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Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Hanau — Aschaffenburg Zwischenbericht Grobtrassen

1 Einordnung in den Projektablauf

Die Auswabhl einer Trassenfiihrung fiir eine spatere Radschnellverbindung erfordert ein mehr-
stufiges Verfahren zur Anndherung an einen Verlauf, der neben moglichst hohen
Radverkehrspotenzialen, auch aufgrund moglichst geringer, heute erkennbarer Nutzungskon-
flikte, eine (absehbare) Realisierung gewahrleistet.

Ausgehend vom Untersuchungsraum werden sogenannte Grobtrassen identifiziert, miteinan-
der verglichen und hinsichtlich der besten Eignung fiir eine Radschnellverbindung bewertet.
Die ausgewadhlte Grobtrasse dient dann als engerer Suchraum fiir eine potenzielle spatere
Trasse einer Radschnellverbindung.

Untersuchungsraum

Identifizierung und Auswabhl
Grobtrasse

Identifizierung und Auswahl
Trasse

Abbildung 1: Arbeitsschritt ,Auswahl einer Grobtrasse” im Prozess der Trassenfindung

Mobilitat tippingpoints 1
4 Mobilidtskonzepte - Verke) agentur fiir nachhaltige kommunikation Stadtverkehr]



Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Hanau — Aschaffenburg Zwischenbericht Grobtrassen

2 Grobtrassen

Grobtrassen sind hier definiert als 800 m breite Trassenbander, die im weiteren Prozess als
Suchkorridore fiir eine Radschnellverbindung dienen kdénnen. Als ,Mittelachsen” bieten sich
oft bestehende oder geplante, durchgehende Verkehrsachsen an (z.B. Mainuferwege oder Ver-
kehrsinfrastrukturbander wie klassifizierte StraRen oder Schienenwege). Sie sind somit auch
Raumbander, entlang derer sich Raume dhnlicher Nutzungsstruktur oder Raummerkmale anei-
nanderreihen (z.B. Siedlungsband, Uferbereich, etc.), in denen eine potentielle Trasse - in
Bezug auf das Radverkehrspotenzial - als fachlich vorteilhaft, und — in Bezug auf mogliche vor-
zufindende Restriktionen oder Barrieren - als realisierbar angesehen wird.

Hanau HBF

Dettingen am Main

GroRwelzheim

Kleinostheim

Mainaschaff

Aschaffenburg HBF

Abbildung 2: Untersuchungsraum

Zur ldentifizierung von moglichen Grobtrassen wurde zunachst eine fachlich auf Standards und
Hindernisse / planerische Synergien fokussierte Erstbefahrung durch die Gutachter durchge-
fuhrt. Zudem wurden weitere Daten wie mogliche Ziele von Radfahrten (Schulen,
Gewerbegebiete, Freizeitziele, etc.), raumliche Barrieren bzw. Zwangspunkte zu deren Uber-
windung und Restriktionsrdume wie naturschutzrechtlich relevante Schutzgebiete
ausgewertet.

- tippingpoints Mobilitam

kehr agentur fiir nachhaltige kommunikation Mobiltatskonzepte - Verke




Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Hanau — Aschaffenburg Zwischenbericht Grobtrassen

Herauskristallisiert haben sich drei Grobtrassen, die fiir eine durchgehende Verbindung zwi-
schen den beiden Hauptbahnhofen Hanau und Aschaffenburg geeignet erscheinen:

B Grobtrasse ,,Main“:
Eine Flihrung parallel zum Main auf dessen Ostseite, also weitestgehend entlang der
vorhandenen Uferwege, die heute in weiten Abschnitten bereits als ausgeschilderte
Radrouten genutzt werden. Auf Hohe von Siedlungslagen ware ein Verschwenk in das
parallele ErschlieBungsstralRennetz vorstellbar.

® Grobtrasse ,StraRe”:
Eine Fihrung weitestgehend entlang des klassifizierten StraBennetzes (L3309 — St3308
— B8) bzw. der innerdrtlichen Hauptverkehrsstraen / Ortsdurchfahrten. Im Bereich
der Ortschaften kdnnte eine Fiihrung im parallelen ErschlieRungsstraBennetz erfolgen.

® Grobtrasse ,Bahn“:
Eine Flihrung weitestgehend parallel zur Bahnstrecke Hanau — Aschaffenburg auf heu-
tigen Forst-, Wirtschafts- und Betriebswegen bzw. kleineren OrtsverbindungsstraRen
und innerortlichen ErschlieRungsstraRen beidseits der Bahngleise.

3 Main Y Strafe b
8 5 # Tp <4 Bahn
NG ol , 4
- \\ \ &
\_\\ J

Abbildung 3: Lage und Bezeichnung gepriifter Grobtrassen

2.1 Beschreibung der Grobtrassen

Grobtrassen ,,Main“
Lange: ca. 28,1 km (Mittelachse)

Die mainnahe Grobtrasse ist in den langsten Verbindungsabschnitten gepragt von Erholungs-
wegen im Griinen entlang des Flusses. Die Wege vermitteln einen Freizeitcharakter, dieser
Eindruck wird verstarkt durch Spazierganger, Freizeit- und Tourenradler, Inline-Skater sowie
den entsprechenden Infrastrukturen wie beispielsweise Campingplatze, Spielplatze und Ruhe-
banke fur FuRgidnger.

Diese Grobtrasse bietet eine direkte Anbindung der vorhandenen Mainiibergange wie bei-
spielsweise die Fahre Seligenstadt oder die Kilianusbriicke in Dettingen.

4 tippingpoints A5

-
6 ilitstskonzepte - Ver 1g - Beteil agentur fur nachhaltige kommunikation Stadtverkehr




Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Hanau — Aschaffenburg Zwischenbericht Grobtrassen

Abbildung 4: Impressionen im Zuge der Grobtrasse ,,Main“

Grobtrassen ,StraRe”
Lange: ca. 25,2 km (Mittelachse)

Diese Grobtrasse fiihrt entlang teils stark befahrener Straflen, im Siedlungsbereich tangiert sie
auch ErschliefungsstralRen, die nur gering vom Kfz-Verkehr belastet sind. Wahrend es entlang
der AulRRerortsstralRen weitestgehend straRenbegleitende Radwege gibt, verfiigen die innerort-
lichen HauptverkehrsstralRen in der Regel iber kein Fiihrungsangebot fiir den Radverkehr. Dies
ist besonders in den Abschnitten festzustellen, in denen die Durchfahrtsstraflen durch schmale
StralRenrdaume gefiihrt werden, in denen kaum Flachenpotenzial vorhanden ist. Das Erschlie-
BungsstraBennetz ist haufig durch Kfz-Parken gepragt.

Schulen, Geschaftszentren, Gewerbegebiete und weitere zentralortliche Funktionen werden
durch diese Grobtrasse weitestgehend direkt angebunden.

- tippingpoints MobilitéM

kehr agentur fiir nachhaltige kommunikation Mobiltatskonzepte - Verke




Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Hanau — Aschaffenburg Zwischenbericht Grobtrassen

Abbildung 5: Impressionen im Zuge der Grobtrasse ,StraRe”

Grobtrassen ,,Bahn”
Lange: ca. 23,3 km (Mittelachse)

Die Grobtrasse rechts und links der Bahngleise bietet einen Mix aus schmalen Wegen, teils
Trampelpfaden durchs Grine und den Wald abseits des Kfz-Verkehrs und aus ErschlieRungs-
strallen, sowie gering durch den Kfz-Verkehr befahrenen ,alten” Ortsverbindungsstraen.

Es werden die Bahnhofe, Freizeiteinrichtungen und teilweise Schulen direkt angebunden.

Abbildung 6: Impressionen im Zuge der Grobtrasse ,,Bahn“

Mobilitat tippingpoints 1
8 Mobilidtskonzepte - Verke agentur fiir nachhaltige kommunikation Stadtverkehr]



Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Hanau — Aschaffenburg Zwischenbericht Grobtrassen

2.2 Bewertung der Grobtrassen

Die drei Grobtrassen wurden auf Basis verschiedener Kriterien miteinander verglichen und be-
wertet. Die Bewertung wurde zunachst abschnittsbezogen und dann zusammenfassend fiir die
jeweils gesamte Grobtrasse durchgefihrt.

- Die detaillierte abschnittsbezogene Bewertung fiir jede Grobtrasse findet sich in der Anlage.

Zunachst wurde der Untersuchungsraum in 12 Abschnitte eingeteilt. Hauptmerkmal der Unter-
teilung ist die Unterscheidung zwischen Siedlungslage bzw. Siedlungsndhe und AuBerortslage
zwischen den Siedlungskorpern.
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Abbildung 7: Abschnittsbildung

Fir die einzelne Abschnittsbewertung der jeweiligen Grobtrassen wurden finf Bewertungskri-
terien - auf Basis von Literatur, Projekterfahrung und (inter-)nationalen Erfahrungen bei
Radschnellwegprojekten - ausgewahlt:

Trasseneigenschaften
Ausbau- / Netzpotenzial
Nutzungspotenziale
Versorgungsfunktion

Restriktionen

- tippingpoints MobilitéM

kehr agentur fiir nachhaltige kommunikation Mobiltatskonzepte - Verke




Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Hanau — Aschaffenburg Zwischenbericht Grobtrassen

Fiir die Bewertungskriterien wurden Indikatoren festgelegt, mit denen die Eigenschaften, Po-
tenziale und Restriktionen der jeweiligen Grobtrasse operationalisiert wurden. Die Auflistung
und Beschreibung der Indikatoren finden sich in Tabelle 1 bis Tabelle 3.

Zum bewertenden Vergleich der Grobtrassen erfolgte zunachst eine verbal-argumentative Be-
schreibung der abschnittsbezogenen Situation je Indikator. Darauf aufbauend erfolgte eine
Einstufung der einzelnen Indikatoren auf qualitativer Basis mithilfe einer 5-stufigen Skala (- -
fir ,sehr schlecht” bis + + fur ,,sehr gut”). Um die einzelnen Kriterien untereinander zu gewich-
ten, wurden die qualitative Bewertung daraufhin in Schulnoten lGbersetzt (++ als Note 1 bis ++
als Note 5):

o o +
4 3 2
sehr schlecht schlecht neutral gut sehr gut

Bezogen auf Wirksamkeit/Potenziale, Herstellung geforderter Standards, Konflikte

Im Gegensatz zu den anderen Kriterien, wurde die Bewertung des Umwegfaktors auf die ge-
samte Lange der Grobtrasse bezogen, da bei einer abschnittsbezogenen Betrachtung die
einzelnen Abschnittslangen eine zu geringe Differenz aufweisen, um sinnvoll bewertet zu wer-
den.

Da den einzelnen Bewertungskriterien eine unterschiedliche Bedeutung zugemessen wird,
wurden zudem Gewichtungsfaktoren festgelegt. Zentrales Ziel von Radschnellverbindungen ist
es im Bereich der Alltagsverkehre neue Nutzerpotentiale zu erschlieRen und mehr Menschen
aufs Rad zu holen. Daher wurden insbesondere die Potenziale im Bereich Wohnen und Arbeits-
platze hoch gewichtet sowie deren moglichst direkte Verbindung als wesentliches
Charakteristikum von Radschnellverbindungen und grundlegender Faktor fiir ihre Akzeptanz
(niedriger Umwegfaktor). Hingegen ist die Frage nach vorhandenen Services entlang der Rad-
schnellverbindung eher sekundar und wurde daher gering gewichtet.

Tabelle 1: Gewichtung der Einzelindikatoren

Trasseneigenschaften Umwegfaktor 20%
Netzeinbindung 3%
Ausbau-/Netzpotenzial |Verkniipfung OV 7%
Flachenpotenzial 7%
Bewohner:innen 20%
Nutzungspotenziale Arbeitsplatze 20%
(Hoch-)Schulen 7%
Freizeitfunktion 3%
Erlebniswert Versorgung/Service 3%
Restriktionen Schutzgebiete 10%
4 tippingpoints A5

-
10 it - Ver 1g - Beteil agentur fur nachhaltige kommunikation Stadtverkehr|




Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Hanau — Aschaffenburg

Tabelle 2:Beschreibung der Bewertung nach Indikatoren — Teil 1

B

Zwischenbericht Grobtrassen

= o +
Trasseneigenschaften
Umweg-
>1,5 1,5-1,2 1,2 1 <1,0
faktor

Der Umwegfaktor bezieht sich auf die kiirzeste Strecke nach Routenplaner (GoogleMaps) per Rad zwi-
schen den beiden Hauptbahnhéfen, es wird also die jeweilige Gesamtlinge der Grobtrassen bewertet.
Nach den ERA soll fiir das Alltagsnetz der Umwegfaktor max. 1,2 gegeniiber der kiirzestméglichen
Verbindung betragen. Nach den H RSV soll der Uumwegfaktor fiir Radschnellverbindungen max. 1,1

sein, bei Radvorrangrouten max. 1,15.

Ausbau- / Netzpotenzial

Netz-
einbindung

keine
Anschlisse

eine

Verknilpfung

2 Verkniipfun-
gen

3 Verkniipfun-
gen

> 3 Verknip-
fungen

Die Bewertung bezieht sich auf die im betrachteten Abschnitt vorhandenen Radrouten und deren Be-

deutung. Es gibt Anschliisse an bestehende Radrouten, je vielféltiger desto positiver wird der

Abschnitt bewertet.
. . 1-2 3 Haltestellen
Verkniipfung keine . RB- IC/ICE, RE-An-
) " periphere Hal- zentral an . ]
mit dem OV Haltestellen Anbindung bindung
testellen Achse

terschieden nach Bus und Bahn.

Die Bewertung bezieht sich auf die Anzahl der OV-Verkniipfungspunkte im betrachteten Abschnitt, un-

Flachenaus-
baupotenzial

kein Ausbau-

potenzial im

gesamten Ab-
schnitt

auf 50 % be-
steht kein
Flachenpoten-

zial

Potenzial ERA-
Standard

Potenzial Rad-

vorrangroute

Potenzial Rad-
schnellverbind

ung

dung erreicht werden kann.

Die Bewertung bezieht sich auf eine mégliche Trassenfiihrung im betrachteten Abschnitt und das dort

vorhandene Fldchenpotenzial. Eingeschdtzt wird, welcher Standard auf dieser theoretischen Verbin-

tadtverkehr

tippingpoints

agentur fur nachhaltige kommunikation

11



Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Hanau — Aschaffenburg

Tabelle 3:Beschreibung der Bewertung nach Indikatoren — Teil 2

B

Zwischenbericht Grobtrassen

© o +
Nutzungspotenziale
. einzelne peripherer grolRerer .
keine . . ] Kernsiedlung/
Bewohner Hauser, Stadtteil, Siedlungs- )
Bewohner . . hohe Dichte
Streusiedlung Dorf bereich

Bewohner:innen qualitativ abgeschdtzt.

Bewertet wird, ob und wie Wohnnutzungen im Abschnitt liegen. Dabei wird die Anzahl der erreichten

Arbeitsplatze

kein Gewerbe

wenige AP

periphere
Anbindung
von AP

direkte
Anbindung AP
/ gréRere

Arbeitgeber

direkte Anbin-
dung groRe

Arbeitgeber o.
mehrere AG

die Anzahl der Arbeitsplitze qualitativ abgeschdtzt.

Bewertet wird, ob und wie eine Ansammlung von Arbeitsplétzen (AP) im Abschnitt liegen. Dabei wird

(Hoch-)
Schulen

keine

wenige Schul-
platze im
Bereich der

Trasse

Schulplatze im
Bereich der
Trasse

direkte Anbin-
dung einer
Schule

direkte
Anbindung
von Schulen /

Hochschule

liegen. Grundschulen sind fiir das Radpotential weniger relevant.

Bewertet wird, ob und wie eine oder mehrere Hochschulen oder weiterfiihrende Schulen im Abschnitt

Freizeit-
funktion

ausschliefRlich
Fiihrung durch
Gewerbe etc.

Uberwiegend
Flihrung durch
Gewerbe etc.

Flihrung durch
Wohngebiet
oder Anbin-

dung von
Sport-/ oder
Freizeitanla-

gen

Flihrung durch
Wohngebiet
und Anbin-

dung von
Sport-/ und
Freizeitanla-

gen

Flihrung durch
Grun/Land-
schaft und
Anbindung

von mehreren
Sport-/ und
Freizeitanla-

gen bzw.
bedeutender

Anlagen

der angebundenen Ziele.

Bewertet wird das Wegepotenzial einer méglichen zukiinftigen Trasse hinsichtlich des Umfeldes und

12

tippingpoints

agentur fur nachhaltige kommunikation

AB
-
Stadtverkehr|



Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Hanau — Aschaffenburg Zwischenbericht Grobtrassen

Tabelle 4:Beschreibung der Bewertung nach Indikatoren — Teil 3

:— ) o +

Versorgungsfunktion

Versorgungs- vereinzeltes . mehrere zent-
. Ortsmitten .
/ Service- Angebot: rale Einkaufs-/
. Tankstellen, . oder

angebote kein Angebot . Supermarkte, . Versorgungs-
Kiosk, etc. . Einkaufs-

Cafés, angebote und
o zentren

Biergarten Zentren

Bewertet wird, ob und wie eine oder mehrere Versorgungsangebote im Abschnitt liegen. Dabei wird
die Anzahl und Bedeutung qualitativ abgeschdtzt.

Restriktionen

Schutz- FFH,
gebiete Bannwald
) nur (sehr)
Schutzgebiete
. kurze Ab-
mit hohem . . .
schnitte mit keine Schutz-
Schutzstatus/ NSG LSG ) i
) Schutzgebie- gebiete
viele Schutz- .
ten mit
gebiete auf
B ) Schutzstatus
liberwiegen-
dem Abschnitt

Bewertet wird die Anzahl, relative Gréf3e (kleinere Gebiete kénnen ggfs. umfahren werden) und der
Status der Schutzgebiete sowie der Umfang, wie die Schutzgebiete die Linienfiihrung im Abschnitt be-
einflussen.

Ab tippingpoints

tadtverkehr agentur fur nachhaltige kommunikation iititskonzepte - Ver - Betel 13




Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Hanau — Aschaffenburg Zwischenbericht Grobtrassen

Tabelle 5: Beispiel fiir die Abschnittsbewertung der Main-Grobtrasse
(Auszug aus der Bewertungstabelle)

1 2 3
Hanau HBF GroRBauheim BF GroBauheim

GroRauheim BF GroBauheim Ortsrand GroRkrotzenburg

Abschnittslage Siedlungsbereich Siedlungsbereich Zwischenbereich
Trasseneigenschaft 0 0 ¢

innerorts, Ortsrand am auBerorts, teilweise parallel zu
Trassenlage Ortsrand am Mainufer p R
Flussufer Gewerbe-/Industriegebiet

Industrie- und Gewerbegebiet
sudwestlich von HU-Hbf,
planfreie Kreuzung
BenzstraRe/B43a,
plangleiche Kreuzung mit
Hafenbahn im Bereich
Hanauer
LandstraRe/Bushaltest. Lise-

arallele RVA siidlich der
Meitner-StraRe, P uat

N . Fihrung Uber Main-parallele L3309 bis Kreuzung

Fuhrung durch gemischtes Lo .
X RVA in Richtung Stiden, TaunusstraBe/WestendstraRe
: Wohn-/Gewerbegebiet, ) >
Kurzbeschreibung X K vor Limesbriicke vorhanden,
plangleiche Kreuzung mit o R
) R landeinwartige Kreuzung der planfreie Querung der
Odenwaldbahn im Bereich R
K859 Werksgleise von Kraftwerk
Hanauer LandstraRe & X
. Staudinger
BriickenstraRe/Am
Baumgarten,
anschlieBend Fihrung in
Richtung Stiden zum Main tber
BriickenstraRe, ab dort
Fuhrung tiber bestehende RVA
entlang Main in Richtung
Osten
Lange [m] 2.010 1.610 1.920
anteilige Lange an Gesamtstrecke [%] 7,2% 5,7% 6,8%
Nutzungspotenziale ¢ ¢ 0
Hanau
96.492 Einwohner:innen
1.261 Einwohner:innen/km? HU-GroBauheim

13.120 Einwohner:innen
Bewohner:innen|im Abschnitt v.a. Gewerbe und| 1.435 Einwohner:innen/km?
kaum Wohnbesiedlung -
allerdings: nahrdumliche Korridor in Randlage
ErschlieBung weiterer
Wohnbereiche von HU

- keine Wohnbebauung im
Abschnitt -

Wertung Bewohner:innenpotenzial ¢ +
Wertung Bewohner:innenpotenzial 3 2
(Schulnote)
AP in Industrie, Einzelhandel, AP in Einzelhandel. . -
Arbeitspldtze X ; X R AP in Industrie, Einzelhandel
Dienstleistungen Dienstleistungen
Wertung Arbeif gep ial + + +

Wertung Arbeitswegepotenzial

(Schulnote) 2 2 2

Médchenrealschule St. Josef

(Realschule)
(Hoch-) Schulen Au%;iz;itll':ilc:)me Eichendorffschule - keine -
(Grundschule)

Montessori-Schule (?)

Wertung Bildungswegep ial +
Wertung Bildungswegepotenzial 2
(Schulnote)

Mobilitit tippingpoints
14 Mobilitatskonzepte - Verke agentur fiir nachhaltige kommunikation



Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Hanau — Aschaffenburg

Tabelle 6: Bewertung Grobtrasse ,,Main“

Trasseneigenschaften Umwegfaktor
Netzeinbindung
Verkniipfung OV
Flachenpotenzial

Ausb:

Arbeitsplitze
(Hoch-)Schulen
Freizeitfunktion

Erlebniswert Versorgung/Service
Restriktionen Schutzgebiete
Al

Bewertung Abschnitt (mit Gewichtung Kriterien)

Zwischenbericht Grobtrassen

Bewertung Abschnitt (mit Gewichtung Abschnittslange) 0,16 012

Tabelle 7: Bewertung Grobtrasse ,,Strafle”

Trasseneigenschaften Umwegfaktor
Netzeinbindung
Verkniipfung OV
Flachenpotenzial

Ausb:

Nutzungspotenziale  [CclispiAtze
Ep (Hoct ulen
Freizeitfunktion
Erlebniswert Versorgung/Service
Al

Bewertung Abschnitt (mit Gewichtung Kriterien)

Bewertung Abschnitt (mit Gewichtung Abschnittslange) 0,17

Tabelle 8: Bewertung Grobtrasse ,,Bahn“

Trasseneigenschaften Umwegfaktor

Ausbau-/ Upfung OV
Flachenpotenzial

(Hoch-)Schulen
Freizeitfunktion

Erlebniswert Versorgung/Service
Restriktionen Schutzgebiete

Bewertung Abschnitt (ohne Gewichtung)

Bewertung Abschnitt (mit Gewichtung Kriterien)

Bewertung Abschnitt (mit Gewichtung Abschnittslinge)

= tippingpoints Mobilitat

kehr agentur fiir nachhaltige kommunikation Mobiliatskonzepte - Verke)
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Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Hanau — Aschaffenburg Zwischenbericht Grobtrassen

Nach dem beschriebenen Verfahren wurden zunachst alle Abschnitte der jeweiligen Grobtras-
sen einzeln bewertet. Diese Bewertung des gesamten Abschnitts fand danach in drei Varianten
statt (vgl. auch Tabelle 6 Tabelle 8):

- Bewertung ohne Gewichtung: einfache Mittelwertsbildung der Einzelindikatorbewer-
tung je Abschnitt, alle Indikatoren und alle Streckenabschnitte flieRen mit demselben
Gewicht ein.

- Bewertung Kriterien: die Indikatoren flieRen gemaf Tabelle 1 mit unterschiedlicher
Gewichtung in die Bewertung ein

- Bewertung Gewichtung Kriterien und Abschnittslange: Die gebildeten Abschnitte sind
nicht genau gleich lang. Will man verhindern, dass kurze schlecht bewertete Ab-
schnitte Uberproportional in das Gesamtergebnis einflieBen, muss die gewichtete
Abschnittslange ebenfalls in das Gesamtergebnis einflieRen.
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Abbildung 8: Ubersicht zur gewichteten und benoteten Bewertung der Einzelabschnitte
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Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Hanau — Aschaffenburg Zwischenbericht Grobtrassen

Um zu einer Gesamtbewertung der Grobtrassen Uber alle 12 Abschnitte zu gelangen, wurde
final fir jede Grobtrasse der Mittelwert aller Einzelabschnitte gebildet. Erneut unterschieden
in eine Gesamtbewertung ohne Beriicksichtigung der Gewichtungsfaktoren, in eine Gesamtbe-
wertung mit Berticksichtigung der Indikatorgewichtung und in eine Gesamtbewertung mit
Indikatorgewichtung in Relation der einzelnen Abschnittslangen.

Tabelle 9: Gesamtbewertung der Grobtrassen nach Schulnoten

Grobtrasse Main

Grobtrasse StraRBe

Grobtrasse Bahn

(mit Gewichtung Kriterien + Abschnittsldngen)

Gesamtbewertung (ohne Gewichtung) 2,6 2,5 2,5
Gesamtbewertung (mit Gewichtung Kriterien) 2,5 2,2 2,2
G th rt

esamtbewertung 25 21 21

Alle drei Grobtrassen liegen bei der Schulnotenbewertung dicht beieinander. Die beiden Grob-
trassen ,StraBe” und ,,Bahn” werden jedoch leicht besser bewertet, als die Grobtrasse ,,Main®.
Dies liegt einerseits an der Aussicht, ein hoheres Radverkehrspotenzial zu generieren, da die
Bevolkerung und wichtige Ziele wie Arbeitsplatze und Schulen besser angebunden wiirden. An-
dererseits an der Direktheit der Grobtrassen ,Strae” und ,, Bahn“, gegentiber der
umwegigeren Flhrung entlang des Mains.

Nachfolgend wird die zusammenfassende Einzelbewertung der Grobtrassen iber eine SWOT-
Analyse dargestellt. Diese dient der vergleichenden Trassenbewertung und Ergebnisaufberei-
tung. Neben dem Aufzeigen von Starken und Schwachen gilt es insbesondere die
ausbaufahigen Chancen zu benennen und Risiken, welche ggf. die Realisierung gefahrden
konnten, frihzeitig aufzudecken.

Erléuterung:

Die SWOT-Analyse ist ein strategisches Planungsinstrument, das der Positionsbestimmung und
Strategieentwicklung dient. SWOT ist ein englisches Akronym, welches fiir Strengths (Stdrken),
Weaknesses (Schwdchen), Opportunities (Chancen) und Threats (Bedrohungen/Risiken) steht.

Ab tippingpoints 4
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Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Hanau — Aschaffenburg

Tabelle 10: SWOT-Analyse Grobtrasse ,,Main“

Grobtrasse Main Q

Zwischenbericht Grobtrassen

18

agentur fur nachhaltige kommunikation

Starken Schwachen
+ in Teilabschnitten attraktive Griinroute langster Streckenverlauf (28,1 km)
abseits vom Kfz-Verkehr Verlauf z.T. weit abseits der Siedlungs-
+ Flachenpotentiale vorhanden schwerpunkte (Quellen und Ziele)
+ kaum Nutzungskonflikte Parken keine Verknulpfungsoption mit der Bahn
+ Verkniipfungspotentiale mit Mainradweg alter Baumbestand am Main musste fir
(Mainbriicken, Fahren) Wegeverbreiterung z.T. gefallt werden
+ wenige Knotenpunkte geringe soziale Kontrolle (lange Abschnitte
+ tangiert wenig Schutzgebiete HIEEES SRS (EEEN)
+ Mainachse als zentrale Radachse beid- Nutzungskonflikte mit Aufenthalts- und
seits des Mains ausbauen Freizeitfunktion
(Bindelungseffekt) Nutzungskonflikte mit dem FuBverkehr im
gesamten Verlauf
Nutzungskonflikte mit Umweltschutz (not-
wendige Beleuchtung, Winterdienst), so
dass ggf. lange Abschnitte weder beleuch-
tet noch im Winter gerdumt/gestreut
werden kénnen
Uberschwemmungen kénnen zu Strecken-
sperrungen flihren => Erfordernis der
Einrichtung einer Umleitungsstrecke
Chancen Risiken
tippingpoints i

-
Stadtverkehr|




Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Hanau — Aschaffenburg

Tabelle 11: SWOT-Analyse Grobtrasse ,,Strafle”

Zwischenbericht Grobtrassen

Grobtrasse StraRe  [[1f]

Starken

Schwiéchen

+ relativ direkter Verlauf (25,2 km)

schwerpunkte (Quellen und Ziele)

Bahnhaltepunkte

+ soziale Kontrolle vorhanden

gen entlang der Achse vorhanden

+ sehr gute ErschlieBung der Siedlungs-

+ Verknipfungsoption mit zentraler Buser-
schlieBung, gute Erreichbarkeit der

+ radbezogene Services und Dienstleistun-

starke Kfz-Verkehrsbelastung bei gleich-
zeitig (zu) schmalen StraRenrdumen

kaum/kein Flachenpotenzial entlang der
Ortsdurchfahrten => erforderliche Quali-
tatsstandards innerorts nicht/kaum

realisierbar

paralleles ErschlieBungsstraBennetz st
durch viele Versatze charakterisiert

Betrachtung verhaltnismaRig vieler Kno-
tenpunkte erforderlich

2.T. Verlauf durch Bannwald

ver Radverkehrsfiihrung im Bestand

netzes fir alle Nutzergruppen

+ Schaffung einer neuen Radverbindung in
StraBenrdumen ohne oder mit unattrakti-

+ Starkung des kommunalen Radverkehrs-

groBe Nutzungskonflikte mit dem Thema
Parken innerorts (Ortsdurchfahrt wie Er-
schlieRungsstralRennetz gleichermalen)

Nutzungskonflikt mit Schutzgebieten fiihrt
zu Realisierungsrisiko (Nachweispflicht zu
Uberértlichkeit und Alternativiosigkeit)

Chancen Risiken
AB tippingpoints s
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Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Hanau — Aschaffenburg Zwischenbericht Grobtrassen

Tabelle 12: SWOT-Analyse Grobtrasse ,,Bahn“

Grobtrasse Bahn

Starken Schwachen

+ direkter Verlauf, kirzeste Strecke (23,3 | - Briickenbauwerke stellen z.T. Engstellen
km) dar

+ sehr gute OV-Verkniipfung (Bahn), B+R- | - relevante Streckenanteile verlaufen z.T.
Potential durch Bannwald

+ 2.T. gute ErschlieBung der Siedlungs-
schwerpunkte (Quellen und Ziele)

Flachenpotentiale vorhanden
geringe Kfz-Belastung
kaum Nutzungskonflikte Parken

vergleichsweise wenige Knotenpunkte

+ [+ + + 4+

Schaffung einer neuen, durchgehenden | - Nutzungskonflikt mit Schutzgebieten flhrt
Radverbindung entlang der Bahnachse zu Realisierungsrisiko (Nachweispflicht zu
weitestgehend abseits vom (starken) Kfz- Uberértlichkeit und Alternativlosigkeit)

Verkehr

Chancen Risiken

4 tippingpoints A5
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Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Hanau — Aschaffenburg Zwischenbericht Grobtrassen

3 Empfehlung fiir das weitere Vorgehen

Die Grobtrassenbewertung dient dazu, den Raum fiir die nachfolgende Suche einer Trassen-
fliihrung eines potenziellen Radschnellweges einzugrenzen. Die Bewertung ergab, dass die
beiden Grobtrassen ,Stralle” und ,,Bahn“ sich hierfiir besser eignen als die Grobtrasse ,,Main“.

Die Grobtrasse ,Main“ liegt zu weit entfernt von den Quellen (Wohnorte) und Zielen (v.a. Ar-
beitspladtze, Schulen). Zudem besteht zwar ein theoretisches Flachenpotenzial, eine
Wegeverbreiterung im Zuge der vorhandenen Mainuferwege hatte aber doch einen nicht un-
erheblichen Eingriff in den Natur- und Landschaftsraum zur Folge. Konflikte mit der
Naherholungsfunktion (Spazierganger, Gassigeher, spielende Kinder, etc.) sind in diesem Korri-
dor ebenso nicht zu vernachldssigen.

Die beiden Grobtrassen , StraRe” und ,,Bahn“ versprechen dagegen ein deutlich héheres Rad-
fahrpotenzial. Nicht zu leugnen sind in diesen Korridoren zu erwartende Nutzungskonflikte,
zum Einen in den Innerortslagen mit dem flieRenden Kfz-Verkehr und dem Parken (v.a. Grob-
trasse ,,StraRe), zum Anderen im Bereich der Schutzgebiete bzw. Waldflachen (v.a. Grobtrasse
,Bahn“).

Fiir die weitere Trassensuche wird es notwendig werden, einen nicht zu engen Korridor zur
Verfligung zu haben, da damit gerechnet werden muss, dass ggf. abschnittsbezogen ein Wech-
sel zwischen der Grobtrasse ,,StraRe” und der Grobtrasse ,,Bahn“ notwendig werden wird.

Es wird empfohlen, den Arbeitsschritt , Identifizierung und Auswahl einer Trasse” auf den
Bereich der beiden Grobtrassen ,,StraBe” und , Bahn“ auszuweiten.

Ab tippingpoints 4
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