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1 Einfihrung

1.1  Anlass und Ziel

Die zunehmenden Kapazitatsprobleme auf Strafle und Schiene sowie die Folgen des Klimawan-
dels fiihren dazu, dass immer mehr Stadte und Gemeinden eine Verkehrswende anstreben. Rad-
schnellverbindungen versprechen in diesem Zusammenhang einen wirkungsvollen Beitrag zur
nachhaltigen Mobilitatskultur zu leisten. Insbesondere in der Kombination mit dem Trend zum
Pedelec vermdgen sie auch auf mittlere Entfernungen Pkw-Fahrten auf das Rad zu verlagern.

Im ostmainischen Korridor zwischen Hanau und Aschaffenburg leben rund 250.000 Menschen.
Bei einer Gesamtstrecke von rund 25 km ergeben sich zahlreiche tagliche Fahrten zur Arbeit, zur
Schule, usw., die typische Radentfernungen aufweisen. Daher haben die Stadte Hanau und
Aschaffenburg gemeinsam mit dem Landkreis Aschaffenburg, dem Main-Kinzig-Kreis sowie den
Anrainerkommunen GroRRkrotzenburg, Kahl a.M., Karlstein a.M., Kleinostheim, Mainaschaff und
dem Staatlichen Bauamt Aschaffenburg eine Machbarkeitsstudie flr eine Radschnellverbindung
zwischen den Bahnhofen Hanau und Aschaffenburg in Auftrag gegeben. Diese Studie verfolgt
folgende Ziele:

Untersuchung, ob eine Radschnellverbindung Hanau-Aschaffenburg sinnvoll moglich ist,
Nachweis eines ausreichend grofRen Radverkehrspotenzials,

Darstellung einer potenziellen Trassenfiihrung,

Prifung von Mallnahmen, um den erforderlichen Ausbaustandard zu erreichen,
Prifung, ob ein positiver Nutzen-Kosten-Faktor vorliegt,

Erarbeitung einer Empfehlung fir die gemeinsame Umsetzung.

Karlstein am Main

Mainaschaff
Aschaffenburg Hbf

Abbildung 1: Untersuchungsraum Hanau - Aschaffenburg

Besondere Merkmale des Untersuchungsgebiets sind die Ausdehnung lber die Bundeslander
Hessen und Bayern sowie der geplante viergleisige Ausbau der Bahnstrecke Hanau-Aschaffen-
burg. Dieser Ausbau kann sowohl Risiken bei der Umsetzung als auch Chancen fiir Synergien mit
dem Radschnellwegprojekt mit sich bringen.
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Die vorgelegte Machbarkeitsstudie stellt ein erster Planungsschritt dar und bedarf der weiteren
Konkretisierung tber die notwendigen Entwurfs-, Genehmigungs- und Ausfihrungsplanungen.

1.2 Projektaufbau und Vorgehensweise

Die Machbarkeitsstudie ist in mehrere Phasen eingeteilt. Zunachst wird ein breiter Korridor als
Suchraum fiir mogliche Trassenbander betrachtet. In mehreren iterativen Arbeitsschritten wer-
den Grobtrassen untersucht und verschiedene Trassenalternativen bewertet und miteinander
verglichen. Am Ende dieses Prozesses wird eine Vorzugstrasse identifiziert. Fir diese Vor-
zugstrasse sind dann konkrete Mallnahmen zu entwickeln und eine Nutzen-Kosten-Analyse
durchzufiihren.

Bewertung
von Grobtrassen

<o)

Auswahl . Ausgestaltung
einer Trasse der Trasse

Vertraut machen
mit dem Raum

Abbildung 2: Vorgehensweise bei der Auswahl und Gestaltung einer Trasse

.

1.3 Beteiligung

Der Planungsprozess beruht auf einer breit angelegten Beteiligung verschiedener Akteursgrup-
pen entsprechend dem Beteiligungsgrundsatz ,von innen nach auflen”. Die transparente Pro-

zessgestaltung ist entscheidend fir die Akzeptanz des Projekts .
] ) . ) ] 3 Beteiligungsebenen
und bildet die Grundlage fiir weitere Umsetzungsschritte. Alle
Projektschritte wurden durch passende Beteiligungsformate ojektgruppe \
klaren von Fachfragen
(Fachéamter Anrainerkommunen,

Landkreis, Staatliches Bauamt
Aschaffenburg)

begleitet. Insgesamt haben ca. 100 Personen aus Kommunen,

Landkreisen, Fachbehorden, Regional- und Interessensver-

bdanden mitgewirkt sowie ca. 500 Birgerinnen und Blrger Lenkungskreis

Politische Entscheidungen
(Blrgermeister, Stadt- und Landrate,
Beigeordnete)

Uber das Einbringen ihres Vor-Ort-Wissens mit zum Projekter-
folg beigetragen. Die Beteiligung erfolgte im Wesentlichen auf

drei Ebenen: Offentlichkeit
Information, Diskussion, Einbezug
Projektgruppe: Vertretung der Projektpartner auf lokalen Wissens
. . o . hffentlichkei
fachlicher Ebene, Aufgabe der Projektgruppe ist die g::k:hc:;;:wi‘;shop

(Interessens- und Fachverbande,
Naturschutz/Umwelt, IHK,

Lenkungskreis: Vertretung der Projektpartner auf poli- PR 5
. Biirgerbeteiligung

tischer Ebene, es gilt wichtige Meilensteine politisch Website, Infofilme, Live-
. . . o .l . asentation, Online-Beteili
abzusichern, als Basis fir die jeweiligen niachsten praseniation, Srine-Eetelietng

kontinuierliche Projektbegleitung in Fachfragen.

Schritte.

Offentlichkeit: Durch ein projektbegleitendes Beteiligungs- und Kommunikationskon-
zept wurde die (Fach-)Offentlichkeit fortlaufend informiert und konnte sich iiber ver-
schiedene Formate einbringen, u.a. Uber einen Stakeholder-Workshop (Mai 2022). Fir
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die allgemeine Offentlichkeit hat eine Online-Beteiligung (Sommer 2022) stattgefunden,
zusatzlich konnte man sich tber die Projekthomepage (www.2laender2raeder.de), Info-

filme und Live-Prasentationen (iber das Projekt informieren.
2 Anforderungen an Radschnellverbindungen

2.1 Wasist eine Radschnellverbindung?

Radschnellverbindungen sind hochwertige Radverbindungen, die auf moéglichst direktem Wege
aufkommensstarke Quellen und Ziele des Radverkehrs miteinander verbinden. Um die Reich-
weite des Rades zu erhohen, sind dabei unter anderem Wartezeiten an Knotenpunkten zu ver-
ringern und durch ausreichend breite Radinfrastrukturen Uberholvorgénge sowie ein kommuni-
katives Nebeneinanderradeln zu ermdglichen.

Tabelle 1: Grundsdtzliche Anforderungen

Anforderungen Radschnellverbindung - RSV Radvorrangroute (RVR) /
Raddirektverbindung (RDV)

“ SR L 2+2 R B PP

> 2.000 Radfahrende / Tag > 1.500 Radfahrende/ Tag (nur Hessen)
Streckenlinge mind. 5 km (FGSV), 10 km (Hessen)  mind. 5 km (nur Hessen)

max. 10% der Gesamtstrecke max. 20% der Gesamtstrecke
Standards
Fithrung FuBverkehr [Ne{=W=hli i.d.R. getrennt, Ausnahme: inner-/au-
_ Ausnahme: auRerorts gemeinsam Rerorts gemeinsam

2.2 Qualitdtsstandards

Die Qualitatsstandards fir Radschnellverbindungen werden durch das technische Regelwerk der
Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (H RSV FGSV 2021), durch Férderpro-
gramme des Bundes und durch Musterlésungen der Lander festgelegt, z.B. in Hessen (HMWEVW
2020). Zu den wichtigen Aspekten gehoéren die Reisezeit, die Kapazitat, die Breiten der Wege fir
das Nebeneinanderfahren und Uberholen, eine stérungsfreie Fiihrung vom Kfz- und FuRverkehr,
Beleuchtung und Oberflachenqualitat. Ziel ist insbesondere die Wartezeiten an Kreuzungen und
Uberquerungsstellen zu minimieren, indem die Radschnellverbindung bevorrechtigt oder plan-
frei (mit Bricken oder Unterfiihrungen) gefihrt wird.

Basierend auf praktischen Erfahrungen beim Planen und Bauen haben sich "Radvorrangrouten”
(RVR, in Hessen auch "Raddirektverbindungen" - RDR) als Mittelkategorie etabliert, die zwischen
den bisherigen hohen Standards fiir Radschnellverbindungen (RSV) und dem Basisstandard der
Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) liegt.

(o))
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3 Streckenbestimmung

3.1 Identifizierung Grobtrassen

Grobtrassen sind ca. 1 km breite Trassenbander, die im weiteren Prozess als Suchkorridore fiir
eine Radschnellverbindung dienen. Diese orientieren sich an vorhandenen Raumstrukturen z.B.
Verkehrsachsen, Wasser- oder Schienenwege. Basierend auf einer Auswertung der Raumstruk-
turdaten, kommunaler Planungen, eigenen Befahrungen und Hinweisen aus der Beteiligung
konnten drei Grobtassen identifiziert werden (Abbildung 3):

1. Grobtrasse ,,Main“: Fihrung parallel zum Main auf dessen Ostseite, weitestgehend ent-
lang der vorhandenen Uferwege

2. Grobtrasse ,StraBe”: Fiihrung entlang des klassifizierten StraRennetzes L3309 — B8 —
St3308 bzw. innerortlich z.T. an HauptverkehrsstraBen, z.T. in ErschlieBungsstrallen

3. Grobtrasse ,Bahn“: Fiihrung parallel zur Bahnstrecke Hanau — Aschaffenburg auf heutigen
Forst-, Wirtschafts- und Betriebswegen bzw. innerértlich ErschlieBungsstralen

Strale ﬁ\\% Bahn
Bl o
.\
*

¢
&

Abbildung 3: Lage und Impressionen zu den Grobtrassen

Flr die Bewertung der Grobtrassen wurden Oberkriterien identifiziert, die der Beschreibung der
Trasseneigenschaften, der Potenziale sowie der Restriktionen dienen. Diese wurden anhand
messbarer Indikatoren fiir jeden Streckenabschnitt und jede Grobtrasse aufgenommen und be-
wertet (Tabelle 2).
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Tabelle 2: Oberkriterien, Indikatoren und Gewichtung der Grobtrasse

Oberkriterium Indikator Gewichtung

R GG HO e G I Umwegfaktor 20%

Ausbau-/ Netzeinbindung 3%
Nu: aut- - OV-Verkniipfung 7%
clzpotenzia Flachenpotenzial 7%
Bewohner 20%

Nut tenzial Arbeitsplatze 20%
utztingspotenziale Hochschulen 7%
Freizeitfunktion 3%

Restriktionen Schutzgebiete 10%

AbschlieBend wurden sie einer Gewichtung unterzogen, unter Fokussierung auf die Erschliefung
von Bevolkerungs- und Arbeitsplatzschwerpunkten sowie einer moglichst direkten Fiihrung. Die
Grobtrassen ,StraBe” und ,Bahn” erzielen, beide ein gutes Ergebnis und wurden als gemeinsa-
mer ,,Suchraum® weiter konkretisiert. Die Filhrung entlang klassifizierter StraBen erschliel3t auf
ideale Weise die relevanten Quellen und Ziele des Radverkehrs, die bahnnahen Flihrung besticht
durch ihren besonders direkten Verlauf sowie die Option auf eine OV-Verkniipfung. Die main-
nahe Fihrung wurde aufgrund des umwegigen Verlaufs sowie zu erwartender starker Nutzungs-
konflikte nicht weiterverfolgt.

3.2 Vorzugstrassen

Im Suchraum zwischen den Siedlungsschwerpunkten und der Bahnlinie wurden anschliefend in
mehreren iterativen Schritten unter einer breiten Beteiligung der Kommunen (Arbeitsgespra-
che, Befahrungen), der Akteure (Stakeholder-Workshop) und der Biirgerschaft (online-Beteili-
gung) mogliche Trassenfiihrungen weiter konkretisiert, Trassenvarianten entwickelt und einer
abschnittsweisen Bewertung unterzogen.

In den Abschnitten Hanau-Kahl und Kleinostheim-Aschaffenburg haben sich klare Trassenfavo-
riten herauskristallisiert. Die bevorzugte Route verlauft hier (nord-)ostlich der Main-Spessart-
Bahn (violett in Karte). In der Mitte, zwischen Kahl und Kleinostheim, gibt es zwei Trassenvari-
anten: Eine verlauft westlich der Bahn (Trassenvariante A — blau ), eine Ostliche der Bahn (Tras-
senvariante B - griin) (Abbildung 4).

Wahrend die Variante westlich der Bahn die Quellen und Ziele des Radverkehrs ideal anbindet
und bereits heute auf vorhandenen Wegen eine durchgehende Radverbindung erméglicht, fihrt
die ostliche Variante besonders direkt, jedoch z.T. durch (Bann-)Waldgebiete, teilweise auf
Waldwegen bzw. Trampelpfaden. lhre Umsetzung ist v.a. im Zusammenhang mit dem geplanten
Ausbau der Bahn realistisch und dann unmittelbar parallel zur Bahnstrecke (Option Bahnausbau)
denkbar. Beide Streckenvarianten wurden in die Potenzial- und Nutzen-Kosten-Analyse einbe-

zogen.

0o
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GroBkrotzenburg ™

Vorzugstrasse

esssmse cmpfohlener Trassenverlauf

@  Trassenvariante westlich der Bahn
Trassenvariante tstlich der Bahn
QOption Bahnausbau

A 0,0 1,0 2,0 3,0 4,0 50km | |

Kentangiunglage: & Bundasait Fir Karearadhle und Geodiste {2023), Danenquellen: =2
e fape grrdseneramum.defacs_pushelerequellee_Tepslis_Cpea (Q.C300Apdf | oo

Aschaffenburg.

Abbildung 4: Vorzugstrassen

3.3 Potenzialanalyse

Radschnellverbindungen sind hochwertige Radverbindungen, die mit vergleichsweise hohen In-
vestitionskoten einhergehen. Um den Nutzen der vorgeschlagenen MaRnahmen zu belegen, ist
eine detaillierte Potenzialabschatzung erforderlich. Die Potenzialanalyse hat folgende Aufgaben:

1. Ermittlung des erforderlichen Ausbaustandards je Streckenabschnitt:

- Bei mehr als 2.000 Radfahrenden/Tag: hochster Ausbaustandard (Radschnellver-
bindung, RSV)

- Bei 1.500 — 2.000 Radfahrenden/Tag: mittlerer Standard (RDV, RVR)
Nachweis der Nutzenseite fiir die durchzufiihrende Nutzen-Kosten-Analyse (Kap. 3.4).
Variantenpriifung in Bezug auf den mittleren Streckenabschnitt (Kahl bis Kleino-
stheim), ob die Trassenvariante A (westlich Bahn) oder B (6stlich der Bahn) das bessere
Ergebnis erzielt.

4. Basis fir etwaige kiinftige Forderantrage der Kommunen.
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Mit dem regionalen Mobilitats- und Siedlungsgutachten (REMOSI) sowie dem kleinteiligen Netz-
modell fiir den Radverkehr wurden die Nachfragepotenziale fiir eine Radschnellverbindung zwi-
schen Hanau und Aschaffenburg ermittelt (Abbildung 5 und Tabelle 3).

Im Zulauf auf die beiden Stadte (Abschnitte Hanau — Kahl, Kleinostheim — Aschaffenburg) wer-
den jeweils taglich Gber 2.000 Radfahrende erreicht, so dass ein Ausbau im Standard einer Rad-
schnellverbindung gerechtfertigt ist, im mittleren Abschnitt erzielen beide Trassenvarianten
durchschnittlich Werte von 1.500 Radfahrenden, hier ist der mittlere Standard angezeigt.

1 .

( e J—
\ jmlt RSV (westl. Bahn
) \

X'\rf’% DT o= TN 198
Q‘mit RSV (6stl. Bahn) ‘

— - ; N > p »'/ : \
=€ 8 W 7 S B :’7/ > S
\ : )4 PR ! }

modell Aschaffenburg
Streckenbalken
Bolastung-VSys [Fzg] (BIKE.AP)
2000
50000%0)
0

Oberbezirke

Abbildung 5: Potenzial Radfahrende mit Radschnellverbindung im Vergleich der Trassenvarianten A/B
Quelle: Gertz, Gutsch, Riimenapp (2023): Potenzialabschétzung, REMOSI-Radverkehrsmodell, Mit-Fall

Tabelle 3: Vergleich der Trassenvarianten

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

- 1.820 Radfahrten/d; 32.310 Rad-km/d - 1.600 Radfahrten/d; 32.850 Rad-km/d

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

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

Der Unterschied zwischen den Trassenvarianten A/B im Abschnitt Kahl — Kleinostheim fallt ge-
ring aus. Wahrend die Variante westlich der Bahn aufgrund der Nahe zu den Siedlungsschwer-
punkten mehr tagliche Radfahrten und viele kleine Reisezeitgewinne auf sich vereinen kann,
realisiert die Variante 6stlich der Bahn durch ihre direktere Streckenfiihrung ldngere einzelne
Radfahrten und damit mehr tagliche Radkilometer.

3.4 Nutzen-Kosten-Analyse

Um den volkswirtschaftlichen Nutzen einer Radschnellverbindung zu belegen, ist eine Nutzen-
Kosten-Analyse (NKA) durchzufiihren, wobei nachzuweisen ist, dass der entstehende Nutzen die
Investitionskosten Giberwiegt. Sowohl der Nutzen als auch die Kosten setzen sich aus verschie-
denen Teilkomponenten zusammen, die einzeln ermittelt, monetarisiert und aufsummiert wer-
den (Tabelle 4). Liegt der ermittelte Nutzen-Kosten-Faktor Gber dem Wert eins, iberwiegt der
Nutzen, das Projekt ist volkswirtschaftlich sinnvoll. Die NKA wurde nach der Methodik der Bun-
desanstalt fuir StraBenwesen (BASt 2019) erstellt.

10
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Tabelle 4: Nutzen- und Kostenkomponenten

Nutzenkomponenten Kostenkomponenten

- Betriebskosten Infrastruktur - Planungskosten

- Fahrzeugbetriebskosten - Grunderwerb

- Einsparungen im Gesundheitswesen -  Herstellung Fahrweg
- Reduktion der Sterblichkeitsrate - Ingenieurbauwerke
- Reisezeitverkirzung - Betriebstechnik

- Umweltkosten

Auf der Nutzenseite flieRen als Teilkomponenten u.a. die Reisezeitverdanderungen ein, beispiel-
haft illustriert: Der Vergleich des Bestandes (ohne RSV, Abbildung 6 links) gegenliber dem Mit-
Fall (rechts), zeigt deutliche Reisezeitvorteile z.B. fiir Personen, die von Kleinostheim oder
Mainaschaff nach Aschaffenburg radeln. Der Anteil der Zeitisochronen in griiner Farbe (weniger
als 20 min. Fahrtzeit) dehnt sich sichtbar als griines Band bis nérdlich von Kleinostheim aus.

/ Vils AP / = AR Isochronen IV

p \ Isochronen-Zeit IV

) - g <= 5min

<=10min
<= 15min
<=20min
<=25min
<=30min
<=35min
<= 40min
<= 45min
<= 50min

=~
<= 55min

REBN
e /(é\
AR

20

> 55min

Abbildung 6: Reisezeitisochronen ohne Radschnellverbindung (links) und mit (rechts)

Auf der Kostenseite besteht das Gros aus der Herstellung des Fahrweges (Oberflache, Breite)
und einzelner aufwendiger Ingenieurbauwerke (Briicken, Unterfiihrungen). Die Kostenschat-
zung basiert auf ortsiiblichen grob geschatzten Pauschalkosten und bedarf einer Konkretisierung
im Zuge der weiteren Planungsphasen (Tabelle 5).

Tabelle 5: Kostenschdtzung fiir Trassenvarianten A/B

Trassenvariante A Trassenvariante B
Gemeinde
m 13.737.000 2.695.600 13.737.000 2.695.600
1.608.800 662.300 1.608.800 662.300
m 9.900.000 3.302.400 9.669.300 2.585.000
6.382.000 1.162.300 2.918.000 835.700
9.546.900 1.560.800 4.667.000 879.200
m 2.305.300 1.040.300 2.305.300 1.040.300
6.838.900 2.572.500 6.838.900 2.572.500
| Gesamt | 50.320.000 1.863.000 41.744.000 1.673.800

Die héheren Kosten der Trasse A resultieren aus der notwendigen zweifachen Bahnquerung, fur
die Ingenieurbauwerke (Briicke/Unterfiihrungen) erforderlich werden. Fiir beide Varianten las-
sen sich die kommunalen Kosten in Verbindung mit dem viergleisige Ausbau der Main-Spessart-
Bahn deutlich senken: Bei Trasse A in Bezug auf die Ingenieurbauwerke, bei Trasse B in Bezug

11
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auf die Wegfiihrung, wenn z.B. Bahnbetriebswege fir den Radverkehr mitnutzbar werden. Beide
Trassenvarianten erreichen bereits ohne Synergien des Bahnausbaus ein positives NKA-Ergebnis
mit dhnlichem Faktor (Tabelle 6).

Tabelle 6: Kosten und NKA-Faktor fiir Trassenvarianten A/B

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

Kosten Gesamt (€) 50,3 Mio. 41,7 Mio.
Kosten je km RSV (€) 1,9 Mio. 1,7 Mio.

Nutzen-Kosten-Faktor 14 1,6

4 MaBnahmenempfehlungen

Fir die Radschnellverbindung Hanau-Aschaffenburg galt es, MaBnahmenvorschlage fir die Vor-
zugstrasse zu definieren. Hierfiir wurden mogliche Flihrungsformen entlang der Streckenab-
schnitte und die Ausgestaltung der jeweiligen Knotenpunkte (Kreuzungen) definiert.

Ak 4"

Aufgrund der verkehrsrdumlichen Situation kommen filr die Streckenflihrung insbesondere
selbsténdige und fahrbahnbegleitende Radwege in Betracht (aufRerorts) sowie FahrradstraBen
und Radfahrstreifen ggf. mit Protektion (innerorts, Abbildung 7).

Bei den selbstandig gefihrten Radwegen, handelt es sich Gberwiegend um Abschnitte, die au-
Rerorts und weiter von den Siedlungsgebieten entfernt liegen. Ein Ausbau ist im mittleren Stan-
dard vorgesehen, so dass z.T. eine gemeinsame Flhrung mit dem Fullverkehr vertretbar er-
scheint (Tabelle 7).

Tabelle 7: Empfohlene Fiihrungsformen (Strecke)

13,3 km 49% 14,6 km 59%
6,6 km 25% 4,5 km 18%
5,1k 3.7k
3,7 km 14% 3,7 km 15%
3,4km 12% 2,1km 9%
05k L2k

Bei den Empfehlungen fiir die Ausgestaltung der Knotenpunkte wurde darauf Wert gelegt, dass
moglichst geringe Verlustzeiten fiir den Radverkehr entstehen, indem dieser weitestgehend be-
vorrechtigt oder planfrei gefiihrt werden. Zur Querung von Bahnanlagen oder stark belasteter

[
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StralRen wurden Ingenieurbauwerke (Briicken, Unterflihrungen) empfohlen (Tabelle 8).

Tabelle 8: Empfohlene Ausgestaltung von Knotenpunkten und Querungsstellen

Knoten Trassenvariante A Trassenvariante B

Ingenieurbauwerke (Briicken, Unterfiihrungen) 6

Lichtsignalanlagen 9
Kreisverkehre 6
Verkehrszeichengeregelte Knoten 32
... davon Radverkehr bevorrechtigt 31

... davon Radverkehr untergeordnet 1

Um aufzuzeigen, wie eine umgesetzte Radschnellverbindung aussehen kénnte, sei beispielhaft
eine selbstdndige Flihrung (am Bsp. der bereits realisierten Radschnellverbindung Darmstadt-

Frankfurt) sowie eine Planskizze fiir ein zum Kreisverkehr umzubauender Knoten dargestellt (Ab-
bildung 8).

Abbildung 8: Radschnellverbindung DA-F (links); Hanau, Auheimer Straf3e: Skizze fiir Kreisverkehr (rechts)

Als Beispiel flr ein geplantes Ingenieurbauwerk dient eine bereits realisierte Radbriicke in Darm-
stadt sowie eine Planskizze fiir eine im Verlauf der Radschnellverbindung neu zu bauende Briicke
Uber den Nordring in Aschaffenburg (Abbildung 9).

Abbildung 9: Fuf3-Radbriicke Rheinstr., Darmstadt (links); Aschaffenburg, Nordring: Skizze Briicke (rechts)
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5 Umsetzungsempfehlung

Die Machbarkeitsstudie kommt zu einem positiven Ergebnis. Sie konnte aufzeigen, dass eine
hochwertige Radverkehrsverbindung zwischen Hanau und Aschaffenburg realisiert werden kann
und volkswirtschaftlich sinnvoll ist. Dabei sollten die Abschnitte im Zulauf zu den Stadten Hanau
und Aschaffenburg aufgrund ihres hohen Potenzials (> 2.000 Radfahrende) im hochsten Aus-
baustandard als Radschnellverbindung realisiert werden, der mittlere Abschnitt zwischen Grof3-
krotzenburg und Kleinostheim als Radvorrangroute (Hessen: Raddirektverbindung).

Die Trassenauswahl erfolgte in mehreren iterativen Schritten unter breiter Beteiligung. Im Er-
gebnis liegt eine Vorzugstrasse vor, welche in den Abschnitten Hanau-Kahl und Kleinostheim-
Aschaffenburg 6stlich der Bahn verlauft. Im mittleren Abschnitt (Kahl-Kleinostheim) bestehen
zwei Trassenvarianten, eine westlich der Bahn, welche die Siedlungsschwerpunkte aufgreift und
eine ostlich der Bahn, die eine besonders direkte Flihrung aufweist.

Der geplante viergleisige Ausbau der Main-Spessart-Bahn bedeutet fiir eine Radschnellverbin-
dung in diesem Raum ein gewisses Umsetzungsrisiko, gleichzeitig bestehen aber enorme Chan-
cen auf Synergien (u.a. Weiternutzung von BaustralRen fir den Radverkehr, Realisierung Que-
rungsbauwerke), die bei der weiteren Projektkonkretisierung unbedingt genutzt werden sollten.

Die fachliche Empfehlung ist daher bei der Umsetzung zeitlich gestuft zu verfahren (Abb. 10):

1. Im ersten Schritt wird empfohlen, die Abschnitte im Zulauf auf die Stadte Hanau und
Aschaffenburg umzusetzen. Diese sind unabhangig vom Bahnausbau und erreichen be-
sonders hohe Radpotenziale (Umsetzungsstufe 1).

2. Zweitens wird empfohlen, im mittleren Abschnitt kurzfristig die kostengiinstigen und ge-
nerell fir den Radverkehr sinnvollen MaRnahmen der Trassenvariante A westlich der
Bahn umzusetzen wie FahrradstraRen, Querungshilfen (Umsetzungsstufe 2). Dies kann im
Basisstandard (ERA) umgesetzt werden, also zundchst ohne die kostenintensiven Ingeni-
eursbauwerke.

3. Mittel- bis langfristiges Ziel ist die Realisierung einer durchgangigen Radschnellverbindung
Ostlich der Bahn (Trassenvariante B), gemeinsam mit dem Bahnausbau (Stufe 3). Die Auf-
wertungen im Bereich westlich der Bahn werden dennoch ausdriicklich empfohlen. Die
Umsetzung der Trassenvariante B wird noch geraume Zeit in Anspruch nehmen, spater
entfalten die aufgewerteten Trassenabschnitte westlich der Bahn eine wichtige Zubringer-
funktion auf die eigentliche Radschnellverbindung 6stlich der Bahn.

Umsetzungsstufe 1 Umsetzungsstufe 2 Umsetzungsstufe 3

Umsetzung der stadtischen Anschliisse Optimierung in der Streckenmitte Realisierung der durchgangigen RSV

Abbildung 10: empfohlene Umsetzungsstufen
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