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1 Ausgangslage und Projektziel

Machbarkeitsstudie fiir die RSV Wiesbaden - Frankfurt (FRM 3)

Die Forderung des Radverkehrs im Alltag sowie in der Freizeit als Baustein zukunftsfahiger Mobilitat
ist erklartes Ziel der Bundesregierung. Dabei gewinnt die Planung von Radschnellverbindungen
(RSV) zunehmend an Bedeutung. Sie schaffen die Mdglichkeit, sich in Ballungsgebieten auf Stre-
cken mit mittleren Entfernungen in relativ kurzer Zeit klimaneutral und ziigig fortzubewegen. Der
Komfort von RSV wird durch Ausstattungsmerkmale wie z. B. eine durchgangige Beleuchtung, Mar-
kierung und Wegweisung erhoht. In einer Machbarkeitsstudie wird hier vom Regionalverband Frank-
furt-Rhein-Main die Realisierbarkeit einer RSV fir den rund 35 km langen Korridor zwischen Wies-

baden und Frankfurt am Main ermittelt.

Der Korridor (siehe auch Abbildung 1.1) fallt bezlglich seines Radpendlerpotenzials in die Kategorie
I mit sehr hoher potentialer Radverkehrsnachfrage. Die dazu notwendigen Kosten werden dem Nut-
zen, der durch den Bau einer RSV fir die Allgemeinheit entstehen, gegentbergestellt. Fur die Aus-
gestaltung der RSV werden die durch das Land Hessen erstellten landesweite Qualitatsstandards

und Musterldsungen herangezogen.
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2 Aufbau und Einbettung der Studie

Neben dem Start-/Zielpunkt in Wiesbaden und Frankfurt, verlauft bzw. schneidet der Korridor von
Westen kommend den Main-Taunus-Kreis und die Gemarkungen der dazugehorigen Stadte
Hofheim a. T., Hochheim a.M., Flérsheim a.M., Hattersheim a.M. und der Gemeinde Kriftel. Alle
genannten Stadte, Gemeinden, der Kreis sowie Hessen Mobil als obere Verwaltungsbehérde des
Landes werden im engen Austausch mit dem Fachgutachter an der Machbarkeitsstudie beteiligt.
Die Studie gliedert sich dabei in folgende Arbeitspakete auf:

o AP1: Identifikation von Streckenvarianten

e AP2: Auswahl der relevanten Streckenvariante

¢ AP3: Mallnahmenentwicklung

e AP4: Nutzen-Kosten-Analyse

e APS: Einteilung in Realisierungsabschnitte

Das Projekt wurde kontinuierlich von einer Projektsteuerungsgruppe begleitet, welche sich aus Pro-
jekttrager, Auftragnehmer und der fachlichen Ebene der Projektpartner zusammensetzte. Darlber
hinaus wurde ein Beteiligungskonzept (sowohl online als auch in Form von Terminen) fiir die Offent-
lichkeit mit den Zielgruppen Offentlichkeit, Politik, Trager 6ffentlicher Belange, Umwelt und Mobili-
tatsverbande sowie Landwirtschaftliche Verbande auf- und umgesetzt. In der folgenden Abbildung
werden die an das Untersuchungsgebiet angrenzenden RSV dargestellt, fiir welche Machbarkeits-
untersuchungen durchgefihrt werden bzw. wurden.
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Abbildung 2-1: Zusammenstellung angrenzender RSV im Planungsraum
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3 Einzuhaltende Qualititsstandards / Erkenntnisse der Offentlichkeitsbeteiligung

Die ,Forschungsgesellschaft fur Strallen- und Verkehrswesen® (FGSV) definiert allgemeine Quali-
tatsstandards fir RSV. Die Qualitatsstandards fur das Bundesland Hessen basieren auf denen der
FGSV. Wesentliche Qualitatsstandards fur die vorliegende Machbarkeitsuntersuchung sind:

e Direkte Fliihrung ohne Umwege / Hohe Oberflachenqualitat und ausreichende Querschnitte

o Konfliktfreiheit durch moéglichst getrennte Flihrung zum Ful3verkehr

e Bevorrechtigung an Knotenpunkten

e maximale durchschnittliche Wartezeiten von 15 Sek. auf3erorts / 30 Sek. innerorts

e maximale Langsneigung von 6%

¢ Kurvenradien von mindestens 20 Metern
Zwischen dem 05.09.2022 und dem 03.10.2022 haben 1.881 Birgerinnen und Birger zu der
geplanten RSV Feedback gegeben. Die Frage danach, was fiir die RSV besonders wichtig ist, wurde
von der Mehrheit mit ,Direktheit” (529 Stimmen) beantwortet, gefolgt von ,Geringe Nutzungskon-
flikte” (430 Stimmen) und ,Geringe Wartezeiten“ (352 Stimmen). Die Teilnehmenden waren mit einer
grolien Mehrheit Vollzeit berufstatige Privatpersonen zwischen 31 und 50 Jahren.

Zwecks Abstimmung der Bewertungsergebnisse wurde am 14.12.2022 ein Expertenworkshop mit
dem Ziel durchgefihrt, eine favorisierte Vorzugsroute fur den RSV festzulegen. Im Ergebnis wurden
die Bewertungsergebnisse des Fachplanungsbuiros durch regionales Know-How der beteiligten Ver-
waltungsvertreter erweitert. Erneut hatten Birgerinnen und Burger zwischen dem 28.04.2023 und
dem 29.05.2023 die Mdglichkeit sich zu der geplanten RSV zu duf3ern und gaben folgende Hinweise
den Planenden mit:

¢ Unfallrisiken mit landwirtschaftlichen Fahrzeugen und Fahrbahnverschmutzung vermeiden.

e Fahrradfreundliche Ampelschaltung zur sicheren und schnellen Querung ermdglichen.

e Aktuelle Bauprojekte entlang der geplanten RSV mit der Neuplanung in Einklang zu bringen.

4 Ergebnisse der Analyse der betrachteten Streckenvarianten

Da die Variantenfindung im Sinne der Nachhaltigkeit méglichst die bestehende Radinfrastruktur ein-
beziehen soll, fliet auch der Bestand der Gberregionalen Radrouten im Untersuchungsraum in die
Grundlagenermittlung ein. Darlber hinaus stellt das Zielnetz des hessischen Rad-Haupt-Netzes
auch zukunftige Lickenschlisse im Netzbestand dar. Weitere wichtige Datengrundlagen sind die in
Klassen unterschiedlicher Wertigkeit eingeteilten Schutzgebiete.
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Abbildung 4-1: Schutzgebiete im Korridor der RSV

Weitere Grundlagendaten umfassen rdumliche Strukturdaten zur Verteilung von Wohnbevdlkerung
und Erwerbstatigen im Untersuchungsraum. Zudem werden auch infrastrukturelle Engstellen
berucksichtigt.
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Aufbauend auf diesen Datengrundlagen erfolgt die Identifikation von zwei Hauptvarianten (je eine
nérdlich sowie sudlich der BAB 66 und Schienenwege verlaufende Trasse). Lediglich im Bereich der
Wiesbadener Kernstadt bis zum Stadtteil Erbenheim kann nur eine Hauptvariante identifiziert
werden. Da sich die Hauptvarianten recht starr an dem bestehenden Wegenetz orientieren, einigte
man sich auf die Einflhrung weiterer Untervarianten zwecks Einbeziehung alternativer Verlaufe
einzelner Abschnitte (siche Abbildungen 4-2 bis 4-4).
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Es summieren sich fast 124 km Strecke, die in einer Videoanalyse aufgezeichnet wurden. Im Ergeb-
nis konnte der Bestand der Streckenabschnitte aufgenommen werden und in Kombination mit den
Erkenntnissen aus der Online-Beteiligung (siehe oben) in die Variantenbewertung einflief3en.

5 Auswahl einer Vorzugsvariante

Als Ergebnis der durchgeflihrten Befahrung werden die Bestandsmerkmale der einzelnen Varianten
kategorisiert und in eine umfassende Datenbank aufgenommen. Es wurden folgende sechs Kriterien
entwickelt, die alle entscheidenden Bereiche des Radverkehrs abbilden und bewerten:

e Komfort (Direktheit, Reisegeschwindigkeit und Steigungsstrecken)

o Verkehrssicherheit (Konfliktpunkte an Knoten sowie im flieRenden Verkehr und Engstellen)

¢ Realisierbarkeit (Aufwand fur den Knoten/Streckenbau, rechtliche Fragen und Kosten)

e ErschlieBungswirkung (Anbindung an Wohn/Arbeitsplatze, Bildungseinrichtungen, OV

Haltepunkte und an das vorhandene Radnetz)
o Okologische Nachhaltigkeit (Grad Neuversiegelung / Beeintrachtigung Schutzraume)
o Trassenqualitat (Umgebung der Trasse und soziale Vertraglichkeit)

Gemal den ermittelten Vorlieben und Winschen der befragten Blrgerinnen und Blrger wurden die
Kategorien des Komforts und der Verkehrssicherheit mit einer héheren méglichen Punktzahl ausge-
stattet, so dass ein gutes oder schlechtes Abschneiden in diesen Kriterien starker ins Gewicht fallt.
Der fachplanerischen Empfehlung zur Auswahl einzelner Teilabschnitte einer Vorzugsvariante
wurde im Rahmen des Expertenworkshops in gro3en Teilen gefolgt. Eine gro3e Abweichung liegt
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lediglich bei der moglichen Fuhrung in Kriftel und Hattersheim (Bewertungsabschnitt 12) vor. Hier
wurde das Know-How der beteiligten kommunalen StraRenbauverwaltungen bertcksichtigt.

Der auf dem Expertenworkshop abgestimmte Verlauf der Vorzugsvariante (siehe Abbildung 5-1)
wird im Anschluss auf einer Lenkungskreissitzung den politischen Vertretern der beteiligten
Kommunen vorgestellt und von diesen offiziell abgenommen. Diese Festlegung ist notwendig, da
sich die anschlieRenden Planungen im Detail mit der Ausgestaltung der RSV befassen.
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Abbildung 5-1: Verlauf der abgestimmten Vorzugsvariante

6 MaBnahmenentwicklung

Unter Anwendung der hessischen Qualitatsstandards fir RSV werden die geplanten Flihrungsfor-
men flr den spateren Ziel-Zustand festgelegt. Wahrend im Innenstadtbereich dabei meist das qua-
lifizierte StralRennetz genutzt und damit eine Flhrung als Fahrradstralle vorgesehen ist, ist aul3erorts
oft eine gemeinsame Nutzung bestehender Wirtschaftswege sinnvoll.
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Abbildung 6-1: Vorgesehene Fiihrungsformen auf der abgestimmten Vorzugsvariante

Bezogen auf die Gesamtstreckenlange wird im Durchschnitt ca. alle 2,8 km eine MalRnahme
festgelegt. Dies gilt auch innerhalb der Gebietskorperschaften Wiesbaden, Main-Taunus-Kreis und
Frankfurt a.M., so dass eine sehr homogene Verteilung vorliegt. Fir jede MalRnahme wird ein
Steckbrief angelegt, in dem alle relevanten Informationen aufgelistet sind. Daraus lasst sich der
Handlungsbedarf ableiten. Uberschneidet sich eine Manahme mit laufenden Planungen Dritter,
wird darauf hingewiesen.

7 Ergebnisse der Nutzen-Kosten-Analyse

Ein wichtiger Gradmesser zur Aussage Uber die Machbarkeit einer Malnhahme bildet die Nutzen-
Kosten-Analyse (NKA), bzw. das darin als Ergebnis ermittelte Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV).
Ubersteigt der Nutzen die Kosten, resultiert daraus ein NKV > 1 und das Vorhaben ist wirtschaftlich.
Zur Berechnung einzelner Nutzwerte mussen das Radverkehrspotential und somit auch die Um-
stiegshaufigkeiten vom Kfz auf das Fahrrad ermittelt werden. Dazu wird das Verfahren verwendet,
das in dem von der BASt veroffentlichten Leitfaden' beschrieben wird.

In einem Verkehrsmodell wird das fur 2035 prognostizierte Streckennetz fiir den Radverkehr abge-
bildet. Durch Freischalten der MalRnahmentrasse wird der so genannte Planfall oder Mit-Fall gebil-
det. Demgegendiber bildet sich der Bezugsfall oder Ohne-Fall aus dem Streckennetz 2035 ohne die

' Lange, P. und Malik, J. (PTV Dusseldorf): Radschnellverbindungen — Leitfaden zur Potentialanalyse und Nutzen-Kosten-Analyse

BAST; Bergisch Gladbach 2019
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Trasse der RSV. Abhangig von der Durchschnittsgeschwindigkeit und der Reiseweite kann das
potentielle Radverkehrsaufkommen aus dem prognostizierten Pkw Aufkommen abgeschatzt
werden. Die auf diese Weise erzeugte Radverkehrsmatrix wird auf das digitale Streckennetz des
Verkehrsmodells umgelegt, so dass im Ergebnis das streckenfeine Radverkehrspotential abgelesen
werden kann.

Da im Bezugsfall die spatere RSV nur in Teilen im Bestand existiert und daher kein Netzzusammen-
hang besteht, fallt die Radverkehrsbelastung im Ohne-Fall entsprechend gering aus. So wird bei-
spielsweise im direkten Umfeld Wiesbadens mit rund 300 Radfahrern pro Tag gerechnet. Auch auf
Frankfurter Stadtgebiet liegt das Potential auf den bestehenden Wegen der geplanten RSV lediglich
bei rund 600 Radfahrern am Tag. Demgegeniber steigt das Radverkehrspotential im Planfall auf-
grund der Zunahme der Reisegeschwindigkeit auf der RSV merklich an. Zudem wird auch Radver-
kehr von angrenzenden Verbindungen auf der RSV des FRM3 gebtindelt. Demnach wird fir den
Bereich von Wiesbaden Siidost ein Radverkehrspotential von deutlich tiber 2.000 Radfahrenden pro
Tag ausgewiesen. Die hohen Steigerungen setzen sich dann Uber den gesamten Verlauf der Stre-
cke fort. Am Start/Endpunkt des FRM3 am umgestalteten Guterplatz werden im Modell knapp tber
10.000 Radfahrenden taglich ausgewiesen. Fur den gesamten Verlauf der RSV wird auf rund 47%
der Strecke ein Potential von tber 2.000 taglichen Radfahrenden ausgewiesen. Durch den Umstieg
vom Kfz auf das Fahrrad werden taglich Gber 66.000 Radkilometer zuriickgelegt.

Die Nutzwerte flieen in die Berechnung des monetarisierten Nutzens ein. Das Verfahren ist dabei
durch das Land Hessen vorgegeben?, orientiert sich aber stark an dem Leitfaden der Bundesanstalt
fur Strallenwesen (BASt). Abbildung 7-1 zeigt den ermittelten jahrlichen monetaren Nutzen durch
die Realisierung der RSV. Demnach ist mit einem jahrlichen volkswirtschaftlichen Nutzen von rund
10,3 Mio. € zu rechnen.

Nutzenkomponente Wert
Saldo der CO,-Emissionen 255.790
Saldo der Schadstoffemissionen 43.052
Saldo der Unfallschaden 914.860
Saldo der Betriebskosten 1.734.896
Veranderung der Kosten fiir den Kfz-Verkehr 0
Veranderung der Krankheitskosten 5.953.857
Eingesparte Reisezeit 1.364.162

Summe Nutzen 10.266.617

Abbildung 7-1: Jahrlicher monetéarer Nutzen [in €] durch Realisierung der MaRnahme FRM 3

Im nachsten Schritt werden die notwendigen Investitionskosten geschatzt. Um eine Vergleichbarkeit
zu den Studien der anderen RSV in der Region FRM zu gewahrleisten, wird nach den Vorgaben des

2 Hessisches Ministerium flr Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen (Hrsg.): Radschnellverbindungen in Hessen — Leitfaden Nutzen-
Kosten-Analyse. Wiesbaden, 2019
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hessischen Landesministeriums gearbeitet®. Darin werden fiir den Bau verschiedener Flihrungsfor-
men pauschale Kostensatze vorgegeben. Dies hat den Vorteil, dass eine Schatzung der Kosten
wenig aufwandig ist. Allerdings ergeben sich durch die Pauschalierung Unscharfen. Fir den Zweck
einer frihen Machbarkeitsstudie ist das gewahlte Verfahren aber vollkommen ausreichend, zumal
nur damit ein Vergleich zu den benachbarten RSV mdglich ist. Fir die Realisierung der etwa 36 km
langen RSV werden in der Summe Investitionskosten von rund 194 Mio. € zum Preisstand 2024
veranschlagt (siehe Tabelle 7-1).

Tabelle 7-1: Bruttogesamtkosten und Aufteilung auf Hauptkategorien
Streckenelement Anzahl Sesantkuston
Radschnellweg
Strecke 40,4 km 69.578.000 €
Knote npunkte 16 3.780.000 €
Ingenieurbauwerke 10 121.125.000 €
Gesamtergebnis 194.483.000 €

Dabei nimmt der Bau von Ingenieurbauwerken mit einem Anteil von Uber 60% an den Gesamtkosten
den grolten Stellenwert ein. Fir den Aus- und Neubau von Streckenabschnitte werden im Schnitt
Kosten von rund 1,7 Mio. € pro km angesetzt.

Da fir die Ermittlung der Nutzen auf Wertansatze des Jahres 2018 zurlckgegriffen wird, werden
abschlielend auch die Kosten auf denselben Preisstand umgerechnet. Somit ergeben sich fur 2081
Investitionskosten von ca. 138 Miio. €. Die einzelnen Kosten werden gemal der zu erwartenden
Lebensdauer der einzelnen Anlagentypen entsprechende annuisiert, d.h. Jahreswerte zum Kosten-
stand 2018 gebildet. Demnach werden die Investitionskoten von rund 138 Mio. € gemaly der
Lebenserwartung der RSV auf jahrlich rund 8,7 Mio. € umgerechnet.

Aus der Gegenuberstellung mit dem zuvor ermittelten jahrlichen Nutzen ergibt sich ein NKV von 1,2,
so dass der MaRnahme FRM 3 ein volkswirtschaftlicher Nutzen attestiert werden kann.

8 Realisierungsabschnitte

Die Vorzugsvariante der RSV wurde dann in Realisierungsabschnitte eingeteilt. Ziel ist es, den lan-
gen Streckenverlauf in kiirzere, Uberschaubare Streckenelemente zu unterteilen. Fir die weiteren
Planungen entsteht so ein wichtiges Werkzeug, welches als Priorisierungsstutze dient. Es ist dabei
wichtig, dass ein Realisierungsabschnitt nicht mit einem Bauabschnitt gleichzusetzen ist. Wahrend

3 Hessisches Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen (Hrsg.): Radschnellverbindungen in Hessen — Leitfaden
Kostenschatzung. Wiesbaden, 2019
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Realisierungsabschnitte als gedankliche Stlitze zu betrachten sind, gelten Bauabschnitte als kon-
kreter Planungsraum. Die Ermittlung von Bauabschnitten steht fur weiteren Arbeiten noch aus und
ist kein Bestandteil der vorliegenden Machbarkeitsstudie.

» Realisierungsabschnitt <«

Bauabschnitt1 > Bauabschnitt2 « » Bauabschnitt 3

¥

Abbildung 8-1: Unterscheidung zwischen Realisierungs- und Bauabschnitten

Insgesamt wurden finf Faktoren untersucht um die Abschnittsbildung zu vervollstandigen. Sind
deutliche Anderungen dieser Faktoren im Trassenverlauf erkennbar, beginnt ein neuer Abschnitt.
Die Faktoren entstammen dabei der vorangegangenen Bestandsanalyse und der Integration der
Ergebnisse in dem Malnahmenkatalog. Als Faktoren wurden Radpotential, Baulasttragerschaft,
Kosten, Grunderwerb sowie Aufwand untersucht und kategorisiert. Das finale Ergebnis ist der nach-
folgenden Karte zu entnehmen. In Summe resultieren aus der Betrachtung aller Faktoren finf Rea-
lisierungsabschnitte (siehe Abbildung 8.2).
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Abbildung 8-2. Potentielle Realisierungsabschnitte fiir die RSV
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9 Fazit und Ausblick

Die Luftlinienweite zwischen den beiden Start- bzw. Zielpunkten am Giterplatz in Frankfurt a. M.
und am Gustav-Stresemann-Ring in der Landeshauptstadt Wiesbaden betragt ca. 29 km. Das sehr
heterogene Untersuchungsgebiet umfasst dabei sowohl enge Innenstadtbereiche als auch weitldu-
fige Wirtschaftswege. Eine Verbindung zwischen Wiesbaden und Frankfurt ist zum jetzigen Stand
bereits Uber das bestehende Strallennetz in weiten Teilen moglich.

Ziel der Untersuchung ist es aber, eine bessere Direktheit der Verbindung zu schaffen. In einem
langwierigen, aber im Ergebnis sehr effektiven Abstimmungsprozess zwischen der Fachplanung auf
der einen und den beteiligten Kommunen auf der anderen Seite wurde aus einer Vielzahl von Vari-
anten eine geeignete Vorzugstrasse gefunden. Aufgrund der Heterogenitat des Untersuchungs-
gebietes sind fiir diese Vorzugstrasse insgesamt 107 einzelne Malinahmen identifiziert worden, die
in einem Maflnahmenkatalog aufgenommen und in Steckbriefen detailliert beschrieben sind. Aus
den daraus abgeleiteten Handlungsempfehlungen sind die entsprechenden Investitionskosten
geschatzt worden. Auf Verkehrsmodellbasis wurde das Radverkehrspotential ermittelt, welches auf
fast der Halfte der Trasse ein Potential von Gber 2.000 Radfahrenden am Tag ausweist.

Es ergibt sich ein jahrlicher volkswirtschaftlicher Nutzen, der in Gegenlberstellung mit den Investiti-
onskosten in einem NKV von 1,2 resultiert. Die Realisierung der RSV FRM 3 ist trotz der verhaltnis-
mafig hohen Investitionssumme von rund 138 Mio. also als wirtschaftlich zu betrachten.

Die in der vorliegenden Studie untersuchte und durch die beteiligten Kommunen abgenommene
Vorzugsvariante halt weitestgehend die vorgeschriebenen hessischen Mindeststandards fur RSV
ein, so dass der Forderfahigkeit nichts im Wege steht. Jedoch kann eine spatere Anpassung in
Bezug auf die gewahlte Flhrungsform und Querschnittsbreite im Hinblick auf die veranschlagten
Investitionskosten sinnvoll sein. Mit Fertigstellung und Ubergabe der Machbarkeitsstudie wurde die
Basis fur den weiteren planerischen Umsetzungsprozess gelegt.

Unter Federfiihrung des Regionalverbandes, der weiterhin als erster Ansprechpartner und Organi-
sator fir den sich anschliellienden Planungsprozess auftritt, kann mit der Realisierung des FRM 3
ein weiteres Puzzleteil in der Bereitstellung einer durchgangig komfortablen Infrastruktur fir den
Radverkehr in der Region Frankfurt-Rhein-Main geschaffen werden.
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