 5.000.000
2. Zusatzliche Rad-km Rad-km's 17.765.000 2. Fahrweg+Knotenpunkt inkl. Planungskosten EUR 60.082 620
3. Umstieg Perscnen (Pkw -> Rad) Personen 7850 3. Ingenieurbauwerke inkl. Planungskosten EUR o
4. Summe der tiglichen Rad-km (Bestand) Rad-km/d 33.820 4. Betriebstechnik inkl. Planungskosten EUR 2.500.000
5. Energieversorgunyg inkl. Planungskosten EUR 1.250.000
4. Eingezparte Parkplitze Parkpldize 6. Eingesparfe Erzatzinvestitionan EUR
6. Kostensatz fiir Parkplatz EURParkp./a 7. Eingesparfe Unterhaltzkosten EUR‘E
Qutput
in EURfa
Nutzenkomponente Wert Kostenkomponenten / Annuitit Wert
Saldo der CO,-Emissicnen 415.900 ‘Grunderwert 85.000
Saldo der Schadstoffemissionen T0.001 Fahrweg + Knatenpunkt einschl. Planungskosten 2.970.837
‘Saldo der Unfallschiaden 1.487.513 Ingenieurbauwerke einschl. Planungskosten 1]
Saldo der Befriebskosten 3.470.B58 Betriehstechnik einschl. Planungskosten 123.588
Veranderung der Kosten fur den Kiz-\Verkehr 4] Energieversorgung einschl. Planungskosten B5.112
Werénderung der Krankheitskosten 4.158.405 Unterhaltungskosten der neuen Infrastruktur (netto, 1.721.066
Eingesparte Reisezait 1.132.004 falls eingesparte Unterhattungskosten angegebeni)
Eingesparte Ersatzinvestitionen o
Summe Nutzen 10734720 Summe Kosten 4.995.400

Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV): 2,1

Nutzen nach Nutzenkomponenten R L . Kosten nach Kostenkomponenten

’

b dgtianale Abalge

Abbildung 13: Zusammenstellung der Nutzen- und Kosten Komponenten NKS-Berech-
nungstool fir RSV Land Hessen FRM6

9.3 Realisierung

Es wird empfohlen, den Radschnellweg entlang der Vorzugstrasse herzustel-
len.

Es ist nicht unbedingt erforderlich, die Radschnellverbindung erst dann dem
Verkehr zu Gibergeben, wenn sie auf gesamter Lange von Frankfurt am Main
bis nach Butzbach im jeweils vorgeschlagenen Standard hergestellt wurde.
Auch eine Herstellung in Teilabschnitten ist eine machbare Losung, wie bei-
spielsweise beim RS1 in Nordrhein-Westfalen oder dem Radschnellweg zwi-
schen Darmstadt und Frankfurt.

Aufgrund des Planungsfortschrittes empfiehlt sich eine frihzeitige Realisie-
rung des Trassenabschnitts Butzbach — Bad Nauheim. Die hier schon von der
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Stadt Butzbach begonnenen Planungsarbeiten ermdglichen eine schon bal-
dige Umsetzung des Radschnellwegs. Weiter empfiehlt sich aufgrund des er-
mittelten hohen Potenzials (siehe Kapitel 2.4) eine zigige Realisierung des
Trassenabschnitts von Frankfurt am Main bis Wollstadt. Generell ist aber an-
zumerken, dass der Planungsstand in allen Kommunen unterschiedlich weit
fortgeschritten ist und daher zuktinftige Abschnitte des FRM 6 zeitlich versetzt
realisiert werden kdnnen.

Bereits heute sind Teilstiicke des Radschnellwegs FRM6 fur den Radverkehr
freigegeben. Dennoch sind im gesamten Streckenverlauf Verbesserungen er-
forderlich, wie bspw. die fehlende Uberquerungsmaoglichkeit tiber die Nidda in
Bad Vilbel. Am héaufigsten mussen jedoch Liicken in der Wegefiihrung ge-
schlossen werden, da zum jetzigen Zeitpunkt kein Wegeangebot gegeben ist.
Dies ist oftmals bei angedachten Fuhrungen Uber landwirtschaftliche Flachen
oder durch Schutzgebiete der Fall.

Auf anderen Abschnitten ist bereits heute ein zligiges Vorankommen mit dem
Fahrrad mdglich.

Durch die durchgéangig einheitliche Markierung und der Biindelung des Rad-
verkehrs auf dieser Strecke wird Radverkehr sichtbar gemacht und samtliche
Verkehrsteilnehmer werden auf die Option Radverkehr aufmerksam.

9.3.1 Nachste Schritte

Damit eine moglichst zeitnahe Realisierung / Umsetzung erfolgen kann, ist
auch weiterhin eine gebietstibergreifende Kooperation aller Projektpartner er-
forderlich. Dafiir ware im nachsten Schritt eine weitere Kooperationsvereinba-
rung fur die Realisierung und Umsetzung der Radschnellverbindung mit den
beteiligten Projekttragern.

Mit Fertigstellung und Ubergabe der Machbarkeitsstudie kann in den weiteren
Planungsprozess eingestiegen werden. Somit ist auch die etwaige Baurechts-
schaffung und weiteren Abstimmungen mit Fachbehoérden nachgelagert und
kann nach einer Vereinbarung der Beteiligten zusammen mit der Detailpla-
nung begonnen werden kann.

Hinsichtlich des Baurechts ist zu sagen, dass je nach Umfang und Betroffen-
heiten der jeweiligen MalRnahme unterschiedliche Baurechtsverfahren not-
wendig sein kénnen, z. B. ist bei den verkehrsrechtlichen MafZnahmen ledig-
lich eine verkehrsrechtliche Anordnung der zustandigen Stral3enverkehrsbe-
horde erforderlich, hier wére kein gesondertes Verfahren zur Baurechtsschaf-
fung erforderlich. Auch bei den EinzelmalRnahmen bei denen im Bestand aus-
gebaut / erneuert wird ist grundsatzlich kein Baurechtsverfahren notwendig,
solange keine neuen Betroffenheiten entstehen werden, wie z. B. Konflikte mit
der Landwirtschaft, mit anderen Verkehrsteilnehmern oder mit der Natur (vgl.
Plan 7).
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9.3.2 Entwicklung nach Umsetzungsaufwand

Neben der Ebene der Baurechtsschaffung und der Bertcksichtigung des S-
Bahn-Ausbaus ist auch eine Betrachtung des jeweiligen Umsetzungsaufwand
maoglich. Als Anhaltspunkt ist in Plan 8 ist der finanzielle Aufwand (normiert in
Euro pro Kilometer) der jeweiligen MaRnahme dargestellt. Es bietet sich zum
Beispiel an, die Verbindung zwischen Butzbach und Bad Nauheim auf bishe-
rigen Wirtschaftswegen zu ertiichtigen. Diese Malinahme ist relativ kosten-
gunstig und verbessert bereits fir die jetzigen Radfahrenden infrastrukturellen
Bedingungen. Auch bietet es sich aus Kostengrinden an, die Verbindung
Frankfurt am Main und Bad Vilbel herzustellen. Auch aufgrund der fortge-
schrittenen Planungen der DB wird in Bad Vilbel eine Querung der Bahntrasse
bald moglich sein.

9.4 Ldsung von Nutzungskonflikten
9.4.1 Landwirtschaft

In den aul3erdrtlichen Bereichen — insbesondere zwischen Butzbach und Bad
Nauheim, Friedberg und Karben sowie zwischen Karben und Bad Vilbel — ver-
l&uft die Trasse hauptsachlich entlang heutiger landwirtschaftlicher Wege. Als
weitere Schritte werden somit Abstimmungen mit der Landwirtschaft hinsicht-
lich Nutzung oder Umwidmung von landwirtschaftlichen Wegen erfolgen muis-
sen.

Eine Verschmutzung der als Vorzugstrasse vorgesehenen Wege ist zu jeder
Jahreszeit wahrscheinlich. Neben landwirtschaftlichen Fahrzeugen, verkeh-
ren hier eventuell zudem Fahrzeuge fur den Transport von Feldarbeitern.

Ggf. kbnnen hier entsprechende Wegesatzungen in den Stadten und Gemein-
den erlassen werden, welche die Landwirtschaft dazu verpflichtet, entweder
alle Wege im Gemeindegebiet oder speziell die Trasse des Radschnellwegs
wieder zu reinigen, insofern sie fur eine Verschmutzung verantwortlich ist. Der
Wortlaut kénnte folgender sein:

,Wer einen Weg verunreinigt, hat die Verunreinigung ohne Aufforderung un-
verzuglich zu beseitigen; andernfalls kann die Stadt die Verunreinigung auf
Kosten des Verursachers beseitigen.” (Auszug aus der Benutzungssatzung
Wirtschaftswege der Stadt Diez).

Fur den gesamten Verlauf der Vorzugstrasse besteht entsprechend Abstim-
mungsbedarf mit den jeweiligen landwirtschaftlichen Wegekonzepten. Eine
strikte Trennung von landwirtschaftlichem Verkehr und Radverkehr ist jedoch
nicht vorgesehen — Landwirtschaftliche Wege sind als Fuhrungsform in den
Qualitatsstandards und Musterlésungen in Hessen mdglich. Diese sollten je-
doch auf mind. 5,00 m (RSV) bzw. 4,00 m (RDV) verbreitert werden.

2023-11-30_RT_FRM6_Bericht.docx 52



Machbarkeitsstudie Raddirektverbindung FRM6
R+T Regionalverband FrankfurtRheinMain
Umsetzungsstrategie

Verkehrs-
planung

Es wird entsprechend vielfach erforderlich sein, auf ein besseres Miteinander
der Akteure hinzuarbeiten. Dafir kdnnen bspw. Hinweis-Schilder und Boden-
markierungen eingesetzt werden. Beispiele sind in Abbildung 14 dargestellt.

Rucksicht
macht Wege breit

300 mm

Mit Riicksicht geht’s besser]

Abbildung 14: Kleines Zusatzschild, Beispiel aus den HBR 2014 (Hinweise zur
wegweisenden und touristischen Beschilderung fir den Radverkehr
in Rheinland-Pfalz) und Beispiel fir Bodenmarkierung aus Ober-
Ramstadt (Quelle: R+T)

Radfahrer werden — sofern sie keine weiteren Informationen haben — erwar-
ten, dass die landwirtschaftlichen Maschinen ausweichen, wenn es zu einer
Begegnung auf einem auf3erdrtlichen Weg kommt. Dabei werden jedoch zwel
Aspekte nicht bedacht: Zum einen beschadigt das Befahren der Randberei-
che mit (zum Teil) schwerem Gerat die Wege sowie Acker mit Agrarproduk-
ten. Zum anderen begegnet ein Landwirt auf seinem Weg haufig Radfahrern
und Hunde-Ausfluhrern, wahrend umgekehrt fiir Radfahrer ein Traktor ein sel-
tenes Ereignis bleibt und daher Ausweichen oder sogar Warten nur gelegent-
lich erforderlich ist.

Daher kdnnen auch weitere Erlauterungstexte auf Hinweisschildern am Weg-
esrand stehen. Beispielweise: ,Liebe Wegenutzer. Der Erhalt der landlichen
Wege geht uns alle an. Auch auf der Radschnellverbindung sollten schwere
Fahrzeuge nicht auf die Randstreifen ausweichen missen. Lassen Sie bitte
landwirtschaftliche Fahrzeuge passieren. Gemeinsam geht es besser.*

Bei der geplanten Vorzugstrasse werden tberwiegend Wege herangezogen,
die bereits heute flr Radverkehr freigegeben sind. Es muss abgewogen wer-
den, welche Verkehrsarten hierbei als kompatibel angesehen werden.

e Gelegentliche landwirtschaftliche Fahrzeuge sind auf ausreichend brei-
ten Wegen unproblematisch.

e Bei Bodenfriichten, die mit Erntehelfern-Kolonnen gewonnen werden,
werden evtl. geschotterte Nebenflachen benétigt, um Pkw und Klein-
busse vertraglich abstellen zu kénnen.
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Es sollte darauf hingewirkt werden, dass es einen alternativen Weg fur Ful3-
ganger gibt. Besonders stdrend konnen freilaufende oder angeleinte Hunde
sein.

9.4.2 Kfz-Verkehr

Radschnellverbindungen besitzen den Anspruch, dass eine Mischnutzung
zwischen Kfz-Verkehr und Radverkehr nur bei einer geringen Kfz-Verkehrs-
menge vertraglich ist. In Fahrradstral3en sollte die Kfz-Verkehrsmenge gerin-
ger sein als die Anzahl der Radfahrenden.

Bei der Konzeption der Vorzugstrasse der Radschnellverbindung des FRM6
wurde die Fuhrungsform ,Fahrradstrale“ auf zahlreichen innerértlichen Ab-
schnitten angewendet. Die zulassige Kfz-Hochstgeschwindigkeit betragt je-
weils maximal 30 km/h.

Zwar sind in diesem Zusammenhang Mal3nahmen zur Verringerung der Kfz-
Verkehrsmengen in Einzelféallen denkbar (Freigabe nur noch fir Anliegerver-
kehr, Einbahnstral3enregelung). Auch. Kénnen z.B. Diagonalsperren ein Mit-
tel sein, um unerwtinschten Kfz-Durchgangsverkehr von einer Radschnellver-
bindung zu verlagern. (vgl. Abbildung 15).

Abbildung 15: Diagonalsperren in WohnstralBen (Foto: R+T)

9.4.3 Elektro-Fahrrader

Selbstverstandlich ist die Radschnellverbindung dafiir ausgelegt, neben Fahr-
radern auch mit herkdmmlichen Pedelecs befahren zu werden. Der vorgese-
hene Geschwindigkeitsbereich von 20 bis 30 km/h passt gut zu der
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Geschwindigkeit, bei der die Unterstiitzung von herkdmmlichen Pedelecs auf-
hort (n&mlich bei 25 km/h).

Die schnelleren S-Pedelecs, die bis 45 km/h den Fahrer beim Treten unter-
stutzen, gelten als Kleinkraftrader und dirfen daher auf Radwegen nicht fah-
ren. Wir empfehlen, sowohl die Radwege und Radfahrstreifen als auch die
eigenstandig gefuhrten Wege im Zuge der Radschnellverbindung jeweils fur
S-Pedelecs freizugeben. Durch die in der Regel grof3zligig breiten Anlagen
sind Uberholvorgange maglich.

9.4.4 Fulverkehr

Gemald den Ansprichen an eine Radschnellverbindung soll eine gemein-
same Fuhrung mit dem Ful3verkehr grundsatzlich ausgeschlossen werden.
Bei den reduzierten Standards fur Radschnellverbindung wird eine Fihrung
auf einem gemeinsamen Geh- und Radweg nur bei sehr geringem Ful3gan-
geraufkommen geduldet.

In Einzelfallen muss daher in einer weiteren Planungsphase geprift werden,
wie mit gelegentlicher Mitnutzung durch FulRverkehr in geringem Umfang um-
gegangen werden kann.

In Einzelfallen bzw. an Engstellen kénnte bei geringem FulRverkehrsaufkom-
men anstatt eines gemeinsamen Geh- und Radwegs (Z240 StVO) folgende
in Abbildung 16 dargestellte Sonderform in Betracht gezogen werden, so-
dass der FuRverkehr kurzzeitig mittels Piktogrammen und angedeuteter ,Ful3-
spur” auf dem Radschnellweg geflihrt werden kann:

< - -'i'« «'i'i - -;

Abbildung 16: Sonderform Fiuhrung FuRverkehr und Radschnellweg an Engstellen

9.5 Unterhalt und Betrieb

Die Musterlésungen und Qualitatsstandards des Landes Hessen enthalten
konkrete Aussagen zu Reinigung, Winterdienst und Zustandskontrolle.

Die Sicherung von Baustellen sollte sich auf Radschnellverbindungen eher an
der Vorgehensweise beim Kfz-Verkehr orientieren. Ein Notbehelf mit der Be-
schilderung ,Radfahrer absteigen® ist keinesfalls angemessen.
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Es wird davon ausgegangen, dass zunachst die jeweiligen Kommunen fir die
Unterhaltung zusténdig sein werden. Um unterschiedliche Zustandigkeiten
und damit einhergehende unterschiedliche Reaktionszeiten und Kontrollinter-
valle auszugleichen, bietet es sich an, auf den FRM-Radschnellverbindungen
1 bis 8 eine eigene Kontroll- und Unterhaltungs-Instanz einzurichten (Einsatz-
gruppe Radschnellwege), die auch Uber die Gemeindegrenzen hinweg zu-
standig ware. Nicht zuletzt aus diesem Grund sollen in Baden-W(rttemberg
Radschnellwege vom Land wie Landesstral3en betrieben und gebaut werden.

Wenn sich Bauhofe im Rhein-Main-Gebiet dazu bereit erklart, diese Aufgabe
zu Ubernehmen, sind diese entsprechend mit finanziellen Mitteln aus den be-
teiligten Kommunen zu unterstitzen, bis ggf. auch in Hessen das Stral3enge-
setz entsprechend geé&ndert wird.

Vor allem auf landlichen Wegen sollte von kirzeren Kontroll-Intervallen aus-
gegangen werden. Durch die Ausweisung als Radschnellverbindung er-
wachst dem Trager des Weges eine erhohte Verkehrssicherungspflicht und
Pflicht zur verkehrsgerechten Erhaltung. Da es sich indes nur um wenige Ki-
lometer handelt, auf denen Radverkehr zudem viel starker geblndelt werden
kann, erscheint dies vertretbar.
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10 Fazit

Qualitatsvorgaben werden eingehalten

Die vorliegende Studie zeigt: Es ist machbar, einen Radschnellweg zwischen
den Kommunen Frankfurt am Main, Bad Vilbel, Karben, Wdllstadt, Friedberg,
Bad Nauheim und Butzbach herzustellen, der den Anforderungen des Landes
Hessen hinsichtlich Radschnellverbindungen bzw. Raddirektverbindungen
genugt. Es wird die Vorzugstrasse zur weiteren Umsetzung empfohlen. Diese
Vorzugstrasse verbindet alle sieben beteiligten Kommunen miteinander.
Ober- Morlen wird tangiert.

Auf einem Teilbereich sind lediglich die Anforderungen einer Raddirektverbin-
dung einzuhalten, da dort weniger als 2.000 Radfahrten prognostiziert wer-
den. Dies betrifft die Abschnitte Karben bis Friedberg tUber Wéllstadt sowie
Bad Nauheim bis Butzbach des FRM6.

Nutzen Uberwiegt die Kosten

Auch wenn nicht auf allen Abschnitten mehr als 2.000 Fahrrader pro Tag'® zu
erwarten sind, erreicht die Nutzen-Kosten-Betrachtung ein Verhaltnis, das
deutlich Uber den angestrebten 1,0 liegt. Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis liegt
bei 2,1. Damit sind auch noch Reserven fur unvorhergesehene Schwierigkei-
ten, hohere Kosten fur den Grunderwerb oder auch zusatzliche Ingenieurbau-
werke vorhanden, sodass der Nutzen die Kosten Gberwiegt.

Um die Vorzugstrasse gemal der in der vorliegenden Studie erarbeiteten Vor-
schlage umzusetzen, sind auf der gesamten Streckenlange (46,19 km) Inves-
titionen von ca. 61 Mio. € erforderlich. Auf den Zeitraum von einem Jahr um-
gerechnet heil3t das: die Annuitat der Erstellungskosten hat einen Wert von
4,99 Mio. € Euro.

Dem steht ein jahrlicher Nutzen von 10,7 Mio. € gegenuber, der sich aus ver-
schiedenen Aspekten errechnet, darunter die Verringerung von Schadstoff-
und Treibhausgas-Emissionen, Verringerung von Unfallfolgen und Verbesse-
rung der Gesundheit durch mehr korperliche Aktivitat.

Wichtiger Baustein der Radverkehrsforderung

Die Einrichtung eines Radschnellwegs zwischen den Kommunen Frankfurt
am Main, Bad Vilbel, Karben, Wdllstadt, Friedberg, Bad Nauheim und Butz-
bach ist ein starkes verkehrspolitisches Zeichen, welches eine Alternative zur
Pkw-Nutzung aufzeigt. Die beteiligten Kommunen kdnnen signifikant den Kfz-
Verkehr reduzieren, Emissionen einsparen und die Ortskerne lebenswerter
gestalten.

18 Die Bundesforderung von Radschnellverbindungen setzt tUblicherweise ein Potenzial vom mehr als
2.000 Radfahrten pro Tag voraus. Fir Raddirektverbindungen gelten niedrigere Werte.
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Plan 6.7
Plan 6.8

Plan 7
Plan 8
Plan 9
Plan 10
Plan 11

Anlagen:

Anlage 1
Anlage 2
Anlage 3
Anlage 4
Anlage 5

Anlage 6

Vorzugstrasse — Streckenmaflinahmen Frankfurt a. M.
Vorzugstrasse — Zukunftige Fihrungsform

Vorzugstrasse — Knotenpunktmaf3nahmen

Vorzugstrasse — Knotenpunktmaf3nahmen Butzbach
Vorzugstrasse — Knotenpunktmafl3nahmen Ober-Mdorlen
Vorzugstrasse — Knotenpunktmalinahmen Bad Nauheim
Vorzugstrasse — Knotenpunktmafinahmen Friedberg
Vorzugstrasse — Knotenpunktmafinahmen Wollstadt
Vorzugstrasse — KnotenpunktmalRnahmen Karben
Vorzugstrasse — Knotenpunktmalinahmen Bad Vilbel
Vorzugstrasse — Knotenpunktmafinahmen Frankfurt a. M.

Vorzugstrasse — Konflikte

Vorzugstrasse — Malinahmenkosten pro Kilometer
Vorzugstrasse — Baulasttragerschaft

Detailplane

Wunschvorstellung Ko: Plan mit RSV und RDV-Abschnitten

Bewertungskriterien der Abschnitte

Steckbriefe der Trassenvarianten

Malinahmenblatter Vorzugstrasse — Streckenabschnitte
Maflnahmenblatter Vorzugstrasse — Knotenpunkte

Potenzialanalyse — Sozialversicherungspflichtige Beschatftigte im
Untersuchungsgebiet

Qualitatsstandards und Musterldsungen fir RSV in Hessen,
Stand: 11/ 2020
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