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1 VORWORT

Radfahren im Alltag so komfortabel und
sicher wie moglich zu gestalten, ist dem
Kreis Grol3-Gerau seit Langerem ein
wichtiges Anliegen. Mit einem kreisweiten
Radverkehrskonzept hat sich der Kreis
schon vor einigen Jahren auf den Weg
gemacht, den Radverkehr aktiv zu férdern
und damit die Verkehrswende einzuleiten.

Die Stau- und Pendlerstudie der IHK aus 2018 hat gezeigt, dass sechs von zehn
Arbeitnehmenden im Kreis Grol3-Gerau ihren Arbeitsplatz auBBerhalb der
Kreisgrenzen haben. Entlang der wichtigen Pendlerachsen liegt somit ein grof3es
Potenzial. Wenn durch den Ausbau direkter und attraktiver Radwegetrassen kiinftig
mehr Pendelnde auf das Rad umsteigen, wird unser StraRennetz entlastet und
Umwelt und Klima geschiitzt. Dieser Zukunftsaufgabe sollten wir uns stellen. Den
Grundstein fir die vorliegende Machbarkeitsstudie hat das Land Hessen bereits 2019
gelegt und eine Potenzialanalyse zu Radschnellverbindungen in Hessen
verOffentlicht. Diese hat drei weiter zu untersuchende Korridore ermittelt, die
grofltenteils im Kreis GroR-Gerau liegen.

Der Kreis GroRR3-Gerau hat fir die drei Korridore Machbarkeitsstudien beauftragt,
deren Ergebnisse nun vorliegen. Ziel der Machbarkeitsstudie war es, die technische
und wirtschaftliche Machbarkeit fir potenzielle Radschnellverbindungen
nachzuweisen. Sie bilden damit die Grundlage fir den sich anschlielenden
Planungs- und Umsetzungsprozess von Radschnellverbindungen. Die von den
Planungsbiiros Zentrum fir integrierte Verkehrssysteme aus Darmstadt und
Radverkehr-Konzept aus Frankfurt erarbeiteten Studien wurden bei ihrer Erstellung
von einer Projektsteuerungsgruppe begleitet, in der alle an der Strecke liegenden
Kommunen, Hessen Mobil, der Regionalverband FrankfurtRheinMain sowie der
Allgemeine Deutsche Fahrradclub (ADFC) mitarbeiteten. Zudem wurden auch zwei
Online-Birgerbeteiligungen durchgefiihrt. Fir die engagierte Mitarbeit aller mochte
ich mich bedanken.

Die vorliegenden Machbarkeitsstudien bilden nun eine gute Grundlage, um in den
nachsten Jahren Radschnellverbindungen im Kreis Gro3-Gerau mithilfe von
Fordermitteln den Landes Hessen zligig zu realisieren.

Thomas Will
/oo»-"’ _f Landrat des Kreises Grol3-Gerau
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Machbarkeitsstudie fur drei Radschnell-/ direktverbindungen im Kreis Gro3-Gerau Aufgabe und Planungsanlass

2 Aufgabe und Planungsanlass

2.1 Veranlassung

Im Einklang mit der Verkehrswende und den damit verbundenen Klimaschutzzielen
rickt der Radverkehr immer mehr in den Fokus. Insbesondere in hoch verdichteten
Ballungsraumen nimmt der Radverkehr eine zentrale Rolle - in Bezug auf eine
nachhaltige und klimafreundliche Verkehrsplanung und der Beseitigung aktueller
Kapazitatsengpasse - ein. In diesem Zusammenhang kann eine qualitativ
hochwertige Radverkehrsinfrastruktur dazu beitragen, eine weitere Stitze im
Verkehrssystem neben dem offentlichen und dem Individualverkehr zu bilden.

Unter Bericksichtigung des qualitativen Ausbaus der Radinfrastruktur, der
fortschreitenden Elektromobilitdtt und der damit verbundenen Reichweiten-
ausdehnung Uber den klassischen Kurzstreckenbereich von fiinf Kilometern hinaus,
bieten vor allem Radschnellverbindungen (RSV) bzw. Raddirektverbindungen (RDV)
eine attraktive Alternative zur herkdmmlichen Verkehrsmittelwahl. Gekennzeichnet
durch hohe Qualitatsstandards und einer deutlichen Reduzierung der Reisezeit
leisten diese einen wesentlichen Beitrag, die Attraktivitat des Radverkehrs im Alltag
zu erhéhen.

Insbesondere im  Ballungsraum  Rhein-Main, mit einer engmaschigen
Siedlungsstruktur, hohen Pendlerverflechtungen und einer allgemein hohen
Bevdlkerungs- und Arbeitsplatzdichte, konnen diese Verbindungen eine komfortable
und zeitsparende Alternative fir berufspendelnde Personen sowie Schul- und
Ausbildungsverkehre darstellen. Entsprechende Verbindungen lassen sich zuigig und
sicher zurlicklegen und sind zusatzlich gekennzeichnet durch

* umwegearme und weitgehend bevorrechtigte Kreuzungen,

e eine zlugige Befahrbarkeit durch entsprechende Breiten, grof3ziigige Kurven-
radien und Sichtfreiheit sowie

e einen direkten Anschluss in bestehende lokale/ kommunale Radnetze.

Das Land Hessen hat zur Unterstitzung der Kommunen mit dem Projekt
,Radschnellverbindungen in Hessen: Qualitatsstandards, Nachfragepotenzial und
Korridoranalyse® [1] im Jahr 2019 eine wesentliche Grundlage fir die Planung von
Radschnellverbindungen bereitgestellt. Wichtige Ergebnisse sind unter anderem:

e Definition eines landesweiten Rad-Hauptnetzes
e Einheitliche Qualitatsstandards fur Raddirekt- und Radschnellverbindungen

* Musterlésungen fur den Ausbau von Raddirekt- und Radschnellverbindungen

e IERV-K
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Machbarkeitsstudie fur drei Radschnell-/ direktverbindungen im Kreis Gro3-Gerau Aufgabe und Planungsanlass

* Methodik fir Nutzen-Kosten-Analysen fur Radschnellverbindungen

e Identifikation geeigneter Korridore fir Radschnellverbindungen zur vertieften
Untersuchung durch Machbarkeitsuntersuchungen

e Vorlage einer Musterausschreibung fir Machbarkeitsuntersuchungen von
Radschnellverbindungen bzw. Raddirektverbindungen

Auf Basis der Ergebnisse der landesweiten Studie! hat der Kreis GroR-Gerau im Jahr
2020 beschlossen, die in der Voruntersuchung identifizierten und potenzialtrachtigen
Korridore fur Radschnell- und Raddirektverbindungen im Kreisgebiet durch separate
Machbarkeitsuntersuchungen analysieren zu lassen. Im Rahmen der vertiefenden
Betrachtungen der Korridore werden in den folgenden drei Berichtsbanden unter
anderem weiterfihrende Aussagen zu den zu erwartenden Radverkehrspotenzialen,
moglichen Streckenverlaufen und der damit verbundenen MaRRhahmenplanung

benannt:

Band I: Machbarkeitsuntersuchung einer Radschnell-/ Raddirektverbindung im
Korridor Frankfurt Flughafen — GroRR3-Gerau

Band Il Machbarkeitsuntersuchung einer Radschnell-/ Raddirektverbindung im
Korridor Risselsheim — Darmstadt

Band Il Machbarkeitsuntersuchung einer Radschnell-/ Raddirektverbindung im

Korridor Kelsterbach/ Frankfurt a.M. — Mainz

Im Folgenden werden die zentralen Ergebnisse der Machbarkeitsuntersuchung fir
den Korridor Risselsheim — Darmstadt dargestellt.

Die Arbeiten zu der Untersuchung wurden im September 2021 abgeschlossen.

1 Weitere Informationen unter: www.schneller-radfahren.de

e IERV-K
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2.2 Ziele der Machbarkeitsstudie

Ein wesentliches Ziel potenzieller Radschnell-/ Raddirektverbindung ist neben der
allgemeinen Steigerung des Radverkehrsanteils die grundséatzliche Verlagerung von
Kfz-Fahrten auf den Verkehrstrager Fahrrad. Dadurch soll zum einen ein Beitrag zum
Klimaschutz geleistet werden, zum anderen aber auch neue Konzepte zur
Flachennutzung des offentlichen Verkehrsraums in den Kommunen erprobt und
realisiert werden.

Auch in der Metropolregion Rhein-Main und im dazugehorigen Kreis Grof3-Gerau sind
z.B. die Strecken der B42, B43, B44 und die L3482 bereits hohen
Verkehrsbelastungen ausgesetzt. Die Voraussetzung fiir schnelle und komfortable
Radverbindungen ist durch das bestehende enge Siedlungsband entlang der zu
untersuchenden Korridore und der fir den Radverkehr geeigneten Distanzen in
Richtung Mainz/ Wiesbaden, der Stadt Darmstadt, dem Flughafen Frankfurt oder der
Stadt Frankfurt am Main gegeben.

Die Machbarkeitsuntersuchungen betrachten die zwischen 15 und 24 km langen
Korridore und zeigen auf, wie die Umsetzung von Radschnell-
/Raddirektverbindungen unter Beriicksichtigung der vorgegebenen Qualitats-
standards realisiert werden kann und welche weiteren Rahmenbedingungen dabei zu
beachten sind. Die Machbarkeitsuntersuchungen umfassen:

* die Ermittlung und vergleichende Analyse von Streckenvarianten im Korridor,

e die Herausarbeitung und gutachterliche Empfehlung einer Streckenfuhrung (ggf.
mit Abschnittsvarianten),

e die Konkretisierung der erforderlichen Mafinahmen entlang der Strecke und an
Knotenpunkten,

e eine Nutzen-Kosten-Analyse sowie
* einen Ausblick Uber erforderliche Schritte zur Realisierung.

Die zentralen Ergebnisse der vorliegenden Machbarkeitsstudie stellen den ersten
Meilenstein zur Realisierung méglicher Radschnell-/ Raddirektverbindungen im Kreis
GroRR-Gerau dar. Die Ausarbeitung einer Empfehlungsvariante je Korridor sowie die
Konzeption notwendiger und auf die Qualitatsstandards bzw. Musterlésungen des
Landes Hessens abgestimmten baulichen MalRhahmen bedeutet nicht, dass einzig
die Empfehlungsvariante machbar ist und alle anderen Alternativen nicht. Sie ist
jedoch unter den zugrunde gelegten Kriterien die Variante mit den meisten Vorteilen.
Uber die Machbarkeitsuntersuchung hinaus sind anschlieRend umsetzungsrelevante
Schritte wie beispielsweise die Grundvoraussetzung zum Planungsrecht, die
Finanzierung sowie die Instandhaltung der Infrastruktur zu kléaren.

e IERV-K
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2.3 Einsatzmoglichkeiten und Anforderungen von Radschnellverbindungen

RSV und RDV sind Verbindungen, die hohe Potenziale des Alltagsradverkehrs auf
Distanzen von 5 bis Gber 20 km biindeln und fir den Radverkehr erschlieen. Um
diesen Zweck zu erreichen, mussen die Verbindungen einen hohen Ausbaustandard
aufweisen und Wartezeiten so verkirzt werden, dass sie subjektiv fur Fahrradfahrer
attraktiv sind und konkurrenzfahige Fahrzeiten zu anderen Verkehrsangeboten
hergestellt werden kénnen [2]. Nur dann ist eine Verlagerung anderer Verkehrstrager
auf den Radverkehr auch auf langeren Distanzen moglich.

Das prognostizierte Potenzial einer RSV soll mindestens 2.000 Radfahrende pro
Werktag betragen. Fur eine RDV sollen mindestens 1.500 Radfahrende pro Werktag
Zu erwarten sein. [2]

Der Ausbaustandard von RSV und RDV ubertrift den der Vorgaben der
Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA) [3]. Planungsleitend sind hier die
Qualitatsstandards und Musterlésungen der Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitat
Hessen (AGNH) [2]. Das Uberholen und Nebeneinanderfahren soll weitestgehend
maoglich sein und der Radverkehr an Knotenpunkten bevorrechtigt gefiihrt werden.
Um eine ,gute Wiedererkennbarkeit als durchgéngig wahrnehmbares, hochwertiges
Produkt® [4] zu gewahrleisten, soll eine einheitliche Kennzeichnung und Ausstattung
Anwendung finden.

RSV und RDV stellen keine eigene Fuhrungsform dar, sondern kombinieren
verschiedene Fuhrungsformen in einem hohen Ausbaustandard.

z
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2.4 Qualitatsstandards und Musterlésungen

Die Grundlage fur die anzusetzenden Ausbaustandards bilden die Qualitatsstandards
und Musterldsungen der Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitat Hessen [2]. In den
Standards werden Vorgaben zu Radschnell-, Raddirekt- sowie Radverbindungen und
deren Ausgestaltung gemacht und bilden in Ergdnzung zu den Herausgaben der
Forschungsgesellschaft fur  StraRen- und Verkehrswesen (FGSV) die
Planungsgrundlage fur Radwege in Hessen. Der Einsatz der drei Standards richtet
sich nach dem prognostizierten Radverkehrsaufkommen.

Fur RSV gilt, dass neben dem Potenzial von tber 2.000 Radfahrenden pro Werktag
eine Mindestlange von Uber 10 km erreicht werden soll sowie die Qualitéatsstandards
auf Gber 90 % der Strecke eingehalten werden (die tbrigen 10 % werden im Standard
einer RDV oder Radverbindung (RV) ausgebaut).

RDV sollen demgegentber ein Potenzial zwischen 1.500 und 2.000 Radfahrenden
aufweisen und die Verbindung Uber eine Mindestlange von dber 5km (3 km in
Oberzentren) gewahrleisten. Die Qualitatsstandards sollen auf mind. 80 % der
Gesamtstrecke eingehalten werden (die Ubrigen 20 % werden im Standard einer RV
ausgebaut).

Der Standard einer RV bildet die Grundlage fir das Radverkehrsnetz, auf dem die
oben genannten Anforderungen nicht erfiillt werden kénnen.

Neben den Standards und Vorgaben hat die AGNH Musterlésungen herausgegeben.
Die Musterlosungen [2] setzen die Vorgaben der Standards in konkrete
Flhrungsformen um und zeigen beispielhaft diejenigen baulichen Anlagen und
Markierungen, welche am haufigsten in der Praxis auftreten. Sie bilden die Grundlage
fur die Untersuchung zur Machbarkeit einer Radschnell- bzw. einer
Raddirektverbindung und sollen die weitergehenden Planungen erleichtern.

Die Einsatzbedingungen und Qualitatsstandards sind in Tabelle 1 zusammengefasst:

z
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Machbarkeitsstudie fur drei Radschnell-/ direktverbindungen im Kreis Grof3-Gerau

Aufgabe und Planungsanlass

Tabelle 1 Einsatzbedingungen und Qualitatsstandards fir Radschnell-, Raddirekt- und
Radverbindungen in Hessen [2]
RSV RDV RV
Zielgruppe: | Alltagsradverkehr Alltagsradverkehr Alltags- und
(Pendeinde, Berufs- (Pendelnde, Berufs- Freizeitradverkehr
und Ausbildungs- und Ausbildungs-
verkehr) verkehr)
Einsatz- Verbindungen mit Verbindungen mit Alle weiteren
bereiche: >2.000 Radfahrenden | >1.500 Radfahrenden | Radverbindungen
pro Werktag pro Werktag
(Prognose) auf dem (Prognose) auf dem
weit Uberwiegenden | weit Uberwiegenden
Teil der Teil der
Gesamtstrecke Gesamtstrecke
Verbindungen mit
>2.000 Radfahrenden
pro Werktag
(Prognose) auf dem
weit Uberwiegenden
Teil der
Gesamtstrecke, wenn
die Qualitats-
standards RSV nicht
auf 90% der Gesamt-
strecke einhaltbar
sind
Mindest- 10 km 5 km oder 3 km keine
lange: innerhalb eines
Oberzentrums
Einhaltung | Mindestens 90 % der | Mindestens 80 % der | Einhaltung der
der Gesamtstreckenlange | Gesamtstreckenlange | Qualitatsstandards
Qualitats- im gesamten
standards: weiteren Netz

Eigene Darstellung
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Machbarkeitsstudie fur drei Radschnell-/ direktverbindungen im Kreis Gro3-Gerau Methodik und Grundlagen

3 Methodik und Grundlagen

3.1 Vorgehensweise

Die Bearbeitung der Machbarkeitsstudie erfolgte in einem mehrstufigen und
aufeinander aufbauenden Verfahren in acht Schritten:

Schritt 1- Grundlagenermittiung und Datenaufbereitung:

Sichtung und Auswertung vorhandener Daten- und Kartenmaterialien.
Zusammenstellung der Strukturdaten (Einwohnerverteilung/ Arbeitsplatz- und
Ausbildungsschwerpunkte) sowie Identifikation verkehrsrelevanter Quell- und
Zielpunkte.

Schritt 2 — Identifikation mdglicher Streckenvarianten anhand einer
Videobefahrung

Befahrung und Dokumentation der in Frage kommenden Trassenvarianten
sowie Lokalisierung méglicher Ankniipfungspunkte an das regionale/
Uberregionale Radverkehrsnetz.

Schritt 3 - Bewertung verschiedener Streckenvarianten anhand eines
standardisierten Kriterienkataloges

Gesamtheitliche Gegeniberstellung und qualitative Bewertung der identifizierten
Streckenabschnitte auf Basis des Radverkehrspotenzials, der Streckenattrakti-
vitat, der Verkehrssicherheit und weiteren umsetzungsrelevanten Faktoren.

Schritt 4 — Ermittlung von Vorzugsvarianten
Festlegung mehrerer Vorzugsvarianten je Korridor auf Basis der Bewertungs-
ergebnisse und regionalen Ausschlusskriterien.

Schritt 5 —Auswahl einer Empfehlungsvariante

Detaillierte Betrachtung der ermittelten Vorzugsvarianten auf Basis
verkehrspolitischer Zielsetzungen, umweltpolitischer Vorgaben (Schutzzonen),
dem Meinungsbild der Birgerinnen und Birger sowie gutachterlichen
Bewertungsindikatoren (Potenzial, mogliche Flihrungsformen und
Qualitatsstandards, Mal3nahmenkonzept und Reisezeitverluste).
Identifizierung einer Empfehlungsvariante je Korridor fir die weiteren
Realisierungs- bzw. Vorplanungsschritte.

Schritt 6 — MalRnahmenentwicklung und Grobkostenschatzung
Konzeptionelle MaRnahmenplanung inkl. Kostenschatzung maéglicher
Realisierungsabschnitte der Empfehlungsvariante.

Schritt 7 — Nutzen-Kosten-Analyse
Nachweis der Wirtschaftlichkeit (Gegenuberstellung der Nutzen und Kosten).

o IERV-K
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Machbarkeitsstudie fur drei Radschnell-/ direktverbindungen im Kreis Grof3-Gerau Methodik und Grundlagen

e Schritt 8 — Dokumentation:
Aufbereitung und Erlauterung der Ergebnisse.

In die gesamte Untersuchung und die einzelnen Arbeitsschritte bzw. Teilergebnisse
wurde eine Steuerungsgruppe, ein Lenkungskreis und die Blrgerinnen und Blrger
einbezogen. AulRerdem erfolgten zur Fuhrung der geplanten Radverbindungen
aulBerhalb des Kreises GroRR-Gerau Abstimmungen mit den Anrainerkommunen
(insbesondere Frankfurt, Mainz und Darmstadt. Die folgende Prozessgrafik stellt das
Vorgehen grafisch dar. Einzelheiten zum Beteiligungsprozess finden sich im
nachfolgenden Kapitel.

Abbildung 1 Prozessgrafik
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Quelle: Eigene Darstellung

3.2 Beteiligungsprozess

Mit der Erarbeitung der vorliegenden Machbarkeitsuntersuchung fiir die Radschnell-/
Raddirektverbindungen verfolgt der Kreis GroR-Gerau das Ziel, Uber eine tragfahige
Grundlage fur die verkehrliche Entwicklung des Kreisgebietes in den kommenden
Jahren zu verfiigen.

Wesentliche Meilensteine und Zwischenergebnisse wurden in diversen
Abstimmungs- und Gesprachsrunden vorgestellt und diskutiert. Im Arbeitsprozess
sind daher allgemeine Hinweise und Anregungen aus dem Beteiligungsprozess der
im Nachgang aufgefuhrten Personengruppen eingeflossen. Mit Hilfe der Beteiligung
und transparenten Gestaltung des Prozesses soll der Grundstein fur eine breite
Akzeptanz der ermittelten Empfehlungsvariante und der weiter zu vertiefenden
Umsetzungsschritte gem. der folgenden Abbildung geschaffen werden.

® Zentrum Rv K
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Machbarkeitsstudie fur drei Radschnell-/ direktverbindungen im Kreis Grof3-Gerau Methodik und Grundlagen

3.2.1

Abbildung 2 Planungsschritte zur Realisierung der RSV/ RDV

Vergabe- Planungsprozess

Vergabe-
verfahren Bauphase
Bauleistung

verfahren Machbarkeits- inkl.
Planungs- untersuchung Genehmigungs-
leistungen verfahren

Potenzialanalyse

» 2
L2
%,

Sy
'Cy
"
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Quelle: Eigene Darstellung

Die Beteiligung der Offentlichkeit erfolgte in folgenden Teilschritten der
Untersuchung:

e Grundlagenermittlung und Identifikation mdglicher Streckenvarianten

e Herleitung des Bewertungskataloges und Auswahl der Vorzugsvarianten
e Auswahl der Empfehlungsvariante

* Malinahmenentwicklung und Nutzen-Kosten-Analyse

Begleitet wurde der Prozess durch folgende Akteursgruppen und Formate:

Lenkungskreis

Aufgabe des Lenkungskreises war es, zur Machbarkeit und Akzeptanz der
alternativen Trassenvarianten seine politische Einschatzung zu geben. Der
Lenkungskreis setzt sich aus dem Auftraggeber, dem Auftragnehmer und folgenden
Institutionen zusammen:

* Landrat des Kreises Gro3-Gerau
* Gemeinden und kreisfreie Stadte des Kreis Gro3-Gerau (politische Ebene)

e Benachbarte Gebietskdrperschaften (Stadt Frankfurt am Main, Stadt Darmstadt,
Stadt Weiterstadt, Stadt Mainz, Landkreis Darmstadt-Dieburg) (politische Ebene)

Zu folgendem Termin wurde der Lenkungskreis einbezogen:

e RV-K 10

Verkehrssysteme Planungsbiiro



Machbarkeitsstudie fur drei Radschnell-/ direktverbindungen im Kreis Grof3-Gerau Methodik und Grundlagen

Tabelle 2 Terminlbersicht des Lenkungskreises
Termin Teilnehmende Inhalt der Sitzung
01. September | Lenkungskreis * Ergebnisse aus der 2. Onlinebeteiligung
2021 « MaRnahmen und Nutzen-Kosten-Analyse

* Auswahl der Empfehlungsvariante

Quelle: Eigene Darstellung

3.2.2  Projektsteuerungsgruppe

Die Projektsteuerungsgruppe setzt sich aus dem Projekttrager, der fachlichen Ebene
der Projektpartner und dem Auftragnehmer zusammen und begleitete die
Machbarkeitsuntersuchung kontinuierlich. Die Einbindung von Tragern offentlicher
Belange (wie z. B. Umwelt- und Naturschutz- sowie Wasserbehdrden) und weiterer
Akteure aus der Region (wie z.B. Fraport AG) wurde in regelméafligen
Abstimmungsterminen sichergestellt und dabei Uber den aktuellen Projektstand bzw.
Fortlauf  informiert. Folgende  Akteure/  Institutionen  gehorten  zur
Projektsteuerungsgruppe:

* Gemeinden und kreisfreie Stadte des Kreis Gro3-Gerau (Verwaltungsebene)

e Trager offentlicher Belange (Naturschutzbehdrden, Wasserschutzbehorde,
Wasser- und Schifffahrtsamt, Deichverwaltung)

e Lokale Akteure und Interessenvertreter (Fraport AG, Hessen Mobil, ADFC Kreis
Grol3-Gerau, Regionalverband FrankfurtRheinMain)

e Benachbarte Gebietskdrperschaften (Stadt Frankfurt am Main, Stadt Darmstadt,
Stadt Weiterstadt, Stadt Mainz) (Verwaltungsebene)

® Zentrum Rv
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Machbarkeitsstudie fur drei Radschnell-/ direktverbindungen im Kreis Grof3-Gerau Methodik und Grundlagen

3.2.3

Zu folgenden Terminen wurde die Projektsteuerungsgruppe einbezogen:

Tabelle 3 Terminlbersicht der Projektsteuerungsgruppe
Termine Teilnehmende Inhalt der Sitzung
21. August Projektsteuerungs- * Vorstellung Arbeitsprogramm
2020 gruppe * Projektziele
e Datengrundlagen und -aufbereitung
15. Oktober Projektsteuerungsgruppe |  Allg. Planungsgrundsatze
2020 (Einzelabstimmung e Aktuelle Planungen seitens Hessen
Hessen Mobil) Mobil

e Auswahl der Streckenvarianten

11. November Projektsteuerungsgruppe | © Ergebnisse aus der 1.

2020 Onlinebeteiligung

e Auswahl der Vorzugsvarianten und
geeigneter Ubergabepunkte an das
bestehende Radverkehrsnetz

* Entwurf des Bewertungskataloges

01. Marz 2021 Projektsteuerungs- * Bewertungsmatrix
gruppe e Auswahl und Diskussion der
Vorzugsvarianten

* Ausschlusskriterien und
Maflinahmenentwicklung
* Ausblick Empfehlungsvariante

Quelle: Eigene Darstellung

Zusatzlich zu den oben aufgefiihrten Terminen wurden die ansassigen Kommunen
und Trager Offentlicher Belange in weiteren Einzelabstimmungen tiber die einzelnen
Planungsstande informiert und einbezogen.

Offentlichkeitsbeteiligung

In einem projektbegleitenden Beteiligungskonzept wurde der Offentlichkeit wéahrend
der Bearbeitungszeit die Moglichkeit geboten, sich Uber das Projekt und den
allgemeinen Fortschritt zu informieren. Zum Austausch und zur allgemeinen
Information Uber das Vorhaben wurde zu Projektbeginn eine eigenstandige
Projekthomepage (https://www.schneller-radfahren-kreisgg.de) eingerichtet, welche
oOffentlich zuganglich ist und auch tUber das Projektende hinaus die wesentlichen
Ergebnisse zusammenstellt.

Die Plattform informiert unter anderem Uber die Bedeutung von Radschnell- und
Raddirektverbindungen und Uber Eckdaten des Vorhabens. Ferner bietet sie die
Moglichkeit zur Kommentarabgabe bzw. zum gemeinsamen Austausch. In
regelmafigen Abstéanden wurden Neuigkeiten zum Projektfortschritt verdffentlicht.

e |_RV-K 12
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Machbarkeitsstudie fur drei Radschnell-/ direktverbindungen im Kreis Grof3-Gerau Methodik und Grundlagen

Abbildung 3 Projekthomepage <Radschnellverbindungen im Kreis Gro3-Gerau>
Der Kreis ’ <
GroR-Gerau Radschnellverbindungen Kreis Gro3-Gerau

jl
s “tH
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Quelle: https://www.schneller-radfahren-kreisgg.de/

Weiterhin wurden im Rahmen des Beteiligungskonzeptes zusatzlich zwei separate
Beteiligungsrunden durchgefiihrt, welche individuelle Winsche, Anregungen und
Bedenken der Birger*innen und weiterer lokalen Akteure zu unterschiedlichen
Projektmeilensteilen aufgenommen haben. Uber die Projekthomepage wurden zu
folgenden Projektmeilensteinen Beteiligungsrunden durchgefiihrt:

e 1. Onlinebeteiligung: Identifikation von Quell- und Zielpunkten sowie maégliche
Wunschstrecken im Korridor

* 2. 0Onlinebeteiligung: Empfehlung und Bewertung der Vorzugsvarianten

Die erste offentliche Onlinebeteiligung zur Identifikation relevanter Quell- und
Zielpunkte sowie moglicher Wunschstrecken im Korridor fand dber die
Informationsplattform vom 21.08.2020 bis zum 30.09.2020 statt. Insgesamt wurden
487 georeferenzierte Einzelmeldungen (343 Teilnehmenden) zu Wunschstrecken
sowie -zielen aufgenommen und im Rahmen der weiteren Bearbeitung (Auswahl der
Streckenvarianten) berlcksichtigt. Die Ergebnisse sind Uber die Projekthomepage
(https://www.schneller-radfahren-kreisgg.de/ergebnisse-1/) einsehbar.

Die zweite Beteiligungsrunde zur Bewertung der Vorzugsvariante wurde im Zeitraum
vom 25.05.2021 bis zum 25.06.2021 uber die Informationsplattform freigeschaltet.
Die zu dem Zeitpunkt erarbeiteten Vorzugsvarianten (Entwurf) wurden somit der
Offentlichkeit vorgestellt. Einzelne Abschnitte der Varianten konnten im Rahmen des
Beteiligungsverfahren bewertet und kommentiert werden. Fir alle drei Korridore
wurden insgesamt Uber 450 Bewertungen und 250 Kommentare abgegeben. Mit Hilfe
der Umfrage konnten 150 Einzelergebnisse gesammelt werden. Auf Basis der

® Zentrum Rv
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Machbarkeitsstudie fur drei Radschnell-/ direktverbindungen im Kreis Gro3-Gerau Methodik und Grundlagen

Ruckmeldungen konnten die favorisierten Vorzugsvarianten und die schlussendlich
im Detail zu betrachtende Empfehlungsvariante ermittelt werden.

Die Ergebnisse der zweiten Beteiligungsrunde (vgl. Kapitel 5.3) sind unter
https://www.schneller-radfahren-kreisqg.de/ergebnis-2/ einsehbar. Die
Riuckmeldungen sind in den Entscheidungsprozess fur eine Empfehlungsvariante je
Korridor eingeflossen.

3.1 Daten und Grundlagen

Parallel zu den eigenen Bestandserhebungen (Videobefahrung mdglicher
Streckenabschnitte inkl. Dokumentation) vor Ort wurden weitere bestehende
Datengrundlagen gesichtet, ausgewertet und im Rahmen der Untersuchung
bertcksichtigt.

Die Auswertung der Daten erfolgte auf Basis der folgenden Grundlagendaten:

e Geobasisdaten (Verlauf des klassifizierten Stralen- und Schienennetzes [5],
Naturschutzzonen [6/7]) sowie aktuelle Luftbilder des Kreises

¢ Bestehendes kommunales und Uberregionales Radverkehrsnetz des Kreises
GroRR-Gerau sowie Grunddaten des Radroutenplaners Hessen [8] und dem Rad-
Hauptnetz Hessen [2]

e Vorhandene Planungsdaten (Verkehrsuntersuchungen und geplante Bauvor-
haben) sowie bestehende Radverkehrskonzepte

e Flachennutzungs- und Regionalplanung

e Spezifische Strukturdaten auf Gemeindeebene (Bevélkerungsstand- und
Entwicklungen [9, 10], Anzahl der Schillerinnen und Schiler/ Auszubildenden je
Schul- und Ausbildungsstandort [11])

e Pendlerrechnung Hessen 2015 [12]
* Schulerverflechtungen zwischen Wohn- und Ausbildungsstandort
* Verkehrsmengen gem. Straf3enverkehrszahlung 2015 [13]

Von besonderer Bedeutung fur die Erarbeitung der Machbarkeitsuntersuchung ist die
weiter oben genannte Untersuchung des Hessischen Ministeriums fir Wirtschaft,
Energie, Verkehr und Wohnen ,Radschnellverbindungen in Hessen:
Qualitatsstandards, Nachfragepotenziale und Korridoranalyse® [1] aus dem Jahr
2019. Unter anderem stellt diese Untersuchung malRgebliche Vorgaben zu den
einzuhaltenden  Qualitdtsstandards und  Musterlosungen, den weiteren
Kostenindikatoren sowie der Wirtschaftlichkeitsbewertung im Rahmen der Nutzen-
Kosten-Analyse bereit.

e IERV-K
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Machbarkeitsstudie fur drei Radschnell-/ direktverbindungen im Kreis Gro3-Gerau Korridoranalyse

4 Korridoranalyse

4.1 Raumstruktur und Einzugsgebiet

Der Landkreis GroR-Gerau liegt im Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main in
unmittelbarer Néhe zur Stadt Frankfurt am Main, zu den Landeshauptstadten Mainz
und Wiesbaden sowie zu der Wissenschaftsstadt Darmstadt. Der Kreis besteht aus
insgesamt 14 Stadten und Gemeinden mit insgesamt 33 Ortsteilen. Die zentral
gelegene Kreisstadt ist GroR-Gerau. Die insgesamt ca. 275.800 Einwohner [9]
verteilen sich wie folgt auf die ansassigen Stadte und Gemeinden:

Tabelle 4 Einwohner*innen im Kreis (Stand 31.12.2020)
Stadt/ Gemeinde Einwohner*innen
 Biebesheim a. Rhein 6.675
Bischofsheim 13.075
Buttelborn 14.859
 Gernsheim 10.640
 Ginsheim-Gustavsburg 16.843
 GroR-Gerau 25.685
Kelsterbach 16.983
Morfelden-Walldorf 34.799
Nauheim 10.764
Raunheim 16.096
Riedstadt 24.004
Risselsheim 65.972
Stockstadt a. Rhein 6.152
Trebur 13.260
Kreis Gro3-Gerau (Summe) 275.807

Quelle: Hessisches Statistisches Landesamt, Bevolkerung in Hessen 31.12.2020

Bedingt durch die Lage des Kreises ist insbesondere der nérdliche Kreisteil mit den
ansassigen Stadten und Gemeinden zentraler Dreh- und Angelpunkt fur Pendler- und
Auszubildendenverkehre. Durch die starke Verflechtung und rdumliche Nahe zu
benachbarten Kommunen eignet sich diese Region besonders fir den Einsatz von
Radschnell-/ Raddirektverbindungen. Nach der Pendlerstatistik bestehen die
starksten Verflechtungen mit Frankfurt, Darmstadt und dem Landkreis Darmstadt-
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Machbarkeitsstudie fur drei Radschnell-/ direktverbindungen im Kreis Grof3-Gerau Korridoranalyse

Dieburg. Mainz und Wiesbaden folgen mit etwa gleich hoher Anzahl von Pendelnden
(Tab. 5).

Tabelle 5 Ein- und Auspendelnde Personen des Kreises Grof3-Gerau

Auspendelnde Personen Einpendelnde Personen

vom Kreis Gro3-Gerau in den Kreis GroRR-Gerau
Frankfurt am Main 26.011 | Frankfurt am Main 5.578
Darmstadt, Stadt 7.223 | Darmstadt, Stadt 2.465
Wiesbaden 4.816 | Wiesbaden 3.962
Mainz 4.431 | Mainz 4.006
Main-Taunus-Kreis 4.145 | Main-Taunus-Kreis 4.310
Darmstadt-Dieburg 3.860 | Darmstadt-Dieburg 5.399
Kreis Offenbach 3.657 | Kreis Offenbach 3.301
Bergstral3e 1.153 | BergstralRe 2.177
Mainz-Bingen 756 | Mainz-Bingen 3.796
Summe Auspendelnde 30.041 | Summe Einpendelnde 29.416

Quelle: Pendleratlas — Bundesagentur fiir Arbeit; Datenbestand Juni 2020

Auf Basis der starken Verkehrsverflechtung in Richtung Darmstadt (9.688 Ein- und
Auspendelnde) und zur Stadt Russelsheim wurde in der Potenzialanalyse Hessen [1]
aus dem Jahr 2019 der Korridor Risselsheim in Richtung Darmstadt als potenzielle
Radschnell-/Raddirektverbindung eingestuft.

In der nachfolgenden Untersuchung wird dieser Korridor auf Basis der Vorgabe eines
sinnvollen Ubergabe- bzw. Anknipfungspunkt an die bereits geplante
Radschnellverbindung Darmstadt — Frankfurt im Detail betrachtet. Des Weiteren soll
ein entsprechender Anknipfungspunkt an die Trassenfilhrung des Korridors
Kelsterbach/ Frankfurt a. Main — Mainz (Band Ill)? beriicksichtigt werden. Die
Gesamtlange des Korridors belauft sich auf ca. 23 km. Im Rahmen der Untersuchung
wurde die Streckenfihrung durch die Gemarkung Weiterstadt mitbericksichtig. Die
innerdrtliche Streckenfiihrung im Stadtgebiet Darmstadt ist kein Bestandteil der
Untersuchung.

Nachfolgende Abbildung zeigt die Lage des untersuchten Korridors im
Untersuchungsgebiet.

2 Machbarkeitsuntersuchung zu drei Korridoren fiir Radschnell-/ Raddirektverbindungen im Kreis GroR3-
Gerau — Band Il Korridor Kelsterbach/ Frankfurt a. M. - Mainz

z
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Machbarkeitsstudie fur drei Radschnell-/ direktverbindungen im Kreis Gro3-Gerau Korridoranalyse

Abbildung 4 Lage des Korridors im Kreisgebiet
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Kartengrundlage: BKG (2021) — eigene Darstellung

Im naheren Einzugsgebiet des Korridors befinden sich mit den Stadten Risselsheim
am Main, GroRR-Gerau, Weiterstadt und Darmstadt sowie den Gemeinden Nauheim
und Buttelborn ca. 302.518 Einwohner*innen (117.280 innerhalb des Kreises Grol3-
Gerau). Der qualitative Ausbau einer Radschnell-/Raddirektverbindung kdnnte dabei
nicht nur die einwohnerstarken Stadte Risselsheim, Gro3-Gerau, Weiterstadt und
Darmstadt verbinden, sondern auch Berufspendelnden in Richtung Darmstadt eine
zugige Alternative zur bestehenden Schienenverbindung (RB75/ zwischen
Mainz/Wiesbaden und Darmstadt, Haltepunkte: Darmstadt Hbf, Weiterstadt Bahnhof,
Klein-Gerau Bahnhof, Grof3-Gerau Bahnhof, Nauheim) bzw. dem eigenen Pkw
bieten. Eine Schienenverbindung von Gro3-Gerau nach Risselsheim ist aktuell nicht
vorhanden, sodass auch auf dieser Relation eine attraktive Alternative zum eigenen
Pkw geschaffen wird.

Als bedeutendster Arbeitsplatzschwerpunkt in diesem Korridor ist das Opelwerk in
Risselsheim zu nennen. Zudem sind auch die starken Pendlerverflechtungen in
Richtung Risselsheim und der Wissenschaftsstadt Darmstadt hervorzuheben.
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Machbarkeitsstudie fur drei Radschnell-/ direktverbindungen im Kreis Gro3-Gerau Korridoranalyse

Da neben den Dberufstitigen Personen zusatzlich auch Schul- und
Ausbildungsverkehre bzw. Freizeitverkehre von einer direkt gefiihrten und zlgig
befahrbaren Radverkehrsverbindung profitieren, werden auch die weiterfihrenden
Schul- und Ausbildungsstandorte  betrachtet.  Folgende  weiterfiihrende
Schulstandorte befinden sich im Suchkorridor:

Tabelle 6 Weiterfuhrende Schulstandorte im Suchkorridor
Gemeinde Weiterfiihrende Schule énza.hl
Schiler*innen
:EEZZI:SF;:JelinRhemMam Campus 3500
Alexander-von-Humboldt-Schule 872
Gerhart-Hauptmann-Schule 535
Gustav-Heinemann-Schule 467
Riisselsheim Immanuel-Kant-Schule 1.106
Max-Planck-Schule 1.066
Neues Gymnasium 1.161
Parkschule 164
Sophie-Opel-Schule 136
Werner-Heisenberg-Schule 2.845
Berufliche Schulen des Kreises
GroRR-Gerau 2.616
GroR-Gerau Martin-Buber-Schule 1.179
Pralat-Diehl-Schule 1.153
Luise-Buchner-Schule 853
Weiterstadt ‘ Albrecht-Durer-Schule 1.122
18.776

Quelle: Schilerzahlen des Kreises Gro3-Gerau, 2019-2020

Neben vereinzelten Sport- und Freizeiteinrichtung entlang der zentralen Ortslagen
stellen die Stadte Russelsheim, Gro3-Gerau und Weiterstadt durch die Ansammlung
verschiedenster Kultur- und Freizeiteinrichtung einen weiteren markanten Quell-/
Zielpunkt der Verbindung dar. Sie generieren neben den Arbeitsstatten und den
Schulen Freizeitverkehre, fur die eine Radverbindung geeignet sein kdnnte.

Die nachfolgende Abbildung zeigt den untersuchten Korridor, welcher sich aus den
darin identifizierten verkehrsrelevanten Quell- und Zielpunkte (Bsp.: Schulstandorte,
Sport- und Freizeiteinrichtungen sowie weitere Arbeitsplatzschwerpunkte) ableitet.

£ e RV-K 18
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Machbarkeitsstudie fur drei Radschnell-/ direktverbindungen im Kreis Grof3-Gerau Korridoranalyse

Fur die Ermittlung moglicher Trassenvarianten im Korridor werden o.g. Quell-/
Zielpunkte herangezogen.

Abbildung 5 Singulére Verkehrserzeuger im Korridor Russelsheim — Darmstadt
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Bahnhof
Freizeiteinrichtung
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Kartengrundlage: BKG (2021) — eigene Darstellung

4.2 Bestandsaufnahme der Radverkehrsinfrastruktur

Auf Basis der identifizierten Quell-/ und Zielpunkte sowie weiterer Verkehrserzeuger
im Korridor Risselsheim - Darmstadt wurden in diesem Korridor alle fir eine RSV
oder RDV in Frage kommenden Streckenabschnitte ermittelt. Dabei wurden ebenfalls
erganzenden Daten zur bestehenden Verkehrsinfrastruktur, Informationen aus
Online-Routenplanern (z.B. dem Radroutenplaner Hessen [8]) und weitere
Kartenmaterialien (OpenStreetMap [5], Luftbilder [17]) herangezogen.

Aufgenommen wurden dabei alle Abschnitte, auf denen (im Bestand oder mittels Aus-
oder Neubaus) eine Fuhrungsform nach den Qualitatsstandards des Landes Hessen
[1] realisierbar und mdglich erscheint. Da im Sonderfall auch strecken- bzw.
abschnittsweise eine Fihrung im reduzierten Standard in Frage kommt, wurden
ebenfalls Abschnitte geprift, auf denen lediglich eine Fihrung im ERA-Standard
(Radverbindung) gemaf den Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen [3] realisierbar
ist. Folgende Fihrungsformen wurden mittels einer Videobefahrung aufgenommen:

° Zentrum Rv K
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Machbarkeitsstudie fur drei Radschnell-/ direktverbindungen im Kreis Gro3-Gerau Korridoranalyse

* Baulicher Radweg (getrennt / gemeinsam; Einrichtungs- / Zweirichtungsverkehr)
* Schutzstreifen/ Radfahrstreifen

* Fahrradstralle

e FiUhrung auf Wirtschafts- Forstwirtschaftswegen

e Verkehrsberuhigter (Geschéfts-)Bereich

* Ingenieurbauwerk (Uber-/ Unterfiihrung)

* Fuhrung im Mischverkehr

In der Abschnittsermittlung wurden auch die in der ersten Onlinebeteiligung
erhobenen Wunschstrecken und -ziele bericksichtigt und gepruft. Auf diese Weise
konnte ein gesamtheitliches Streckennetz erarbeitet werden, welches fir die
Umsetzung einer RSV oder RDV in Frage kommt. Die ermittelten Streckenabschnitte
besitzen im gesamten Korridor eine Lange von insgesamt 109 km. Die in Frage
kommenden Abschnitte haben eine Ausdehnung zwischen der Stadtgrenze zu
Darmstadt im Osten (mit Anknlpfung an das definierte Radverkehrsnetz) und der
Stadt Russelsheim im Westen (mit Anschluss an die Empfehlungsvariante zwischen
Mainz und Frankfurt sowie den Risselsheimer Bahnhof). Als potenzielle Ausdehnung
des Korridors wurde die gesamte Flache der Anrainerkommunen betrachtet. Je nach
Lage sind im Suchraum des Korridors Uberwiegend gemeinsame Geh- und Radwege,
Land- und Forstwirtschaftswege und Fihrungen im Mischverkehr (in Ortslagen)
anzutreffen. Entlang der L3482 zwischen RuUsselsheim und GroR-Gerau wird der
Radverkehr auf einem Mehrzweckstreifen gefiihrt.

Eine Ubersicht aller gepruften Trassenabschnitte und der derzeitigen Fiihrungsform
kann der nachfolgenden Abbildung sowie Anlage 1.1 enthommen werden.

z
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Machbarkeitsstudie fur drei Radschnell-/ direktverbindungen im Kreis Grof3-Gerau Korridoranalyse

Abbildung 6 Radverkehrsstrecken im Bestand mit Fihrungsformen
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Kartengrundlage: BKG (2021) — eigene Darstellung

Nach Ermittlung und Festlegung der Abschnitte wurden diese in einem zweiten
Arbeitsschritt mit einer Vor-Ort-Befahrung geprift, die aktuelle Fuhrungsform
aufgenommen und zuséatzlich die zu empfehlenden Fihrungsformen fir eine RSV/
RDV dokumentiert. Die Dokumentation wurde mittels Foto- und Videoaufnahme
durchgefuhrt. Diese bilden die Grundlage fir die spatere MaflRnahmenplanung.
Zudem kann ein Eindruck Uber den bestehenden Ist-Zustand vermittelt werden.

Die Prufung der in Frage kommenden Streckenabschnitte wurde in einem ersten
Schritt unabhéangig von den Bedurfnissen anderer Interessenstrager durchgefihrt.
Bei der Trassenprufung wurden keine Ausschlusskriterien zugelassen. Auf diese
Weise konnte eine fachlich unabhangige Trassenfindung gewahrleistet werden. Eine
intensive Abstimmung mit den Interessentragern wurde in den folgenden
Bearbeitungsschritten durchgefiihrt.

z
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Machbarkeitsstudie fur drei Radschnell-/ direktverbindungen im Kreis Gro3-Gerau Korridoranalyse

4.3 Potenzialermittlung

Das Gesamtpotenzial kunftiger RSV/ RDV auf den einzelnen Relationen setzt sich
aus den folgenden Nutzergruppen zusammen:

e Pendlerverkehre: Berufspendelnde, welche ihren Arbeitsweg (Hin- und
Riuckweg) zwischen Wohn- und Arbeitsort regelméafig mit dem Fahrrad
zuriicklegen.

e Schul-und Ausbildungsverkehre: Schiler*innen/ Auszubildende/ Studierende,
welche die Strecke zwischen Wohn- und Ausbildungsstétte ebenfalls regelmafig
per Rad befahren.

* Freizeit-/ Tourismus-/ und sonstige Verkehre: Touristen, Freizeitsportler sowie
sonstige Verkehre (Behérdengange, Einkauf, ...), welche die Strecke ebenfalls
(gelegentlich) per Rad bewaltigen.

Die nachfolgenden Ausfuhrungen beschreiben die Vorgehensweise zur Ermittlung
der nutzergruppenspezifischen Potenziale. Die Angaben beziehen sich auf die
eingeschwungene Nachfrage nach vollstandiger Realisierung der Radschnell-
verbindung.

Schritt 1: Erstellung eines Knoten-Kanten-Modells

Um das Potenzial der berufspendelnden Personen auf den einzelnen Relationen zu
ermitteln, wird in einem ersten Arbeitsschritt ein georeferenziertes Knoten-Kanten-
Modell erarbeitet. Dieses bildet alle relevanten Verbindungen auf kommunaler und
Uberregionaler Ebene fiir den Berufspendelverkehr ab. Um das potenzielle
Verkehrsaufkommen (Radpendelnde Personen/ Werktag) Uber die Kreisgrenze
hinaus zu ermitteln und in Abhangigkeit der Streckendistanzen berechnen zu kdnnen
(vgl. Schritt 2), wird mit Hilfe der Verbindungsachsen ein Wunschliniennetz auf
Luftlinienebene erzeugt, welches alle anséssigen Grund-, Mittel- und Oberzentren der
Region untereinander verbindet und die einzelnen Wegeverbindungen darstellt.
Abb. 7 zeigt, dass die Orte mit zentralortlichen Funktionen (Frankfurt, Flughafen,
Russelsheim, Mainz und Darmstadt) die starksten Strome im Entfernungsbereich von
bis zu 15 km aufweisen.

z
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Machbarkeitsstudie fur drei Radschnell-/ direktverbindungen im Kreis Grof3-Gerau Korridoranalyse

Abbildung 7 Knoten-Kanten-Modell des Pendlerpotenzials mit RSV
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Dem dargestellten Streckennetz werden folgende Attribute zugewiesen:
e Streckenlange zwischen den einzelnen Verbindungen in Kilometern (km) sowie

* die Summe der tagespendelnden Personen (unabhangig der Verkehrsmittelwahl)
in Hin- und Gegenrichtung auf Basis der Pendlerrechnung 2015 [12].

Schritt 2: Ermittlung der Potenziale (Wunschliniennetz)

Ermittlung des Potenzials der Berufspendelnden

Auf Basis des zuvor erarbeiteten und mit Daten angereicherten Knoten-Kanten-
Modells werden, unter Bericksichtigung der entfernungsabhangigen Modal-Split-
Anteile fur den Radverkehr, die Pendlerpotenziale fir den Radverkehr ermittelt. Dazu
werden die Potenziale zwischen den einzelnen Stadten und Gemeinden im IST-
Zustand (ohne RSV/ RDV-Verbindung) sowie dem Prognosefall (mit RSV/ RDV-
Verbindung) berechnet und gegentibergestellt.
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Machbarkeitsstudie fur drei Radschnell-/ direktverbindungen im Kreis Grof3-Gerau Korridoranalyse

Methodisch leitend fuir die Berechnung ist dabei die vorliegende Potenzialanalyse fir
Radschnellverbindung in Baden-Wurttemberg [14]. Mit Hilfe der daraus entwickelten
und nachstehenden Modal-Split-Verteilung, lasst sich das Radverkehrspotenzial
anhand der unterschiedlichen Entfernungsklassen (km) fir den Bestand und den
Prognosefall ableiten und berechnen.

Abbildung 8 Steigung des Modal-Split fir den Radverkehr ohne/mit RSV je Entfernungsklasse

Modal Split Radverkehr
5%
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5%

Modal Split Rad je Entfernungsklasse

0%

Entfernungsklasse [km]

= = Modal Split Rad, geglattet (IST)

Modal Split (Ziel)

Quelle: Potenzialanalyse fir Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg, entwickelt von Brenner Bernhard
Ingenieure GmbH | Planungsbiro VIA eG| Planersocietét (2018)

Folgender Grundsatz wird dabei berlcksichtigt: Werden bei gleicher Fahrzeit mit dem
Rad langere Distanzen (km) zurtickgelegt, erhdht sich der dazugehérige Modal-Split-
Anteil. Dies ist insbesondere bei Radschnell-/ Raddirektverbindungen der Fall, da
hierbei von hdheren Reisegeschwindigkeiten ausgegangen werden kann. Durch den
Bau qualitativer Verbindungen kdnnen somit beispielweise auf einer Strecke von ca.
funf Kilometern Lange, Anderungen im Modal-Split von ca. 11 %-Punkten (Modal Split
Anteil ohne RSV/ RDV: ca. 7 %; mit RSV/ RDV: ca. 18 %) erreicht werden.

Dies fihrt — auch in Verbindung mit dem verstarkten Einsatz von Pedelecs — bei
langeren Distanzen zur Steigerung der Modal-Split-Anteile im Radverkehr.

Fur die Ermittlung der Radverkehrspotenziale wird die Anzahl der
Pendlerverflechtungen auf Basis der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten aus
der Pendlerrechnung Hessen 2015 [12] auf sdmtlichen Relationen im Bereich von bis
zu 30 Kilometern herangezogen. Dies erfolgt (vereinfacht und beispielhaft dargestellt)
wie folgt:
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Machbarkeitsstudie fur drei Radschnell-/ direktverbindungen im Kreis Gro3-Gerau Korridoranalyse

3

Radverkehrspotenzial zwischen GroRR-Gerau und RuUsselsheim, Distanz 9 km

Pendelnde GroR-Gerau - Risselsheim: 920 erwerbstatige Pendelnde
Pendelnde Russelsheim - Grof3-Gerau: 750 erwerbstéatige Pendelnde
Pendelnde beide Richtungen (einfach): 1.670 erwerbstatige Pendelnde

Pendelnde in Hin- und Gegenrichtung (x 2,0): 3.340 erwerbstatige Pendelnde

Beriicksichtigung Krankheit, Urlaub etc. durch Faktor x 0,8% = 2.675 Fahrten pro
Werktag

2.675 erwerbstétige Pendelnde
Radverkehrsanteil bei 9 km (ohne RSV) 4,5 %: 120 Radpendelnde/ Werktag
Radverkehrsanteil bei 9 km (mit RSV) 10 %: 270 Radpendelnde/ Werktag

In dieser Rechnung werden die derzeitigen streckenbezogenen Pendlerbeziehungen
in Hin- und Gegenrichtung aufsummiert. Geschéftsreisen, Urlaub oder Krankheit
werden mit einem Faktor von 0,8 berlcksichtigt [15]. Das schlussendliche Potenzial
der Verbindungen mit/ohne RSV wird anhand der unterschiedlichen Modal-Split-
Verteilung gem. Abbildung 7 entfernungsabgangig berechnet.

Ermittlung des Schiler- und Ausbildungspotenzial

Die Schulverkehre werden mit Hilfe den kreisweit vorliegenden Angaben zu Schiler-
wanderungen [11] auf den entsprechenden Verbindungen (Wohnort — Schul-
/ Ausbildungsstatte) ermittelt. Fir die Modal-Split-Verteilung der Ausbildungsverkehre
wird auf Basis der Mobilitét in Deutschland (MiD) [16] von einem Radverkehrsanteil
von 8% ausgegangen. Zudem wird angenommen, dass sowohl der Hin- als auch der
Ruckweg mit dem Fahrrad zurlickgelegt wird. Die daraus resultierenden
Schilerpotenziale werden dem Potenzial der Berufspendelnden aufgeschlagen.

In nachfolgender Tabelle sind die Radfahrpotenziale im Ausbildungsverkehr innerhalb
des Korridors, auf Relationen mit mehr als 50 Schiler*innen, abgebildet. Die
Schulverkehre innerhalb von Stadten und Gemeinden werden nicht berticksichtigt, da
eine Routenwahl nicht modelliert werden kann.

Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen geman Forschungsgesellschaft fur
StraRen- und Verkehrswesen (FGSV), Ausgabe 2006
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Korridoranalyse

Tabelle 7

Ruisselsheim

Nauheim

Buttelborn

Grof3-Gerau

Trebur

Bischofsheim

Raunheim

Ginsheim-

Gustavsburg

Schilerwanderungen innerhalb des Korridors

Anzahl

Anzahl

nach . i Schiler*innen
Schiler*innen
(REL)!

Berufliche Schulen (GG) 319 26
Mittelpunktschule Trebur 181 15
Gerhart-Hauptmann-Schule

. 76 6
(KO)
Martin-Buber-Schule (GG) 124 10
Berufliche Schulen (GG) 105 8
Pralat-Diel-Schule (GG) 104 8
Neues Gymnasium (RU) 52 4
Martin-Buber-Schule (GG) 242 19
Pralat-Diel-Schule (GG) 208 17
Berufliche Schulen (GG) 160 13
Luise-Blichner-Schule (GG) 130 10
Werner-Heisenberg-Schule

. 76 6
(RU)
Neues Gymnasium (RU) 113 9
Werner-Heisenberg-Schule

. 69 6
(RU)
Berufliche Schulen (GG) 57 4
Berufliche Schulen (GG) 52 4
Berufliche Schulen (GG) 55 4
Summe 2.123 169

Quelle: Schillerwanderung des Kreises Gro3-Gerau [12]
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Machbarkeitsstudie fur drei Radschnell-/ direktverbindungen im Kreis Gro3-Gerau Korridoranalyse

Die grofdten Radfahrpotenziale im Ausbildungsverkehr innerhalb dieses Korridors
finden zwischen der Gemeinde Buttelborn und den Schulen in Gro3-Gerau statt.
Insgesamt fahren taglich ca. 740 Schiler und Schiilerinnen zu diesen Schulen, davon
naherungsweise ca. 60 mit dem eigenen Fahrrad. Auf der Relation zwischen
Russelsheim und GroRR-Gerau verkehren ebenfalls taglich rund 395 Schiler und
Schulerinnen, davon etwa 32 mit dem Rad.

Schiler*innen von Grund- und Sonderschulen sind in der Berechnung nicht enthalten,
da keine detaillierten Verflechtungsdaten vorliegen und davon ausgegangen wird,
dass keine regelmafigen Radverkehrsbeziehungen auf der zukinftigen RSV/ RDV
stattfinden. Auch die Verkehre zum Hochschulcampus und auf den Relationen
Richtung Darmstadt sind aufgrund der fehlenden Datengrundlage nicht berticksichtigt
worden.

Ermittlung des Freizeit- und sonstigen Potenzials

Unter anderem durch den Reisekomfort generiert eine Radschnellverbindung tber
die beiden genannten Personengruppe hinaus weitere Verkehre. Dazu zahlen
beispielsweise Freizeitfahrten oder sonstige Fahrten mit verschiedenen
Wegezwecken (Bsp. Einkauf, Behdrdengéange). Da fir diese Verkehre jedoch keine
ausreichende empirische Datengrundlage vorhanden ist, wird das Potenzial
naherungsweise abgeschéatzt. Folgende Annahmen werden je Relation getroffen:

e Der Anteil des Freizeitverkehrs (Sport, Kultur, Besuche) im Korridor betragt je
nach ortlicher Lage des Streckenabschnittest und der umliegenden Quell- und
Zielpunkte zwischen 5 — 15 % der Berufspendelnden.

* Der Anteil der sonstigen Fahrten (Einkauf, Behdrdengange etc.) im Korridor
betragt zwischen 0 — 10 %. Je nach ortlicher Lage des Streckenabschnittes
(innerorts/ aul3erorts) und der umliegenden Quell- und Zielpunkte variiert dieser
Wert zwischen dem oberen oder unteren Schwellenwert.

Schritt 3: Ermittlung des gesamten Radverkehrspotenzials (Umlegung
Streckenvarianten)

Die aus den drei Nutzergruppen ermittelten Radverkehrspotenziale (Wunschlinien)
werden letztendlich auf die einzelnen Streckenvarianten (mdgliche Streckenvarianten
im betrachteten Korridor) umgelegt. Die Umlegung erfolgt dabei in einem manuellen
Verfahren. Verbindungen zwischen Stadten und Gemeinden mit einem relevanten
Pendleraufkommen und einem Entfernungsbereich von 30 km werden dabei je
Streckenabschnitt gebindelt betrachtet und entsprechend aufsummiert.
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Machbarkeitsstudie fur drei Radschnell-/ direktverbindungen im Kreis Gro3-Gerau Korridoranalyse

Anhand der Uberlagerung der unterschiedlichen Nutzergruppen wird das
Radverkehrspotenzial fur die einzelnen Streckenabschnitte festgestellt. Die
ermittelten Radverkehrspotenziale fur die einzelnen Vorzugsvarianten im Suchraum
(Anlage 1.2) werden nachfolgend in der Abbildung 9 wiedergegeben, eine detaillierte
Auflistung der einzelnen Potenziale befindet sich in Anlage 1.3.

Abbildung 9 Radverkehrspotenzial im Korridor
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Kartengrundlage: BKG (2021) — eigene Darstellung

Abbildung 9 zeigt, dass im Bereich des Korridors mit unterschiedlichen
Radverkehrsstarken (Radfahrende/ Werktag) je Streckenabschnitt zu rechnen ist.

Im Bereich zwischen Russelsheim und Grol3-Gerau Uber Haf3loch und dem 6stlichen
Bebauungsrand von Konigstddten und Nauheim liegt das Potenzial entlang der
Strecke deutlich unter 1.000 Radfahrenden/Tag und geniigt damit nicht den
allgemeinen Anforderungen einer Radschnell- bzw. Raddirektverbindung. Auch die
Streckenfiihrung zwischen der L3012/ L3482 und Kdnigstadten/Nauheim (Fuhrung
Uber land-/ und forstwirtschaftliche Wege) weist mit einem Gesamtpotenzial von etwa
1.200 Radfahrenden/Tag ebenfalls nicht den erforderlichen Schwellenwert (vgl.
Kapitel 2.3) fur den Ausbau einer RSV/RDV auf. Auf den beiden alternativen
Fuhrungen (entlang der L3012/L.3482 und westlich von Kdnigstadten durch Nauheim)
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Machbarkeitsstudie fur drei Radschnell-/ direktverbindungen im Kreis Gro3-Gerau Korridoranalyse

wird ein Potenzial von ca. 1.600 — 1.900 Radfahrenden/Tag erreicht. Demnach ist fur
diese Streckenvarianten ein Ausbau im Standard einer Raddirektverbindung zu
empfehlen.

Das Radverkehrspotenzial im Bereich von Grol3-Gerau liegt vor allem entlang der
Sudetenstral3e und der L3094 deutlich unter 1.000 Radfahrenden/Tag. Dies ist damit
zu begrinden, dass auf diesen Streckenziigen mit hoher Wahrscheinlichkeit lediglich
Radfahrende fahren, die Grof3-Gerau nicht als Ziel haben. Radfahrende mit dem Ziel
GroRR-Gerau werden die Raddirektverbindung hochstwahrscheinlich friiher verlassen
und sich auf anderen Radverbindungen im Stadtgebiet verteilen. Die Anschliisse an
die Innenstadt von Grol3-Gerau weisen dahingegen ein etwas htéheres Potenzial auf
(Uber Mainzer und Darmstadter Str. ca. 1.100 Radfahrende/Tag).

Auf den Streckenabschnitten zwischen Grof3-Gerau und Buttelborn bis nach
Braunshardt bzw. Weiterstadt liegt das Potenzial bei rund 1.100 Radfahrenden/Tag.
Somit genlgt das Potenzial auf diesem Abschnitt ebenfalls nicht den Anforderungen
an eine Radschnell-/ Raddirektverbindung und es wird der Ausbau nach dem ERA-
Standard empfohlen.

Von Weiterstadt nach Darmstadt ist das Potenzial deutlich héher, dies héngt vor allem
mit den Pendelnden zwischen den beiden Stddten zusammen. Des Weiteren
befinden sich in Darmstadt wichtige Quell- und Zielpunkte. Das Potenzial liegt in
diesem Bereich bei rund 2.500 Radfahrenden/ Tag und erflllt somit die
grundlegenden Anforderungen einer Radschnellverbindung. Da die Abschnittslange
mit diesem Potenzial jedoch lediglich ca. 5 km aufweist, ist auch dieser
Streckenabschnitt — unabhangig des erhéhten Radverkehrspotenzials — eigentlich als
Raddirektverbindung zu dimensionieren. Dennoch wird dieser Abschnitt mit den
Anforderungen an Radschnellverbindungen dimensioniert, da ein direkter Anschluss
an die Radschnellverbindung Darmstadt — Frankfurt unterstellt wird und im
Umkehrschluss die erforderliche Abschnittslange eingehalten werden kann.

z
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5 ldentifizierung der Vorzugsvarianten

5.1 Bewertungskriterien

Die Bewertung der einzelnen Streckenabschnitte innerhalb der Korridore wurde
anhand eines standardisierten Kriterienkatalogs durchgefiihrt. Die zugrunde gelegten
Bewertungskriterien und ihre Gewichtungen wurden mit der Steuerungsgruppe
abgestimmt. Die bewertungsrelevanten Indikatoren moglicher Streckenverbindungen
wurden dabei den folgenden vier Oberkriterien zugeteilt:

Bewertung des Radverkehrspotenzials

Bewertung der Streckenattraktivitat

Bewertung der Verkehrssicherheit
e Bewertung der umsetzungsrelevanten Faktoren

Da das Radverkehrspotenzial (Radfahrende/Tag) einen bedeutsamen Indikator bzw.
eine Grundvoraussetzung fur potenzielle RSV/ RDV-Abschnitte darstellt, wurden den
Oberkriterien  unterschiedliche = Gewichtungen  zugeordnet. Neben den
Bewertungskriterien im Bereich der Streckenattraktivitat, der Verkehrssicherheit
sowie der umsetzungsrelevanten Faktoren (jeweils 20 % Gewichtung), nimmt das
Radverkehrspotenzial dementsprechend mit 40 % den hdchsten Stellenwert bei der
Bewertung der unterschiedlichen Streckenvarianten ein.

Im Folgenden sind die Bewertungskriterien (Ober- und Unterkriterien) inkl. ihrer
Teilgewichtung tabellarisch zusammengefasst. Insgesamt konnten auf Basis der
gualitativen Bewertungsmethodik bis zu 100 Bewertungspunkte je Streckenabschnitt
erreicht werden. Eine Gesamtpunktzahl von weniger als 60 Punkten deutet an, dass
sich eine Radschnellverbindung eher nicht anbietet. Je héher die Gesamtpunktzahl
des Streckenabschnittes ist, desto besser eignet sich dieser fir eine potenzielle
Radschnell-/ Raddirektverbindung.

z
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Tabelle 8 Kriterienkatalog zur Bewertung der einzelnen Streckenabschnitte

A Radverkehrspotenzial (Gesamtgewichtung 40 %)

SYB Radverkehrspotenzial 50 %
? Singulare Verkehrserzeuger & Freizeitverkehr 30 %
"B Binnenverkehr des Ausgangszentren entlang der Strecke 20 %
T Streckenattraktivitat (Gesamtgewichtung 20%)
? Fuhrungsform des Radverkehrs (Planung) 50 %
=y Stressfaktoren 20 %
? Zeitverluste 30 %
Ci Verkehrssicherheit (Gesamtgewichtung 20 %)

(oM Konfliktpunkte mit dem Kfz-Verkehr 40 %
(372 Geschwindigkeitsniveau Kfz-Verkehr 20 %
? Konfliktpunkte mit dem FulRverkehr 20 %

(o8 Konfliktpunkte mit dem land- und forstwirtschaftlichen Verkehr 20 %
Di Umsetzungsrelevante Faktoren (Gesamtgewichtung 20 %)

Y Naturraumliche Schutzzonen 30 %

pyAN Ingenieurbauwerke 30 %

DRI Stadtebauliche Auswirkungen 20 %

Y8 Baukosten und Grunderwerb 20 %

Quelle: Eigene Darstellung

Nachfolgend werden die einzelnen Bewertungskriterien und deren Abstufungen
erlautert.

A) Radverkehrspotenzial (40%)

A1) Radverkehrspotenzial (20%): Bewertung des Radverkehrspotenzials auf Basis
der entfernungsabhangigen Modal-Split-Anteile je Streckenabschnitt (vgl. Kapitel
4.3).

Bewertungsskala: 5 Punkte: < 1.000 Radf./Tag, 10 Punkte: 1.000 — 1.500 Radf./Tag,
15 Punkte: 1.500 — 2.000 Radf. /Tag, 20 Punkte: > 2.000 Radf./Tag,
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A2) Singulare Verkehrserzeuger und Freizeitverkehr (30%): Die Anbindung von
maflgebenden Quell-/ Zielpunkten (Arbeitgeber mit Uberdurchschnittlicher
Bedeutung, Schulstandorte, Freizeitziele etc.) erhdoht das Radverkehrspotenzial
entlang des Streckenabschnittes.

Bewertungsskala: 0 Punkte: keine maRRgebliche Bedeutung, 4 Punkte: vereinzelte
Anbindung an Schulen und Einzelhandel, 8 Punkte: vermehrte Anbindung an Schulen
und Einzelhandel, 12 Punkte: tberdurchschnittliche Bedeutung (Bsp. Flughafen
Frankfurt, Opel-Werk)

A3) Binnenverkehr der Ausgangszentren (20%): Dieser Indikator wird je nach
Abschnitt anhand der derzeitigen Einwohnerzahlen der am Korridor liegenden
Gemeinden abgeschatzt. Der Mittelwert dieser Einwohnerzahlen ist schlussendlich
maf3gebend fir die Bewertung der Streckenabschnitte.

Bewertungsskala: 0 Punkte: < 5.000 Einwohner*innen, 2 Punkte: 5.000 — 10.000
Einwohner*innen, 4 Punkte 10.000 — 15.000 Einwohner*innen, 8 Punkte: > 15.000
Einwohner*innen

B) Streckenattraktivitat (20%)

B1) Fihrungsform des Radverkehrs (50%): Bewertung der zukiinftig angedachten
Fuhrungsform je Ausbaustandard der RSV/ RDV

Bewertungsskala: O Punkte: Schutzstreifen oder keine Radverkehrsanlage, 4 Punkte:
Fahrradstral3e oder Radfahrstreifen, 8 Punkte: Land- und forstwirtschaftlicher Weg,
10 Punkte: selbststandige oder stral3enbegleitende Fiihrung

B2) Zeitverluste entlang der Strecke (30%): Berlcksichtigung moglicher Zeit-
verluste durch Einmindungen, Lichtsignalanlagen oder sonstiger Faktoren
(Bahniibergénge etc.) je Streckenabschnitt

Bewertungsskala: 2 Punkte: starke Zeitverluste (Hohe Anzahl an Einmindungen/
Knotenpunkten), 4 Punkte: leichte Zeitverluste (mittlere Anzahl an Einmindungen/
Knotenpunkten, 6 Punkte: keine Zeitverluste (Keine Einmiindungen/ Knotenpunkte)

B3) Stressfaktoren (20%): Die Streckenattraktivitdt und der Erholungsfaktor fir
Radfahrende wird durch Faktoren wie die allgemeine Verkehrsbelastung oder den
Verkehrslarm beeinflusst. Unbebaute Gebiete mit geringen Stressfaktoren eignen
sich daher optimal fur attraktive Radverbindungen.

Bewertungsskala: 0 Punkte: Streckenfiihrung innerhalb bebauter Gebiete, 4 Punkte:
Streckenfiihrung auRerhalb bebauter Gebiete
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C) Verkehrssicherheit (20%)

Cl) Konfliktpunkte mit dem Kfz-Verkehr (40%): Einflussfaktoren auf die
Verkehrssicherheit sind die Anzahl moglicher Konflikt- und Unfallpunkte mit dem Kfz-
Verkehr an Einmindungen, Knotenpunkten oder im flieRenden/ ruhenden Verkehr.
Je mehr Konfliktpunkte auf den Streckenabschnitten vorhanden sind, desto weniger
ist der Abschnitt fir eine RSV/ RDV geeignet.

Bewertungsskala: 0 Punkte: hohes Konfliktpotenzial, 4 Punkte: geringes
Konfliktpotenzial, 8 Punkte: kein Konfliktpotenzial

C2) Geschwindigkeitsniveau Kfz-Verkehr (20%): Auch das vorhandene
Geschwindigkeitsniveau des Kfz-Verkehrs ist fir die allgemeine Verkehrssicherheit
und das Sicherheitsgefuihl des Radfahrenden von Bedeutung.

Bewertungsskala: 0 Punkte: 50 km/h, 2 Punkte: 30 km/h, 4 Punkte: baulich getrennte
Fihrung (inkl. land- und forstwirtschaftliche Wege)

C3) Konfliktpunkte mit dem FuBverkehr (20%): Konfliktpotenzial mit dem
FuRverkehr (beispielsweise durch eine gemeinsam genutzte Verkehrsflache) werden
im Rahmen der Bewertung ebenfalls berilicksichtigt.

Bewertungsskala: O Punkte: hohes Konfliktpotenzial (gemeinsam genutzter
Verkehrsraum), 2 Punkte: geringes Konfliktpotenzial (getrennter Geh- und Radweg),
4 Punkte: keine Konfliktpunkte (eigenstdndige Radverkehrsfiihrung)

C4) Konfliktpunkte mit dem land- und forstwirtschaftlichen Verkehr (20%):
Konfliktpotenzial mit dem land- und forstwirtschaftlichen Verkehr durch die
gemeinsame Nutzung der Verkehrsflache.

Bewertungsskala: 0 Punkte: Fihrung auf land- und forstwirtschaftlichen Wegen, 4
Punkte: kein Land- und forstwirtschaftlicher Verkehr

D) Umsetzungsrelevante Faktoren (20%)

D1) Naturrdumliche Schutzzonen (30%): Die bauliche Umsetzung einer RSV/ RDV
wird durch bestehende Naturschutzgebiete (FFH-Gebiete, Bannwald) erschwert.
Eine Fuhrung durch Schutzzonen wird daher als weiterer Indikator entsprechend
bewertet.

Bewertungsskala: 0 Punkte: > 50% des Streckenabschnittes liegen in Schutzzonen,
3 Punkte: < 50% des Streckenabschnittes liegen in Schutzzonen, 6 Punkte: keine
Schutzzonen betroffen
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D2) Ingenieurbauwerke (30%): Bestehende Ingenieurbauwerke konnen die
Einhaltung der Qualitatsstandards erschweren und sind zudem mit hohen Kosten
wahrend der Umsetzung verbunden. Bestehende Anlagen werden entsprechend
bertcksichtigt.

Bewertungsskala: 0 Punkte: Ingenieurbauwerk auf Streckenabschnitt vorhanden
(Umbau notwendig), 3 Punkte: Ingenieurbauwerk auf Streckenabschnitt vorhanden
(kein Umbau notwendig), 6 Punkte: kein Ingenieurbauwerk auf Streckenabschnitt
vorhanden

D3) Stadtebauliche Auswirkungen (20%): Stadtebauliche Auswirkungen (Eingriffe
in das Stadtbild), welche die Straf3enraumqualitat fur alle Verkehrsteilnehmenden
beeinflussen, werden qualitativ bewertet.

Bewertungsskala: 0 Punkte: Verschlechterung des Stadtbildes, 2 Punkte: keine
Auswirkungen, 4 Punkte: Verbesserung des Stadtbildes

D4) Baukosten und Grunderwerb (20%): Bau- und Sonderkosten (Bsp.
Grunderwerbskosten), welche zusétzlichen Aufwand bei der Umsetzung hervorrufen,
werden ebenfalls beriicksichtigt.

Bewertungsskala: O Punkte: Neubau Ingenieurbauwerk auf Streckenabschnitt
notwendig, 2 Punkte: Neubau Radverkehrsanlage auf Streckenabschnitt notwendig,
4 Punkte: (Um-)Nutzung bestehender Infrastruktur auf Streckenabschnitt notwendig

5.2 Bewertung der Trassenvarianten und Auswahl der Vorzugsvarianten

Die Streckenabschnitte wurden — wie oben beschrieben — nach den oben genannten
Bewertungskriterien (vgl. Anlage 2.1) einzeln bewertet und entsprechend der
erreichten Gesamtpunktzahl (zwischen 0 und 100 Punkten) in drei Klassen eingeteilt:

Tabelle 9 Bewertungsschema der Trassenvarianten

Eignung RSV/ RDV-Ausbau
(qualitative Bewertung)

Niedriger Eignungsgrad fir RSV/ RDV
0 — 60 Gesamtpunkte mit erheblichen MalRnahmen fir die

Erreichte Bewertungspunkte

weitere Umsetzung

Hoher Eignungsgrad fir RSV/ RDV mit
60 — 80 Gesamtpunkte vereinzelten Malinahmen fir die
weitere Umsetzung

Uberdurchschnittlicher Eignungsgrad
80 — 100 Gesamtpunkte fur RSV/ RDV mit geringen
Maflnahmen fir die weitere Umsetzung

Quelle: Eigene Darstellung
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Die nachfolgende Abbildung 10 zeigt die Bewertungsklassen der untersuchten
Abschnitte. Als geeignet erweisen sich die Streckenabschnitte, die westlich von
Konigstadten und Nauheim gefuihrt werden. Im Bereich zwischen Grof3-Gerau und
Darmstadt sind sowohl in Gro3-Gerau, Klein-Gerau und Bittelborn gewisse
Abschnitte ungeeignet (weniger als 60 Punkte).

AbedunglO Variantentbersicht - Bewertung
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Naturschutzgebiet

vx
\ Wy 0
/ GroB-Gei u
,‘

Hintergrundkarte: BKG (2021), Quelle: Natureg Viewer Hessen, WRRL-Viewer — eigene Darstellung

Aus diesem Bewertungsbild wurden auf der Grundlage der Ergebnisse aus der ersten
Online-Beteiligung (Benennung Wunschlinien) sowie in Abstimmung mit der
Projektsteuerungsgruppe sowie den weiteren lokalen Akteuren (vgl. Kapitel 0) zwei
Vorzugsvarianten fir diesen Korridor identifiziert.

Wie in Abbildung 10 zu erkennen ist, ist eine 6stliche Fihrung von Risselsheim,
Konigstadten und Nauheim im Gesamtbild deutlich schlechter zu bewerten als die
parallele Streckenfiihrung westlich von Konigstddten und Nauheim. Dies liegt
hauptsachlich an den Unterschieden im Radverkehrspotenzial, da auf Basis der
Quell- und Zielpunkte und der bestehenden Pendlerverflechtungen in diesem Bereich
eher von eine westlichen Flhrungsvariante auszugehen ist. Somit wird die dstlichste
Variante zwischen Russelsheim und Gro3-Gerau nicht weiterverfolgt. Eine Fiihrung
entlang der Adam-Opel-Stral3e und am westlichen Bebauungsrand von Konigstadten/
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Nauheim vorbei, weist ein Potenzial von rund 1.600 Radfahrenden/ Tag auf. Eine
entsprechende Fihrung Uber landwirtschaftliche Wege als zentrale Fuhrungs-
variante weist dahingehend lediglich ein Potenzial von ca. 1.200 Radfahrenden/Tag
auf und wird daher nicht priorisiert. Weiter berlcksichtigt wird in diesem Stadium
ebenfalls die Fiihrung entlang der L3012 und der L3482, da auch dort das Potenzial
zwischen 1.600 und 1.900 Radfahrenden/Tag liegt.

Fir die Fuhrung innerhalb Gro3-Geraus wurden drei Untervarianten bertcksichtigt.
Die FUhrung entlang der Mainzer und Darmstadter Strafl3e wird aufgrund der hohen
Kfz-Belastung und der ungeeigneten Fuhrungsform (Reisezeitverlust durch
Knotenpunkte) nicht weiterverfolgt. Somit deutet sich in diesem Bereich die Flihrung
Uber die Sudetenstral3e mit direkter Anbindung an der Bahnhof Grof3-Gerau und die
Fuhrung Uber den Sudring (L3094) als Vorzugsvarianten heraus.

Im weiteren Verlauf der Trasse wurde die Fiihrung von Gro3-Gerau nach Darmstadt
Uber Klein-Gerau, Braunshardt und nordlich von Weiterstadt favorisiert. Dies ist
darauf zurlckzufiihren, dass bereits eine Verbindung von Grof3-Gerau Uber
Bittelborn nach Weiterstadt existiert und mit dem Lickenschluss zwischen Klein-
Gerau und Braunshardt ein zusatzliches Radverkehrsangebot geschaffen werden
kann.

Des Weiteren wird im betrachteten Korridor seitens Hessen Mobil ein Ausbau der
A 67 in Bereich von Biittelborn und eine Uberfiihrung der A 67 fur den Radverkehr
geplant. Da noch keine detaillierten (Zeit-)Planungen fir dieses Vorhaben vorliegen,
ist die Fihrung einer potenziellen Raddirektverbindung entlang dieser Strecke noch
nicht sinnvoll zu beplanen. Weiterhin plant Hessen Mobil den Ausbau der
Radverkehrsinfrastruktur entlang der L3482 / L3094.

Vor dem Hintergrund dieser Abwagung bleiben zwei Vorzugsvarianten mit folgendem
Streckenverlauf Gbrig (Abbildung 11):

* Variante 1
Russelsheim (Bahnhof) — B5619 — L3012 — L3482 — L3094 — Sudring (L3094) —
B44 — B42 — Klein-Gerauer Weg — Kreuzstral3e — siidlich der Bahntrasse — L3113
- B42

* Variante 2
Adam-Opel-Ring — L3040 — Konigstadter Stral3e — Bahnhofstral3e — sudlich der
Bahntrasse — FabrikstraRe — Sudetenstralle — Feldweg nach Klein-Gerau —
HauptstraRe — nordlich der Bahntrasse — Lindenstral3e — Forststralle — Klein-
Gerauer Weg — Kreuzstral3e — stidlich der Bahntrasse — L3113 - B42
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Abbildung 11 Streckenverlauf der Vorzugsvarianten inkl. Bewertung
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Hintergrundkarte: BKG (2021), Quelle: Natureg Viewer Hessen — eigene Darstellung

5.3 Auswahl der Empfehlungsvarianten

Die mit den Anrainerkommunen abgestimmten Vorzugsvarianten wurden mit den
betroffenen Tragern 6ffentlicher Belange (Forstamt, Untere Naturschutzbehdrde und
Wasserbehotrde Gro3-Gerau) mit der Bitte um Stellungnahme vorgelegt. Im Korridor
Darmstadt - Risselsheim gab es eine Ruckmeldung, die zur Korrektur der beiden
Vorzugsvarianten oder von Teilabschnitten gefihrt hat. Aufgrund des
Wasserschutzgebietes und bereits bestehenden Planungen seitens Hessen Mobil flr
eine Radverkehrsanlage entlang der L3482, welche nicht mit den Qualitatsstandards
einer RSV/ RDV in Einklang zu bringen sind, wird diese Fuhrung als
Empfehlungsvariante ausgeschlossen.

Die benannten Vorzugsvarianten wurden im Anschluss an die fachliche
Vorabstimmung in einer zweiten Onlinebeteiligung der Offentlichkeit vorgestellt. Im
vorliegenden Korridor ergab die Umfrage der bevorzugten Vorzugsvariante kein
klares Ergebnis. Die sudwestliche Variante (Variante 1) wurde etwas besser
bewertet. Das Umfrageergebnis ist in Abbildung 12 dargestellt. Insgesamt liegen fur
den Korridor 153 Umfrageergebnisse vor.
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Abbildung 12 Umfrageergebnis der zweiten 6ffentlichen Onlinebeteiligung

Korridor Darmstadt - RUsselsheim
60%

50%
40%
30%
20%

10%

0%

nord-6stlich (Variante 2) sud-westlich (Variante 1)

Quelle: https://www.schneller-radfahren-kreisgg.de/ergebnis-2, Eigene Darstellung

Auch die abgegebenen Bewertungen der Streckenabschnitte sowie die abgegebenen
Kommentare haben kein eindeutiges Ergebnis gezeigt. Beide Varianten wurden
Uberwiegend positiv bewertet. Negativ wurden nur die Fihrung Uber den Sidring in
Grol3-Gerau sowie die Fuhrung im Mischverkehr ohne Radverkehrsanlagen in
Nauheim bewertet. Die fachliche Bewertung der Streckenabschnitte spiegelt dieses
Ergebnis wider.

Aus Sicht der Kommunen wurde zwischen GroRR-Gerau und Russelsheim die sid-
westliche Variante bevorzugt, da hier mehr Quellen und Ziele angebunden werden.
Zwischen Weiterstadt und Grol3-Gerau wurde aus kommunaler Sicht keine Variante
bevorzugt.

Aufgrund der schon jetzt existierenden Verbindung zwischen Weiterstadt und GroR3-
Gerau Uber Buttelborn und einem geplanten Ausbau der Uberfiihrung tiber die A 67
fur den Radverkehr durch Hessen Mobil, wurde in diesem Bereich eine Auswahl der
nord-ostliche Variante Uber Klein-Gerau getroffen. Diese kann derzeit nicht
durchgangig befahren werden und bietet bei einem Ausbau mehr Vorteile als bei einer
Flhrung Uber Buttelborn. Zwischen Grof3-Gerau und Risselsheim wurde aufgrund
von naturschutzrechtlichen Belangen die nord-¢stliche Variante entlang von
Kdnigstadten gewahlt.
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6 Ausarbeitung der Empfehlungsvariante

Fur die empfohlene Variante wurden vertiefende Analysen vorgenommen. Diese
beinhalten eine Ausarbeitung der geplanten MaRnahmen auf den einzelnen
Streckenabschnitten sowie eine Grobkostenschatzung zur Identifizierung der
Gesamtkosten. Die konzeptionellen Malinahmen sowie die Kostenabschétzung
bilden die Grundlage firr die Nutzen-Kosten-Analyse.

Im Folgenden wird der Verlauf der Empfehlungsvariante in den betroffenen
Gemeinden und Stadten sowie die Einpassung in die umliegende Raumstruktur
beschrieben. Nachfolgend wird der Verlauf der Empfehlungsvarianten verdeutlicht.

6.1 Beschreibung der Empfehlungsvariante

Weiterstadt

Die Anbindung von Weiterstadt an Darmstadt erfolgt Uber die Grafenh&user Stral3e,
die als Fahrradstral3e aul3erorts ausgestaltet werden soll. Diese schlief3t direkt an das
Radnetz der Stadt Darmstadt an.

In Richtung der Stadt Weiterstadt fiihrt die Empfehlungsvariante stdlich entlang der
Bahntrasse. Die bestehenden Wege sollen ausgebaut werden und die bestehenden
Stral3en als FahrradstraRen ausgewiesen werden. Als Fahrradstraf3e soll auch die
Flhrung Uber die KreuzstraBe und weiter Uber den Klein-Gerauer Weg durch
Weiterstadt erfolgen. Die Albrecht-Direr- und die Anna-Freud-Schule kénnen so
direkt angebunden werden, die Anknipfung des Bahnhofs Weiterstadt erfolgt Uber
die BahnhofsstralRe.

Uber den Braunshardter Weg, der auch als auRRerortliche Fahrradstrale ausgestaltet
werden soll, erfolgt die Fihrung nach Braunshardt. Die Filhrung als Fahrradstral3e
soll inneroértlich fortgesetzt werden.

Buttelborn

Zwischen Braunshardt und Klein-Gerau sollen die ndordlich der Bahntrasse
bestehenden landwirtschaftlichen Wege ausgebaut werden. Innerhalb von Klein-
Gerau wird Uber die bestehende Bahnunterfihrung auf die sudliche Seite der
Bahntrasse gefluhrt. Die Fihrung durch Klein-Gerau erfolgt tber Gartenstrafl3e und
die HauptstralRe. Beide StrafRen sollen als Fahrradstraf3en ausgestaltet werden.

Zwischen Klein-Gerau und Grof3-Gerau soll der bestehende Geh- und Radweg als
Gehweg ausgewiesen werden. Die Fuhrung fur den Radweg erfolgt Gber den
bestehenden asphaltierten landwirtschaftlichen Weg.
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Grofl3-Gerau

Die Anbindung an Grol3-Gerau erfolgt Uber den bestehenden Geh- und Radweg bis
an die Sudetenstral3e. In Richtung Siden besteht der Anschluss an die Beruflichen
Schulen sowie den Bahnhof Dornberg. Die Empfehlungsvariante soll Uber die
Sudetenstrale in Richtung Bahnhof GroRR-Gerau als Fahrradstrale fortgefiihrt
werden. Die Fahrradstral3e soll Uber die FabrikstraBe bis zum Ortsausgang
durchgéngig verlangert werden.

Zwischen GroRR-Gerau und Nauheim soll die FUhrung Uber die bestehenden Wege
parallel der Bahntrasse gefiihrt werden. Diese missen in Teilen ausgebaut werden.

Nauheim

Innerhalb Nauheims soll Gber die Gro3-Gerauer Stral3e als Fahrradstrale und die
bestehende Unterfiihrung am Bahnhof Nauheim auf die Bahnhofsstral3e gefihrt
werden. Auch diese soll als FahrradstralRe ausgebaut werden, sowie die Konigstadter
Stral3e bis zur Kreuzung Schillerstraf3e. Aufgrund der beengten Platzverhaltnisse soll
der Radverkehr in Richtung Ortsausgang im Mischverkehr gefiihrt werden.

Auf Hohe des Friedhofswegs ist ein Ausbau des straRenbegleitenden Gehwegs als
Geh- und Radweg bis zur Gemarkung Risselsheim moglich.

Risselsheim

Auf Gemarkung RuUsselsheim wird die Fuhrung uber die L 3040 in Richtung
Russelsheim Stadt fortgesetzt. An der Kreuzung L 3040 erfolgt der Wechsel auf einen
geplanten Geh- und Radweg bis zur Kreuzung Astheimer StralRe. Beide
Knotenpunkte sollen fur den Radverkehr optimiert werden.

Die Empfehlungsvariante wird weiter Uber den bestehenden stralRenbegleitenden,
landwirtschaftlichen Weg gefiuihrt. An der Kreuzung Bensheimer Stral3e erfolgt ein
Wechsel der Zweirichtungsfihrung auf bauliche Einrichtungsradwege. Diese werden
innerorts bis an die Kreuzung Hallocher StralRe fortgefuhrt. Mit Fihrung Uber die
Walter-Flex-StraRe in Richtung Norden besteht die Moglichkeit die ndrdlichen
Wohngebiete Risselsheims sowie Raunheim zu erreichen.

Uber die HaRlocher StraBe wird die Empfehlungsvariante Richtung Bahnhof
Risselsheim auf einem Radfahrstreifen und einer Fahrradstrale gefuhrt. Die
bestehenden Knotenpunkte sollen fur die ztigige Fihrung des Radverkehrs optimiert
werden. Uber Im Eichsfeld erfolgt der Anschluss an den Bahnhof. Uber die
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bestehende Unterfihrung besteht die Mdglichkeit auf die Empfehlungsvariante im
Korridor Mainz und Frankfurt (Band 111)* zu wechseln.

Die gesamte Lange der Empfehlungsvariante betragt 23,2 km. Der Verlauf sowie die
beschriebenen Fihrungsformen kénnen der folgenden Grafik (vgl. Anlage 3.1)
entnommen werden.

Abbildung 13 Streckenverlauf und Fihrungsformen der Empfehlungsvariante
o = U 7/ wereae] LEGENDE
/“'; e 1 ~Walldor| i x 5
ithon s / = m=s Flihrung im Mischverkehr
In Main i Pie ' FahrradstraBe
Radfahrstreifen

Radweg im Einrichtungsverkehr
StraBenbegleitender Geh- und Radweg
Gemeinsamer Geh- und Radweg
Getrennter Geh- und Radweg
Landwirtschaftlicher Weg
Unterfiihrung

Fortfiihrung in Nachbarkommune
Knotenpunkte mit Zeitverlust

Kartengrundlage: BKG (2021) — eigene Darstellung

4 Machbarkeitsuntersuchung zu drei Korridoren fiir Radschnell-/ Raddirektverbindungen im Kreis GroR3-
Gerau — Band Il Korridor Kelsterbach/ Frankfurt a. M. — Mainz

IMRV-K

Planungsbiiro

Zentrum
V firintegrierte
Verkehrssysteme

41



Machbarkeitsstudie fur drei Radschnell-/ direktverbindungen im Kreis Gro3-Gerau Ausarbeitung der Empfehlungsvariante

6.2 Malnahmenplanung und Kostenschéatzung

Fur alle Streckenabschnitte der Empfehlungsvariante wurde im Detail untersucht,
welche Malinahmen zur Herstellung des geforderten Standards moglich und
notwendig sind. Die geplanten MalRnahmen basieren auf den Qualitatsstandards und
Musterldsungen fir das Radnetz Hessen [2]. Wie eingangs erlautert, bilden diese die
Grundlage fiur die Planungen von Radverbindungen jeden Ausbaustandards in
Hessen. AuBerdem wurden die zuséatzlichen Musterlosungen der AGNH
herangezogen.

Erganzend dazu wurde fir jede geplante MaRBnahme eine Uberschlagige
Grobkostenschatzung durchgefuhrt. Die Kostenabschatzung basiert auf dem
Leitfaden Kostenschatzung fir RSV und RDV in Hessen [1]. Ziel des Leitfadens ist
ein landesweit vergleichbares Ergebnis anhand einer vereinfachten Abschéatzung der
zu erwartenden Gesamtkosten. Dies garantiert die Vergleichbarkeit von
Machbarkeitsstudien innerhalb des Landes Hessen und gibt zudem eine
Einschatzung des zu erwartenden Aufwands in der Umsetzungsphase. Die
Kostenschatzung bildet zudem die Grundlage fiir die Nutzen-Kosten-Analyse.
Enthalten sind Kosten flr Grunderwerb (basierend auf BORIS Hessen [18]),
Baustelleneinrichtungen/Verkehrssicherung, Erdbau, Ober- und Ingenieurbau,
Landschaftsbau, Ausstattung und Beleuchtung. Die Kosten beinhalten zudem eine
jahrliche Kostensteigerung von 6% unter Annahme des Baubeginns im Jahr 2023.

Die Investitionskosten der Empfehlungsvariante addieren sich auf 8,09 Mio. € (ohne
Mehrwertsteuer). Zu grof3en Teilen handelt es sich um streckenbezogene
Ausbaukosten; Kosten fur Knotenpunkte und Ingenieurbauwerke sind
vernachlassigbar bzw. fallen nicht an (Tab. 10).

Tabelle 10 Gesamtinvestitionskosten [netto] fur die Empfehlungsvariante im Korridor
Risselsheim — Darmstadt

Gesamtinvestitionskosten der Empfehlungsvariante (Preisstand 2023)

Streckenkosten 6.703.000 €

Knotenpunktkosten 372.000 €

Kosten fur Ingenieurbauwerke -

Sonstiges 1.016.600 €

Gesamtkosten 8.091.600€

Quelle: eigene Darstellung
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Auf Basis der MaRnahmenplanung wurde zudem die Reisezeit inklusive Verlustzeiten
an Knotenpunkten ermittelt. Die Reisezeit basiert auf der Lange der Verbindung und
der Annahme einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 20 km/h fur den Radverkehr
nach Umsetzung der MaRhahmen. Die Verlustzeiten an Knotenpunkten kénnen den
Quialitatsstandards und Musterlésungen [2] entnommen werden.

Alle MaRnahmen fiir die Empfehlungsvariante sind in einer tabellarischen
MaRnahmenubersicht in Anlage 3.3 dargestellt. Fir weitergehende Informationen
erfolgt der Verweis auf die Musterldsungen. Erganzend sind alle Malihahmen in
einem Web GIS (interaktive Onlinekarte unter: https://rv-
k.de/Kreis GG/Radschnellverbindung/Korridor GG _Flughafen/WebGIS.html.)
dargestellt: Dort sind ebenfalls Fotos des Ist-Zustandes auf Grundlage der Vor-Ort-
Befahrung sowie eine Verlinkung der zutreffenden Musterlésung hinterlegt.

6.3 Qualitatsstandards

Die Qualitatsstandards fir RSV und RDV bilden die Grundlage dafirr, dass die
Verbindung in einem qualitativ hochwertigen Standard ausgestaltet wird und dem
Potenzial der prognostizierten Radfahrenden pro Tag entspricht. Fr eine Flhrung
als RSV missen mindestens 90% der Strecke im entsprechenden Standard
ausgebaut werden. 10% der Strecke kdnnen im reduzierten Standard einer RDV oder
einer RV (ERA-Standards) gefiihrt werden. Fir eine Fihrung als RDV missen
mindestens 80% der Strecke im entsprechenden Standard ausgebaut werden. 20%
der Strecke kdnnen im reduzierten Standard einer RV (ERA-Standards) gefihrt
werden.

Die Empfehlungsvariante lasst sich zwischen Darmstadt und Risselsheim in vier
Abschnitte unterschiedlichen Potenzials einteilen:

1. Innerhalb Weiterstadts besteht ein sehr hohes Potenzial von durchschnittlich
2.500 prognostizierten Radfahrenden pro Werktag. Entsprechend soll die
Verbindung als RSV ausgebaut werden. Bis auf eine Unterfilhrung auf dem
Klein-Gerauer-Weg kdnnen die Standards durchgangig erreicht werden. Die
Unterfihrung ist mit den MalRen einer RDV ausgebaut. Der gesamte
Abschnitt soll trotz der L&nge von unter 10 km als RSV ausgebaut werden,
da eine Fortfihrung innerhalb Darmstadts mit Anschluss an die RSV
zwischen Frankfurt und Darmstadt sowie weiter in Richtung Osten erfolgen
soll.

z
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Abbildung 14 Einhaltung der Qualitatsstandards innerhalb Weiterstadts

o seeew

Raddirektverbindung m Radschnellverbindung

Quelle: Eigene Darstellung

2. Zwischen Weiterstadt und Gro3-Gerau besteht ein geringeres Potenzial von
etwa 1.000 Radfahrenden pro Tag. Die Verbindung soll als RV ausgebaut
werden. Der Standard kann durchgéngig erreicht werden.

Abbildung 15 Einhaltung der Qualitatsstandards zwischen Weiterstadt und GroRR-Gerau

100,00%

Radverbindung

Quelle: Eigene Darstellung

3. Das prognostizierte Potenzial zwischen Grof3-Gerau und Nauheim sowie
innerhalb Nauheims betragt etwa 1.500 Radfahrende, die Verbindung soll
entsprechend als RDV ausgebaut werden. Aufgrund bestehender Wege, die
nicht ausgebaut werden kénnen, der Unterfihrung am Bahnhof Nauheims
sowie der Fuhrung im Mischverkehr auf der Konigstadter Straf3e kann in
diesem Abschnitt nur auf etwa 76% der Strecke der angestrebte Standard
erfullt werden.

Abbildung 16 Einhaltung der Qualitatsstandards zwischen Grof3-Grau und Nauheim
23,98% 76,02%
Radverbindung Raddirektverbindung

Quelle: Eigene Darstellung

4, Auf der Gemarkung Risselsheim kann der Standard einer RDV dagegen auf
Uber 80% der Strecke erreicht werden. Auch hier besteht ein Potenzial von
durchschnittlich 1.500 Radfahrenden. Einzig der geplante Geh- und Radweg
an der Grenze zu Nauheim kann aufgrund des verfiigharen Raums nur im
Standard einer RV ausgebaut werden.
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Abbildung 17 Einhaltung der Qualitatsstandards innerhalb Risselsheims
13,45% 86,55%
Radverbindung Raddirektverbindung

Quelle: Eigene Darstellung

Insgesamt kann der angestrebte Qualitatsstandard auf der Empfehlungsvariante auf
fast 90% erreicht werden. Die RDV zwischen Gro3-Gerau und Russelsheim kann auf
tiber 80% der Gesamtstrecke im RDV-Standard gefiihrt werden. Eine Ubersicht tiber
die Qualitatsstandards kann der Anlage 3.2 entnommen werden.
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7 Beitrage zur Umsetzung

7.1 Nutzen-Kosten-Analyse

Mit einer Nutzen-Kosten-Analyse kann aufgezeigt werden, inwieweit und in welchem
Umfang eine Radschnellverbindung einen gesamtwirtschaftlichen Nutzen stiftet. Die
Betrachtung bezieht sich auf den gesamten Lebenszyklus des Vorhabens — in der
Regel die Dauer der technisch bedingten Abschreibungszeitrdume der Investition —
und bendtigt eine Referenzsituation als alternative Handlungsoption. Im Fall der hier
untersuchten Radschnellverbindung zwischen Risselsheim und Darmstadt ist es der
aktuelle Ausbaustand im Radverkehr.

Die Methodik der Nutzen-Kosten-Analyse stiitzt sich auf den vom Hessischen
Ministerium flr Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen herausgegebenen
Leitfaden zur Nutzen-Kosten-Analyse bei Radschnellverbindungen [1]. Die dort
beschriebenen Nutzen- und Kostenkomponenten wurden auch hier verwendet,
ebenso die in dem Leitfaden genannten Wertgertiste zu den einzelnen Komponenten.
Berechnet wurde der Nutzen mit dem im Zuge der Abfassung des Leitfadens
entwickelten Excel-basierten Tools, das allgemein zugénglich ist und fur die hier
anzuwendende Nutzen-Kosten-Analyse grundséatzlich geeignet und auch verlangt
worden war.

Zur Methodik und Herleitung des Verfahrens wird auf den o.g. Leitfaden verwiesen.
Zum Verstandnis der Ergebnisbildung der Nutzen-Kosten-Analyse folgen die
betrachteten Nutzen- und Kostenkomponenten:

Nutzen:

e Eingesparte CO,-Emissionen

* Eingesparte Schadstoffemissionen
e Eingesparte Unfallkosten

e Eingesparte (Pkw-)Betriebskosten
* Eingesparte Krankheitskosten

* Eingesparte Reisezeit

Kosten

* Investitionskosten fur Fahrweg und Knotenpunkte einschl. Planungskosten

Zusatzliche Kosten fiir die Energieversorgung einschl. Planungskosten

Zusétzliche Unterhaltungskosten

Sonstiges (Grunderwerb)
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Alle Komponenten werden monetarisiert, damit sie vergleichbar sind und addiert
werden kénnen. Die Summe der Nutzen wird durch die Summe der Kosten geteilt;
liegt der Wert Uber 1, ist das Vorhaben gesamtwirtschaftlich sinnvoll, bei Werten unter
1 nicht.

Die Vorteile von Radschnellverbindungen bestehen nach der hier vorgegebenen
Methodik im Wesentlichen in den eingesparten Krankheitskosten der Radfahrenden,
weil sie — anders als andere Pendler — aufgrund ihrer korperlichen Bewegung aktiver
und erwiesenermafien weniger krank sind. Weitere Vorteile sind Reiszeitgewinne
sowie eingesparte Kosten der Pkw-Nutzung, weil Verkehre vom Pkw auf das Rad
verlagert werden.

Auf der Kostenseite erscheinen die Investitions- und Unterhaltskosten an erster
Stelle, auRerdem die Energieversorgung fur zusétzliche Lichtsignalanlagen und
Beleuchtungseinrichtungen, wenn die Standards einer RSV angezeigt sind.

Fur die hier untersuchte Empfehlungsvariante wurde auf der Gesamtlange von
23,2 km eine gewichtete Nachfrage von 1.600 Radfahrenden/Tag prognostiziert, die
sich jedoch — wie oben gezeigt — auf die Gesamtstrecke unterschiedlich verteilt.
Bestimmend fur das Ergebnis der Nutzen-Kosten-Untersuchung ist die Annahme zur
Potenzialermittlung (siehe Kap. 4.3), dass etwa die Halfte des kinftigen Potenzials
Neuverkehre sind (ca. 800 Radf./Tag), von denen wiederum die Halfte (400
Radf./Tag) Umsteiger vom Pkw und die andere Halfte (400 Radf./Tag) echte
Neuverkehre sind bzw. vorher den Offentlichen Verkehr genutzt haben.

Ergebnis der Nutzen-Kosten-Analyse sind die in Tab. 11 (vgl. Anlage 4.1)
ausgewiesenen Betrage:

Tabelle 11 Nutzen-Kosten-Untersuchung zur Empfehlungsvariante im Korridor Russelsheim
— Darmstadt
Nutzen Tsd. €/a Kosten Tsd. €/a

e Saldo CO; 66,8 | e Infrastruktur + Planung 349,7
e Saldo Schadstoffe 11,2 | e Ingenieurbauwerke 0,0
e Saldo Unfallschaden 238,8 | o Unterhaltskosten 202,3
« Eingesp. Betriebskosten 252,9 | o Energieversorgung 75,9
¢ Eingesp. Krankheitskosten 3533 | Sonstiges 0,6
e Eingesp. Reisezeit 577,3
Summe Nutzen 1.500,3 | Summe Kosten 628,5

Quelle: Eigene Darstellung

Der Nutzen-Kosten-Indikator betragt 2,4 und liegt damit deutlich UGber dem
Schwellenwert von 1. Dies bedeutet, dass jeder in das Vorhaben investierte Euro
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2,4 € an Nutzen generiert. Gegenuber der Alternative, keine Radschnellverbindung
zu realisieren, weist dieses Vorhaben klare Vorteile auf.

Dieses gute Ergebnis lasst sich auf den Umstand zurlckfuhren, dass die
Radverbindung mit geringem Investitionsaufwand realisiert werden kann, auch weil
aufgrund der geringen prognostizierten Nachfrage zwischen Grof3-Gerau und
Weiterstadt auf einem recht langen Abschnitt nur eine Radverbindung realisiert
werden muss. Im Mittel sind pro Kilometer rund 350 Tsd. € Investitionskosten
erforderlich, ein  vergleichsweise niedriger Ansatz. Es sind weder
Neubaumalnahmen im grofReren Umfang noch zusatzliche Ingenieurbauwerke
erforderlich, die typischerweise die Kostenseite stark belasten. Die
Radverkehrsanlagen sind in grof3en Teilen vorhanden oder kdnnen mit geringem
Aufwand nach den jeweiligen Qualitatsstandards ausgebaut werden; die hierfir
erforderlichen MalRhahmen sind mit keinen hohen Kosten verbunden.

Aus diesem Grund schlagen die Potenziale, die zwischen Grof3-Gerau und
Weiterstadt klar unter dem Schwellenwert einer Raddirektverbindung liegen, nicht
negativ auf das Ergebnis durch. Weil die Investitionskosten fiir eine Radverbindung
so niedrig sind, lohnt sich der Ausbau auch bei einer Nachfrage von ca. 1.000
Radfahrenden/Tag.

Insgesamt ist das Vorhaben aus der Perspektive der Nutzen-Kosten-Untersuchung
als eindeutig vorteilhaftig einzuordnen.

7.2 Empfehlungen fur die Realisierung

Fur den Erfolg der Rad(schnell)verbindung von Riisselsheim nach Darmstadt ist
entscheidend, dass eine abschnittsweise Realisierung zeitlich maoglichst nah
beieinander liegt. Werden Teilabschnitte umgesetzt, so sollten sie fiir sich bereits
einen Verkehrswert aufweisen. Aus diesem Grund sind die zustandigen Baulasttrager
(Hessen Mobil, Kreis Grof3-Gerau, Betroffene Stadte) fir eine fachlich homogene
Planung und Umsetzung verantwortlich. Sinnvollerweise ist eine vorhabenbezogene
Projektsteuerung einzurichten, welche die Planungsablaufe, Ausschreibungen und
Vergaben sowie die Finanzierung und Bauausfihrung betreuen.

Die Umsetzungsplanung sollte dabei die folgenden Ziele fokussieren und wird in
folgenden Umsetzungsschritten empfohlen:

1. Umsetzung zusammenhangender Abschnitte

Um mit der Realisierung ein mdglichst grol3es Radverkehrspotenzial zu
erschlieBen, sollte die Umsetzung der Empfehlungsvariante in einem
zusammenhangenden Abschnitt mit einem entsprechend hohen Nutzerpotenzial

e IERV-K
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umgesetzt werden. Im betrachteten Korridor eignet sich hierfur insbesondere der
folgende Abschnitt mit dem Qualitatsstandard einer Radschnellverbindung:

Prioritatsstufe 1: Innerortliche Fihrung von Weiterstadt bis zum Ubergabepunkt
der Stadt Darmstadt (Durchschnittliches Radverkehrspotenzial: > 2.000
Radfahrende pro Tag)

Die im Abschnitt empfohlenen und zu vertiefenden MalBhahmen sind Abbildung
13/ Anlage 3.3 zu entnehmen.

Herstellung der Befahrbarkeit auf der gesamten Trasse im Korridor

Um die gesamte Verbindung im Korridor schnellstméglich befahrbar zu gestalten,
sind parallel zum Schritt 1 die Planungen der weiteren Abschnitte voranzutreiben.
Fir die weitere Umsetzung werden ebenfalls die Grundsatze zur Realisierung
zusammenhangender Abschnitte empfohlen. Folgende Abschnitte sind fir die
weitere Umsetzungsphase vorzusehen:

Prioritatsstufe 2: Umsetzung der Verbindung zwischen Risselsheim und Grol3-
Gerau uUber Nauheim (Standard: Raddirektverbindung).

Prioritatsstufe 3: Umsetzung der Verbindung zwischen Grof3-Gerau und
Weiterstadt Uiber Klein-Gerau (Standard: Radverbindung)

Die im Abschnitt empfohlenen und zu vertiefenden MalBhahmen sind Abbildung
13/ Anlage 3.3 zu entnehmen.

Im Rahmen der weiteren Ausfiihrungsplanung sind folgende Hinweise zu beachten:

Fir die angedachte Fiuhrung des Radverkehrs (aktuelle Planungsempfehlung:
baulich angelegte Radwege) im Stadtgebiet von Riusselsheim (HaRlocher Stral3e,
Adam-Opel-Stral3e) sind ggf. die Einrichtung von Umweltspuren fur Bus- und
Radverkehr mit der Stadt Risselsheim zu prufen.

Im Abschnitt zwischen Weiterstadt und Darmstadt wird nach derzeitigem
Planungsstand eine Anbindung an die Radschnellverbindung Darmstadt —
Frankfurt unterstellt und demnach mit den Qualitatsstandards einer
Radschnellverbindung (Gesamtlange des Korridors > 10 km) geplant. Sollte keine
Anbindung an den Radschnellweg erfolgen, ist aufgrund der nicht eingehaltenen
Abschnittslange von 10 km der Standard einer Raddirektverbindung anzusetzen.
In diesem Umsetzungsfall ist mit geringen Kosten auf Basis der verringerten
Qualitatsstandards auszugehen.
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7.3 Ausgewahlte Einzelldsungen

Fur den untersuchten Korridor wurden zwei Einzelldsungen angefertigt. Diese stellen
in ausgewahlten Ausschnitten die konzeptionell geplanten Maflinahmen skizzenhaft
dar. Die Skizzen basieren auf den durch die AGNH veroéffentlichten Musterlésungen
[2]. Mit den Einzellésungen konnen komplexe Situationen verdeutlicht und ein
Eindruck vermittelt werden, wie eine Umsetzung der Malinahmen erfolgen kann.
Zudem wird gezeigt, wie eine Umsetzung der Qualitatsstandards erfolgen kann.

Es wurden in Abstimmung mit dem Aufgabentrager folgende Einzelldsungen
angefertigt:

Die Fahrradstral3e auf der SudetenstralRe in Grol3-Gerau (MalBnhahme Nr. 16) im
Standard einer Raddirektverbindung. Um eine Fahrradstra3e anzuordnen, muss
der Radverkehr in einer Fahrradstrale den vorherrschenden Verkehrstrager
darstellen. Um dies zu gewahrleisten, soll der Kfz-Durchgangsverkehr mdglichst
vermieden werden (z.B. mit dem Einsatz modaler Filter). Die Belange des
Linienverkehrs sind dabei zu berlcksichtigen.

Der Fuhrung uber die Konigstadter StrafRe in Nauheim (MaRnahme Nr. 24) im
Standard einer Radverbindung. Fir die Fihrung auf der Kénigstadter Strafl3e im
Mischverkehr wurden Piktogrammketten als Losungsmaoglichkeit dargestellt, um
die Situation des Radverkehrs zu verbessern und die Aufmerksamkeit des Kfz-
Verkehrs fur den Radverkehr zu erhdhen. Piktogrammketten stellen kein
Verkehrszeichen im Sinne der StVO dar. Entsprechend entsteht durch die
Piktogramme keine Verhaltensvorschrift. Untersuchungen deuten jedoch darauf
hin, dass fUr den Radverkehr eine positive Wirkung entsteht.
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8 Zusammenfassung der Ergebnisse

Die hiermit vorliegenden Machbarkeitsuntersuchungen fir drei separate Radschnell-
/ Raddirektverbindungen im Kreis Grol3-Gerau haben das Ziel, die bestmdgliche
Trassenvariante unter Bertcksichtigung des Radverkehrspotenzials und des Nutzen-
Kosten-Indikators fir die folgenden Korridore zu ermitteln:

e Band I: Korridor GroRR-Gerau — Frankfurt Flughafen
e Band II: Korridor Risselsheim — Darmstadt
e Band Ill: Korridor Kelsterbach/ Frankfurt a. M. — Mainz

Auf Basis der Offentlichkeitsbeteiligung und dem Dialog mit weiteren Akteuren vor Ort
konnten neben der systematischen Bewertung der Abschnitte sektorale
Ausschlusskriterien abgeleitet werden. Diese hatten zur Folge, dass schlussendlich
jeweils eine Empfehlungsvariante je Korridor identifiziert werden konnte. Fir die
jeweilige Empfehlungsvariante wurden im weiteren Bearbeitungsprozess
konzeptionelle MalRnahmen erarbeitet, welche mdgliche Varianten zur Umsetzung
der ersten Radschnell-/ Raddirektverbindungen im Kreis GroR3-Gerau aufzeigen.

Die vorgeschlagenen MafRnahmen wurden dabei auf Basis des identifizierten
Radverkehrspotenzials und der daraus abzuleitenden Qualitatsstandards (vgl.
Qualitatsstandards und Musterldsungen des Landes Hessen [2]) erarbeitet. Fir die
Umsetzung der Radschnell-/ Raddirektverbindungen im Kreis Grof3-Gerau ist von
folgenden Qualitatsstandards auszugehen:

e Korridor Grof3-Gerau — Flughafen Frankfurt: Raddirektverbindung/Radverbindung
* Korridor Kelsterbach/ Frankfurt a.M. — Mainz : Radschnellverbindung

e Korridor Russelsheim — Darmstadt: Raddirektverbindung (Risselsheim — Grol3-
Gerau - Weiterstadt)/ Radschnellverbindung (Weiterstadt — Darmstadt)

Mit Hilfe einer Grobkostenschatzung und der darauf aufbauenden Nutzen-Kosten-
Analyse konnte nachgewiesen werden, dass alle Vorhaben gesamtwirtschaftlich
mehr Vorteile als Nachteile aufweisen. Ihre Realisierung ist also zu empfehlen.

Die Realisierung einer Raddirektverbindung zwischen Grofl3-Gerau und dem
Flughafen-Frankfurt am Main (durchschnittliches Radverkehrspotenzial: ca. 1.600
Radfahrende/ Tag) stellt mit etwa 5,2 Millionen Euro [netto] Investitionskosten und
einem Nutzen-Kosten-Faktor von 3,2 die Verbindung mit dem besten Nutzen-Kosten-
Verhéltnis dar. Die etwa 14 km lange Strecke (ca. 350 T€/km) konnte in zwei
Abschnitten und mit vergleichsweise kurzfristig umzusetzenden Mal3nhahmen
realisiert werden.

e IERV-K
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Machbarkeitsstudie fur drei Radschnell-/ direktverbindungen im Kreis Gro3-Gerau Zusammenfassung der Ergebnisse

Tabelle 12 Nutzen-Kosten-Ubersicht aller Korridore

Korridor Korridor Korridor
Grof3-Gerau — Risselsheim — Kelsterbach/

Flughafen Darmstadt Frankfurt — Mainz

Lange 14,3 km 23,2 km 23,3 km

Potenzial 1.600 Radf./Tag | 1.600 Radf./Tag 2.200 Radf./Tag

Investitionskosten
(netto)
Gesamtkosten pro
Kilometer (netto)

5,2 Mio. € 8,1 Mio. € 18,9 Mio. €

362,2 Tsd. €/km | 348,8 Tsd. €/km 812,2 Tsd. €/km

Ingenieurbauwerke keine keine ja

Nutzen-Kosten-
Faktor

Quelle: Eigene Darstellung

3,2 2,4 19

Dem gegeniber steht die Radschnell-/ Raddirektverbindung zwischen
Russelsheim und Darmstadt mit einem ebenfalls positiven Nutzen-Kosten-
Verhdltnis von 2,4. Auch dieser Korridor stellt mit den vergleichsweise geringen
Gesamtkosten von ca. 8,1 Millionen Euro und einer Streckenlange von rund 23 km
(ca. 350 T€/ km) eine Verbindung dar, die auszubauen sich lohnen wirde.

Die Radschnellverbindung zwischen Kelsterbach/ Frankfurt a. Main und Mainz
weist mit einem Faktor von 1,9 ebenfalls ein positives Nutzen-Kosten-Verhéaltnis auf.
Mit rund 18,9 Mio. Euro Investitionskosten auf einer Streckenldnge von 23 km ist es
die kostenintensivste (ca. 810 T€/km). Die Investitionskosten der alternativen
Vorzugsvarianten (Bsp. Fihrung entlang des Mainufers) liegen im Bereich von 25,1
— 26,9 Mio. € und sind demnach deutlich teurer als die Empfehlungsvariante. Aus
diesem Grund ist auch die Wirtschaftlichkeit unglnstiger als bei der untersuchten
Empfehlungsvariante.
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Machbarkeitsstudie fiir drei Radschnell-/ direktverbindungen im Kreis Gro3-Gerau

Anlage 1.2
Stand: 09.09.2021

von/ nach

Russelsheim — Konigsstadten
(6stlich von HaRloch)

Russelsheim — Konigstadten
(entlang Adam-Opel-Stral3e)
Russelsheim — Nauheim

(Uber Landwirtschaftliche Wege)
Russelsheim — L3482

(entlang L3012)

Russelsheim — Nauheim
(entlang L3482)

Kdnigsstadten — Nauheim
(entlang dstlichem Bebauungsrand)

Kdnigsstadten — Nauheim

(entlang westlichem
Bebauungsrand)

Nauheim — Gro3-Gerau
(6stliche Variante)

Nauheim — Grof3-Gerau
(parallel L3482)

GroR3-Gerau (Uber Sudetenstrafie)

GroR3-Gerau (Uber Darmstéadter Str.)
GroRR-Gerau (Uber L3094)

GrolR-Gerau — Baunshardt
(Uber Klein-Gerau)

Grol3-Gerau — Bittelborn
Buttelborn — Weiterstadt
Weiterstadt — Darmstadt

Pendler- Schiler- Freizeitverkehr Sonstiger Verkehr Gesamtpotenzial
verkehr verkehr (5-15%) (0 — 10%) [RalelTa ]
[Radf./Tag] [Radf./Tag] [Radf./Tag] RECIRAET] /17ag
190 10 20 0 220
1.200 160 120 120 1.600
980 80 100 50 1.210
1.490 120 150 150 1.910
1.250 120 125 125 1.620
190 10 20 0 220
1.200 90 120 120 1.530
190 10 20 0 220
1.200 90 120 120 1.530
450 130 50 50 680
930 30 90 50 1.100
520 270 50 50 890
920 20 90 90 1.120
1.220 120 180 120 1.640
920 20 90 90 1.120
2.070 40 210 210 2.530

Zentrum
Z | V firintegrierte
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Korridor Darmstadt - Riisselsheim
Ubersicht MaRnahmenplanung

MaRnahmenplanung
Korridor Darmstadt - Riisselsheim
(Ubersicht)
Gesamtlange [km] 23,2
Reisezeit gesamt [min] 75:36
Verlustzeiten gesamt [min] 06:00
Angestrebter Qualitatsstandard erreicht [%] 89,88%
) ?trec.kenkosten gesamt brut'to [€] . 7.988.000 €
(zzgl. Kosten flr okologische Fachgutachten, landschaftliche Begleitplanung etc.)
Ifrjpten.punktkosten gesamt br.utto [€]- 447.000 €
(zzgl. Kosten fiir 6kologische Fachgutachten, landschaftliche Begleitplanung etc.)
Kosten Ingenieurbauwerke gesamt brutto [€] )
(zzgl. Kosten flr okologische Fachgutachten, landschaftliche Begleitplanung etc.)
Kosten pro Kilometer brutto [€/km] 363.578 €

Planungsbiro RV-K / ZIV - Zentrum fir integrierte Verkehrssysteme

Anlage 3.3

07.10.2021



MalRnahmenkataster Machbarkeitsstudie Korridor Darmstadt - Riisselsheim

Abschnitt 1: Darmstadt - Weiterstadt (Angestrebter Standard: Radschnellverbindung)

Korridor Darmstadt - Riisselsheim T biterwes i
: ©0 / 5 B & =
@ - Potenzial [Radfahrende/24h] 2.500 || et o o
:F.D..,_g::ﬁoo-ﬂ S_’foagqié_s'eo-‘!. f .Hahiga’n'enstra!e_-‘ : & .t " dt .N‘@\qu
. I ' : emalV elterstadt
Gesamtlinge [km] 4,6 D [ ]'I | 7F P
i ey y
. . . at : Al T e R Saim
Reisezeit gesamt [min] 13:50 = § i N | %g, N
= iy o NG Sl Ry e
. e [ RS ik T s B 2 3 A B S 1= i
Verlustzeiten gesamt [min] 00:00 : W7 e §-Fnedr--mf"5"--;\e@-’%,‘; eSO 2N
% S S b= . [ e 2 ot 4l i g He
§ \ %a, Sy SyenstRse '5% gttt ] THS goF
. g '%\_ %, e e aE Ak dEs . BerlinerStragg=... g | e *Reart s Sy ]
Standard Radschnellverbindung [%] 96,96% 95 e N s AT AT 1% 10 i i, %%?}/’ ehtaeset Strage
-] i "e/"'?ers.tr.éﬁ BRI b A% AR RE AR An ANNE A\ Rl ik 158 o
g (Baz) ) - RheinstraBe — RheinstraBe .. .o« | 5 § amRio=05
P4 o . 7 Nl WS e oA L el alosesecse Ll R & : e"str,'ﬁ-. \
Streckenkosten brutto [€] A= OrfelderRod— OrfelderRod =~ - (B42] T — 5 z 1| \
(zzgl. Kosten fiir dkologische Fachgutachten, landschaftliche Begleitplanung| 1.855.000 € e | [ b g g 3
ec) WL EeRen e
: : \ \ e i, &
& B e NER i R
Knotenpunktkosten brutto [€] g = i j P
(zzgl. Kosten fiir 6kologische Fachgutachten, landschaftliche Begleitplanung - 3‘-?' A £
etc.) é? o gg <!
) o g ) v[
Kosten Ingenieurbauwerke brutto [€] _ | h
(zzgl. Kosten flr 6kologische Fachgutachten, landschaftliche Begleitplanung - B
etc.) ﬁi‘
i 5 q " . Zeit- Kostenrahmen
Nummer Gemeinde Baulast Lage Linge [m] Ist-Zustand Kurzbeschreibung Musterlosung Geplanter Standard Sonstiges a
verlust [s] (brutto)” [€]
K .. . A i d talt |
1 Weiterstadt ommune/. Grafenhauser StraRe 650 Fiihrung im Mischverkehr usweisen und umgestalten als RSV-9 Radschnellverbindung "Anlieger frei". 0 48.000
Hessen Mobil FahrradstraRe.
. Forstwirtschaftsweg /
K Forstwirtschaftsweg parallel L 3113 / We
2 Weiterstadt ommune/. \.,.w ) weep ) . / Weg 1100 Gemeinsamer Geh- und | Ausbau als gemeinsamer Geh- und Radweg. - Radschnellverbindung - 0 947.000
Hessen Mobil nordlich des Industriegebiets Nord
Radweg
P . . A i d talt |
9 3 Weiterstadt Kommune Weg nordlich des Industriegebiets Nord 220 Fiihrung im Mischverkehr uswelsen und umgestaten als RSV-9 Radschnellverbindung - 0 38.000
s FahrradstraRe.
c
S
w
o
©
S
~ i -
3 4 Weiterstadt Kommune Weg parallel der Bahntrasse 750 Gemem;zr:;er Geh-und Ausbau des Weges. - Radschnellverbindung - 0 688.000
5 weg
A i d talt |
5 Weiterstadt Kommune KreuzstralRe 1250 Fiihrung im Mischverkehr usweisen und umgestalten als RSV-8 Radschnellverbindung "Anlieger frei". 0 96.000
FahrradstraBe.
6 Weiterstadt Kommune Klein-Gerauer-Weg 140 Unterfiihrung Kein Ausbau vorgesehen. RDV-15 Raddirektverbindung - 0 0
Planungsbiiro RV-K / ZIV - Zentrum fir integrierte Verkehrssysteme
07.10.2021

Bearbeitung: Thorsten Zobel
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MaRnahmenkataster Machbarkeitsstudie Korridor Darmstadt - Risselsheim

7 Weiterstadt Kommune Klein-Gerauer-Weg 500 FahrradstraRe Umgestaltung der FahrradstraRe. RSV-8 Radschnellverbindung "Anlieger frei". 38.000
1 Kosten beinhalten Grunderwerb, Planungs- und Baukosten und basieren auf dem "Kostenrechner vereinfachte Fiihrungsform" (Version 1.0) der Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitat Hessen.
Planungsbiro RV-K / ZIV - Zentrum fur integrierte Verkehrssysteme
Bearbeitung: Thorsten Zobel Seite 3 07.10.2021



MalRnahmenkataster Machbarkeitsstudie Korridor Darmstadt - Riisselsheim

Abschnitt 2: Weiterstadt - GroB-Gerau (Angestrebter Standard: Ra

z
g

Korridor Darmstadt - Riisselsheim

2./

o e W eustated

! ;nmlmmﬁe'.l-.ms_o =

,_‘.wmnwn“’!"-
@ - Potenzial [Radfahrende/24h] ] e———
Gesamtlange [km] 7,7 Y e g o g oy
. . . J | s
Reisezeit gesamt [min] 23:25 TR~ Jul R &
Kleip Gerlu. ‘-— Eiﬂ-_ -5 11 "-.", q
Verlustzeit t [mi Ty 8 . PN
erlustzeiten gesamt [min] 00:15 2 et C s
< 10 R R
Standard Radverbindung [%)] 100,00% - ““’ et > ,‘&%Braun.shardi
gl L3093 istrae. ¥ ’
; ‘."‘-‘%ngsirase et
Streckenkosten brutto [€] g R TR e, Sainwed
Il e Chgts s )
(zzgl. Kosten flr 6kologische Fachgutachten, landschaftliche Begleitplanung 1.766.000 € f - & - i VL
etc.)
Knotenpunktkosten brutto [€] 7
(zzgl. Kosten fiir 6kologische Fachgutachten, landschaftliche Begleitplanung - -
etc.)
.-/..
Kosten Ingenieurbauwerke brutto [€] g s R .
(zzgl. Kosten fiir 6kologische Fachgutachten, landschaftliche Begleitplanung - {S? g -x.\a_““"f’_‘;’” h % — () —
etc.) ﬁ‘? : \\J) 78 s =
i 5 q " . Zeit- Kostenrahmen
Nummer Gemeinde Baulast Lage Linge [m] Ist-Zustand Kurzbeschreibung Musterlosung Geplanter Standard Sonstiges a
verlust [s] (brutto)” [€]
A i d talten al
8 Weiterstadt Kommune Braunshardter Weg 700 Flhrung im Mischverkehr usweisen und umgestalten als RV-10 Radverbindung "Anlieger frei". 0 117.000
FahrradstraBe.
ForststraBe / Lindenstralle A i d talten al
9 Weiterstadt Kommune / / 500 Fihrung im Mischverkehr uswelsen und umeestaiten ais RV-9 Radverbindung "Anlieger frei". 0 30.000
Georgenstrale FahrradstraRRe.
Die Nutzung landwirtschaftlicher Wege setzt
Weiterstadt / Landwirtschaftlicher Weg nordlich der Wassergebundener Ausl'fau als fr den Rad\{erkehr . eine entsp.lfechende Verelnbarung Uber die
10 N Kommune 2400 ) ) freigegebener asphaltierter - Radverbindung stérungsarme Nutzbarkeit 0 1.287.000
Buttelborn Bahntrasse landwirtschaftlicher Weg X X . . L
landwirtschaftlicher Weg. (Verkehrssicherheit, Reinigung,
Winterdienst) voraus.
. Weg nérdlich der Bahntrasse / Am . .
o 11 Buttelborn Kommune Seegraben 440 Wassergebundener Weg | Ausbau als gemeinsamer Geh- und Radweg. RV-2 Radverbindung - 0 204.000
=3
'c
i
Q
w
o
©
c
<
o 12 Buttelborn Kommune Unterfiihrung Klein-Gerau 180 Unterfiihrung Kein Ausbau vorgesehen. RV-12 Radverbindung - 0 0
£
)
A i d talten al "Anli frei" auf der GartenstraRe. "Kf.
13 Bittelborn Kommune GartenstralRe / HauptstralRe 900 Fiihrung im Mischverkehr uswelsen und umgestaten als RV-9 Radverbindung niieger I‘el autderbartenstrabe z 0 53.000
FahrradstraRRe. frei" auf der HauptstraRe.
Planungsbiro RV-K / ZIV - Zentrum flr integrierte Verkehrssysteme
Seite 4 07.10.2021

Bearbeitung: Thorsten Zobel



MaRnahmenkataster Machbarkeitsstudie Korridor Darmstadt - Risselsheim

. . Die Nutzung landwirtschaftlicher Wege setzt
Ausweisen des parallel gefiihrten . . . X
. . . . . . X eine entsprechende Vereinbarung tber die
Biittelborn / Landwirtschaftlicher Weg zwischen Klein- Gemeinsamer Geh- und gemeinsamen Geh- und Radwegs als X . N
14 Kommune 1100 . - Radverbindung storungsarme Nutzbarkeit 0 0
GroR-Gerau Gerau und GroRB-Gerau Radweg Gehweg. Fiihrung des Radverkehrs auf ) R .
i K (Verkehrssicherheit, Reinigung,
landwirtschaftlichem Weg. . .
Winterdienst) voraus.
Gemeinsamer Geh- und Radweg Gemeinsamer Geh- und i .
15 GroR-Gerau Kommune ) 300 Kein Ausbau vorgesehen. RV-2 Radverbindung - 0 0
Ortseingang GroRR-Gerau Radweg
Ausweisen und umgestalten als "Kfz frei". Es sollen MaRnahmen getroffen
16 GroR-Gerau Kommune Sudetenstralle 1200 Fuhrung im Mischverkehr FahrradstragEe RV-9 Radverbindung werden, um den Kfz-Durchgangsverkehr zu 0 75.000
’ unterbinden.
i ) . X Zeit- Kostenrahmen
) Nummer Gemeinde Lage Ist-Zustand Kurzbeschreibung Musterlosung Geplanter Standard Sonstiges A
£ verlust [s] (brutto)” [€]
c
=
o
c
-ag Kompakter Kreisverkehr:
§ K1 GroR-Gerau Kommune Sudetenstralle Fihrung auf der Kein Ausbau vorgesehen. RV-18 Radverbindung - 15 0
Fahrbahn
1 Kosten beinhalten Grunderwerb, Planungs- und Baukosten und basieren auf dem "Kostenrechner vereinfachte Fiihrungsform" (Version 1.0) der Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitit Hessen.
Planungsbiro RV-K / ZIV - Zentrum fur integrierte Verkehrssysteme
07.10.2021

Bearbeitung: Thorsten Zobel

Seite 5




MalRnahmenkataster Machbarkeitsstudie Korridor Darmstadt - Riisselsheim

Abschnitt 3: GroB-Gerau - Nauheim (Angestrebter Standard: Raddirektverbindung)

o,
Korridor Darmstadt - Riisselsheim . @\\\

B* '%,‘
a £
w8 Tg
@ - Potenzial [Radfahrende/24h] R
i3 I8
Gesamtlange [km] 4,9 i 2iE
=
. . . %
Reisezeit gesamt [min] 16:06 =
Verlustzeiten gesamt [min] 01:20
Standard Raddirektverbindung [%] 76,02%
Streckenkosten brutto [€]
(zzgl. Kosten flr 6kologische Fachgutachten, landschaftliche Begleitplanung 1.399.000 €
etc.)
Knotenpunktkosten brutto [€]
(zzgl. Kosten fiir 6kologische Fachgutachten, landschaftliche Begleitplanung 201.000 €
etc.) ;ﬁdam-Opel—Stfage & &
5 B i, t
i Neckarstrafie A Weiher
Kosten Ingenieurbauwerke brutto [€] e
(zzgl. Kosten flr 6kologische Fachgutachten, landschaftliche Begleitplanung -
etc.) i
=
Zeit- Kostenrahmen
Nummer Gemeinde Baulast Lage Linge [m] Ist-Zustand Kurzbeschreibung Musterlosung Geplanter Standard Sonstiges a
verlust [s] (brutto)” [€]
. A i d talten al
17 GroR-Gerau Kommune Fabrikstralle 370 Fiihrung im Mischverkehr usweisen und umgestalten als RDV-12 Raddirektverbindung "Anlieger frei". 0 30.000
FahrradstraBe.
Weg nérdlich des Gewerbegebiets parallel G i Geh-und
18 GroR-Gerau Kommune & & P 600 emeinsamer Ben-un Kein Ausbau vorgesehen. RDV-3 Raddirektverbindung - 0 0
der Bahntrasse Radweg
Weg nordlich des Gewerbegebiets parallel G i Geh- und Der Weg k: icht weit baut
19 GroR-Gerau Kommune & & P 490 emeinsamer en-un Kein Ausbau vorgesehen. RV-2 Radverbindung er 1Y kann nicht welter ausgebau 0 0
der Bahntrasse Radweg werden.
Grof-G / Weg zwischen Gewerbegebiet GroR- G . Geh- und
9 20 roe- erau Kommune Gerau und Nauheim parallel der 1400 emeinsamer Sen-un Ausbau als getrennter Geh- und Radweg. RDV-1 Raddirektverbindung - 0 952.000
= Nauheim Radweg
‘'c Bahntrasse
=
Q
w
Qo
©
c
g Ausweisen und umgestalten als
S 21 Nauheim Kommune GroR-Gerauer Stralle 230 Fiihrung im Mischverkehr & RDV-12 Raddirektverbindung "Anlieger frei". 0 16.000
el FahrradstraRe.
&
22 Nauheim Kommune Unterflihrung BahnhofstraRe 250 Unterfiihrung Kein Ausbau vorgesehen. RV-12 Radverbindung - 0 0

Planungsbiro RV-K / ZIV - Zentrum flr integrierte Verkehrssysteme

Bearbeitung: Thorsten Zobel Seite 6

07.10.2021



MaRnahmenkataster Machbarkeitsstudie Korridor Darmstadt - Risselsheim

Ausweisen und umgestalten als "Anlieger frei". Es sollen MaRnahmen
23 Nauheim Kommune BahnhofstraBe / Kénigstédter StraRe 800 Fiihrung im Mischverkehr FahrradstrSEe RDV-12 Raddirektverbindung getroffen werden, um den Kfz- 0 60.000
’ Durchgangsverkehr zu unterbinden.
24 Nauheim Kommune Konigstadter Strale 440 Flihrung im Mischverkehr Kein Ausbau vorgesehen. - Radverbindung - 0 0
Nauheim /
Ausbau als straBenbegleitender Geh- und
25 Russelsheim am Kommune Konigstadter Stralle 340 Gehweg usbau als stra szd;iel enderen-un RDV-11 Raddirektverbindung - 0 341.000
Main &
: . . . Zeit- Kostenrahmen
Nummer Gemeinde Lage Ist-Zustand Kurzbeschreibung Musterlosung Geplanter Standard Sonstiges A
verlust [s] (brutto)” [€]
. PR Wartepflichti

K2 Nauheim Kommune SchillerstraRe / Konigstadter StraRe artepriic .|ge Fluerung Wartepflichtige Querung mit Mittelinsel. RV-27 Raddirektverbindung - 20 39.000
o ohne Mittelinsel
L od
X
c
S
o
c
..g Wartepflichtige
g K3 Nauheim Kommune Kénigstadter StraRe Querung ohne Wartepflichtige Querung mit Mittelinsel. - Raddirektverbindung - 20 39.000

Mittelinsel
Russelshei o it
K4 ussels ‘_Elm am Hessen Mobil Konigstadter StraRe / L 3040 i Que-rung m Anpassung der Lichtsignalanlage. - Raddirektverbindung - 40 123.000
Main Lichtsignalanlage
1 Kosten beinhalten Grunderwerb, Planungs- und Baukosten und basieren auf dem "Kostenrechner vereinfachte Fiihrungsform" (Version 1.0) der Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitit Hessen.
Planungsbiro RV-K / ZIV - Zentrum fur integrierte Verkehrssysteme
Seite 7 07.10.2021

Bearbeitung: Thorsten Zobel




MalRnahmenkataster Machbarkeitsstudie Korridor Darmstadt - Riisselsheim

Korridor Darmstadt - Riisselsheim

@ - Potenzial [Radfahrende/24h]
Gesamtlange [km] 6,0
Reisezeit gesamt [min] 22:16
Verlustzeiten gesamt [min] 04:25 _’%&w@rstr‘ase-_ Beﬂsh.lws'
G B 6
Standard Raddirektverbindung [%] 86,55% . . %
K6 & s,
Streckenkosten brutto [€] 5 2
(zzgl. Kosten flr 6kologische Fachgutachten, landschaftliche Begleitplanung 2.968.000 € S d’q,
tc. W :
etc.)
Knotenpunktkosten brutto [€] & o,
(zzgl. Kosten fiir 6kologische Fachgutachten, landschaftliche Begleitplanung 246.000 € e
etc.)
Kosten Ingenieurbauwerke brutto [€]
(zzgl. Kosten flr 6kologische Fachgutachten, landschaftliche Begleitplanung -
etc.)
i 5 q " . Zeit- Kostenrahmen
Nummer Gemeinde Baulast Lage Linge [m] Ist-Zustand Kurzbeschreibung Musterlosung Geplanter Standard Sonstiges a
verlust [s] (brutto)” [€]
2% Russelshgm am Hessen Mobil L3040 800 Flhrung auf Neubau eines straenbegleitenden Geh- und RV-8 Radverbindung Der Bau ist im Standard e|.nfer Radverbindung 0 852.000
Main Mehrzweckstreifen Radwegs. durch Hessen Mobil in Planung.

Die Nutzung landwirtschaftlicher Wege setzt
. i eine entsprechende Vereinbarung Uber die
Riisselsheim am Kommune / . . ) ) . . . . )
27 Main Hessen Mobil Landwirtschaftlicher Weg / L 3040 750 Landwirtschaftlicher Weg Ausbau des Weges auf 4,00 m Breite. - Raddirektverbindung storungsarme Nutzbarkeit 0 543.000
i i
(Verkehrssicherheit, Reinigung,
Winterdienst) voraus.

Fihrung des Radverkehrs im
Einrichtungsverkehr. Die Nutzung
landwirtschaftlicher Wege setzt eine

Q Risselsheim am Kommune . .
] 28 Y Ma'll Hessen L:vlob/'l Landwirtschaftlicher Weg / L 3040 650 Landwirtschaftlicher Weg Kein Ausbau vorgesehen. - Raddirektverbindung entsprechende Vereinbarung Uber die 0 0
= i i
_E storungsarme Nutzbarkeit
g (Verkehrssicherheit, Reinigung,
g Winterdienst) voraus.
[T
3
o Ausweisen als Einrichtungsradweg. Der
= . . Getrennter Geh- und Uswel inrichtungsradweg
[} Risselsheim am . i FuRverkehr soll auf dem parallel laufenden . .

29 i Hessen Mobil L 3040 650 Radweg im X ' . RDV-7 Raddirektverbindung - 0 0

Main - (asphaltierten) Wirtschaftsweg gefiihrt
Einrichtungsverkehr
werden.
Riisselsheim am Getrennter Geh- und Neugestaltung des StraBenraums mit Bau Um die erforderlichen Mindestbreiten zu
u i -u
30 Main Kommune L 3040 2000 Radwe von baulich getrennten Geh- und Radwegen RDV-6 Raddirektverbindung erreichen, miissen Kfz-Fahrspuren oder Kfz- 0 1.485.000
i w
g im Einrichtungsverkehr. Stellplatze entfallen.

Planungsburo RV-K / ZIV - Zentrum fir integrierte Verkehrssysteme
Bearbeitung: Thorsten Zobel Seite 8 07.10.2021



MaRnahmenkataster Machbarkeitsstudie Korridor Darmstadt - Risselsheim

Die vorhandenen Geh- und Radwege sind zu
. . Getrennter Geh- und . ) ; f i
Russelsheim am X Entfall von zwei Kfz-Fahrspuren. Markierung i . schmal. Alternativ kann ein Radfahrstreifen
31 X Kommune B 486 350 Radweg im . RDV-4 Raddirektverbindung X . N . 0 28.000
Main o von Radfahrstreifen. mit Freigabe fiir den Linienbusverkehr
Einrichtungsverkehr .
gepruft werden.
Russelsheim am Ausweisen und umgestalten als "Kfz frei". Es sollen MaBnahmen getroffen
32 Main Kommune HaRlocher StraRe / Im Eichsfeld 750 Fihrung im Mischverkehr Fahrradstrsrse RDV-12 Raddirektverbindung werden, um den Kfz-Durchgangsverkehr zu 0 60.000
' unterbinden.
: . . . Zeit- Kostenrahmen
Nummer Gemeinde Lage Ist-Zustand Kurzbeschreibung Musterlosung Geplanter Standard Sonstiges A
verlust [s] (brutto)” [€]
Risselsheim am | Kreis / Hessen . . . . . .
K5 Main Mobil L 3040 / K159 Lichtsignalanlage Anpassung der Lichtsignalanlage. - Raddirektverbindung - 25 123.000
Risselsheim am .
K6 Y Mair: Hessen Mobil L 3040 / Bensheimer StralRe Lichtsignalanlage Anpassung der Lichtsignalanlage. - Raddirektverbindung - 40 123.000
Risselsheim am . .
K7 " Mair: Hessen Mobil L 3040 / Marie-Curie-Strae Lichtsignalanlage Keine Anpassung vorgesehen. - Raddirektverbindung - 25 0
Riisselsheim am Es soll geprift werden, ob der Radverkehr in
K8 Main Hessen Mobil L 3040 / Autobahnauffahrt Lichtsignalanlage Keine Anpassung vorgesehen. - Raddirektverbindung  |Richtung Risselsheim ohne Signalisierung an 25 0
diesem Knotenpunkt gefiihrt werden kann.
[}
L od
X
S Riisselshei
sselsheim am .
g- K9 Y Mair|1 Kommune L 3040 / Hessenring Lichtsignalanlage Keine Anpassung vorgesehen. - Raddirektverbindung - 25 0
3
o
c
~=
Risselsheim am .
K10 Y Mair|1 Kommune L 3040 / Kurt-Schumacher-Ring Lichtsignalanlage Keine Anpassung vorgesehen. - Raddirektverbindung - 25 0
Risselsheim am
K11 Y Mair|1 Kommune L 3040 / August-Bebel-StraRe / TeufelseestraRe Lichtsignalanlage Keine Anpassung vorgesehen. - Raddirektverbindung - 25 0
Risselsheim am
K12 Y Mair|1 Kommune L3040/ B 486 Lichtsignalanlage Keine Anpassung vorgesehen. - Raddirektverbindung - 25 0
Risselsheim am
K13 Y Mair|1 Kommune B 486 /B 43 Lichtsignalanlage Keine Anpassung vorgesehen. - Raddirektverbindung - 25 0
Planungsbiro RV-K / ZIV - Zentrum fur integrierte Verkehrssysteme
Bearbeitung: Thorsten Zobel Seite 9 07.10.2021




MaRnahmenkataster Machbarkeitsstudie Korridor Darmstadt - Risselsheim

Risselsheim am

Wartepflichtige Querung

K14 X Kommune HaRlocher StraRe / FriedensstraRe s Kein Ausbau vorgesehen. Raddirektverbindung 25 0
Main ohne Mittelinsel
1 Kosten beinhalten Grunderwerb, Planungs- und Baukosten und basieren auf dem "Kostenrechner vereinfachte Fiihrungsform" (Version 1.0) der Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitat Hessen.
Planungsbiro RV-K / ZIV - Zentrum fur integrierte Verkehrssysteme
Bearbeitung: Thorsten Zobel Seite 10 07.10.2021



Machbarkeitsstudie fiir drei Radschnell-/ direktverbindungen im Kreis GroR-Gerau

Anlage 4.1

Stand: 09.09.2021

Raxdn—
NAH ——
—— MOBILITAT
MOBILES HESSEN 2030

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

erstellt von Prognos, 2019

Strecke: Darmstadt - Risselsheim

prognos

Input
Mengengeriist Einheit Wert Kosten Einheit Wert
1. Eingesparte Pkw-km Pkw-km/a 2.809.200 1. Grunderwerb EUR 10.680
2. Zusatzliche Rad-km Rad-km/a 5.618.100 2. Fahrweg+Knotenpunkt inkl. Planungskosten EUR 7.075.000
3. Umstieg Personen (Pkw -> Rad) Personen 650 3. Ingenieurbauwerke inkl. Planungskosten EUR 0
4. Summe der taglichen Rad-km (Bestand) Rad-km/d 17.248 4. Betriebstechnik inkl. Planungskosten EUR 8.940
5. Energieversorgung inkl. Planungskosten EUR 997.000
5. Eingesparte Parkplétze Parkplatze 6. Eingesparte Ersatzinvestitionen EUR
6. Kostensatz fiir Parkplatz EUR/Parkp./a 7. Eingesparte Unterhaltskosten EUR/a
Output
in EUR/a
Nutzenkomponente Wert K p 1A itat Wert
Saldo der CO,-Emissionen 66.762 Grunderwerb 182
Saldo der Schadstoffemissionen 11.237 Fahrweg + Knotenpunkt einschl. Planungskosten 349.748
Saldo der Unfallschaden 238.782 Ingenieurbauwerke einschl. Planungskosten 0
Saldo der Betriebskosten 252.861 Betriebstechnik einschl. Planungskosten 442
Veranderung der Kosten fiir den Kfz-Verkehr 0 Energieversorgung einschl. Planungskosten 75.861
Veranderung der Krankheitskosten 353.329 Unterhaltungskosten der neuen Infrastruktur (netto, 202.291
Eingesparte Reisezeit 577.312 falls eingesparte Unterhaltungskosten angegeben)
Eingesparte Ersatzinvestitionen 0
Summe Nutzen 1.500.282 Summe Kosten 628.523

Nutzen-Kosten-Verhdltnis (NKV): 2,4

Nutzen nach Nutzenkomponenten

= Saldo der CO2-Emissionen

= Saldo der
Schadstoffemissionen

= Saldo der Unfallschaden
Saldo der Betriebskosten

= Veranderung der Kosten fir
den Kfz-Verkehr

Veranderung der
Krankheitskosten

= Eingesparte Reisezeit

= Summe N

utzen =

Kosten nach Kostenkomponenten

* Summe Kosten

ohne optionale Abziige

= Grunderwerb

u Fahrweg + Knotenpunkt
einschl. Planungskosten

= Ingenieurbauwerke einschl
Planungskosten

Betriebstechnik einschl
Planungskosten

= Energieversorgung einschl.
Planungskosten

Unterhaltungskosten der
neuen Infrastruktur (netto

4

e Zentrum

I V firintegrierte
Verkehrssysteme

IBIRV-

Planungs
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Stempel


Einzellosung
FahrradstraBe GroB-Gerau
SudetenstraBe
(Qualitatsstandard
Raddirektverbindung)

—

Legende

MittelstralRe

—— Markierung neu, rot
——— Markierung neu, weiB

Um den Kfz-Durchgangsverkehr zu begrenzen
kénnen EinbahnstralRenldsungen oder sogenannte
"modale Filter" in Frage kommen.

Eine Umgestaltung des Kreisverkehrs an der
Kreuzung Sudetenstralle/Klein-Gerauer-Stralle ist
nicht vorgesehen. Der Radverkehr soll weiterhin
auf der Fahrbahn geflihrt werden.

Plan: Einzellosung
Anlage 4.2.1

Projekt: Machbarkeitsuntersuchung zu
Radschnell-/Raddirektverbindungen im

Kreis GroRR-Gerau
Bearbeitung: M.Eng. Thorsten Zobel

Datum: 06.10.2021

Kartengrundlage: Google Earth
Datengrundlage: Eigene Bearbeitung

Planungsbiiro RV-K
II RV- K FranziusstralRe 8-14

Planungsbiiro §0314 Frankfurt




\
N

Es soll geprift werden, ob eine
Aufstellflache fir den aus Richtung Risselsheim
kommenden Radverkehr geschaffen werden kann.

Piktogrammketten kénnen die Aufmerksamkeit des
Kfz-Verkehrs fir den Radverkehr steigern und
erhéhen die Aktzeptanz der Fahrbahnnutzung fir
den Radverkehr. Aufgrund der geringen
Fahrbahnbreite kdnnen keine Radverkehrsanlagen
realisiert werden.

Einzellosung

FUhrung im Mischverkehr
Nauheim

Konigstadter StraBBe
(Qualitatsstandard
Radverbindung)

Legende

—— Markierung neu, rot
—— Markierung neu, weif3

Plan: Einzellosung
Anlage 4.2.2

Projekt: Machbarkeitsuntersuchung zu
Radschnell-/Raddirektverbindungen im

Kreis GroRR-Gerau
Bearbeitung: M.Eng. Thorsten Zobel

Datum: 06.10.2021

Kartengrundlage: Google Earth
Datengrundlage: Eigene Bearbeitung

Planungsbiiro RV-K
II RV- K FranziusstralRe 8-14

Planungsbiiro §0314 Frankfurt
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