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Zusammenfassung

Mit der Machbarkeitsstudie konnte aufgezeigt werden, dass eine hochwertige Radverkehrsver-
bindung zwischen Hanau und Aschaffenburg in einem sehr guten Ausbaustandard realisiert wer-
den kann.

Die beiden Enden der Verbindung dienen dabei als HauptachsenevoBtddten Hanau und
Aschaffenburg in die Region, diese Abschnitte sollten in dem hdchsten Ausbaustandard einer
Radschnellverbindung realisiert werden. Der mittlere Abschnitt zwischen Grol3krotzenburg und
Kleinostheim sollte als Radvorrangroute (HessendRektverbindung) umgesetzt werden.

Wahrend der Erstellung der Machbarkeitsstudie wurden bereits viele Akteure eingebunden, um
bereits frihzeitig Konfliktthemen benennen zu kénnen und die Akzeptanz fur die Trasse zu stei-
gern. Burgerinnen und Birgkonnten sich bei eineOnline-Prasentation informieren und hat-

ten die Moglichkeit sichtiber einenOnline-Fragebogerzu beteiligen Auch die Umweltfachbe-
horden und Verkehrsverbande wurdéei einem Workshofliber das Projekt informiertkonn-

ten sich dabei an defrassenauswahl beteiligaund besal3en die Moglichkeiur Stellung-
nahme. Die beteiligten Kommunen wargndas Projekt eingebunden auf der fachlichen Ebene
Uber die Fachamtein der begleitenden Projektgruppe und auf der politischen Ebene Uber die
zustandgen Dezernatézw. Burgermeisterinnen und BurgermeisierLenkungkreis

Die Trassenauswahl bzw. die Festlegung auf zwei zu untersuchende Trassenvarianten erfolgte in

einem mehrstufigen Auswahlprozess. Zunachst wurden drei Korridore (Main, Stral3e, &ahn) v

3t AOKSY dzyR 0S¢SNISGP !'fa af{fdzOKNIY dzya FNNJ SAyS 3
a{U0NFXYGSa dzyR a. | Kyax faz2z SAYy ONBAGSNBENI Y2ZNNRR?2
Ein erster Trassenvorschlag mit der Fiihrung westlich der Bahn dur@iadikingsbereiche

wurde zunachst mithilfe debnline-Befragung und dem Stakeholdéforkshop konkretisiert.

Nach Beteiligung der kommunalen Gremien und einem daraufhin durchgefiihrten Arbeitsge-

sprach mit den Gemeinden Kahl am Main, Karlstein am Main uivtbKteeim wurde eine wei-

tere Trassenvariante dstlich der Bahn (Trassenvariante B) gemeinsam erarbeitet und zur genau-

eren Prifung in der Machbarkeitsstudie aufgenommen. Die bereits vorliegende Trassenvari-

ante A wurde in dem Termin konkretisiert.

Fiur beide fassenvarianten (A und Bjurde einePotenzialberechnung, die MaRnahmenent-
wicklung und Kostenschatzung sowie die NutkestenrAnalyse (NKAJurchgefiihrt Im Ergeb-
nis erwiesen sichdide moéglichen Trassenfiihrungen als geeignet flr eine spatere Realisierung

Bede Trassenvariantemveisen Radverkehrgpenziak von ber2.000 Radfahrenden/Tagm
Zulaufauf die StadteHanau und Aschaffenbuaypf. Im mittleren Trassenabschnitten zwischen
Kahlund Kleinostheim betragt das streckenbezogene Potenzial iB@D Ralfahrende/Tag
Daherwurde gemeinsammit den Projektbeteiligten beschlossen, dibschnitte Hanau bis Kahl
sowie Kleinostheim bis AschaffenbumgAusbaustandard einer Radschnellverbindung zu prifen
und den Abschnitkahl bis KleinostheimlsRadvorrangroute.

DieTrassenvariante Aat eine Gesamtlange von ca. &v und ein Potenzial von 1.820 Radfahr-
ten/Tag bzw. 32.310 RkiometernTag. Diemit Sicherheiten versehene Kostenschatzung
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ergab maximale Realisierungskosten von rund 50,3 Millionea, Bar Faktor der NutzefKos-
ten-Analyse NKA betragt1,4, der gesellschaftliche Nutzen Gberwiegt also die KodbéiTras-
senvariante Bweist eine Gesamtlange von rund RB auf. Die Trasse hat ein Potenzial von
1.600 Radfahrten/Tag bzw. 32.850 Ritmthetern/Tag. DieKostenschatzung ergaRealisie-
rungskostervon rund41,7 Millionen Euro, der NKWert betragt1,6.

Die fachliche Empfehlung jshittel- bis langfristig die Trassenvariante B dstlich der Balme-
alisieren.Gemal3 dePotenziahnalysebesitztsie einengeringfugigoessererbfekt, umlangere
KfzFahrten im Pendlerverkehr durch Radfahrten zu ersetzen. Durch die weitestgehend umweg-
freie, bahnparallele FUhrung ergibt sich die Chance, eine sehr gute neue Radverbindung anzu-
bieten, die auf kiirzesteWegauchweitere Potenziale in Verknipfung mit der Bahn generieren
kann.

Der vorgesehene viergleisiggahnausbawwischen Hanau und Aschaffenburg sollte dabei als
Chanceggesehen werden, die Trassenvariante B zu realisieren. Der Bahnausbau bietet die M6g-
lichkeit durch Mitnutzung von Bahnbetriebswegen eine noch direktere Fiihrung anzubieten, die
Erlangung von Baurecht in einem Verfahren zu konzentrieren und durch neue bzw. ausgebaute
Bahnquerungen die Verknipfung mit dem weiteren Strafiew Wegenetz zu vdichten.

Kurzfristig bzw. in einem ersten Schritt wird empfohlen, die Enden der Radverbindung ausge-
KSYR @2y RSY {GNROSY 1l yldz dzy R ! aOKI F¥FSy o dzNH

Zudem wird empfohlen, im mittleren Abschnitt kurzfristig kostengiinsgenund generell fur
den Radverkehr sinnvolleialinahmender Trassenvariante A umzusetzdda es langere Zeit
in Anspruch nehmen kann, bis die Trassenvariante B durchgehend verfligkaninsto zeithah
eine erste durchgehende Verbindung realisi®erden. Dies kann im Regelstandard (Basisstan-
dard) des heutigen technischen RegelwgiikRA 20100mgesetzt werden, also in einem nied-
rigeren Standard als hier in der Machbarkeitsstudie angenomameinohne die Umsetzung der
teuren Ingenieursbauwerkees gilteinfache MaRRnahmen wiei@ Einrichtung von Fahrradstra-
Renoderkleineren baulichen Anpassungsmafnahmé@Querungshilfen 0.42lgig unzusetzen
Nach Umsetzung der Trassenvariante B daann die Trasse Abachnittsweise k& Zibringer
zureigentlichen Rads$mellverbindung 6stlich der Balumd fuhrt ihrweiteres Potenzial aus den
Siedlungsbereichen zilnr Ausbau lohnt in jedem FallBieses gestufte und parallele Vorgehen
Yy OK RSY a[cSerin SatdrdNangy eatlichibzw. dstlich der Bahih Quenerbin-
dungen als Sprossenwird den Bedurfnissen des Radverkehrs nach einem dictggionalen
Wegenetzgerechtund erspricht unterschiedlicherBedurfnisserje nach Fahrtzweck und Ta-
geszeit.

Mit der Realisierung einer hochwertigen und durchgehenden rejen Radverkehrsverbin-
dungzwischen Hanau und Aschaffenburg, nach dem Leiterprinzip mit einer Premiumtrasse 0st-
lich der Bahn und einer Standardtrasse westlich der Bahn, kdénnen vielféltige positive Effekte
erwartet werden. Die Verlagerung von Autofahrtenf @as Rad; u.a. in Kombination mit der
Bahn- hat nicht nur positive Wirkungen fur den Klimand Naturschutz. Mehr Radnd weniger
Autofahrten er6ffnen neue Gestaltungsmoglichkeiten im Zuge der Ortsdurchfahrten und erhé-
hen die Kapazitaten von StraRecuBahn. Hierdurch kann der Bau einer Radverbindung auch
wichtige wirtschaftliche Effekte in der Region austben.
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Anlass und Ziel der Machbarkeitsstudie

1 Anlass und Ziel der Machbarkeitsstudie

Die zunehmenden Kapazitatsprobleme auf Stral3e und Schiene sakeldien deKlimawandes
fihren dazu, dass immer mehr Stadte und Gemeinden eine Verkehrswende anstogberhren
Fuf3 und Radverkehverstarktfordern.

Hier versprechen Radschnellverbindungen im Zusammenwirken mit anderen lokalen und regionalen
MalRnahmen ein Treiber fur eineaohhaltige Entwicklung der Mobilitatskultur zu werden. I8is-

ten, auch in Kombination mit dem Trend zum Pededeecchdie Substituierung mittellanger Auto-
pendelwege einen Beitrag zum kommunalen Klimaschutz und zur bewegungsférderlichen, gesund-
heitlichenPravention in den Kommunen.

Die Stadte Hanau und Aschaffenburg bestreiten diesen Weg bereits, indem sie Machbarkeitsstudien
in den Verbindungen Hanag Frankfurt a.M. (nord und stidmainisch) und Aschaffenbucg
Aschafftal durchgefiihrt und bereits einzelAbschnitte umgesetzt haben.

Im Korridor zwischen Hanau und Aschaffenburg leben rund 250.000 Men$&&ieginer Gesamt-
strecke von rund 25 km ergeben sich zahlreiche alltagliche Fahrbeziehungen in diezérisshule
usw., die typische RadentfernunganfweisenDer Bereich war bereits 2019 im Rahmen einer hes-
sischen Korridorstudie als Gunstraum fur eine Radschnellverbindung identifiziert worden
(HMWEVW 2019)

Die Stadte Hanawnd Aschaffenburdgiaben dahemgemeinsam midem LandkreisAschaffenburg,
dem Main-KinzigKreissowieden Gemeinden Grol3krotzenburg, Kahl am Main, Karlstein am Main,
Mainschaff Kleinostheim und emn Staatliche@ Bauamt Aschaffenburginen Kooperationsvertrag
geschlossen, urdie Machbarkeit einer Radschnellverbindupgifen zu lassen. Die Machbarkeits-
studie wurde im Oktober 2021 beauftragt, verbundwit den folgenden Zielen:

Klarung, ob eine Radschnellverbindung HaAaahaffenburg sinnvoll und méglich ist
Nachweis eines ausreichend grof3en Radverkehrspotenzials

Aufzeigereiner potenziellen Trassenfuhrung

Aufzeigen von MalRnahmen, um den erforderlichen Ausbaustandard zu erreichen
Prifung ob ein positiver NutzeKostenFaktor vorliegt

Erarbeitung einer Empfehlung fiir die gemeinsame Umsetzung.

Die Machbarkeitsstudiest en wichtiger Meilenstein auf dem Weg zur Realisierung einer mogli-
chen Radschnellverbindung im Korridor HagaAschaffenburg. Sie stellt zunachst eine fachliche
Empfehlung fiur eine Vorzugstrasse und konkrete Mafinahmen dar, andere Alternativen bleiben
grundsitzlich denkbar und waren ggf. Gegenstand weiterer konkretisierender Planungsschritte.
Die Machbarkeitsstudie kann als Basis fur etwaige Forderantrage der Kommunen genutzt werden.
Uber die Machbarkeitsstudie hinaus sind anschlieBend weitere umsetzungsrteSchritte zu
unternehmen u.adie Klarung naturschutzrechtlicher Belange, die Schaffung von Planungsrecht
und die Abstimmung der Finanzierung.
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2 Methodik und Grundlagen der Machbarkeitsstudie

2.1 Untersuchungsraum

Der Untersuchungsraufiegt bundeslandertibergreifend in Hessen und Bayelanau ist Bestand-

teil der Metropolregion Frankfurt/Rheivlain, Aschaffenburg isDberzentrum undlie grofite Stadt

der Region Bayerischer Untermalider zu betrachtende Korridor zwischen Hanau und Aschaffen-
burgist 25 km lang unavurde mit ca.5 km Beite definiert. Die Anbindung an den Offentlichen
Verkehr, insbesondere an die Hauptbahnhofe der beiden Stadte, sollte im Projekt von Anfang an
mitgedacht werdenZuné&chst galt es einen Uberblick tiber die Verkehrigheingen im Raum zu
erhaltenund fiir eine Radverbindung forderliche (Starken) bzw. hemmende Faktoren (Hindernisse)
Zu analysieren.

Fur die Darstellung der Verkehrsbeziehungen (Gesanat Radverkehr) konnte auf das vorhandene
Verkehrsmodell aus deRegionalenMobilitats- und SiedlungsgutachteB035+REMOSI) des Land-
kreises Aschaffenburg zuriickgegriffen wergerelches auch den Radverkehr modelliert

1y HANAU /

'

Nachfrage IV+Rad
Nachfrage Ohnefall

5000
o 1300 2500

Oberbezirke
ZWert 1

! im Kowidor

Abbildungl: Verkehrsnachfrage im Untersuchungsra@esamtverkehr (links), Radverkehr (rechts)
Quelle:REMOSI, VISURuswertung nachGGR Analysefal2019

Es zeigt sich eine hohe Gesamtverkehrsnachfrdgeheute im weit Uberwiegenden Teil per Pkw
zuriickgelegt wird, obwohl viele relevante Verkehrsbeaigen in radtypischen Entfernungen lie-
gen Konkret fur die Nachfrage im Radverkehr weisen bereits heute die Zubringerstrecken zu den
Stadten Werte von taglich tiber 2.000 Radfahrenden auf, mit 2.600 Radfahrten im Abschnitt Hanau
¢ GroRRauheim un@.500 im Alchnitt Mainaschaf€ Aschaffenburg.

EineRaumstrukturanalyseeigt enerseitsdie aufkommensstarke Quellen (Wohngebiete) und Ziele
(Arbeitsplatze, Hochschulen) des Radverkedmwie OWerkniipfungsoptionerauf, andererseits
die bestehenden SchutzgebigieB. FFHGebiete)alsRaume mit bestehenden, unterschiedlich aus-
gepragten Planungsrestriktionen
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Abbildung2: Quellen und Ziele des Radverkehrs (links), Schutzgebiete (rechts)

Die im Untersuchungsraum befindlich®terkehrsinfrastrukturen u.a. die MatBpessarBahn, die
klassifizierten Stral3en @ St 3308, B308) sowie der Main kénnen in Bezug auf eine Radverbindung
sowohl eine Leitlinie darstellen, als auch ein zu Gberwindendes Raumhindernis. Hierdssi ged
planten viergleisiga Ausbauder Bahnstrecke hingewiesemwelcher Umsetzungsrisiko aber auch
Chancen fur Synergien im Radschnellwegprojekt bedeuten kann.

2.2 Projektaufbau

Die Machbarkeitsstudie ist in mehrere Phasen (Arbeitsschritte) eingeteilt. Jeder BieBensteine

wurde mit allen Projektpartnern abgestimmt, jede Projektphase schloss mit einem Zwischenergeb-
nisab, welches wiederum Basis fiir die fortlaufende Bearbeitung war. Das Vorgehen wurde im Laufe
des Erarbeitungsprozesses an die Projekterfordemangepasst.

Ausgestaltung
der Trasse

Auswahl
einer Trasse

Vertraut machen
mit dem Raum

@ =

Bewertung
von Grobtrassen

S

Abbildung3: Vorgehen bei der Auswahl und der Ausgestaltung einer Trasse

Nach einer Aufbereitung der Grundlagen und dem vertraut machen mit dem Raum erfolgten im
Wesentlichen drei Projektschritte:

Phase 1¢ Bewertung von Grobtrassen

Zunachst wurde eine Korridoranalyse durchgefiihrt, um Trassenbénder zu identifizieren, die sich fr
eine mogliche spatere Trassenfiihrung eignen.
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Hierfiir wurde der Untersuchungsraum analysiert und mdgliche Grobtrassen vergleicheaddiew
(sieheKapiteld).

Ziel Festlegung einer Grobtrasse zur Bestimmung einer Trassenfuhrung

Phase Z; Auswahl einer Trasse

Auf Basis der festgelegten Grobtrasserden alternative Trassenfihrungen festgelegt und verglei-
chend bewertet(sieheKapitel5).

Ziel Festlegung einer Trassenfiihrung einer spateren Radschnellvergnd

Phase 3 Ausgestaltung der Trasse

Nach Auswahl einer Trasse wurde das Potenzial der Trasse hinsichtlich einer zukinftigen Radver-
kehrsstarke abgeschéataim den anzustrebenden Ausbaustandard festzulegen. Zu klaren war in die-
sem Schritt, ob der hochstausbaustandard (Radschnellverbindung) oder der mittlere Standard
(Radvorrangroute/Raddirektverbindung) angezeigtsst{eKapitel6).

Das Ergebnis der Potentiatechnung floss dann in dienkreteMalRnahmenentwicklungin (siehe
Kapitel7) und warBasidir die durchzufiihrend&utzenKostenAnalysegsieheKapitel8). Abschlie-
Rend wurden Umsetzungshinweise fur die Vorzugstrasse gegsisdreKapitel9).

Ziel Ernittlung von Entscheidungsgrundlagéir die Weiterverfolgung des Projekts.

2.3 Beteiligung

Der Planungsprozess beruht auf einer breit angelegten Beteiligung verschiedener Akteurskreise ent-
ALINBOKSYR RSY . S(SAf A 3dzy 3a migbigghie Baenicd. 100 Pegsghent Yy Sy
aus Kommunen, Landkreisen, Fachbehorden, Regiamdlinteressensverbanden mitgewirkt sowie

ca. 500 Burgerinnennd Birgerdurchdas Einbringen ihres Vi@rt-Wissens zum Projekterfolg bei-
getragen.Die transparente Prozessgestaltunddbt den Grundstein fir eine gute Akzeptanz des
Projektes und ist Voraussetzung fir die weiteren Umsetzungsschritte. Alle Projektschritte wurden
durch passende Beteiligungsformate begleitet. Die Beteiligung erfolgte im Wesentlichen auf drei
Ebenen:

ernteam - Projektkoordination \

(Auftraggeber, LK AB, MKK) l_en ku ngskreis
Projektgruppe - kliren von Fachfragen  BeUAECIERSIE L EET:-C

(BUrgermeister, Stadt-/Landrate, Beigeordnete)

(Fachamter Anrainerkommunen, LK, StBAAB)

Offentlichkeit - Information, Diskussion, Einbezug lokalen Wissens
* Fachoffentlichkeit: Stakeholder-Workshop

(Interessens- und Fachverbinde, Naturschutz/Umwelt, IHK, Polizei usw.)
« Bu rgerbeteiligung: Website, Infofilme, Liveprisentation, Online-Beteiligung /

Abbidung4: Beteiligungsebenen
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2.3.1 Mitwirkung der Projektpartner

Aufgrund der Vielzahl von Projektbeteiligten war eine differenzierte Abstimmung vorzusehen, so
dass mit einer engen inhaltlichen Verzahnung notwendige Abstimmugeffektiv herbeigefuhrt
werden kdnnen. Die Projektkoordination erfolgte im Kernteam, die jeweiligen Meilensteine wurden
einzeln in der Projektgruppe fachlich diskutiert und vom Lenkungskreis bestatigt, um den weiteren
Erarbeitungsprozess abzusichern.

Kernteam

Teil des Kernteams sind die beiden Stadte Hanau und Aschaffenburg, sowlaid&inzigKreis
und der Landkreis Aschaffenburg. Im Kernteam wurden vor allem Fragestellungen zur laufenden
Projektkoordination und zum Vorgehen vorbesprochen.

Projektgruppe

In der Projektgruppe sind die durden Kooperationsvertrag verbundenaehnProjektpartner auf
fachlicher Ebene vertreterDie Rolle der Projektgruppe besteht darin, (Zwiseh&mngebnisse aus
derinhaltlichen Arbeit zu reflektieren, zu diskutieren und den Diskussionsergebnissen wiederum

die nachsten Arbeitsschritte mitzusteuern bzw. die darauffolgenden Sitzungen des Lenkungskreises
vorzubereiten. Entsprechendriden die Termine der Projektgruppe synchron zu wichtigen inhaltli-
chen Meilensteinen statt.

Lenkungskreis

Im Lenkungskreis ist die politische Leitungsebene der Projektpartner verti@emRegionalver-
band FrankfurtRheMain steht hier dem Projekt beratend zur Seite aufgrund semétlerweile
umfangreich@ Erfahrungn bei der Erstellung von &thbarkeitsstudien zu RadschnellwedEmno-
jekte FRM 19).

Dem Lenkungskreis werden die Ergebnisse der faeinlicitlichen Arbeit pro Meilenstein und die

sich daraus ergebenden Empfehlungen fir die Weiterarbeit vorgestellt. Ziel ist die Herstellung eines
Konsensesinter allen Projektbeteiligten fir zentrale Projektfortschritte. Daher wurde nur mit Zu-
stimmung des Lenkungskreises die jeweils folgende Projektphase begdnmEmSitzungstermi-

nen wurden die folgenden (Zwischgkrgebnisse beschlass

6.10.202: KickOff-Workshop Prazisierung Untersuchungsgegenstand, Vorgehen

15.3.2022:  Bestatigung defachlichenEmpfehlung zu den Grobtrassen

7.12.2022:  Eingang gutachterlicher Trassenempfehlung in kommunale Gremien

25.5.2023:  Bestatigung demittleren AustaustandardgRadvorrangroutelir den
mittleren Streckenabschnitt und der Trassenvarianten A/B

24.1.2024:  Bestatigung MalRnahmenempfehlungen und NutkarsterAnalyse

30.4.2024 Kenntnisnahme des positiven Ergebnisses der Machbarkeitsstudie und
Empfehlungzur Weiterverfolgung des Projekts

2.3.2 Beteiligung derFachoffentlichkeit

Die Fachoffentlichkeit sollte bereits zu einem frihen Projektzeitpunkt eingebunden wenten-u
regungen und Hinweise der Akteure in die laufende Entwicklung der Trassetwar@arfzuneh-
men. Am31.5.2022 wurde ein Stakehold@orkshop durchgefiihnnit dem Ziel den Arbeitsstand
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vorzustellen mit den Akteuren zu diskutieren und basierend auf deren-®drWissen weiterzu-
entwickeln.Teilgenommen haben rund 50 Personen von Verkednbanden (ADFC, VCD, Fahrgast-
verbandPro Bahn), NatuyUmweltschutzverbande (BUND), TOB (Hessen mobil, Polizei, StraRenver-
kehrsbehérden, Untere Naturschutzbehdrden, Stadtplanungsamt, Forstamt, Wasserwirtschafts-
amt), Wirtschaftsvertretungen (IHK) und eth$igige Vereine (Menschen in Hanau e Mt Anre-
gungen wurden durch die Gutachter aufgenommen und sind in die Ausarbeitung der
Trassenvarianteringeflossen

Abbildung5: Impressionen aus der Gruppenarbeit beim Stakedhbrkshop

2.3.3 Information und Konsultation der Offentlichkeit

Durch ein projektbegleitendes Beteiligurgsid Kommunikationskonzept konntich die Offent-
lichkeit fortlaufend informieen und Uber verschiedene Formate einbringera. Uber eine Online
Plattform, -Prasentation und als Kernelement die OniBeteiligung

Online-Plattform

Mit einer Website wurde die Offentlichkeit dauerhaft wahrend des Projektzeitraumes informiert
(https://lwww.2laender2raeder.de). Hier wurde das Projekt u.a. tUbesei InformationsFilme vor-
gestellt, allgemeinélintergrundnformationen zu Radschnellverbindunggegeberund der jewei-

lige Projektstand mit Zwischenergebnissmneitgestellt.

Hanau  GroBRkrotzenburg Karlstein
am Main

Kahl am Main Kleinostheim

|

Abbildung6: Auszug aus dem ersten Informatiefigm
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Online-Prasentation

Fur die allgemeineOffentlichkeitfand am 27.4.2022ine online LivePrasentation statt. An dieser
Videokonferenz haben rund 80 Personen teilgenommen, neben Fachbehdrden und Interessensver-

banden auch Birgerinnen und Blirgelie Uber das Projekt informiervurdenund Ruckfragen stel-
len konnten

Online-Befragung

Im Zeitraum vom 18.7.9.9.2022 konnte die Offentlichkeit an einer onkBefragung teilnehmen.
Neben allgemeinen Fragevie Quelle Ziek und Zweck der regelméRigzuriickgelegten Radrelati-
onenstand hier vor allemia Meinungsbild zudenvorgeschlagenen Trassenvarianten im Fokurs.

der Befragung haben rund 500 Personen teilgenommén Ealgebnisssindin die gutachterliche

Trassenempfehlung egeflossen
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Abbildung7: Quellen und Ziele der Teilnehmenden
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2.4 Grundlagen

Die vorliegende Machbarkeitsstudie orientiert sich hinsichtlich Trassenfiihrunggesthltung an
den Ubergeordneten Festlegungenr Realisierung einer Radschnellverbindung bzw. eine Radvor-
rangroute / Raddirektverbindung:

Fur die Trassenabschnitte in Bayern:

Hinweise zu Radschnellverbindungen und RadvorrangrottHRSFGSV 2021)

Fir die Trassenabschnitte in Hessen:

Radnetz Hesx. Qualifitsstandards und MusterldsungéHessisches Ministerium fur
Wirtschaft, Energie, Verkehr und WohneAHMWEVW 2. Auflage 2020)

Die Potenzialermittlung und NutzéfosterAnalyse basi¢rauf:

RadschnellverbindungenLeitfaden zur Potenzialatyseund NutzenKosternAnalyse
(BASt, 2. Auflage 2019)

Verkehrsmodell aus defRegionalemMobilitats- und SiedlungsgutachteR035+
(REMOSI) des Landkreises Aschaffenfib@R/Baader 2021)

Zusétzlich wurden von verschiedenen Kommunen Daten, Informationsuntarl&gmzepte, Pla-
nungen usw. zur Beriicksichtigung in der Machbarkeitsstudie weitergereicht, u.a.:

Stadt Hanau: Vorstudie zur Protected Bike Lane im Zuge der Auheimer Stral3e (2022)
Gemeinde Kahl am Main: Verkehrsentwicklungskonzept (2018)

Gemeinde Karlsteiam Main: Ubersichtsplan zum Neubau der Ortsumgehung St 3308
Gemeinde Kleinostheim: Verkehrsentwicklungsplan. Fortschreibung 2019

Gemeinde Mainaschaff: Unterlagen zum Ausbau des MainradwegRei2 5)

Gemeinde Mainaschaff: Unterlagen zum Neubau des Fadveges Nord

Stadt Aschaffenburg: Uberlegungen Radschnellverbindung Aschafferidangu
Main-KinzigKreis: Radverkehrsstrategie

Landkreis Aschaffenburg: Unterlagen zur Mainquerung bei Stockstadt am Main

Zum geplanten Ausbau der Bahnstrecke HamAgchaffenburg lagen wahrend derojektlearbei-

tung nochkeine detdllierten Informationen bzwkonkretePlanungen vor. Die Projektpartneew

den gebeten, beklinftigenAbstimmungsund Informationsterminemit der DB AG (DB Netgiher

die geplanteRadschnellverbindungu berichten und darzustellen, dasassenvariantemausgear-

beitet wurden, die abschnittsweise die Bahnstrecke tangieren. Diese Information sollte méglichst
frihzeitigin die Machbarkeitsstudie zum Bahnausbau einflie3en, so dass ggf. kiinftige Betriebswege
der Bahn fir die Radschnellverbindumggenutzt weran kénnten
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3 Radschnellverbindungen im Allgemeinen

3.1 Was ist eine Radschnellverbindung?

Radschnellverbindungen sind hochwertige Radverbindungen, die auf méglichst direktem Wege auf-
kommensstarke Quellen und Ziele des Alltagsradverkehrs miteinander verbindeuidJReich-

weite des Rades zu erhéhen und konkurrenzfahige Fahrzeiten gegeniber anderen Verkehrstragern
zu realisieren, steht dabei v.a. die Reduktion von Wartezeiten an Knotenpunkten im Fokus. Daneben
gilt es den Fahrkomfort zu erh6éhen, u.a. durch dieliRieaung ausreichend breiter Radinfrastruk-
turen, um Uberholvorgénge sowie ein kommunikatives Nebeneinanderradeln zu ermoglichen.

Daraus ergeben sich ¢ffentliche Interessen, die auch in NtKostenAnalysen eine Rolle spielen:

bessere Erreichbarkeit dé\rbeitsplatzstandorte (Wirtschaftsférderung),

langere und kontinuierliche kérperliche Bewegung im Alltag (Gesundheitsforderung),
Substituierung von Plkaahrten (Stauvermeidung) und

dies zugleich bei Einsparung fossiler Energie (kommunaler Klimaschutz)

Gerade aus der Wechselwirkung von Ped®etzung tber mittellange Distanzen und Radschnell-
verbindungen verspricht man sich einen kraftigen Impuls fiir eine neue Mobilitatskultur.

3.2 Qualitatsstandards

Die Einsatzbedingungen und angestrebfarsbaustandards sind niedergelegt in den Hinweisen zu
Radschnellverbindungen und Radvorrangruten der Forschungsgesellschaft fir Stra@evier-
kehrswesen (FGSV 2021: H R8&f) Forderkuliss#on Bund und Landersowie fir Hessen in den
Qualitatsstandardsind MusterlésungeHMWEVW 2020)

Darin werden zwei Ausbaustandards definié@er hochste Ausbaustandardie Radschnellverbin-
dung (RSV) und ein mittlerer Ausbaustandaiid, Radvorrangroute (RVR), welchddiessen Raddi-
rektverbindung (RDV) genanwird. Die mittlere Kategorie (RVR/RDV) hat sich basierend auf den
Praxiserfahrungen in Planung und Bam hochwertigen Radverbindungen zwischen dem hdchsten
Ausbaustandard (RSV) und dem Basisstandard (ERA 2010) etabliert

Ziel beider Kategorieg RSV und RVRDV( ist die Biindelung des Alltagsradverkehrs auf Verbin-
dungen mit hohen Radpotenzialen. Dafir gilt es einen hohen Ausbaustandard zu realiseren, w
sentliche Aspektéer Qualitdtsstandards betreffedaher dieReisezeit, Kapazitat, Breiten bezlglich
des Nebeneinanderfahrens und gegenseitigen Uberholens, stérungsfreie Fiihrung vamdFaiR-
verkehr, Beleuchtung und Oberflachenqualit@isbesondere sind digVartezeiten an Knotenpunk-

ten und Querungsstellen zu minimieren, indem diese Uberwiegend bevorregeigniber kreu-
zenden StralRen/Wegen oder planfrei (Briicke, Unterfiihrung) ausgefiihrt werden.

FurRadschnellverbindungen (RS%ind Potenziale von tber 2.000 Radfahrenden/Tag nachzuwei-
sen,eine sehr direkte Fihrung (Umwegfaktoikl,1), eine Standardeinhaibg auf 90 % der Strecke

und Breiten, die vier Radfahrende (Zweirichtungsbetrieb) bzw. drei Radfahrende im Querschnitt
(Einrichtungsbetrieb) zulassdhre Mindestlange ist mit 5 km (FGSV) bzw. 10 km (Hessen) vorgege-
ben.
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FurRadvorrangrouten/Raddirektverbindungen (RVR/RD$)ein Umwegfaktor von unter 1,15 ein-
zuhalten, die Standards sind auf 80 % der Strecke zu realisieren. In iésgeRotenzial von 1.500
¢ 2.000 Radfahrendand eine Mindestlange von 5 kangegeben, di¢&GS\gibt ken Mindestpo-
tenzial und keine Mindestlange vor.

Die in der Machbarkeitsstudie zum Tragen kommenQemlitatsstandardsind auszugsweise wie-
dergegeben. Fir die Streckenabschnitt in Bayern sind dabei die Standards deHAESY(021)
relevant, flr den hessischen Abschnitt die Musterlosungen und Qualitatsstandards des Landes Hes-
sen (HMWEVW 2020pit nur geringflgigen Unterschiedendlelle 1).

Talelle 1: Einsatzmoglichkeitem. Anforderungervon RSV bzw. RVR/RDV niddRS\2021u. HMWEVW 2020

Anforderungen Radschnellverbindung RSV Radvorrangroute (RVR) /

RaddirektverbindungRDV)
mittlerer Ausbaustandard

héchster Ausbaustandard

Querschnitt  (NEEEEEEIEEEEIEEEE .
(Zweirichtungs A i
betrieb) 4 /NS ye
| &) QRS 1) : |

i

i

=

T

el — (0D
T J

1
i
3
(s v ({ (8] i
o | o cat a1 df
2 + 2Radfahrende 2 + 1Radfahrende
SRR EE 3 Radfahrende auf einer Héhe 2 Radfahrende auf einer Hohe

>K Hdonnn wlkRTFFEKN x mdpnn wlkRTFKNBY
5 km (FGSY]0 km (Hessen) 5 km (nur Hessen)
Umwegfaktor JKL,10 KL,15

SicQLECIWEUNN auf 90% der Gesamtstrecke auf 80% der Gesamtstrecke

20¢ 25 km/h (durchschnittlich)

aul3erorts: 15 sec./km aul3erorts: 20 sec./km
innerorts: 30 sec./km innerorts: 35 sec./km

getrennt, i.d.R. gtrennt, Ausnahmeinner-/au-
Ausnahmeaul3erorts gemeinsam Rerorts gemeinsam

3.3 Fuhrungsformen

Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten stellen keine eigene Fihrungsform dar, sondern
setzen sich im Zuge der Strecke aus verschiedenen Fuhrungsformen zusammen, die fir die jeweilige
Situation geeignet erscheinebie Regelbreiterder Fiihrungsformenrgeben sich jemach Ausbau
standard (RSV bzw. RVR/RDV) undvggkehrsraumiuation innerorts bzw.aul3erats (Tabelle2).

=
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Tabelle2: Regelbreiten Fiihrungsformen fir RSV und RVR/RDV nach H RSV 2021 und HMWEVW 2020
Fuhrungsform Radschnellverbindung RSV Radvorrangroute (RVR) /

Raldirektverbindung(RDVY
weg
3m 2,5 m (FGSV), 2 m (Hessen)
5m (FGSV), 4 m (Hessen) i0: 4,6 m (FGSV), 3,5 m (Hessen)
ao: 4,75m (FGSV), 3 m (Hessen)
nur io: 3,25m (FGSVYBm (Hessen) nur io: 2,75m (FGSYRm (Hessen)
nicht moglich nur io: 2m (FGSV)L,5m (Hessen)
nur ao: 5m nur ao: 4,5m (FGSV), 4 m (Hessen)
Mischverkehr Kfz nicht moglich nur io, nur FGSV:
(Tempo 30/20) 4,5 m (T30), 4n (T20)
SO EINEREEIE nur ao: 5m i0: 3,5m;ao:4m

mit FulBverkehr

Breitenangaben stellen Verkehrsraum dar, ggf. zzfgrderlicher Sicherheitsabsténde; innerors (io), aulRerorts (ao)

Der Hauptunterschied zwischen d&mategorien RSV versus RVRMRIEgt in den realisierten Breiten
der Fihrungsformenin der mittleren Kategoriést zwardas Nebeneinanderfahremnd Uberholen
grundsatzlichmoglich,im Begegnungsfaikdochist das Uberholen z.T. aufgrund geringerer Breiten
eingeschrankt.

In Hessergelten teils abweichende Qualitatsstandards, da diese vor dem bundesweiten Regelwerk
erarbeitet worden sind. Die hessischen Qualitatsstandards und Musterldsungen sind online frei ver-
fugbar (HMWEVW  2020: https://www.nahmobithessen.de/unterstuetzung/planeand-
bauen/schnellerradfahren/musterloesungemnd-qualitaetsstandard9/ Sie deklinieren konkrete
Fuhrungsoptionenfir Radschnellverbindungen (Anlage 6) und flr Raddirektverbindungen (An-
lage7) mit entsprechenden Gestaltungshinweisen.

FurBayernhat die Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Stadte Musterblatter fir den Radver-
kehr herausgegeben (AGFK 20B4ps://www.radverkehr.bayern.de/assets/stmi/miniwebs/rad-
verkehr/2404 musterblaetteradverkehrbayern.pdf). Sie gelten generell fir Radverksanlagen,

nehmen also nicht spezifisch Bezug auf RSV/RVR. Fir Bayern ist daher hinsichtlich der anzusetzen-
den Breiten, Sicherheitsabstanden usw. das H-Rgder der FGSV anzusetzen, gleichwohl geben

die Musterblatter Gestaltungshinweise z.B. fuir die Assgieung von Fahrradstral3en.

Wegen der Vielfalt moglicher Ausgestaltungen wird hier nur eine beispielhafte Auswahl dargestellt.
Detaillierte Ausfihrungen finden sich in den H RSV (FGSV, 2021), den hessischen Musterlésungen
und Qualitatsstandards, sowie dereiteren technischen Regelwerken (u.a. ERA 2010, RASWE6).

der Verbindung Hanag Aschaffenburg komen aufgrund der raumlichen Verkehrssituatiorsbe-

sondere didolgendenFihrungsformerin Frage

Selbstandig gefiuihrte Radweg
Fahrbahnbegleitender Rachge
Radfahrstreifen (z.T. mit Protektion)
Fahrradstralle
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Abbildung8: selbstandiger Radweg (links), FahrradstraBe (MiBatectedBike Lane (rechts)

Selbstandig geflhrter Radweg

Selbstandige Radwege erfillen den Zweck von RSV/RVR in besonderer Weise, da sie in der Regel
abseits des Kf¥erkehrs verlaufen. Glnstige Rahmenbedingungen bestehen haufig parallel zu
Schienenstrecken oder autobahnéhnlichen Stral3en. Eine gemeinsame Fiifirdegn Fullverkehr

sollte nur dann erfolgen, wenn geringe FuRverkehrsstarken vorliegen.

Da getrennte Fiihrungen oft im AuRenbereich oder durch Griinanlagen fiihren, in denen zu den we-
niger stark frequentierten Zeiten keine oder eine geringe soziale Kamtbelteht, sollten diese
Wege moglichst immer tber eine Beleuchtung verfligen. Diese sollte in sensiblen Bereichen dem
Natur- und Artenschutz angepasst (ggf. bedarfsgesteuert) werden.

Fahrbahnbegleitender Radweg

Bei fahrbahnbegleitenden Radwegen soliesSicherheitsaspekteder Einrichtungsbetrieb inner-
orts der Regelfall seiuRerortswird meist der Zweirichtungsbetriefpewahlt, da er eingeringere
Flachebendtid, jedoch entstehen dadurchermehrt notwendige Querungsvorgange zum Erreichen
und Verlasse derRadwerkehrsanlageEine gemeinsame Fihrung mit dem FulRverkehr sollte nur bei
geringen Fullverkehrsstarken vorgesehen werddeben den Verkehrsraumbreiten sind immer
auch notwendige Sicherheitstrennstreifen zu benachbarten Verkehrsraumen zu beriasich
(0,75¢ 1,75 m)

Zu den fahrbahnbegleitenden Radwegearden z.TF dzOK RA S dzy i SNJ RSY . S3INA F-
[ I ybBkianntenRadwege auf Fahrbahnniveau mit (baulichen) Trennelemegreehlt

FahrradstralRe

Die fahrbahnbegleitende Fihrung im Zuge irorerdrtlichen Hauptverkehrsstraf3en ist oftmals auf-

grund fehlender Flachenkapazitaten nicht méglich, oder mit enormem finanziellem Aufwand ver-

bunden (kompletter StraBenumbau). Daher machen Fahrradstral3en im Erschlieungsstral3ennetz

bei Radschngllanungeroft mehr als die Halfte der Streckenlénge aus. Fahrradstra3en fifekn

fach Uber innerdrtliche ErschlieBungsstralkeei zugelassenerfzVerkehr.Um die KfzVerkehrs-

starke moglichst gering zu haltainda 2 3® o a2 RIS CAf 0 SNX nardhdng 32 y I £ & L.
gegenlaufiger EinbahnstralRemdglich

Wichtige Qualitatskriteriensind reben einer geringen KiZerkehrsstarke ein ausreichend breiter
nutzbarer Verkehrsraum, zetwaigemParkensind Sicherheitabsténdevorzusehen. In schmalen
ErschlieBungsstralRen fuhrt dies dazu, dass Parken neu geordnet werdererBuskurch didRevi-
talisierung von Garagen/Hofeinfahrten oder durch Alternativangeboté@imlicher Néahez.B.die
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temporare Mit-Nutzung vorkEinzelhandelsoder P+RParkplatzerdurch Anwohnerin den Abend
und Nachtstunden.

Im AuRRenbereich kénnen auch Wirtschaftswege des-lamdl forstwirtschaftlichen Verkehrs als
Fahrradstral3e angeordnet werden, um die Kontinuitat der Fiihrung besser anzuzeigen, und um die
Pflichten der Verkehrgsherung, Winterdienst und Reinigung klar zu regeln. Bei Anordnung als Fahr-
radstral3e ist in der Regel eine Umwidmung der Wege nach StraRenrecht notwendig.

KennzeichnungMarkierungund Services

Hinsichtlich der Markierung und Ausstattung ahneln sich dehkte und der mittlere Ausbaustan-
dard. Beide streben eine ortsfeste Beleuchtung an (ggf. bedarfsgesteuert) sowie eine glatte Weg-
oberflache (Asphalt, Beton) und gute Wegweisung. Um den Streckenverlauf zu verdeutlichen, ist
eine moglichst einheitliche Kengizhnung (SteckeflRandmarkierung) zu verwenden. Zusatzlich ist

fur eine BSVdas Verkehrszeiche360.1 anzuwenden, im Verlauf einer RVR/RDV kann das Sinnbild
aCl KNNJ Rda @S Nanh@dhumdsiahigs BlatdR&ingen sollten dort aufgebracht werden,
wo es de Verkehrssicherheit erfordert:

RandmarkierungSchmalstrich): v.a. im AuRerortsbereich Radverkehrsfhrung, inner-
orts zur Kennzeichnung eines Sicherheitstrennstreifens zum Pdrkadesweit wird zur
informellen Kennzeichnung die Farbe gsi@mwendet, in Hessen weil3.
Streckenmarkierung: Leitliniem Zuge von RSKWei RVR nur in uniibersichtlichen Ab-
schnitten wie beispielsweisen engen Kurven.

Daruber hinaus sollten RSV und R/ regelmafignterhalten werden (Reinigung, Winterdienst,
Wedkontrolle). Zusétzliche Angebote wie Unterstéande, Reparatursaulen, Ruhehéwkentlang
des Weges runden eine hochwertige Radinfrastruktur ab.

Abbildung9: Impressionen zu Markierung, Ausstattung, Servieg€Ruhr und DarmstadErankfurt)
Knotenpunkte und Querungsstellen

Im Verlauf von RShzw. RVRRRDVsolleng je nach rdumlicher Situatioq tiberwiegendbevorrech-
tigte oder planfreie Querungen eingerichtet werden. Dies hat den gréReren Einfluss aufFaime
zetverkirzung (Reduktion Wartezeitergorgt fur konkurrenzfahige Reisezeiten gegeniber dem
MIV undeine konstanteRadahrt, ohne standigsAnhalten und neu Beschleunigen
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Diekonkrete Ausbildung der Knotenpunkte und Querungsstellen obliegt immer einer|&itheet-
scheidung, angepasst an die jeweilige OrtlichKgihVorrangfiir die RS\muss immer eindeutig
erkennbar seipbei guten Sichtverhéltnisse unter den Verkehrsteilnehmenden.

Bei der Querung starker vom Kferkehr belasteter StraRen und zur Quegwron Gleisanlagen und

Wasserlaufen bieten sich planfreie Losungen an, die fur eine sichere, schnelle und komfortable Que-

rung dieser Barrieren sorgen. Solche Ingenieurbauwerke stellen in der Regel den grof3ten Kosten-

faktor dar, machen aber auch den entsateriden Unterschied zur herkdmmlichen Radverbindung,

indem sie neue Verbindungen schaffen oder vorhandene stark aufwerten. Diese wichtigen Bau-
AGSAYS AYy SAYSN w{+ -@RISWASNIV @3NV RRENII! REQK lolTF dzs3
kehrspotenzials, se¢én hochwertige Radverkehrsverbindungen erst richtig in Wert und kénnen zu
identitatsstiftenden Landmarken der Radverbindung werden.

Die entlang des Streckenverlaufs Hagadschaffenburg regelmafig eingesetzten Fiihrungsformen
und Knotenpunktgestaltungenral in den MalRBhahmenempfehlungémForm von Steckbriefen mit
Skizzen und Hinweisen detaillierter ausgefibitiieKapitel7.3).

3.4 Bundes und Lande&rderung

DasBundesministerium fiir Digitales und VerketBMDV(friher: BMVI) ermdglicht mit Anderung
des Fernstrallengesetzes auch die Forderung von Radschnellwegen. Forderfahig siradletabei
dingsnur diejenigenTeile einer Radschnellverbindundje bestimmten Vonassetzungen und Aus-
baustandards entsprechen.

Forderfahig sindgrundséatzlich nuvom Kfz und FulRverkehr separierten Radverkehrsanlagen im

hdchsten Ausbaustandard (RSV). Da Radschnellverbindungen mit hohen Investitionskosten einher

gehen, muss der gesellsftliche Nutzen die Kosten tUberwiegen. Férdervoraussetzung ist daher der

Nachweis eines ausreichend grof3en Potenzial an Radfahrten (> 2.000 taglich) und das Vorliegen ei-

ner positivenNutzenKostenAnalyse (NKA), d.h. einem NRaktor grof3er eins. Der Fa@satz be-

tragt 75% i begrindeten Einzelféllen bis zu%Pohne Kumulationsmoglichkeit mit anderer staat-

f AOKSNJ CI NRSNXzy3 a26AS [lYRSa¥FI NRSNHzy3I o603t d at=
Hnonda | gAa0KSY .azx5 06.azL0 dzyR . dzyRS&ft NYRSNYy @2V

InHesserkdnnen Uber die Nahmobilitatsrichtlinie und ihren Durchfiihrungserlass (HMWEVW 2022)
sowohl die Planung, die baulichen MalRnahmen als auch die Offentlichkeitsarbeit fiir Radschnellver-
bindungen und Raddirektverbindungen gefordert werden (Kap.IINt.17).Der Fordersatz betragt

i.d.R. 70%, kann bei Vorliegen eines besonderen Landesinteresses und/oder fur finanzschwache
Kommune unje weitere 10% erh6ht werden.

In Bayernwurde ein Ausbauplan fur Radschnellwegeprojekte ers{dliini 2024)in welchen die
VerbindungRSVAschaffenburg; Kleinostheim(¢ Hanay bereits aufgenommemvurde
(https://www.stmb.bayern.de/med/pressemitteilungen/pressearchiv/2024kgindex.php).
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4 Korridoranalyse und Auswahl einer Grobtrasse

4.1 Methodik

Die Auswahl einer Trassenfuhrung fur eine spatere Radschnellverbindung erfordert ein mehrstufi-
ges Verfahren zur Anndherung an eirk@mkreten Trasserarlauf. Neben mdglichst hohen Raelr-
kehrspotenzialemnd einer direkten Wegflhrungjnd im Hinblick aufine (absehbare) Realisierung
auch moglichst geringe Nutzungskonfliziegewahrleiste.

Ausgehend vom Untersuchungsraum werden sogenannte Grobtrassen identifiziert, miteinander
vergliclen und hinsichtlich der besten Eignung fir eine Radschnellverbindung bewertet. Grobtras-
sen sind hier definiert alsa. 1 knbreite Trassenb&nder, die im weiteren Prozess als Suchkorridore
FNN) SAyS wlk RaOKy St f @SND A Y Rdzy 3 enRikhSlyréhgehehde Vef-S y @
kehrsachsen am.B. Mainuferweggklassifizierte Stral3ender Schienenwege.

4.2 Identifizierung der Grobtrassen

Zur ldentifizierung mogliceGrobtrasserwurde eine Raumstrukturanalyse durchgefiihrt. Hierbei

galt es einerseits die relemgen Quellen und Ziele des Radverkehrs zu ermitteln (\Aohasbil-

dungs und Arbeitsplatzschwerpunkte, Freizeitziele, etc.), andererseits raumliche Barrieren,
Zwangspunkte und Restriktionen zu identifizieren (z.B. Weterfiihrungen, Schutzgebiete). Er-
ganzend erfolgte ein&rstbefahrungm Sommer 2028urchdie GutachterHerauskristallisiert ha-

ben sich drei Grobtrassen, die fiir eine durchgehende Verbindung zwischen Hanau und Aschaffen-
burg geeignet erscheinen:

1. DNR 6 G NI & :F&hrunggparailel Zum Maauf dessen Ostseite, weitestgehend ent-
lang der vorhandenen Uferwege,

2. DN o 0 NI & & Sihranf) éntiihglid&scklassifizierten StraRennetZa309¢ B8 ¢ St
3308 bzw. innerortliclz. T. @ Hauptverkehrsstra3erz.T.in ErschlieBungsstral3en

3. Grobtrassea . | KRjildung parallel zur Bahnstrecke Hamaiischaffenburg auf Forst
Wirtschafts und Betriebswegen bzw. innerdrtlieh Erschliel3ungsstralen.

NS =4 Wasser \ ’b{ Sga e {‘\N Bahn
RN e Y I =
‘\‘!(\ \1\/ -
¥ . ¢ [ 4
L ‘\‘ a \ &
\
N /

Abbildungl0: Lage und Bezeichnung geprufter Grobtrassen
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DNRPOUGNFA¥8 aa

Die ostmainische Grobtrasse (Lange: 28,1 km) hétate in weiten Abschnitten bereits als ausge-
schilderte Radroute genutzind ist gepragt durch den griinen Uferstreifen. Die Wege vermitteln
einen Freizeitcharakter, mit vielen Spaziergangern, Freinedt Tourenradler, Inlin&katern sowie

den entsprechenden Infrastrukturen (u.a. Campingplatze, Spielplatze, Banke). Diese Grobtrasse bie-
tet eine gute Anbindung der vorhandenen Mainlibergéange. Allerdings ist mit starken Nutzungsuiber-
lagerungen (Ful3verkehrri®lungsfunktion) zu rechnen, abschnittsweise fuhrt sie durch Schutzge-
biete.

AbbildungllY LYLINB&a&aA2ySy AY %dz3S RSNI DNROGNI a4S oaal Aya
DNRPOGNI 434S ao{ 0N} GSa

Diese Grobtrasse (25,2 km) flhrt z.T. entlang stark befahrener Stra3en, im Siedlungsbereich z.T.
Uber ErschlielBungsstralBen mit geringem-¥Yézkehr. Wahrend es entlang der Aul3erortsstral3en
weitestgehend stralenbegleitende Radwege gibt, ist an den innaideth HauptverkehrsstralRen

oft kein Fihrungsangebot fir den Radverkehr und z.T. wenig Flachenpotenzial fur andere Stral3en-
raumaufteilungen. Das ErschlieBungsstralRennetz ist haufig durdPaikéen gepragt. Schulen, Ge-

schaftszentren, Gewerbegebiete und weéeentralortliche Funktionen werden durch diese Grob-
trasse sehr gut und direkt angebunden.

Abbildungl2Yy LYLINBaaA2ySy AY %dzaS RSNJI DNRoOGNI&aasS aof{ iNJ}GSa
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DNROGNI 34S ao. | Kya

Die Trasse rechts und links parallel der Bahngleise (23,3 km) bietet einen Mix aus schmalen Wegen,
teils Trampelpfaden durchs Griine und den Wald abseits de¥dfkehrs und aus ErschlieBungs-
stralRen, sowie gering durch den S NJ SKNJ 0 S T I Ktd&linBufigsstrareni Bsyivéar- h NJ
den die Bahnhofe, Freizeiteinrichtungen und teilweise Schulen direkt angebunden.

Pl
(0p)

AbbildungldY LYLINBaaA2ySy AY %dz3$S NJ DNROGNI 84S a. | Kya

4.3 Bewertung

Fur die Bewertung der Grobtrassen wurde basierendPaajekterfahrungn und der einschlagigen
Literatur Oberkriterien identifiziert zur Beschreibung der Trasseneigenschaften, der Potenziale so-
wie Restriktionen. Diese wurden anhand operationalisierbardiktoren aufgenommen und be-
wertet, fir jedender 12 Streckenabschniét und jede Grobtrasse. AbschlieBend wurden sie einer
Gewichtung unterzogen, unter Fokussierung auf die ErschlieBung von Bevolkemddgsrbeits-
platzschwerpunkten sowie einer moglicltstekten Flihrung als wesentliches Charakteristikum von
Radschnellverbindungen.

Tabelle3: Oberkriterien, Indikatoren und Gewichtung der Grobtrassen

Oberkriterium Indikator Gewichtung
LGN EIREREERERY Umwegfaktor 20%

Netzeinbindung 3%
O\WVerknipfung 7%
Fléachenpotewrial 7%

Ausbau/
Netzpotenzial

Bewohner:innen 20%
Arbeitsplatze 20%
Hochschulen 7%
Freizeitfunktion 3%

Erlebniswert Versorgung, Service 3%
Restriktionen Schutzgebiete 10%

Nutzungspotenziale

Die Indikatoren wurden abschnittsweise zunachst vedrglmentativ aufgenommen, dann in
Schulnoten Ubersetzt (Note3: sehr gut bis mangelhaft), gewichtet und schlief3lich je Abschnitt und
je Grobtrasse zu einer Gesamtnote zusammengefasst.

Ein StarkerBdwachenVergleich zeigt auf, dass die Fuhrung entlang der klassifizierten StraRen auf
ideale Weise die relevanten Quellen und Ziele des Radverkehrs erschlief3t, hier fehlenzjaaioch
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Teil Flachenoptionen fur eine Radfuihrung. Die bahnnahe Fihrung besticbh dhren besonders

direkten Verlauf sowie die Option auf eine &erknupfung, verlauft allerdings in relevanten Stre-
ckenanteilen im Bannwald und bedarf zusatzlicher Zubringer aus den Siedlungsschwerpunkten. Die

mainnahe Fuhrung stellt eine attraktive @Gxierbindung abseits des K¥erkehrs dar, jedoch sind

der umwegige Verlauf sowie zu erwartende starke Nutzungskonflikte ungeeignet fir eine Rad-

schnellverbindungsieheTabelled).

Tabelled4: Starken und Schwéachen der Grobtrassen

Grobtrasse Min Q

Starken(+)

Schwacher(-)

z.T. attraktive Gruinroute ohne K¥zerkehr
Flachenpoteriale vorhanden

kaum Nutzungskonflikte Parken
Verknupfungspoteral: Mainbriicken, Féhre

+ 4+ 4+ 4+ 4+

wenige Knotenpunkte

Grobtrasse Stile

langster Streckenverlauf (28,1 km)
Verlauf z.T. weit von Siedlursghwerpunkte
keine Verknupfungsoption mit der Bahn
Nutzungskonflikte AufenthaltufRverkehr
Nutzungskonflikte mit Umweltschutz
geringe soziale Kontrolle

+ sehr gute ErschlieBung der Quellen und Ziele
+ Verknupfungsoption mit Bahnhaltepunkte

+ soziale Kontrolle vorhanden

+ radbezogeneservicesDienstleistungen

+ direkter Verlauf, kiirzeste Strecke (23,3 km)
+ sehr gute OWerkniipfungBahn, B+R

+ Flachenpoterale vorhanden

+ geringe KfBelastung

+ vergleichsweise wenige Knotenpunkte

+ relativ direkter Verlauf (25,2 km)

+

Grobtrasse Bhn

+

+

starke Kf2Verkehrsbelastung
kaum/kein Flachenpotenziak Ortsdurchfahrt

paralleles ErschlieBungsstralBennetz hat vi
a + S NB Nuiiziin§séonflike beim Parken

verhaltnismafig viele Knotguainkte

Briickenbauwerke stellen Engstellen dar

Erforderliche neue Bauwerke als Zubringer
den Siedlungsschwerpunkten (Kostenaspekt)

relevante Streckenanteilém Bannwald(Nach-
weis: Uberértlichkeit Alternativiosigkeit)

Im Ergebnis erzieleriglbeidenDN2 6 1 NI 24 Sy

wurden als gemeinsamer { dzO K NI dzY &

a{ GNFX0Sa dzyR a.
i main8aiarsiNMIA@ aufgrricrer Unwe-

gigkeit und zu erwartende Nutzungskonflikteaufgegeben (Beschlus5.3.2023. Die detaillierte
Bewertung findet sich im Zwischenbericht Grobtrassen (vgl. Website).
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Abbildungl4: Bewertung der Grobtrassen, abschnittsweise (links), Gesamtbewertung (rechts)

5 Auswahl einer Trasse

Die Auswahl einer mdglichen Trassedig Radschnellverbindunganaug Aschaffenburg erfolgte

AY t NNTA&ZASNHz/ 3 RSNIDNRBOGGONIaaSy af{dNIGSa dzyR a. ||
lungsschwerpunkten und der MaBpessarBahn. Die Trassenauswahl fand in mehreren Arbeits-

schritten statt unter Einbezug alRrojekpartnerin jedem Schritt.

Tabelle5: Ubersicht zum Ablauf der Trassenauswabhl

Zeitplan Inhalte

Méarz 2022 Erstauswahl moglicher Trassenverlaufe

April 2022 Bilaterale Abstimmung mit den jeweiligen Kommunen und Eingrenzungrdesen-
varianten(Kommunalblatter)

Mai 2022 StakeholdeiWorkshop mit weiterer Ausdifferenzierung und Bewertung der Trasse
varianten

JulrAug. 2022 OnlineBefragung der Birgerschaft zu den Trassenvarianten

Sept 2022 Eirarbeitung der Rucklaufe aus Workgh Befragung, Absprachen

Okt. ¢ Dez. 2022 Bewertungder Trassenvarianteand Empfehlung einer fachlichen Vorzugstrasse

Dez 2022 Generelle Bestéatigunged Vorzugstrasseutch den Lenkungskreis,
Beschlussvorzugstrasseoll n politische Gremieringebracht werden

Dez 2022¢ Bestatigung deWorzugstrasse der Mehrzahl der politischeGremien

Jan 2023 Kah| Karlstein Wunsch nackeiner zusatzlichen Trassenvariante dstlich derrBah
DB Gesprache mit Kommunen zunmgieisigen Ausbader MainSpessarBahn

Marz 2023 Arbeitsgesprach mit den Gemeinden Kahl, Karlstein und Kleinostheim

Ausarbeitungeiner zweten Trassenvariantéstlich der Bah (KahtKleinostheim)
Mai 2023 Bestatigung der beiden Trassenvarianten durch den Lenkungskreis
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5.1 Identifizierung vonerstenTrassenvarianten

Im ersten Schritivurden fir jede Kommune mdgliche Trassptionen aus Sicht der Gutachter
identifiziert. Dabei galt es insbesondere durchgéangige Linienverlaufsyandige Zwangspunkte
und Hindernissezu lokaligeren. Die aufgenommenen Kriterien waren u.a.:

durch das Gemeindegebiet durchlaufende Linien, mdglichst ohne (grof3e) Versatze

funktionierende Anschliisse nach Norden und Stiden an die angrenzenden Gemeinden

Nutzung weitgehend vorhandener (Rabhfrastruktur

Option auf Erreichen degewiunschten Ausbaustandards (v.a. Flachenverfugbarkeit)

(UmsetzunggHindernisse: u.a. Bannwald, F&ebiet, Infrastrukturbarrieren.
lffSy 0SGSAtAIGSY Y2YYdzySy 6dzNRSYy FTNNORNE I&SN&I G S
zur Verfugung gestellDarin waren die von fachlicher Seite je cd. @entifizierten Trassenoptio-
nen je Abschnitt mit ihren jeweiligen Starken und Schwachen darge®@&ltKommunen erhielte
so die Gelegenheit, die identifizierten Trasseraateén zu kommentieren und/oder zu erganzen. Im
Ergebnis wurden so zwei higer mogliche (durchgehende) Trassenvarianten bestinisitbildung
15).

Machbarkeitsstudie c,
Hanau GroBkrotzenburg Kahl am Main Karlstein am Main i i i 9 Radschnellverbindung
Hanau - Aschaffenburg

Kommunalblatt Nr. 1
Trassenvarianten

B Trassenvariante 1.1

e &
% Mty 3 >
?31 'J%;ﬂ 4 £ Auheimer Str,
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In den Tannen

Dunlop
Trassenvariante 1.2
Boschstr., Daimlerstr., Industrieweg,

¢ %
4 R, & Bgrha ?
o e
%
g E]Wollgang Birkenhainer Str., Dunlopstr., Briningstr.,
ng} \ Aschaffenburger Str.
e i @ begleitende RV-Anlage teilw. vorhanden
Somher ST 4 « héhenfreie Querung B43a und
‘s Lo @ Bahngleise
Fschaterneite
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* Industriew®d
oo ™ Hanat:Hadptbahnhbf
o3 & W 9 |= umwegig fir Ziel HU-Hbf
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N\ 5 & Ty ) %
\ E & e
ON =\ \& £
P — & : H{\N.”en
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i 2 &
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Bekannte Planungen e Sl L
im Untersuchungsbereich ?&
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7
Bahnilbergange Heideacker 5 ¥ woifgahst 8 0 250 500 m N
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Ranpumch 4 ok % a tippingpoints
© Bundesamt T Karographie Ind Geodase ‘?‘% GroBauheim(Kr,Hanau) % & o S 1PPINg| :
(2022), Dotenguetien: hitps:// RG] % AB -
‘sqx geodatanzenrum de/web_pobiic/ / LA A e
Datenguelien_TopPlus._ Open30,06.2022.90f / oy T erkeh:

Abbildungl5: KommunalblatBeispieHanau zur bilateraleAbstimmung mit den Kommunen

5.2 Konsultation der Stakeholder

Zur Beratung der Trassenvarianterit der Fachoffentlichkeiftand am 31.5.2022 ein Workshop mit
Akteuren einschlagiger Institutiong Behorden (TOB), Fachverbande und Interessensvertretungen
in Karlstein am Main statt. Teilgenommen haben rund 50 Personen von Verkehrsverbanden (ADFC,
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VCD, Fahrgastverbamo Bahn), NatuyUmweltschutzverbande (BUND), TOB (Hessen mobil, Poli-
zei, Stral3averkehrsbehorden, Untere Naturschutzbehdrden, Stadtplanungsamt, Forstamt, Wasser-
wirtschaftsamt), Wirtschaftsvertretungen (IHK) und einschlagige Vereine (Menschen in Hanau e.V.).
In einerGruppenarbeitsphase konnten die Teilnehmlenentsprechend ihrer lodden Zustandigkeit

und thematischenExpertise, die méglichen Trassenverlaufe disktgietund Umsetzungshinweise
geben Wichtige Themen waren die Bannwaldproblemaitild der geplante viergleisige Ausbau der
Main-SpessarBahn.

Die Anregungerder Akteurewurden durch die Gutachter aufgenommen und sind in die Ausarbei-
tung der Trassenvarianten eingeflossen, u.a. sind die durch den Workgtitgy konkretisierten
Trassenverlaufeingeflossen in den Prozess d@nlinebefragung(sieheKapitel5.3).

5.3 Onlinebefragung

Neben der Beteiligung der Stakeholder bestand fiir die allgemeine Offentlichkeit die Moglichkeit
vom 18.07 - 09.09.2022 an einer Onlinebefragung teilzunehm&iel war es einerseits die Blrge-
rinnen und Buirger Uber das Projekt zu informieren (Website;Ridgsentation, Infd=ilm). Anderer-

seits galt es Informationen zu den alltédglichen Radfahrbeziehungen im Untersuchungskorridor zu
erlangen (Fahrtzielezwecke)und insbesondere ein Meinungsbild zu den vorgeschlagenen Trassen-
varianten zu erhalten.

Im Ergebnis zeigen sich klar favorisierte Trassenverlaufe in den Abschnitten &#@dl und
Aschaffenburg; Kleinostheim jeweils (norbstlich der MairSpessarBahnmit Zustimmungswer-

ten von 70 % und mekwgl. Prozentzahlen der Zustimmung bzw. entsprechende StrichbreMe-in
bildung 16). Im mittleren Abschnitt Kahj Kleinosthein ergibt sich keine klare Trassenpréaferenz
hier besteht ein differenziertes Meinungsbild, welches abschnittsweise die bahnparallelen Trassen-
optionen, abschnittsweise di€rassenoptionen entlang der Siedlungsschwerpunkte leicht bevor-
zugt Insbesondere inlKinostheim kam es zu einer fast identischen Wertung von drei Trassenalter-
nativen.
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"\ Karlstein am Main.(OT Dettingen‘am‘Main)

"Biirgervotum” der
Trassenvarianten

Zustimmung zu den
Trassenvarianten [%]

Quelle: Online-Befragung

Zustimmung < 30%
Zustimmung < 50%
Zustimmung < 70% ||
Zustimmung > 70%

Legende
Trassenvarianten

Bekannte Planungen |
im Untersuchungsbereich =

linienhafte Planungen (Kfz-Verkehr)
linienhafte Planungen (Radverkehr)
¢ Planung Bahniibergang Heideacker
’ Planung Haltepunkt Mainaschaff (Nord)

Karterigrundiage:

©Bundesamt fiir Kartographie und Geodésie -
(2022), Datenquelien: hitps://
sgx.geodatenzentrum.de/web_public/
Datenquellen_TopPlus_Open_27.09.2022.pdf

Abbildungl6: Meinungsbild Onlinebefragung zu den vorgeschlagenen Trassenoptionen

5.4 Bewertung der Trassenvarianten

Die aus der Raumanalyse, der Abstimmung mit den Projektpartnern, dem StakeWaddeshop
und der Onlinebeteiligung final identifizierten Trassenvarianten wurden im nachsten Arbeitsschritt
miteinander verglichen und bewertet.

Die Bewertungerfolgte arhand eines standardisierten Kriterienkatalogs mit sechs Oberkriterien
denen insgesamt 22 messhdrelikatorenzugeordnet wurden. Die Unterkriterien wurden fur jeden
Streckenabschnitfl-11)und jede Trassenoptiof .1, 2. usw.grmittelt, gewichtet und eineGe-
samtbewertung zugefuhrt.

Insgesamt konnte eine Trasse ma®0 Bewertungspunkte erreicheffrassenvarianten, die min-
RSaGSya RAS INEFOS RSNJI OSNFNIoFNBY tdzyldl b Kt
volle optionale Trassenvarianten eraeh Trassen mit deutlich weniger als 50 Punkten weisen ent-
weder kein ausreichendes Potaal auf oder zeigen zu viele Konflikte bzw. Einschréankungen fir die
Umsetzung einer Radschnellverbindung
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Tabelle6: Oberkriterien)ndikatoren und Gewichtung

A  Trasseneigenschafte(®20%/ 20 Punkte)

WS Umwegfaktor 50% 10 Punkte
.Vl Fahrzeit 25% 5 Punkte
2%l Fuhrungslogik 25% 5 Punkte
Ausbau und Netzpotenziale(20%/ 20 Punkte)

{8 Flachenpotenzial 50% 10 Punkte
721 NetzeinbindundRadverkehr 25% 5 Punkte
<} Netzeinbindung OV 25% 5 Punkte
Nutzungspotenzialg15%/15 Punkte)

‘8 Bevolkerungspotenzial 50% 7,5 Punkte
Arbeitswegepotenzial 20% 3 Punkte
Bildungswegepotenzial 20% 3 Punkte
Z8 Freizeitwegepotenzial 10% 1,5 Punkte
Konfliktpotenziale(15%/ 15 Punkte)

Konflikte mit flieRendem Kfzerkehr 30% 4,5 Punkte
Konflikte mit runendem KfZerkehr 15% 2,25 Punkte
<l Konflikte mit Fu3verkehr 30% 4,5 Punkte
ZN Konflikte land/forstwirtschaftlicher Verkehr 15% 2,25Punkte
SN Sonstige Konfliktpotenziale 10% 1,5 Punkte
Streckenattraktivitat (15% / 15 Punkte)

Geplante Fuhrungsform des Radverkehrs  50% 7,5 Punkte
Umfeldqualitét bzw. Stressfaktoren 25% 3,75 Punkte
Zeitverluste 25% 3,75 Punkte

=

2
E3

n

EEEENEEEEEEEEENEENEREREEEER
N | P W N

Restriktionen bzw. umsetzungsrelevante Faktoren (15% / 15 Punki
Eingriffe in Schutzgebiete 30% 4,5 Punkte

F1
=78 Eingriffe in Fremdgrundstiicke 20% 3 Punkte
=<8 konkurrierende Planungen 20% 3 Punkte

=8 [nvestitionsaufwand 30% 4.5 Punkte
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Kartengrundizge:

© Bundesamt fiir Kartographie und Geodisie (2022}, Datenquellen:
hiips: sgx geodatenzentrum.defveb_pubiic/
Datenguslen_TapPlus_Open_03.11.2022.pf

Abbildungl7: Karte der bewertetetreckenabschnitte untrassenvarianten

Gesamtiibersicht der Trassenvarianten

Tabelle7: Bewertungsergebnis Trassenvarianten

Stand: 01.11.2022

Trassen-| summel Trassen- Ausbau- und Nutzungs- Konflikt- Strecken- Restriktionen /
Strecken- variante | Punkte eigenschaften| Netzpotentiale | potentiale potentiale attraktivitat Umsetzung

Abschnitt (20% / 20 PKt.) (20% / 20 PKt.)[(15% / 15 Pkt.] (15% /15 Pkt) (15%/15 Pkt)| (15% /15 Pkt)
1 1.1 91 9 13 14
Hanau 1.2 52 8 15 10 5 5 11
2 HU- 2.1 82 18 15 11 10 14
GroRRauheim 2.2 67 13 15 6 11 12 12
3 3.1 51 8 13 9 11 11
Wald / Feld 3.2 66 15 15 8 12
4 4.1 67 15 13 10 9 13 8
GroRkrotzenburq 4.2 59 13 10 5 7 13 12
5 5.1 47 13 8 9 5 2 11
Kahl 5.2a 49 10 13 7 5 8 7
5.2b 54 15 18 3 2 10 7
6 6.1a 57 15 13 4 6 13 6
wald 6.1b 49 15 13 4 2 11 5|
6.2 65 18 10 3 11 11 3
7 7.1a 44 15 3 7 2 4 14
Karlstein 7.1b 41 3 13 9 2 5 11
7.2 46 13 13 6 2 8 6
8 8.1 5 8 15 5 € 11 12
Wald / Feld 8.2 59 15 8 5) 7 13 12
9.1 35 5 8 8 2 12
9 9.2a 46 5 13 9 2 8 9
Kleinostheim 9.2b 51 10 13 11 8 9
9.2c 42 5 13 7 4 6 8
9.2d 49 8 13 7 4 6 12
10 10.1 49 15 8 9 2 4 12
Mainaschaff 10.2 78 18 A5 7 13 11
11.1a 40 3 10 7 5 4 12
11 11.1b 49 10 8 13 5 2 12
Aschaffenburg | 11.2a 59 5 18 14 6 10 8
11.2b 40 13 14 4 11
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5.5 Exkurs Ortsdurchfahrten

Wahrend der Arbeitsgesprache zu moglichen Trasséman kam der Wunsch auf, die Trasse im
Zuge der Ortsdurchfahrten zu legen. Das Ziel einer Radschnellverbindung ist die Bereitstellung einer
besonders hohen Infrastrukturqualitat, einhergehend mit entsprechend gréR3eren Breiten bei den
Fuhrungsformen. Somniverden ausreichend breite Flachenpotenziale benttigt.

Die Einpassung von beidseitig geflhrten Einrichtungsradwegen erfordert bei Radvorrangrouten eine
Strallenraumbreite von 17 m, wenn einseitig Langsparken vorgesehen werden soll 20 m, bei Fuh-
rung auf Skutz-/Radfahrstreifen (Ausnahmefall) bedarf es einer Mindestbreite von 12,5 m. Diese
StraRenraumbreiten sind in den Ortsdurchfahrten der kleinen Kommunen nicht durchweg vorhan-
den bzw. realisierbar. Beispielsweise in Karlstein am Main verfugt die Hanadstra&e tber eine
StraRenraumbreite von rund 14 m, abschnittsweise aber nur ca. 8,5 m. In Kleinostheim ist die Ha-
nauer StraRe rund 14 m breit, aufgrund der Verkehrsbelastung ist hier jedoch eine Fihrung per
Schutz/Radfahrstreifen auszuschlieRen (17.002/Kag).

Abbildungl8: Ortsdurchfahrt Karlstei(links) und Kleinostheim (rechts)

Insgesamt eignen sich die Ortsdurchfahrten daher nicht fiir die Realisierung einer Radschnellverbin-
dung aufgrund zu geringéflachenverfligbarkeiten und/oder zu hoher Verkehrsbelastungen. Den-
noch sollten fur die Ortsdurchfahrten unabhangig von der vorliegenden Machbarkeitsstudie Gut-
achten erstellt werden, die auf eine Umverteilung des Stral3enraums abzielen und dabei auch die
Raderkehrsfiihrung und den querenden FulR3verkehr besser integrieren.

5.6 Zwischenfazit Trassenbewertung

Im Ergebnis ze@n alle Trassenvarianten individuelle StarksietieTabelle7: griin hinterlegte Zel-
len) und Schwéachen auf (roténterlegte Zellg¢. Aus dequantitativen Bewertungergeben sich fir
die nordlichen und sudlicheStreckenabschnitte aus fachlicher Sicht eindeutige Trassenfeworit
Im Abschnitt Hanag Kahl (Strekenabschnitte 34) und im AbschnitkKleinostheim;Aschaffenburg
(Streckenabschnitt8-11) hat sich jeweils die Trassenoption (ndddtlich, parallel der Bahnlinie als
klarer Favorit herauskristallisiert.

In den mittleren Strecker®schnitien Kahl- Kleinogsheim liegen die Bewertungsergebnisse insge-
samt im mittleren Punktbereich bei eher geringem Abstand der Varianten untereinander. Hier
konnteUber die quantitative Bewertungsmethodiein klarerTrassenfavorit ermittelt werderBei-
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spielsweise gibt es fikkahl (Abschnitt 5) zwar eindariante (5.2b)die knapp tGber 50 Bewertungs-
punkte erzielt, da die Trassenalternativen jedoch mit 47 und 49 Punkten ahnlich bewertet sind, kann
hier nicht von einem deutlichen Trassawbriten gesprochen werden.

Um eine durchgngige Trasse zu ermitteburdenfir den Abschnitt KahlKleinostheinezusatzlich
eine qualitative Bewertungdurchgefiihrt. Dabei habeq vom Ziel her gedacht die Aspekte der
Umsetzbarkeit und der Standarderreichung einen besonderen Stellenwert eingeaorder Aus-
wabhlprozess wurdgerbatargumentativin Arbeitsgesprachen gemeinsam mit den Kommunen Kahl,
Karlstein und Kleinostheim vollzogen (Gkbv. 2022).

guantitative Trassenbewertung 2 qualitative Trassenbewertung

A &

=

Abbildungl9: favorisierte Trasse (griin) nach der quantitativen (links) und qualitativen Bewertung (rechts)

Fiur den nordlichen und sidlichen Abschnitt (Haga(ahl; Kleinostheing Aschaffenburg) hat die
guantitative Bewertung einen klan Trassenfavoriten identifiziert. Im mittleren Abschnitt (Kahl
Kleinostheim) wurde Uber die qualitative Bewertung ein durchgéngiger Trassenverlauf westlich der
Bahnlinie ermittelt, der allerdings gewisse Veispyezwischen den Siedlungsschwerpunkten und
bahnnahen Abschnitten aufweist.

5.7 Auswahl Vorzugstrasge)

Im Zulauf auf die beiden Stadte Hanau und Aschaffenburg habenisidiefAbschnitte Hanag
Kahlsowie Kleinostheing Aschaffenburgm Rahmen der Bewarhg der Trassenvarianten und auch
im Ergebnis der Beteiligungsrundeime klare Vorzugstrassénhord-)ostlich der Bahnlinie Hanau
Aschaffenburg herauskristallisig/bbildung20: Trassenabschnitte ilila).

Fur den mittleren Streckenbereich KgHleinostheimhatte weder die qualitative Bewertung noch
die Beteiligung einen klaren Trassenfavoriéegeben Gleichzeitig haben sich wahrend des Projekt-
verlaufes die Plander Deutschen Bahn zum viergleisigen Ausbau der {8passarStrecke deut-

lich konkretisiert. Bher haben @ politischen Gremien der Kommunen Kahl, Karlstein und Kleino-
stheimdafur pladiert, auch in ihrem Abschnitt eine zuséatzliche Trassenvariante @stli@ahn aus-
zuarbeiten und dabei mdgliche Synergieeffekte mit dem Bahnausbau zu bericksidiggen.der
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bereits ausgearbeiteten Trassenvariante westlich der Bahn (hellblaue Farbe) wurde mit allen Pro-
jektbeteiligten gemeinsam eine zusatzliche Trasseioopbstlich der Bahn erarbeitet (griin). Fur

den mittleren StreckenabschnitKahlg Kleinostheimwurden alsozwei Trassenoptionendentifi-
ziertund vom Lenkungskreis beschlossen.

Hanau Xr

GroBkrotzenburg

b, § vKahI am Main

Ka_rlsfein am Main

Vorzugstrasse

e empfohlener Trassenverlauf j KleinOStheim.

@mmmm=» Trassenvariante westlich der Bahn >
Trassenvariante ostlich der Bahn
Option Bahnausbau

A 0,0 1,0 2,0 3,0 4,0 5,0 km Mainaschaff
=0

Kartengrundiage: © Bundesamt fir Kartographie und Geodasie (2023), Datenquellen:
htps://sgx.geod de/web_public/D: _TopPlus_Open_08.03.2024.pdf

_Aschaffehburg

Abbildung20: Vorzugstrasse

DerTrassenverlauf im Einzelnen kann der MaflinahmenbeschreilsigtieKapitel7.2) sowie dem
WebGIS(siehe http://2laender2raeder.mobilitaetsloesung.d/entnommen werden.Fir beide
Trassenvariantererfolgte eine Potenrialanalyse(Kapitel 6), mégliche MalRhahmemvurden be-
schrieben(Kapitel7) sowie eine NutzefiKosterAnalyse durchgefihiiKapitel 8)
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6 Potenzialanalyse

Radschnellverbindungen sind qualitativ hochwertige Reoimdungen, die mit vergleichsweise ho-

hen Investitionskoten einhergehen. Um den Nutzen der vorgeschlagenen MalRnahmen zu belegen,
ist es erforderlich, eine detaillierte Potenzialabschatzung vorzulegen, u.a. auch als Basis flr etwaige
Forderantrage der Komomen.

Die Potenzialanalysdient erstens dazu den jeweils erforderlichen Ausbaustandard je Streckenab-
schnitt festzulegen: Bei einem nachgewiesenen Potenzial von mehr als 2.000 Radfahrenden/Tag ist
der hochste Ausbaustandard, die Radschnellverbindung (RSV) angezeigt (H RSV i2@a&mbe

Wert von 1.500¢ 2.000 Radfahrenden/Tag der mittlere Standard (RaddirektverbinduR®V in
Hessen, bzw. RadvorrangrouteRVR in Bayern), bei unter 1.500 genlgt i.d.R. der Basisstandard
entsprechend der ERA 2010. Zweitens werden Teilergebnisdeatienzialanalyse auch bendtigt,

um den volkswirtschaftlichen Nutzen der MaRhahmen zu belegen. Sie flieBen als Teilkomponenten
auf der Nutzenseite in die durchzufiihrende NutzéostenAnalyse (NKA) eigi€heKapitel8). Drit-

tens war im Rahmen der Potgalanalyse auch die Frage zu beantworten, ob in Bezug auf den mitt-
leren Abschnitt (Kahl bis Kleinostheim) die Trassenvariante A (westlich der Bahn) oder die Trassen-
variante B (Ostlich der Bahn) hinsichtlich des Potenzials bzw. desihjéAnisses vorzuziehen ist.

Mit dem vorliegenden regionalen Mobilititsnd Siedlungsgutachten (REMOSI) sowie dem kleintei-
lig entwickelten Netzmodell fiir den Radverkehr (GGR 2021: Raeldarbindung Aschafftal) be-

steht eine aktuelle Datengrundlage, um die Nachfragepotenziale fiir eine Radschnellverbindung zwi-
schen Hanau und Aschaffenburg qualifiziert zu ermitteln.

Analysefall (ohne RSV) :

Abbildung21: Potenzial Radfahrende ohne\RS
Quelle: Gertz, Gutsche, Rimenapp (2023): VISiddell fir REMOSI, Analysefall 2019
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Die Poteumialermittlung erfolgte im Unterauftrag durch das Biro Gertz Gutsche Rimenapp (GGR

2023: Radschnellverbindung Haraschaffenburg Potenzialabschatzundpabei wirden die Stre-
ckenabschnitte und Knoten entsprechend ihrem derzeitigen Ausbaustandard mit Reisezeiten bzw.

+SNI dza il SAGSY KAYGSNI S30 dHaR eireAhGpotheBsahért Rédtisiea A G dzl G A
NHzy 3 RSNJ wl Ra OK y:Kall) edebiNiBestgllRziB/ Beldweg Nelité: &0 km/h; kiinf-

tige Radschnellverbindung 20 km/h).

Uber die ModaiSplitFunktion gemal? BASeitfaden (BAS2019: Leitfaden zur Potenzialanalyse
und NutzenKostenAnalyse) wurden Nachfragematrizen generiert, um das Potenzial fir den Rad-
verkehr mit und ohne Radschnellverbindung zu ermitteln und die beiden Trassenvarianten zu ver-
gleichen. Im Analysefall (ohne Ratnellverbindung) erreichen nur die jeweiligen Streckenenden

in Hanau und Aschaffenburg ein Radpaeahvon tber 2.000 Radfahrenden/Tag. Im mittleren Stre-
ckenabschnitt liegen die Potenziale deutlich darunter und streuen stark auf mehreren Radrelationen
(Abbildung21).

Mit Radschnellverbinndung wird fiir den mittleren Bereich (K€lbinostheim) eine Trassenoption

A (westlich der Bahn) und eine Trassenoption B (tistler Bahn) unterschieden. Zunéchst zeigen
beide Varianten eine &hnlich gute Bundelungswirkung der Radschnellverbindung und ganz &hnliche
Potenziale flr den Radverkehr. Beide Trassenvarianten erreichen im BereichgHaraikrotzen-

burg und im Bereich Asaffenburgg Kleinostheim jeweils ein Potenzial von tber 2.000 Radfahren-
den/Tag, hier ist also der hochste Ausbaustandard (Radschnellverbindung) gerechtfertigt. Im mitt-
leren Abschnitt werden Werte von durchschnittlich 1.500 Radfahrende/Tag erreicht, sontdass
mittleren Standard (Raddirektverbindung/Radvorrangroute) geplant werden géltibildung22).

F—

— t ,'-!, N 77 R EBVRCT 5 o e
Bahn) } = ( SV (6stl. Bahn)

| Ry -
\ "mit RSV (westl.

Sand g}?

Verkehrsmodell Asct

erbezirke

Abbildung22: Potenzialvergleicer beiden Trassenvarianten A/B
Quelle:Gertz, Gutsche, Rimenapp (2023): VISUWddell, Potenzialabschatzung MEall, Trasse A/B

Die Unterschiede zwischen den Trassenvarianten im mittleren Abschnitiilsexdchaubarwie ei-

nige Kenndaten zeigef ¢belle8). Wahrend die Variante westlich der Bahn aufgrund der Nahe zu
den Siedlungsschwerpunkten etwas mehr tagliche Radfahrten und viele kleine Reisezeitgewinne auf
sich veeinen kann, realisiert die Variante ¢stlich der Bahn durch ihre direktere Streckenfiihrung
langere einzelne Radfahrten und damit mehr tagliche Radkilometer.

AB Stadtverkehr MOBILITATSLOSUNtGppingpoints 37



Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Hagashaffenburg
Potenzialanalyse

Tabelle8: Potenzialvergleich der beiden Trassenvarianten A/B

Trassenvaante A (westlich Bahn) Trassenvariante B (6stlich Bahn)

- 1.820 Radfahrten/d; 32.310 R&adnh/d - 1.600 Radfahrten/d; 32.850 Ré&ah/d

- Reisezeitersparnis: 169 h/d - Reisezeitersparnis: 141ch

- Insgesamt mehr verlagerte Fahrten - Insgesamt weniger Radfahrten,
(Pkw => Rad), aber durchschnittlich langere einzelne Rad
aber kiirzere Radfahrten fahrten

Zu beachten ist dabei in methodischer Hinsicht, dass Binnenfahrten (Radfahrten innerhalb der Ver-
kehrszelle) im Verkehrsmodell nicht dargestellt werden, d.h. die vielen kurzen innerértlichen Rad-
fahrten bleiben in dieser Betrachtung unbericksichtigt. Digsifftev.a. die westliche Trassenvari-
ante, wodurch diese ihre Starken nicht vollstandig abbilden kann.

AlsZwischenergebnigann festgehalten werden

1 Im Zulauf auf die Stadte Hanau und Aschaffenpangden jeweiligen Enden der Trasse ist
mit einem besondrs hohen Potenzial zu rechnen, hier wurden Gber 2.000 Radfahrenden
taglich prognostiziertDamit ist konkrefir die Abschnitte Hanaq Grol3krotzenburg und
Aschaffenburg, Kleinostheimein Ausbau im hochsten Standard Risdschnellverbindung
gerechtfertig (sieheAbbildung23).

1 Immittleren Abschnitt (Kaht Kleinostheimird einPotenzialvon durchschnittlich 1.500
Radfahrenden taglich prognostizieHier soll eimAusbau im mittleren Standard dRad-
vorrangroute (bzw.Raddirektverbindungn Hessen) angestrebt werden.

9 Die Trassenvarianten A/B Im mittleren Abschnitt (Kd&tieinostheimprzielenbeide Tras-
senvarianten ahnliche Ergebniss8iekdnnendaher aus fachlter Sicht beide empfohlen
werdenund waren im weiteren Projektverlauf weiter zu untersuchen.

Der hochste Ausbaustandard einer Radschnellverbindung wird demnach im Zulauf auf die Stadte
Hanau und Aschaffenburg angestrebt, im mittleren Verbindungsabsclhwigtlzen Grol3krotzen-

burg und Kleinostheim soll der Standard einer Radvorrangroute bzw. Raddirektverbindung (Hessen)
erreicht werden.
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e RSY (Hessen/ FGSV) : . :
@mmm RDV (Hessen) A R e~
— RVRFGSY) S S | LW

Abbildung23: Anzustrebende Ausbaustandards im Verlauf der beiden Trassenvarianten

In Bezug auf die Knotenpunkte soll unabhangig Vaumsbaustandard ein®linimierung der Warte-
zeitendurch moglichst planfreie oder bevorrechtigte Filhrung des Radverkehrs vorgesehen werden.
Mit dieser Vorgehensweise wiidsgesamt fir die Verbindung esehr guer Ausbaustandard fest-
gelegt, der deutlich tber dem Basisstandard des heutigen technischen Regelwerkaddiegteitig

wird der Realisierungsaufwand dem tatsachliciadverkehrspotenziangepasst.

Das Ergebnis der Potenzialanalygealt Uber den angstrebten Ausbaustandard Eingang in die
MaRnahmenentwicklungs{ehe Kapitel 7) und auf demutzenseitein die NutzenKostenrAnalyse
(sieheKapitel8).
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7 MalRnahmerempfehlungen

Die konkrete Ausgestaltung der Trasse orientiert sich beEdéwvicklung deMalinahmenempfeh-
lungen hinsichtlich deBtandards undFihrungsformen fiden Radverkehr an den Ergebnissen der
PotenzialberechnungsieheKapitel6). Die formulierten MaRnahmen fir die Fihrungsformen ent-
lang der Strecke und die Knotenpunktgestaltung stellen eine Empfehlung dar, basierend auf dem
Kenntnisstand der vorliegenden Machbarlsstudie (Mai 2024). Im Zuge der weiteren Planungs-
schritte kdnnen sie weiter konkretisiert werden oder Modifikationen unterliegen.

7.1 MalRnahmerubersicht

Fur die Entwicklung der Radschnellverbindung Hamaschaffenburg galt es MafRnahmenvor-
schlage fur die Vaugstrasse(n) zu definieren und zwar fir die FUhrungsformen entlang der Stre-
ckenabschnitte und fur die Ausgestaltung der jeweiligen Knotenpunkte (Kreuzungen).

Aufgrund der verkehrsraumlichen Situation kommen furkidrungsformentlang der Strecke ins-
besmdere selbstéandige und fahrbahnbegleitende Radwege in Betracht (auRerorts) sowie Fahr-
radstral3en und Radfahrstreifen ggf. mit Protektion (innerorts).

Die Fuhrungsform der Fahrradstral3e findet dabei als eine Art der Radverkehrsfiihrung die haufigste
Anwendurg. Rund 506 (Variante A) bzw. 8% (Variante B) der Trasse konnte als Fahrradstral3e
ausgebildet werdenBei Variante Avirde der Giberwiegende Anteil der Fahrradstrafl3en (ca%a)3

im Zuge vornnerortlichenErschlieBungsstralen verlaufeBei Variante Bvirde dagegen auctie
auRerortliche Fahrradstraf3e im Zuge heutiger kaunttl forstwirtschaftlicher Wegéca. 42%) einen

hohen Anteil ausmachen.

Tabelled: Empfohlene Fihrungsformen

Trassenvariante A Trassenvariante B

Fahrradstafie 13,3 km 49% 14,6 km 59%
selbstandig gefiihrter Radweg 6,6 km 25% 4,5 km 18%
X davon gemeinsam mit Fufl3verkeh 5,1 km 3,7 km
Protected Bike Lane 3,7 km 14% 3,7 km 15%
fahrbahnbegleitender Radweg 3,4 km 12% 2,1 km 9%
X davon gemeinsam miEuRverkehr 0,5 km 1,2 km

Die zweithaufig eingesetzte Fihrungsform ware der unabhangig von Stral3en gefiihrte Radweg, in

RSNJ wS3Stf RdzZNOK& aDNNySad 5AS5aS aStoadiNyRA3I 3ISTN
Viertel der Gesamtstrecke ausmachéej Trassenvariante B rund ¥%8.

Da der uberwiegende Anteil dieser Fuhrungsform im mittleren Trassenbereich mit dem Realisie-
rungsziel einer Radvorrangroute bzw. einer hessischen Raddirektverbindung vorzufinderaist und

seits der Siedlungsgebiete verlduitird mit wenig Fullverkehgerechnet, so dass in Teilerunéchst
einegemeinsame Fuhrung mit dem FulRverkehr vorgesehen (Trassé#\: Ttasse B: 83). Sollten

nach Realisierunder Trassé&onflikte zwischen Radnd Ful3verkehr festgestellt werden, sellje-

pruft werden, ob nachtraglich eine getrennte Flihrung eingerichtet werden kann.

i
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Fahrbahnbegleitende Radwege sind am wenigsten vorgesehen, da die Trassenfiihrung in der Regel
im ErschlieBungsstral3ennetz oder im Netz der Wirtschaftswege liegt. Ledigialgareiniger we-

niger starker vom Ki¥erkehr belasteter Stral3en sind fahrbahnbegleitende Radwege vorgesehen,
wobei dann in der Regel ein StraRenumbau notwendig wird. Im Verlauf der Trasse A wird der Uber-
wiegende Streckenanteil dabei separiert vom FuRMerlgeflhrt(ca. 84%) Nur der bestehende
bahnparallele Radweg in Mainaschaff weist, bereits im Bestand, eine gemeinsame Fihrung mit dem
FuRverkehr auf. Da im Zuge der Trasse B eher im auZerdrtlichen Bereich bzw. im wenig verdichteten
Bereich fahrbahnbegitende Radwege vorgesehen sind, ist hier der Anteil gemeinsamer Flihrungen
mit dem Ful3verkehr hohecd. 57%).

Die Fuhrungsform einer Protected Bike Lane (zukunftig: Radweg auf Fahrbahnniveau) kommt ledig-
lich entlang der Auheimer Straf3e in Hanau. ¥ er bietet sich die Umnutzung der heutgerstrei-
figen Fahrbahridealtypischan.

Bei den Empfehlungen fiir die Ausgestaltung ¥ootenpunktenwurde darauf Wert gelegt, dass
mdglichst wenige Verlustzeiten entstehen, indem der Radverkehr weitestgehend bevigtexht

der planfrei gefiihrt werden sollteZur Querung von Bahnanlagen oder starker belasteter Straf3en
wird empfohlen Ingenieurbauwerke, also Briicken oder Unterfiihrungen einzusetzen, fur deren kon-
krete Ausgestaltung sind separate Machbarkeitsstudien notwgendi

Tabellel0: Empfohlene Ausgestaltungen von Knotenpunkten und Querungsstellen
Trassenvariante A Trassenvariante B

Ingenieurbauwerke 6
(Brticken, Unterfuhrungen, inkl. Rampen)

Lichtsignalanlagen
Kreisverkehre 6
Verkehrszeichengeregelte Knoten 32
X davonRadverkehr bevorrechtigf 48 31
X Rl @2y wlk RSN { 4 1

7.2 MalRnahmenbeschreibung im Streckenverlauf

Im Folgenden wird der Verlauf der Vorzugstrasse(n) von Nord (Hanau) nach Sid (Aschaffenburg) in
Teilstrecken mit den wichtigsten geplanten Maf3nahmen vorgestellt. Im Norden (Teilstreden 1

und im Sidden der Verbindung (Teilstreckef)3esteht eine Voraystrasse, im mittleren Bereich
(Teilstrecken 31) sind jeweils die Trassenvarianten A (westlich der Bahn) und Trassenvariante B
(6stlich der Bahn) zu beschreiben.

Fur die konkrete Beschreibung der MaRnahmen liegen einerseits MalRhahmensteckbriefelvor,

che gebiundelt nach MaRnahmentypen Musterlésungen fur Standardsituationen aufzeigen und Um-
setzungshinweise geberi¢heKapitel7.3). Andererseits wurden fir besmdere Situationen Detail-
I6sungen angefertigtsfeheKapitel 7.4).
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7.2.1 Teilstrecke: Hanatdbf. ¢ Grof3krotzenburgBf. (ca. 6 km)

In der Teilstrecke Hanag Grol3krotzenburgiberwiegt der Streckenabschnitt entlang der heute
viertstreifig ausgebauten Auheimetr&e (L 3309) Hier wird vorgeschlagen, eine sog. Protected
Bike Lane einzurichten, indem jeweils der ul3ere Fahrstreifen durch bauliche Trennelemente von
der Fahrbahn separiert wird. Die Radverkehrsfilhrung ist in den vorhandenen signalgesteuerten
Knotenpunkten einzupassen, zur ggf. notwendigen Aufrechterhaltung eines Rechtsabbiegefahrstrei-
fens kann es erforderlich sein, den Radverkehr im Knotenbereich in Richtung Seitenraum zu ver-
schwenken. Im Bereich von Grof3auheim wird vorgeschlagen, drei Kreisverkehsien (Bahn-
hofsstralRevgl.Detailldsungr.4.1, WaldstralReDetaillosung’.4.2, Depotstral3e), um den Radverkehr
einzupassen und die Geschwindigkeit des\Wdkehrs zu dampfen.

Die Weiterfuhrung bis GroRkrotzenburg erfolgt Gber den Alter Kahler Weg, der als Fahrradstral3e
mit zugelassenem forstirtschaftlichem Verkehr geplant ist. In einem kurzen Abschnitt wird eirn FFH
Gebiet (Schifflache) durchquert. Hier sind naturschutzrechtliche Belange betroffen, wobei zur Redu-
zierung der Versiegelung hier ein selbstandig geflhrter Radweg bei gemeinsamerd-tnit dem
FulRverkehr vorgesehen ist. Der Waldweg miindet bahnparallel am Bahnhof Grof3krotzenburg.

= Fahrradstrae @ Briicke/Unterfiihrung
FahrradstraBe (Wirtschaftsweg) A Lichtsignalanlage
== Protected Bike Lane e Kreisverkehr/Minikreisel
mmmm Radweg fahrbahnbegleitend ® Knoten/Querung, RV bevorrechtigt
Radweg fahrbahnbegleitend, gemeinsam mit FV e Knoten/Querung, RV untergeordnet
= Radweg selbstandig ® Rampen zur Netzanbindung .\
= Radweg selbstandig, gemeinsam mit FV O  RV-Furt mit Fahrbahnanhebung .\

Abbildung24: MaRnahmenempfehlungen TeilstreckeHhnau- Grofl3krotzenburg
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7.2.2 Teilstrecke: Grof3krotzenburgf. ¢ KahlBf. (ca. 2,3 km)

Im Bereich des Bahnhofs GroRRkrotzenburg und dem Franziskamanasium trifft der bahnparal-

lele Waldweg auf die Niederwaldstral3e. Der Radverkehr kann hier als Fahrradstrafe und bevorrech-
tigt gefiihrt werden, der gesamtheitlichen Verkehrssitoatangemessener (Zugang zu Bahnhof und
Gymnasium) ware allerdings eine angehobene Platzgestaltung mit Gleichberechtigung von Radver-
kehr und querendem Fulverkehr (vgl. Detaillosdnty3.

Die Trasse verlauft im Zuge der Niederwaldstral3e (geplant als Fahrradstral3e), bis zu einem heutigen
FuBweg, der Richtung Gleise und spéater bahnparallel fiihrt (Ausbau als gemeinsariRa®eéq).
Bestenfalls im Zuge des geplant®ahnausbaus ist auch die Unterfihrung deB®28 zu verbrei-

tern, so dass die heutige Engstelle aufgeldst wird.

Auf der Freigerichtstral3e kann erneut als Fahrradstral3e gefuhrt werden, langs des GroR3krotzenbur-
ger Sees, vorbei an der bereits heute als Medd#lilter wirkenden Schranke, bis zu Hanauer Land-
stralRe in Kahl. Hier kann der Radverkehr entweder als Zweirichtungsradweg (Ostseite) gefihrt wer-
den oder im Richtungsbetrieb mit Radfal®chutzstreifen (2 m Breite) nach Siden (Westseite) und
Einrichtungsrdweg nach Norden (Ostseite, Detaillosuhg.4).

Am Bahnhof Kahl kann mit Trassenvariante A am Bahnibergang gequert werden Richtung Ortsmitte
bzw. Bahnhofsplatz (kiftig mit Bahnausbau planfrei als Briicke/Unterfihrung) oder 6stlich der
Bahnlinie verbleibend, entlang der Freigerichter StralRe der Trassenvariante B folgend.

mm FahrradstraBe
FahrradstraBe (Wirtschaftsweg)
mm Protected Bike Lane

Briicke/Unterfiihrung
Lichtsignalanlage
Kreisverkehr/Minikreisel
mmm Radweg fahrbahnbegleitend Knoten/Querung, RV bevorrechtigt
Radweg fahrbahnbegleitend, gemeinsam mit FV Knoten/Querung, RV untergeordnet
= Radweg selbstandig Rampen zur Netzanbindung

RV-Furt mit Fahrbahnanhebung

O & e o o > &

= Radweg selbstandig, gemeinsam mit FV

Abbildung25: MaRnahmenempfehlungen Teilstreckeztol3krotzenburg, Kahl
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7.2.3 TeilstreckeKahlBf. ¢ Kalstein Bf. (ca.5-6 km)

Trassenvariante Awestlich Bahn, 5,7 km) fuihrt als Fahrradstral3e entlang von Bahnhofstral3e und
Galgenrain bis zum schmalen bahnparallelen Weg. Dieser kann nicht verbreitert werden und wird
als kurze Engstelle bestehen bleiben. Sollte beim potenziellen Bahnausbau diggevéighen,

kann alternativ Uber Alzenauer Stral3e/Seestral3e verschwenkt werden.

Der bahnparallele, selbstandige Fu®d Radweg (SeestraReBriickenweg) besitzt Flachenpoten-

Ziale und sollte aufgrund der Siedlungsnahe (verstarktes FuRBverkehrsaufkommeejraimter

Fufs und Radweg ausgebaut werden. Ab Briickenweg wirde per Fahrradstral3e gefuihrt via Lang-
gasse und Mozartstral3e. Im Zuge des Sportplatzumbaus sollte eine Wegefiihrung sidlich des Platzes
eingepasst werden, die durch den Waldrand fihrt und am Kiechanschlie3t. Der kurze Waldab-
schnitt fuhrt zwar randlich durch Bannwald, jedoch ist dieser durch Kahlschlag und Bodenverdich-
tung so beschadigt, dass der Ausbau des vorhandenen Wirtschaftsweges nur geringen Einfluss auf
den Naturschutz haben durfte.

Ab dem Kirchweg konnte als selbstandig gefiihrter Weg bis zum Campingplatz/Badesee und von
dort per FahrradstralRe bis zurE08 gefiihrt werden. Entlang der zur GemeindestralRe abgestuften
Hanauer Landstral3e kann zwischen Kreisverkel®3(®) und HorsteineWeg der breite Grinstrei-

fen fur eine Trennung des Raahd Ful3verkehrs genutzt werden. Der Horsteiner Weg ist zwischen
Feuerwehr und Bahnlinie bereits als Fahrradstral3e vorgesehen, bahnparallel kann der heutige Wirt-
schaftsweg als FahrradstralRe ausgebaut uiber das ErschlieBungsstraliennetz (Bahnhofstralie,
Friedensstralie) weitergefihrt werden.

= Fahrradstrae
FahrradstraBe (Wirtschaftsweg)
== Protected Bike Lane

o,
E \ N
Briicke/Unterfiihrung !
Lichtsignalanlage p

Kreisverkehr/Minikreisel

mmm Radweg fahrbahnbegleitend Knoten/Querung, RV bevorrechtigt

Radweg fahrbahnbegleitend, gemeinsam mit FV Knoten/Querung, RV untergeordnet

== Radweg selbstandig Rampen zur Netzanbindung

RV-Furt mit Fahrbahnanhebung %%

O o o o o > &
pRC>

s Radweg selbstandig, gemeinsam mit FV

#

Abbildung26: MaRnahmenempfehlungen Teilstrecke 3: Kglkarlstein
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Trassenvariante Bostlich der Bahn, 5 km) ist v.a. im Zuge dgdaygen viergleisigen Bahnausbaus

zu realisieren, wenn ausgehend von der Freigerichter Stral3e (Nordostseite Bf.) eine neue bahnpa-
rallele Anbindung zur Alzenauer StralRe geschaffen wirde (inkl. Bauwerk zur Querung der Kahleng-
rundbahn). Ubergangsweise wargemhativ die umwegige Fuhrung tiber Freigerichter StraRe und
Am Goldberg mdglich.

Eine Weiterfihrung ware Uber die vorhandenen Wege parallel zur Alzenauer Stral3e mdglich, an-

AO0KE ASGSYR YNaadasS LISNI wl YLIS dAfasseyirfs deSteedr KMIN O] S N6 S

wiesenstral3e und Nachtweide (Fahrradstraf3e) gefuhrt werden. Dem heutigen Wirtschaftsweg (als
Fahrradstrale) folgend, ware das Waldstiick (Bannwald) zu queren bis zur neuen Ortsumfahrung
der St3308 westlich des Horsteiner Sees (z.T. Streckenaltschof Gemarkung Alzenau). Um den
Anschluss zum vorhandenen Radweg am signalisierten KnoB30&tAm Kieswerk herzustellen,

ware ein kurzer fahrbahnbegleitender Radweg entlang der neuen Ortsumfahrung erforderlich. Bis
zum Erreichen eines Wirtschaftswegim Hohe Wustenei wird dem neuen fahrbahnbegleitenden
Radweg gefolgt.

Der Wirtschaftsweg (stdlich Gewerbegebiet Am Kieswerk) wére als Fahrradstral3e auszubauen, mit
Erreichen der StralRe Auwanne erfolgt die Fiihrung tber die vorhandene ErschlieBungsstialle, w
terhin als Fahrradstral3e bis Giber den Bahnhof Dettingen hinaus.

7.2.4 Teilstrecke: Karlsteimf. ¢ KleinostheimBf. (ca. 67 km)

Die Trassenvariante A6,8 km) fiihrt per FahrradstralRe (Bahnhofstrale, Friedensstral3e) bis zur
FrankenstraRe. Entlang der FrankeaBe ist auf der Nordseite ein alleiniger Radweg herzustellen
(FuBRweg am Hagbach parallel vorhanden). Ab der Hanauer Landstrae kann nach Siden entweder
Uber die Alte Stral3e (als Fahrradstral3e) gefiihrt werden oder der Radverkehr kann alternativ auf der
Harauer Landstral3e per Radfati8chutzstreifen (2 m Breite) gefuhrt werden (Detaillosung.5.

Mit Fertigstellung der neuen Ortsumfahrung kann dieser AbschnittQigsdurchfahrt (Franken-
stral3eq Mainflinger Strafl3e) umgebaut und Flachen fir den Radverkehr bereitgestellt werden.

Ab der Mainflinger StralBe kann der heutige Wirtschaftsweg (parallel zur St 3308) als Fahrradstral3e
angeordnet werden. Entlang der Strafl3en der Pfingsweide und ReinhartHeraeusRings wirde
aufgrund des Schwerverkehrs im Seitenraum per getrennter-/Ratiweg gefiihrt werden (Fla-
chenpotenzial Griinstreifen sudlich bzw. westlich), hier ist Grunderwerb notwendig.

Ab dem Wendehammer kann die Fuhguentlang des bereits gut ausgebauten und z.T. beleuchte-
ten Mittelwegs als Fahrradstral3e tber die bestehende Fahrbahn weitergefihrt werden bis Kleino-
stheim. Fir eine komfortable Querung deBBollte eine Unterfiihrung unter dem nérdlichen Kno-
tenarm vorgeshen werdenAlternativ konnte ab An der Pfingstweide auch weiter parallel der klas-
sifizierten Straf3en (St 3308, B 8) bis Ortseingang Kleinostheim gefihrt werden.

Im Zuge der Stral3e In der Heubrader einseitig eine landwirtschaftlich genutzte Flache aufweist,
sollte ein fahrbahnbegleitender Radweg angelegt werden (Flachenerwerb). Die weitere Fiihrung er-
folgt im ErschlieBungsstraf3ennetz via Industied LudwigstralRe (als Fahrradstrad¢¢ben diser
dargestellten Vorzugstrasse (ggf. konflikttrachtiger Schwerverkehr in Heubrach und Industriestral3e)
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konnte alternativ auch per Fahrradstral3e durch die Parallele KarBmahaber und Friedens-
stralRe gefiihrt werden. Abait Kirchstral3e sollte deeg bs zur Skateranlage stdlich der Maingau-
halle so breit wie mdglich ausgebaut werden.

Im Bereich der Skateranlage solitggf. im Zuge des Bahnausb&wene neue Unterfiihrung gebaut
werden, um die MaifSpessarBahn zu queren und die Scheblerstral3e (dstler Bahn) zu errei-
chen, die als FahrradstraRe geplant Bis zur Realisierung der neuen Bahnquerung kann die vor-
handene sehr enge Unterfiihrung schiebend genutzt adewporériber die umwegige Route Hor-
steiner StralRe; ScheblerstralRe alternativ gefihsterden.

)

()
\ :
Briicke/Unterfiihrung 0‘\
of o

e FahrradstraBe L
FahrradstraBe (Wirtschaftsweg) A Lichtsignalanlage "'01., 2
ws Protected Bike Lane ® Kreisverkehr/Minikreisel =‘
m Radweg fahrbahnbegleitend ® Knoten/Querung, RV bevorrechtigt ;“-“.\
Radweg fahrbahnbegleitend, gemeinsam mit FV e Knoten/Querung, RV untergeordnet "
= Radweg selbstandig ® Rampen zur Netzanbindung .~".
mss Radweg selbstandig, gemeinsam mit FV O RV-Furt mit Fahrbahnanhebung \

Abbildung27: MaBnahmenempfehlungen Teilstrecke 4: Karlstdfibeinostheim

Trassenvariante Bostlich der Bahn, 5,5 km) fihrt per Fahrradstral3e Uber Auwanne, Lindigstralie
und Holzweg bis zum Lindigwalder Knoten Frankenstral3e / Auwanne sollte zur Verbesserung der
Querungssituation zu einem kleinen Kreisverkehr umgebaut werden. Der Lindigwald (Bannwald)
wird entlang des breiten durchgehenden forstwirtschaftlichen Weges durchgwetther fir eine
Alltagstauglichkeit zumindest befestigt, besser asphaltiert und als FahrradstralRe gefuhrt werden
sollte. Mit Erreichen der Horsteiner StralRe in Kleinostheim kann jene zusammen mit dem Haggraben
bevorrechtigt mit kleinem Versatz gequert werden (Detailldsunganp)eiterfiihrung entlang eines
heute unbefestigten Feldweges sollte eine Fahrradstral3e eingerichtet werden, wobei der Feldweg
auszubauen istUber die ScheblerstraRe (als Fahrradstraie) wird die Alte PoststraRe nordlich des
Bahnhofs Kleinostheim erreichwio die beiden Trassenvarianten wieder zusammenkommen.
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7.2.5 Teilstrecke: KleinostheinBf. ¢ MainaschaffHaltepunkt Nord(2,5 km)

(L
£\
h‘\
()
\,
5.‘
.\
)
o
= ]
mmm Fahrradstrafe @ Briicke/Unterfiihrung }
FahrradstraBe (Wirtschaftsweg) A Lichtsignalanlage
mmm Protected Bike Lane ® Kreisverkehr/Minikreisel
mmmm Radweg fahrbahnbegleitend ® Knoten/Querung, RV bevorrechtigt
Radweg fahrbahnbegleitend, gemeinsam mit FV e Knoten/Querung, RV untergeordnet
= Radweg selbstandig @ Rampen zur Netzanbindung
= Radweg selbstandig, gemeinsam mit FV ©  RV-Furt mit Fahrbahnanhebung
» Radweg selbstandig, gemeinsam mit FV O RV-Furt mit Fahrbahnanhebung

Abbildung28: MaRnahmenempfehlungen Teilstrecke 5: Kleinosthaitainaschaff

Ab dem Bahnhof Kleistheim verlauft die Vorzugstrasse uber die Alte Poststral3e (als Fahr-
radstraRe) bis zur Gemeindegrenze Mainaschaff. Zur besseren Einbindung der Alten Poststral3e
sollte der Knoten mit der Ca@oerdelerStral3e méglichst als Kreisverkehr umgebaut werden.

DieFahrradstraf3e fuhrt in Mainaschaff weiter Gber den Holzweg bis zum Knoten mit der Industrie-
stral3e/Im Steinerts. Die neu eingerichtete Ful3gangersignalisierung kann hier optional vom Radver-
kehr zum Queren mitgenutzt werden. Dieser wird vom Holzweg kommbadeinen Fahrbahntei-

ler an die Ampelanlage gefiihrt (Detailldsung). Stdlich der Industriestral3e wird der Radverkehr per
Fahrradstral3e bis an die MaBpessarBahn herangefiihrt und folgt ab da dem neuen fahrbahnbe-

3f SAGSYRSY wl RgS3 a. hekd¢sNibdR aSeRichterdiéhéuén Batdrtalted |
punkts MainaschafNord sollte der Wirtschaftdzw. Bahnbetriebsweg als gemeinsamer &ad-

weg ausgebaut werden bis zur Gemarkungsgrenze Aschaffenburg.
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7.2.6 Teilstrecke: Mainaschaffaltepunkt Nordq AschaffenburgHbf. (3,7 km)

Der bahnparallele Radweg (nérdlich der Bahnlinie) sollte auch auf Aschaffenburger Stadtgebiet wei-
tergefuihrt werden. Die Aschaff und die Linkstral3e sollten dabei mit einer neu herzustellenden Bru-
cke gequert werden (Detaillésung) und 6stlich &echwalbenrainweg anbinden. Dieser kann als
Fahrradstral3e bis an die Linkstra3e gefiihrt und ab dort entlang der LinkstraRe im stdlichen Seiten-
raum als fahrbahnbegleitender Radweg angelegt werden. In den angebauten Abschnitten kann als
gemeinsamer GefRadweg, in den anbaufreien Abschnitten als alleiniger Radweg, der Fuverkehr
kann tber den nordlich gelegenen Gehweg gefiihrt werden.

‘-.J ‘\ ‘\. ..\O’°_

== Fahrradstrafie @  Briicke/Unterfiihrung
FahrradstraBe (Wirtschaftsweg) A Lichtsignalanlage
== Protected Bike Lane e  Kreisverkehr/Minikreisel
= Radweg fahrbahnbegleitend ® Knoten/Querung, RV bevorrechtigt
Radweg fahrbahnbegleitend, gemeinsam mit FV e Knoten/Querung, RV untergeordnet
=== Radweg selbstandig ® Rampen zur Netzanbindung
s Radweg selbstandig, gemeinsam mit FV O RV-Furt mit Fahrbahnanhebung
bahnbegleitend, gemeinsam mit FV e Knoten/Querung, RV untergeordnet
standig @ Rampen zur Netzanbindung
standig, gemeinsam mit FV O RV-Furt mit Fahrbahnanhebung

Abbildung29: MaRnahmenempfehlungen Teilstrecke 6: Mainaschaféchaffenburg

Bei Erreichenes Nordrings ist auf der Stidseite zwischen Bahn und der in Halbtroglage befindlichen
Stral3e eine Rampe auszubilden, so dass gentgend Hohe zur Einpassung einer Briicke tiber den Nord-
ring gewonnen werden kann. Die neue Briicke fuhrt zum vorhandenen selbstéridigéRadweg

nordlich des Nordrings (Detailldsung). Eine Verbreiterung dieses Weges sollte gepruft werden, mog-
lichst ohne den Baumbestand zu gefahrden.

Zur sicheren und komfortablen Uberleitung des Radverkehrs auf den Schonbergweg wird empfoh-
len, den Sctinbergweg fur den Kif¥erkehr als Einbahnstral3e einzurichten (Fahrtrichtung West) o-
der abzukropfen (Hohe Hausnr. 10), was im Detail gesondert zu prifen ware.

OttostralRe und Lange StralRe sind als FahrradstraRen anzuordnen, wobei den Knotenpunkten be-
sondereAufmerksamkeit zuteilwerden sollte. Die Einrichtung von Gehwegiberfahrten verdeutlicht
eine veranderte Vorrangregelung mit Bevorrechtigung der Fahrradstralie.
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7.3 MalRnahmensteckbriefe

Die Malinahmensteckbriefe stellen Standardsituationen vor, wie sie typischerweise entlang von
Radschnellverbindungen (RSV) und Radvorrangrouten (RVR)/Raddirektverbindungen (RDV) auftre-
ten. Sie basieren auf den einschlagigen technischen Regelwerken deunfid=®&vh aktuellen Stand

der Technik (u.a. RASt, ERA, H RSV), wobei sich derzeit einige Regelwerke in Fortschreibung befinden
(u.a. ERA, RASt, RMS). Die Qualitatsstandards fir RSV und RVR sind der H RSV 2021 zu enthehmen,
in Hessen gelten zusatzlich die Margbsungen Hessen (Anlage 6 fir RSV, Anlage 7 fur RDV). Die
Musterblatter Radverkehr Bayern (Stand April 2024) sind Musterlésungen allgemein fir Radver-
kehrsanlagen in einem Basisstandard. Diese zeigen generelle Gestaltungsmerkmale auf, hinsichtlich
ihresEinsatzes entlang von RSV/RVR sind bei den Breitenangaben aufgrund der technischen Regel-
werke grol3ere Breiten anzusetzen.

Die MalRnahmensteckbriefe greifen Standardsituationen fiir den Lamgbk Querverkehr auf und
zeigen, wie der Radverkehr entlang @&trecke bzw. im Knoten gefuhrt werden kann. Hinsichtlich
ihrer konkreten Eignung fir die jeweilige Ortliche Verkehrssituation bedirfen sie immer einer stra-
Renverkehrsrechtlichen Prifung, der typisierte Regelplan bedarf in der Regel einer ortlichen Anpas-
sung.

Im jeweiligen MafRnahmensteckbrief wird unter dem Punkt Regelung auf die maf3geblichen techni-

schen Regelwerke verwiesen, bei Musterldsungen sind die relevanten Musterblatter fir Hessen

bzw. Bayern angegeben. Unter den Hinweisen finden sich Aspektenvaad die bei der Ausfih-

NHzy3 1T dz  OKGSy A&l P -1b HebderdBaRrialBneneteklidngeh firfdidbei- RA S DL
den Trassenvarianten zugehdrigen MalRBhahmentabelle auf.
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Fahrradstrale

Rondmarkierung

Zoichen 301 SO oder
Zeichen 306 SWO 7,

Zeichen 274.1 SWO

Zeichen 274.2 SVO

Zeichen 205 SO —

Quelle: Musteldsungen HesseRSV8 (2020)
Regelung

Anwendungs
bereiche

Muster-
I6sungen

RIVERE

Sicherheitstrennstreifen zum
ruhenden Verkehr (= 0,50 m]

Parken
Sicherheitstre
Fahrgasse
B0,5/0,5

Pikiogramm 244.1 SVO
Zeichen 350.1 SVO
Zeichen 244.1 5VO mit
Zeichen 1020.30 SVO oder

Zeichen 1024-1

Begleitlinie

Zeichen 2441
Zeichen 1020-30

L Zeichen 205

Zeichen 274.1
Zeichen 274.2

Warteline [Blockmarkierung:
0,50 m / 0,25 m; 0,50 m breif)

Radverkehrsfurt mit Roteinfarbung

B 0,50/0,50

Quelle: Musterblatter Radverkehr Bayef3-1 (2024)

VwV StVO Zeichen 244.1/244.2

RASt 06, Kap. 6.1, 6.2

ERA 2010, Kap. 6.3, 10 (ohne-Wézkehr)

H RSV 2021, Kap. 4.5.2

ErschlieBungsstral3en (innerorts) bzw. Wirtschaftsw@gderorts) mit geringen
bis maRigem Kf¥erkehr (Richtwertex2.500 Kfz/d in H RSV; 3.000 in Hessen)
KfzVerkehr kann durch Zusatzzeichen zugelassen werden

fur RSV/RVR/RDV i.d.R. mit bevorrechtigter Querung untergeordneter Stral3et

HRSV: Bilder 169

Hessen: RSV: R8Yinner), RS\ (aul3erorts); RDY2 (innerorts), RDA3 (auliey)
Bayern: Musterlésung Radverkehr 4.3

Zuléssige Hochstgeschwindigkeit fur alle Fahrzeuge ist 30 km/h (auch auf3erol
Gdf. sind begleitende MBahmen zu ergreifen, um Kizenge und-Geschwindig-
keit zu reduzieren (z.B. gegenlaufige Einbahnstralenabschnitte, Schleifenersc
Bung, Diagonalsperren, Plateauaufpflasterungen, seitversetztes Parken)

Es ist auf eine ausreichend breite Fahrgasse (Bu&zBtrallenraumbreite) zu ach-
ten, ggf. ist Parken zu ordnen oder stellenweise zu unterbinden, in jedem Falle
auf eiren ausreichend breita Sicherheitstrennstreifen zum Parken zu achtdao-
ring-Zone)

Im Bereich von Einmiindungen ist auf ausreiche8btverhéaltnisse zu achten,
ggf. Parken ordnen, mit baulichen Mal3nahmen wie Fahrradbiigel 0.4. unterstt
zen.

Die erforderliche Breite ist abhangig vom zu erreichenden Standard (RSV ode
RVR/RDV) vom zugelassenen\dekehr (ohne, eine oder beide Richtumyevom
Abschnitt (inne¥/aul3erorts), dem Bundesland (Hessen, Bayern) und etwaigen !
cherheitsabstédnden vom Parken. Die Fahrgassenbreite rangiert-gam 8vgl.
Qualitatsstandards)

Zur Minderung der Rutschgefahr bei Nasse sollten die farbigen Flacheemark
gen (rote Teppiche) mit rutschfestem Granulat versetzt oder aufgeraut werden
Bei Freigabe fiir den landwirtschaftlichen Verkehr im Auf3erortsbereich sollte d
FahAl 84S x p Y 0SGN}3ISy 2RSNI T dzYAyRS

12-14, 17, 20, 23, 24, 29,30, 36,39, 41, 48, 53, 54,56, 61, 62, 65, 69 (Variante Alte
Str.),70, 73,78, 84, 87, 88, 91, 100, 104, 108, 109, 1121164119, 128, 134, 136, 13
149, 151, 153, 155, 156, 160, 161, 163, 164, 167, 168, 170, 171,/6/3,/8180, 183,
184, 187, 188
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RadschnellverbindungSelbstandige=tihrung(getrennter Geh/Radweg)

It innerorts/aulierorts H
. - .
K e
S S |
>0,25m >030m = 2,00 m (Gehweg auferorts) 2025m =0,30m = 2,00 m [auBerorts]
zagom o 2250 (Celmegimeror) Lza00m =250 m fimerors]

Randmarkderung Abstand zum Gebéude
foktiler Trennsireifen

Abstand zumGebéude taktil
akdiler

Zeichen 301 SIVO
Zsichen 301 SVO

oder -
Zeichen 306 StVO < >

Gehweg

oder
Zeichen 306 5N%> Gehweg

Zeichen 350.1 $tVO Fahrbahneinhe-
bung im Bereich der-

Zeichen 241 SO Radverkehrsfurt und ™.
Zsichen 205 SIVO FuBgéingerquerung
( N

D>

Fohrbahnanhe-bung
im Bereich der - Zeichen 241 SIVO
Radverkehrsturtund ™ - Teichen 205 SNO
FuBgéingerquerung .
Y
5,

L7
. 400m  Zeichen 341 SVO (Warlelinie)

Quelle: Musteldsungen HesseRSV1 (2020) Quelle: Musteldsungen HessefRDV1 (2020)
Regelung - RASt, HBVA

- ERA 2010, Kap. 10, Bild 15

- HRSV 2021, Kap. 4.5.1

WWENCIRGER -  selbstandig gefiihrte Radchnell}verbindung mit einem FuRgangerfikommen ab ca.
bereiche 50 Gehende in der Spitzenstunde (getrennte FuRverkehrsfliihrung angezeigt)
- fur RSV/RVR/RDV innerorts oder aul3erorts
Muster- - HRSV:Bilder 1B
[6sungen - Hessen: RSV: R&VRSW2; RDVL, RDV2
- Bayern: angelehnt an Musterldsung RadverkehrX.2
Hinweise - Selbstandig gefuhrte Radwege kdnnen die Anforderungen von RSV/RDV/RYIR beg

ders gut erfullen aufgrund der eigenstandigen Trassierung, entsprechenden Ausg
tung und geringen Beeintrachtigung durch andere Verkehrsteilnehmenden.

- Bei einer parallelen Fuhrung mit dem Ful3verkehr ist auf eine deutliche Trennung
achten (Grunstreén, Flach'Bord, Materiat/Farbwabhl), bei unmittelbarer Nachbar-
schatft ist ein taktiler Begrenngsstreifen (0,3 m) zu verwenden.

- Eine eigene FulRverkehrsfiihrung ist erforderlich, wenn das FuRverkehrsaufkomm
FuRgéanger/h (RSV) bzw. 40 FG/h (RVR, R®B8igghreitet, in jedem Falle ab 60 FG/
oder einer starken zeitlichen Uberlagerung der Fuftd Radverkehrsaufkommens. In
nerorts ist die Regelbreite fir den Gehweg 2,5 m, aul3erorts kann er 2 m betrager

- Bei Querung untergeordneter Stral3e (bis ca. 3.Rf¥Id) sollte eine bevorrechtigte
Fuhrung der RSV/RDV/RVR gepruft werden, innerorts auch unter Anlage eines p
len FuBgangeriiberwegs (FGU) fur den FuRverkehr.

- Die erforderliche Breite ist abhdngig vom zu erreichenden Standard (RSV oder
RVR/RDV), vombAchnitt (inner/aul3erorts), dem Bundesland (Hessen, Bayern) un
betragt 6,5 m (4 m RSV + 2,5 m Gehweg) bis 5 m (3 m RDV + 2 m Gehweg im Al
ortsbereich, vgl. Qualitatsstandards).

Wo?GISID 102, 127, 142, 143
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SelbstandigeFiihrung(gemeinsameiGeh/Radweq)

innerorts/aulerorts l,f
m
4,00 m (innerorts)
>0,25m = 3,50 m (auBerorts)
' il 1 Raddirekiverbindung als
Zeichen 301 SIVO gemeinsamer Geh-/Radweg
oder (Mindestbreite innerorts: 3,00 m)

Zeichen 306 S*VOO \ L Abstand zum Gebéude

Randmarkierung

Zeichen 240 SiVO

Zeichen 205 StVO

G2

Fahrbahnanhebung im h ."‘, V e
Bereich derRad-
verkehrsfurt und \ X

Fulgéngerquerung
|

O

<
Zeichen 341 StVO (Wartelinie)

Quelle: Musteldsungen HesseRDV3 (2020)

Regelung - ERA 2010, Kap. 3.6, Bild 15

- HRSV 2021, Kap. 4.5.1
AWEWCIRGERS -  selbstAndige Fuhrung des Radverkehrs mit geringem Ful3verkehrsaufkommen
bereiche ca. 40 FG/hinsbesondere in AuBerortsbereichen

- v.a. fur den mittleren Standard anzuwenden (RVR/RDV),
bei RSV nur im AuRerortsbereich ui@5 FG/h (FGSV)
- es gelten die Ausschlusskriterien fir gemeinsame Fuhrung entsprechend ERA

(Bild15)
Muster- - HRSV: Talle 7
I6sungen - Hessen: RDV: RE3V
- Bayern: angelehnt an Musterldsung Radverkehr®.2
Hinweise - Die gemeinsame Fuhrung von Radd FulRverkehr ist fir RSV/RVR/RDV eher d

Ausnahme, fir Abschnitte, in denen eine geringe FulRverkehrsstarke bzw. ein
lichversetztes Aufkommen der FuRadverkehrsspitzen ein vertragliches Mitei-
nander der beiden Verkehrsarten ermdglicht.

- Eine gemeinsame Fiuhrung sollte nur bis FuRverkehrsaufkommen von 25 Fuf3
ger/h (RSV, aul3erorts) bzw. 40 FG/h (RVR, FGSV) erfolgen.

- Bei Quermg untergeordneter Straf3e (bis ca. 3.000 Kfz/d) sollte eine bevorrech
Fuhrung des gemeinsamen Weges gepruft werden.

- Eine gemeinsame Fuhrung kann auch eine Losung fur kurze, Giberschaubare
stellen (Zwangspunkte) sein, an denen eine Standarduntergéohgeunvermeid-
bar ist.

- Die erforderliche Breite ist abhangig vom zu erreichenden Standard (RSV ode
RVR/RDV), vom Abschnitt (indauf3erorts), dem Bundesland (Hessen, Bayern)
und betragt 35 m (vgl. Qualitatsstandards).

Wo?GISID 15, 16, 33, 4817, 50, 101, 12424, 133, 145, 147, 190
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StralRenbegleitende Fiihrung Zweirichtungsverkehr (getrennter @eadweqg)

Sicherheitstrennstreifen

— Gehweg

| — Radschnellverbindung

i i — tokfiler Trennstreif
taktiler Trennstreifen aldiler Trennstreifen

Lange der Verziehung:
ca. 20,00 m

— Raddirekiverbindung

—— Gehweg
—— Zeichen 306 StVO
~———— Zeichen 350.1 SiVO

Zeichen 241 StVO mit
Zeichen 1000-31 $VO

B Zeichen 205 StVO mit
/' Zeichen 1000-32 $VO

Sicherheitstrennstreifen

— Zeichen 306 StVO

Zeichen 241-30 StVO mit
Zeichen 1000-31 SiVO
Zeichen 205 3tVO mit
Zeichen 1000-32 StVO

_ Radverkehrsfurt mit
Fahrbahnanhebung an
untergeordneten Einmindungen
(2.B. NebenstraBe)

—  Abstand zur Fehrbahn
ca. 4,00 - max. 5,00 m

—  Breitstrichmarkierung
unterbrochen
(0,25 m Breite, 1,00 m
Lange, 1,00 m Licke)

Radverkehrsfurt mit
Fahrbahnanhebung an

— untergeordneten Einmindungen
(z.B. andere Landestrafe)

I Abstand zur Fohrbahn ca. 2,00 bis
max. 5,00 m

I Breitstrichmarkierung unterbrochen
(0,25 mBreite, 1,00 m Lange, 1,00
m Licke)

~— Randmarkierung
~  Randmarkierung

Lénge der Verziehung: ca. 20,00 m

Quelle: Musteldsungen HesseRSW6 (2020) Quelle: Musteldsungen HessefiRDW9 (2020)

Regelung - RAL 2012, Kap. 3.3, 6.8 (S. 20f., 79f.)
- ERA 2010, Kap. 9.3
- HRSV 2021, Kap. 4.5.3

PRGOS - - aulerorts, getrennter GefRadweg parallel zu bevorrechtigter Stra3e

bereiche - -mit mittlerem bis hohem FuRverkehk80 FG in Spitzenstunde des Radverkeh
- -im hohen Standard (RSV) und mittleren Standard (RVR/RDV)

Muster- - H RSV: Bilder 21

l6sungen - Hessen: RS¥, RDW

Hinweise - Die getrennte Fuhrung von Radhd FuRverkehr ist im Zuge von RSV/RVR/RDV,

Regel. Eineigene FulRverkehrsfiihrung ist erforderlich, wenn das FuRver&ahirs
kommen 25 Ful3ganger/h (RSV) bzw. 40 FG/h (RVR, FGSV) uberschreitet, in |
Falle ab 60 FG/h oder einer starken zeitlichen Uberlagerung deuRdRadver-
kehrsaufkommens. Die Regelleefur den Gehweg aul3erorts ist 2 m.

- Bei einer parallelen Fuhrung des Radd Ful3verkehrs ist auf eine deutliche Trer
nung zu achten (Grinstreifen, Flatord, Material/Farbwabhl), bei unmittelbarer
Nachbaschatft ist ein taktiler Begrenngsstreifen @,3 m) zu verwenden.

- Bei Querung untergeordneter Stral3e (bis ca. 3.000 Kfz/d) sollte eine bevorrec
Fuhrung des RatFu3weges geprift werden. Wird bevorrechtigt gefuihrt, sollte ¢
gemeinsame Weg ca. 4 m von der Stral3e abgesetzt sein und durdRaifigrt mit
Fahrbahnanhebung unterstitzt werden. Untergeordnete Querungen sollten de
lich abgesetzt von der Fahrbahn erfolgen (i.ckR.m) und ohne Radfurt.

- Die erforderlichen Sichtdreiecke nach RAL sind zu beachten.

- Die erforderliche Breite ist abhgig vom zu erreichenden Standard (RSV oder
RVR/RDV) und betragt fir RSV 4 m (Radverkehr) + 2 m (FuRverkehr), fir RD
i.d.R. 3 m (Radverkehr) + 2 m (FulRverkehr, vgl. Qualitatsstandards).

Wo? GISD 11, 74, 141
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Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Hagasdhaffenburg
MaRRnahmenempfehlungen

Stral3enbegleitende Fiihrung Zweirichtungsverkehr (gemeinsamer-Gradweq)

Raddirektverbindung als
gemeinsamer Geh-/Radweg

Sicherheitstrennstreifen

Lange der Verziehung:
ca. 20 m

Zeichen 306 StVO

Zeichen 240 StVO mit
Zeichen 1000-31 $tvO

Zeichen 205 StVO mit
Zeichen 1000-32 StvO

Radverkehrsfurt mit
Fahrbahnanhebung an
untergeordneten Einmindungen
(z.B. Nebenstrafie)
Breitstrichmarkierung
unterbrochen

(0,25 m Breite, 1,00 m

Lange, 1,00 m Licke)

Abstand zur Fahrbahn
ca. 4,00 m

Randmarkierung

Quelle: Musteldsungen HesseRDV11 (2020)

Regelung - RAL 2012, Kap. 3.3, 6.8 (S. 20f., 79f.)
- ERA 2010, Kap. 9.3
- HRSV 202Kap. 4.5.3

ININERLOGERN - auBerorts, gemeinsamer GéRadweg parallel zu bevorrechtigter Stral3e
bereiche - mit geringem Ful3verkehr (bis ca. 40 FG in Spitzenstunde des Radverkehrs)
- v.a. im mittleren Standard (RVR/RDV)
Muster- - HRSV: Tabelle 11
ldsungen - HessenRDWV11
Hinweise -  Die gemeinsame Fuhrung von Radd FulBverkehr ist fur RVR/RDV nur geeigne

Abschnitten, in denen eine geringe FulRverkehrsstarke bzw. ein zeitlich verset:
Aufkommen der FuBRadverkehrsspitzen ein vertragliches Miteinander beiden
Verkehrsarten erméglicht.

- Eine gemeinsame Fuhrung sollte nur bis FuRverkehrsaufkommen von 25 Ful3
ger/h (RSV, aul3erorts) bzw. ca. 40 FG/h (RVR, FGSV) erfolgen.

- Bei Querung untergeordneter Stral3e (bis ca. 3.000 Kfz/d) sollte eine bevorrec
Fuhung des gemeinsamen Weges geprift werden. Wird bevorrechtigt gefuhrt
sollte der gemeinsame Weg ca. 4 m von der Stral3e abgesetzt sein und durch
Radfurt mit Fahrbahnanhebung unterstiitzt werden. Untergeordnete Querunge
sollten deutlich abgesetzt von d&ahrbahn erfolgen (i.d.B6 m) und ohne Rad-
furt.

- Die erforderlichen Sichtdreiecke nach RAL sind zu beachten.

- Die erforderliche Breite ist abhdngig vom zu erreichenden Standard (RSV ode
RVR/RDV) und dem Bundesland (Hessen, Bayern) ngit3yp (vgl.Qualitatsstan-
dards).

Wo? GISD 25, 131, 157, 159
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