Stadtebauliche Entwicklungsmafl3inahme
neuer geplanter Stadtteil im Nordwesten Frankfurts

(SEM-4)

- Verkehrliche Machbarkeitsuntersuchung -

Im Auftrag des Stadtplanungsamts der Stadt Frankfurt am Main

Dipl.-Ing. Thomas Weissenberger
Franziska Braun, M.Sc.

Dipl.-Ing. Stefan Bannert

Anja Frank

Darmstadt, Oktober 2019

Durth Roos
Consulting GmbH

<



Inhaltsverzeichnis

1.
2.
3.
3.1
3.2
4.
4.1
4.2
4.3
4.4

Vorbemerkungen
ZielgrofRen und methodisches Vorgehen

Verkehrliche Analyse des Untersuchungsgebiets

Bestandssituation

3.1.1 Motorisierter Individualverkehr (MIV)
3.1.2 Offentlicher Verkehr (OV)

3.1.3 Radverkehr

Geplante MalRnahmen (ohne SEM-4)

Prognose der verkehrlichen Auswirkungen des neuen Stadtteils

Verkehrsaufkommen

MIV

421 Grundlagen

422 AuRere MIV-ErschlieRung des Planungsgebiets
4.2.3 Verkehrsmodellierung

424 Leistungsfahigkeitsuntersuchungen
4.2.5 Innere MIV-Erschlieung

ov

431 Grundlagen

4.3.2 OV-ErschlieBung des Planungsgebiets
Radverkehr

44.1 Grundlagen

4.4.2 Radverkehrserschlieung des Planungsgebiets

Seite

10

11

12

14

15

17

18

18

19

21

21

22



5. Zusammenfassung der Ergebnisse

Literaturverzeichnis (bzw. Verzeichnis von Literatur und Quellen)
Verzeichnis der Abbildungen

Verzeichnis der Tabellen

Verzeichnis der Anlagen

Verzeichnis des Anhangs

Anlagen

Anhang

24

26

27

28

29

31



1. Vorbemerkungen

Die Stadt Frankfurt am Main plant im Nordwesten Frankfurts die Realisierung der stadtebauli-
chen Entwicklungsmaname "SEM-4". Das Untersuchungsgebiet grenzt direkt an die Stadtteile
Niederursel und Praunheim und erstreckt sich beidseitig der Bundesautobahn BAB A 5 Uber
eine Flache von ca. 500 ha, von der ca. 200 ha als Bruttobaulandflache genutzt werden sollen.
GemalR eines ersten Konzeptes kdnnten in diesem neuen Stadtteil etwa 10.000 Wohneinheiten
mit ca. 25.000 Einwohnern entstehen. Ein Ubersichtsplan des Untersuchungsgebiets ist in der

Anlage 1.1 dargestellt.

Im Rahmen einer verkehrlichen Machbarkeitsuntersuchung sollen die verkehrsbezogenen Chan-
cen und Risiken einer stadtebaulichen Entwicklung im Nordwesten Frankfurts aufgezeigt wer-
den. Unter Berticksichtigung aktueller Diskussionen zu einer stadtvertraglichen Mobilitat wur-
den in einem iterativen Prozess verschiedene Varianten zur verkehrlichen Erschlielung des
Stadtteils in enger Abstimmung mit dem Stadtplanungsamt der Stadt Frankfurt am Main entwi-
ckelt und bewertet. Die Betrachtungen umfassen dabei sowohl den motorisierten Individualver-
kehr (MIV) als auch den Umweltverbund aus Offentlichem Verkehr (OV), Radverkehr sowie
FuBgangerverkehr. Der vorliegende Bericht fasst die Ergebnisse der verkehrlichen Untersu-

chung zusammen.
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2. ZielgroRen und methodisches Vorgehen

Im folgenden Kapitel werden die Grundlagen der verkehrlichen Machbarkeitsuntersuchung be-
schrieben. Diesen umfassen die strukturellen Zielgro3en des neuen Stadtteils sowie die VVorge-

hensweise im Rahmen der Projektbearbeitung.

Zielgrolien

Das aktuelle Konzept sieht eine Gliederung des neuen Stadtteils in finf Teilgebiete vor. Drei
dieser Teilgebiete sind Ostlich und zwei der Teilgebiete sind westlich der Bundesautobahn BAB
A 5 verortet. In Tabelle 1 sind die strukturellen ZielgroRen der Gebiete aufgelistet. Insgesamt
sollen demnach ca. 4.200 Wohneinheiten in den 6stlichen und ca. 5.900 Wohneinheiten in den
westlichen Teilgebieten realisiert werden. Eine grafische Ubersicht des Untersuchungsgebiets
mit Verortung der Teilgebiete und deren Strukturdaten kann der Anlage 1.2 entnommen werden.

Teilgebiet Flache [ha] Wohneinheiten Einwohner

Ost 1 15,1 680 1.700

Ost 2 46,5 2.092 5.230

Ost 3 32,2 1.449 3.623

Ost 93,8 4.221 10.553

West | 59,6 3.278 8.195

West I 48,2 2.651 6.628

West 107,8 5.929 14.823

SEM-4 gesamt 201,6 10.150 25.376
Tabelle 1: Strukturelle Zielgré3en des neuen Stadtteils

Methodik

Die verkehrliche Machbarkeitsuntersuchung beinhaltet eine ausfiihrliche Analyse. Hierbei wur-
de die Bestandssituation fiir die verschiedenen Verkehrstrager (MIV, OV, Rad- und FuRgénger-
verkehr) untersucht. Neben der Analyse bestehender Infrastruktureinrichtungen flieBen in die
MIV-Betrachtung zusatzliche Daten ein. Diese umfassen vorhandene Knotenstrombelastungen
im umliegenden StralRennetz sowie das Analyseverkehrsmodell der Verkehrsdatenbasis Rhein-
Main (VDRM 2018). Dieses Modell wurde mithilfe der Knotenstrombelastungen kalibriert und
auf die Gegebenheiten des Planungsgebiets feinjustiert. Auf Grundlage des kalibrierten Modells
konnen belastbare Aussagen zu den Verkehrsmengen innerhalb des Stralennetzes getétigt wer-
den. Planungsvorhaben, die unabhéngig von der stadtebaulichen Entwicklungsmalinahme reali-

siert werden sollen, wurden ebenfalls im Rahmen der Analyse berlcksichtigt.
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Unter Berucksichtigung der Analyseergebnisse wurden in der Prognose die verkehrlichen Aus-
wirkungen des neuen Stadtteils untersucht. Von wesentlicher Bedeutung ist dabei das Verkehrs-
aufkommen, das durch die stadtebauliche Entwicklungsmanahme fir die verschiedenen Ver-
kehrstrager unter Ansatz eines spezifischen Modal Splits zu erwarten ist. Auf Grundlage dieses
Verkehrsaufkommens wurden fiir die einzelnen Verkehrstrager Varianten der inneren und &uRe-
ren Erschliefung in einem iterativen Prozess entwickelt. Beim MIV wurde dabei zwischen ver-
schiedenen Szenarien, welche die Vernetzung zwischen den 6stlich und westlich der BAB A 5
verorteten Teilgebieten beschreiben, differenziert. Die diesen Szenarien zugeordneten Varianten
der &uBeren ErschlieBung wurden auf Modellebene untersucht und hinsichtlich ihrer Leistungs-
fahigkeit mittels vereinfachter Freigabezeitberechnung gemaR den Richtlinien fur Lichtsignalan-
lagen (FGSV 2015) bewertet. Die Prognosebetrachtungen der inneren MIV-ErschlieBung sowie
der GebietserschlieRung fiir den OV und Radverkehr sind auf qualitativer Ebene in Anlehnung
an die modelltechnische MIV-Betrachtung sowie auf Basis der Analyseergebnisse erfolgt. Die
Vorgehensweise und Inhalte der Untersuchung sind in Abbildung 1 grafisch dargestellt.

4

Analyse der Bestandssituation

~

Motorisierter Individualverkehr (MIV) Offentlicher Verkehr (OV) Radverkehr

Datengrundlage:

Knotenstrombelastungen, VDRM-Analysemodell - Analyse des vorhandenen - Analyse des Vorhandeneh
2014, VDRM-Prognosemodell 2030 Streckennetzes und OV-Angebots Streckennetzes und Ermittlung von
(Haltestellen, Linien, Takte) Fahrrad-Hauptachsen

- Analyse des vorhand. StraRennetzes
- Kalibrierung des Analysemodells auf
Basis der vorliegenden Knotenstrom-

K belastungen /

Analyse vorgesehener MaBRnahmen (Prognosenulifall)

===

Verkehrsaufkommensberechnung
KenngréRen der Verkehrserzeugung, Anwesenheits-/Besetzungsgrad, Modal Split, Tagesganglinien etc.

/ Konzeptionelle Planungen \

Motorisierter Individualverkehr (MIV)\ Offentlicher Verkehr (OV) Radverkehr
- Szenarien der Gebietsvernetzung - auRere OV-ErschlieRung - auRere RadverkehrserschlieBung
= Anbindung an das bestehende = Anbindung an das bestehende
- &uRere ErschlieBung Netz Netz
= Varianten der GebietserschlieBung
= Verkehrsmodellierung - innere OV-ErschlieRung - innere RadverkehrserschlieBung
= Leistungsfahigkeitsuntersuchungen = Verortung von Haltestellen
= Varianten méglicher Linienverlaufe

k— innere ErschlieBung / /

Abbildung 1: Methodik
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3. Verkehrliche Analyse des Untersuchungsgebiets

Die verkehrliche Analyse zeigt die Bestandssituation fiir die verschiedenen Verkehrstrager im
Umfeld des Untersuchungsgebiets sowie die dort geplanten Malinahmen auf, die unabhéngig

von der stadtebaulichen Entwicklungsmalinahme realisiert werden sollen.

3.1 Bestandssituation

Das Untersuchungsgebiet befindet sich im Nordwesten Frankfurts und erstreckt sich beidseitig
der Bundesautobahn BAB A 5. Im Norden wird das Gebiet durch die Rosa-Luxemburg-Stral3e
begrenzt; im Osten schlieBen unmittelbar die Stadtteile Niederursel und Praunheim an. Die
Heerstralie bildet die stidliche Grenze des Untersuchungsgebiets; im Westen wird die S-Bahn-

Trasse in Richtung Friedrichsdorf tangiert (vgl. Anlage 1.1 und 1.2).

3.1.1 Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Im Rahmen der Bestandsanalyse fir den MIV wurde zum einen das StralRennetz untersucht.
Zum anderen stellen Bestandsdaten zu Knotenstrombelastungen im umliegenden StralRennetz

sowie das Verkehrsmodell der Verkehrsdatenbasis Rhein-Main eine Datengrundlage dar.

StrafRennetz

Der neue Stadtteil liegt inmitten des gut vernetzten Rhein-Main-Gebiets. Im unmittelbaren Um-
feld befinden sich die Bundesautobahnen BAB A 3, A 5, A 66, A 648 und A 661. Néchstgele-
gene Anschlussstelle im Norden des Untersuchungsgebiets ist Frankfurt am Main Heddernheim
mit Anschluss an die BAB A 661 bzw. das Bad Homburger Kreuz mit Anschluss an die BAB
A5 und A 661. Im Siiden schliet das Nordwestkreuz Frankfurt mit Anschluss an die BAB A 5
und A 66 an (vgl. Anlage 2.1).

Eine besondere Bedeutung bei der GebietserschlieRung kommt den Strallen zu, die direkt ent-

lang des Untersuchungsgebiets verlaufen:
- Rosa-Luxemburg-Stral3e
- Heerstralie

- Ludwig-Landmann-Stralle
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Diese StralRen stellen potentielle Anbindungspunkte fiir den neuen Stadtteil dar und kdnnten als
Verteiler in das weitere StraRennetz dienen. Uber die Rosa-Luxemburg-StraRe verteilt sich der
Verkehr sowohl in Richtung Oberursel als auch in Richtung Frankfurt Innenstadt. Die Ludwig-
Landmann-Stral3e dient sowohl als Zubringer zum Nordwestkreuz Frankfurt als auch in Rich-
tung Frankfurt Innenstadt. Uber die HeerstraRe erreicht man Frankfurt Rodelheim und westlich
der BAB A 5 gelegene Ziele, wie etwa Eschborn. Eine direkte Anbindung in Richtung Westen
besteht jedoch nicht (vgl. Anlage 2.2).

Datengrundlage

Neben dem vorhandenen StraBennetz flieBen in die Analyse des MIV die folgenden Daten-

grundlagen ein:

- Knotenstrombelastungen im umliegenden Strallennetz fir die Jahre 2016, 2018 und
2019

- Ausschnitt aus dem Verkehrsmodell der Verkehrsdatenbasis Rhein-Main fiir das Jahr
2014 (VDRM 2018)

- Ausschnitt aus dem Verkehrsmodell der Verkehrsdatenbasis Rhein-Main fiir das Jahr
2030 (VDRM 2018)

Eine Ubersicht der vorliegenden Knotenstrombelastungen kann der Anlage 2.3 entnommen
werden. Eine detaillierte Darstellung der Tages- und Spitzenstundenverkehre an ausgewahlten
Knotenpunkten ist im Anhang 1 zu finden. Auf Grundlage der vorhandenen Knotenstrombelas-
tungen wurde eine Kalibrierung des Analyseverkehrsmodells durchgefiihrt. Die relativen Ande-
rungen, die sich durch die Kalibrierung in der Quelle-Ziel-Matrix ergeben, wurden entsprechend
auf das Prognoseverkehrsmodell tbertragen. Das urspriinglich fiir groraumige Untersuchungen
ausgelegte Modell ist somit hinreichend genau, um belastbare Aussagen zu Verkehrsbelastungen

im naheren Umfeld des Untersuchungsgebiets treffen zu kénnen.

3.1.2 Offentlicher Verkehr (OV)

Bei der Analyse des OV liegt der Fokus auf der Infrastruktur und dem bestehenden Angebot des
Schienennahverkehrs, insbesondere dem bestehenden S-Bahn- und U-Bahn-Netz. Gegeniber

StraBenbahnen oder Bussen sind diese OV-Verkehrsmittel besonders gut geeignet, um groRe
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Verkehrsstrome, die im neuen Stadtteil zu erwarten sind, leistungsfahig in die Frankfurter In-

nenstadt oder tber weitere Distanzen zu transportieren.

Das Untersuchungsgebiet wird von einem engmaschigen S-Bahn- und U-Bahn-Netz umschlos-
sen. Insbesondere in Richtung Frankfurt Innenstadt verdichtet sich das bestehende Angebot. Ein
Ubersichtsplan des regionalen S-Bahn- und U-Bahn-Netzes kann der Anlage 3.1 entnommen

werden.

Unmittelbar an das Gebiet grenzen die folgenden Linien des Schienennahverkehrs an:
- S-Bahn-Linie S5 (Frankfurt-Siid < Friedrichsdorf)

- U-Bahn-Linie U3 (Oberursel Hohemark <« Frankfurt Stidbahnhof)

- U-Bahn-Linie U7 (Praunheim Heerstrale <» Enkheim)

Die S-Bahn-Linie S5 tangiert das Untersuchungsgebiet an der westlichen Seite. Entlang der
nordlichen Gebietsgrenze verlduft die U-Bahn-Linie U3. Fiir die U-Bahn-Linie U7 stellt die an
der stdostlichen Gebietsgrenze verortete Haltestelle Praunheim Heerstrale die Endstation dar.
Uber beide U-Bahn-Linien besteht eine direkte Anbindung an die Frankfurter Innenstadt mit
zahlreichen Umsteigemdglichkeiten. Um Ziele westlich des neuen Stadtteils zu erreichen, be-
steht keine Direktverbindung. Hier ist immer der Umweg Uber die Frankfurter Innenstadt zu

nehmen (vgl. Anlage 3.2).

3.1.3 Radverkehr

Im Rahmen der Analyse des bestehenden Radverkehrsnetzes liegt der Fokus auf Fahrradrouten
mit Uberdrtlicher Vernetzungsfunktion, Gber die eine weitrdumige Anbindung des neuen Stadt-
teils moglich ist. Als Datengrundlage wurden die vom Planungsverband Ballungsraum Frank-
furt/Rhein-Main definierten Uberértlichen Fahrradrouten verwendet (PLANUNGSVERBAND
BALLUNGSRAUM FRANKFURT/RHEIN-MAIN 2009). Die entsprechenden Bestandsrouten
sowie geplanten Routen im GrofRraum Frankfurt sind in der Anlage 4.1 visualisiert. Hierin sind
zusétzlich Einzugsradien in Distanzschritten von 2,5 km bis zu einer Gesamtdistanz von 10 km
abgebildet, die als Grenzwert (Luftlinie) fur die Fahrraddistanz eines Berufspendlers betrachtet

werden kann.



Auf Grundlage der tberdrtlichen Fahrradrouten und Einzugsradien wurden Hauptachsen fiir den
Radverkehr abgeleitet, die eine moglichst direkte Wegverbindung zu Zielen in einem Umfeld
von bis zu 10 km rund um das Untersuchungsgebiet ermoglichen. Uber diese Hauptachsen kon-

nen die folgenden Relationen erschlossen werden:

- Frankfurt Innenstadt

- Eschborn / Sulzbach (Taunus) / Liederbach am Taunus

- Steinbach (Taunus) / Kronberg im Taunus / Konigstein im Taunus
- Oberursel

- Frankfurt Nord-Ost (Riedberg, Bonames etc.)

Eine grafische Darstellung der Fahrrad-Hauptachsen kann der Anlage 4.2 entnommen werden.
Eine kleinrdumige Betrachtung vorhandener Radverkehrsanlagen sowie deren Ausbauzustand
ist im Rahmen der Untersuchung nicht erfolgt.

3.2 Geplante MalRBhahmen (ohne SEM-4)

Fur den M1V sowie den OV sind folgende MaRnahmen im direkten Umfeld des Untersuchungs-

gebiets geplant, die unabhangig von der stadtebaulichen EntwicklungsmalRnahme realisiert wer-

den sollen:

- MIV
. Ortsumfahrung Steinbach / Weil3kirchen
. Ortsumfahrung Praunheim

- ov
. Regionaltangente West (RTW)

Die Ortsumfahrung Steinbach / WeiRkirchen soll an der westlichen Grenze des Untersuchungs-
gebiets im Bereich der Bahntrasse der S-Bahn-Linie S5 verlaufen und eine Direktverbindung
zwischen der Rosa-Luxemburg-StralRe und Eschborn herstellen. Die Ortsumfahrung Praunheim

soll durch den siiddstlichen Bereich des Untersuchungsgebiets gefiihrt werden und als Direktan-
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bindung von der Ludwig-Landmann-StraRe / Heerstralle an das Nordwestzentrum dienen. Bei
Realisierung der SEM-4 ist zu prifen, inwiefern diese Malinahme in der geplanten Form sinn-
voll und umsetzbar ist. Die Streckenverldufe beider Mafinahmen sind in der Anlage 5.1 darge-
stellt. Der zeitliche Horizont zur Umsetzung der MalRnahmen ist offen.

Fir den offentlichen Verkehr ist die Realisierung der Regionaltangente West (RTW) geplant.
Diese soll als tangentiale Schienenverbindung die bestehenden S-Bahn- und Regionalbahn-
Linien im Rhein-Main-Gebiet sidwestlich von Frankfurt ergdnzen und Umstiege zwischen die-
sen Linien aufRerhalb der Frankfurter Innenstadt ermdglichen. Der Streckenverlauf der sich im

Planfeststellungsverfahren befindlichen RTW kann der Anlage 5.2 entnommen werden.
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4, Prognose der verkehrlichen Auswirkungen des neuen Stadt-

teils

Im Rahmen der Prognose werden die verkehrlichen Auswirkungen aufgezeigt, die durch die
stadtebauliche EntwicklungsmaRnahme zu erwarten sind. Grundlage der Betrachtung bildet da-
bei das Verkehrsaufkommen, das infolge der Gebietsentwicklung fiir die verschiedenen Ver-
kehrstrager (MIV, OV, Radverkehr, FuBgangerverkehr) zu erwarten ist. Darauf basierend erfolgt
eine Detailbetrachtung fir die einzelnen Verkehrstréager.

4.1 Verkehrsaufkommen

Das zu erwartende Tagesverkehrsaufkommen fiir den neuen Stadtteil wurde auf Grundlage von
Erfahrungswerten und Literaturangaben (BOSSERHOFF 2019) fiir die verschiedenen Verkehrs-
teilnehmer (Bewohner, Besucher, Wirtschaftsverkehr) ermittelt. Dazu wurden flr die einzelnen
Teilgebiete Kennziffern fir das Bewohner-, Besucher- und Lieferverkehrsaufkommen je FIla-
cheneinheit festgelegt. Der Fokus der Betrachtung liegt dabei auf den Verkehren, die eine Quel-
le-Ziel-Beziehung aulerhalb des neuen Stadtteils besitzen. Fur die Aufteilung der entsprechen-
den Verkehrsteilnehmer auf die verschiedenen Verkehrsmittel (Modal Split) wurde die folgende

Verteilung angesetzt:

- MIV 50 %

- OV 30 %

- Fahrrad 15 %

- FuBganger 5 %

Dieser Modal Split bildet einen hohen MIV- und OV-Anteil ab und verdeutlicht somit die ge-
plante sehr gute Anbindung des Untersuchungsgebiets an das bestehende StraRen- sowie OV-
Netz. Der Ansatz dieser maximalen ZielgroRen ermdglicht eine Extremwert-Betrachtung hin-

sichtlich der leistungsfahigen Abwicklung des Prognoseverkehrsaufkommens im MIV und OV.

Anhand spezifischer Tagesganglinien fir die verschiedenen Nutzergruppen und den Wirt-
schaftsverkehr wurde das spitzenstiindliche Verkehrsaufkommen der einzelnen Teilgebiete aus
dem berechneten Tagesverkehr ermittelt. Die Anzahl der Kfz-Fahrten bzw. Wege der Bewohner

und Besucher sowie Anlieferfahrten pro Tag und Richtung sind fir die vormittagliche Spitzen-
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stunde in der Tabelle 2 und fur die nachmittégliche Spitzenstunde in der Tabelle 3 dargestelit.

Eine grafische Darstellung der spitzenstiindlichen Verkehrsmengen kann der Anlage 6 entnom-

men werden. Die vollstdndige Verkehrsaufkommensberechnung ist im Anhang 2 zu finden.

Summe aller Rad-Fahrten, OV-Wege bzw. Kfz-Fahrten
in der vormittaglichen Spitzenstunde (07:00 - 08:00 Uhr)
Nutzung )
Rad-Fahrten/h OV-Wege/h Kfz-Fahrten/h
zv Qv AY, Qv zZv Qv
Ost1l 11 63 18 123 37 175
Ost 2 33 193 56 379 115 537
Ost 3 23 134 39 262 80 372
Ost 66 390 114 764 232 1.084
West | 51 303 88 593 180 842
West I 41 245 71 480 146 681
West 92 548 160 1.073 326 1.522
SEM-4 gesamt 158 937 273 1.837 559 2.606
Tabelle 2: Verkehrsaufkommen in der vormittaglichen Spitzenstunde
Summe aller Rad-Fahrten, OV-Wege bzw. Kfz-Fahrten
in der nachmittaglichen Spitzenstunde (16:00 - 17:00 Uhr)
Nutzung )
Rad-Fahrten/h OV-Wege/h Kfz-Fahrten/h
AY, Qv zZv Qv yAY, QV
Ost1l 65 28 126 52 183 86
Ost 2 201 86 387 160 564 263
Ost 3 139 60 268 111 390 182
Ost 406 174 780 324 1.137 531
West | 315 135 606 251 883 412
West I 255 109 490 203 714 333
West 570 245 1.095 455 1.597 746
SEM-4 gesamt 976 419 1.875 778 2.734 1.277
Tabelle 3: Verkehrsaufkommen in der nachmittaglichen Spitzenstunde
4.2 MIV

Der motorisierte Individualverkehr spielt mit einem Modal-Split-Anteil von 50 % eine zentrale

Rolle in der vorliegenden Machbarkeitsstudie. Neben den Grundlagen und Rahmenbedingun-

gen, auf denen die MIV-Untersuchung basiert, werden im folgenden Kapitel die Ergebnisse zur

auleren ErschlieBung des neuen Stadtteils dargestellt. Diese umfassen die durchgefuhrte Varian-
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tenbetrachtung, die VISUM-Verkehrsmodellierung der ermittelten VVorzugsvariante sowie die
entsprechenden Leistungsféhigkeitsuntersuchungen an den Anbindungspunkten des Planungs-
gebiets. Ebenso werden Hinweise zur inneren ErschlieBung des neuen Stadtteils gegeben.

4.2.1 Grundlagen

Die Untersuchungen zum motorisierten Individualverkehr basieren auf den folgenden Grundla-

gen und Rahmenbedingungen.

Szenarien

Fir den MIV wurden drei Szenarien untersucht, fur die verschiedene Varianten der auReren Er-
schlieBung des neuen Stadtteils entwickelt wurden. Die drei folgenden Szenarien wurden be-
trachtet:

- Szenario A:
bestandsnahe stadtische ErschlieBung ohne Querung der BAB A 5 flr den MIV

- Szenario B:
stadtisch vernetzte Erschlieung mit Querungen der BAB A 5 fur den MIV

- Szenario C:
regional vernetzte Erschlieung mit Querungen der BAB A 5 fur den MIV inkl. Anbin-
dungen in Richtung Steinbach / Eschborn (Ortsumfahrung Steinbach / WeiRkirchen)

Eine grafische Ubersicht der drei Szenarien ist in der Anlage 7.1 dargestellt.

Verkehrsmengen

Die Prognoseverkehrsmengen basieren auf den Angaben in Kapitel 4.1 und wurden entspre-

chend in das VDRM-Prognosemodell eingepflegt.

Sonstige Rahmenbedingungen

Der Untersuchung liegt das bestehende Stralennetz unter Berlicksichtigung der in Kapitel 3.2
erlauterten vorgesehenen MalRnahmen zugrunde. Ein sich in der Diskussion befindlicher neuer
Autobahnanschluss der SEM-4 an die BAB A 5 ist nicht Gegenstand der Untersuchung.



12 -
4.2.2 AuRere MIV-ErschlieRung des Planungsgebiets

Fur die aullere MIV-Erschlieung des Planungsgebietes wurden unabhangig von den verschie-
denen Szenarien Bereiche rund um das Planungsgebiet identifiziert, in denen eine Anbindung an
das bestehende StraRennetz unter Berlicksichtigung der ortlichen Gegebenheiten grundsétzlich
moglich ist. Insgesamt wurden acht mogliche Anbindungspunkte ermittelt, von denen drei 4st-
lich und funf westlich der BAB A 5 verortet sind.

Mdgliche Anbindungspunkte an das bestehende Stral3ennetz
westlich der BAB A5 Ostlich der BAB A5
Anbindungs- Stral3e Anbindungs- Stral3e
nummer * nummer *

1 Rosa-Luxemburg-Straflie 2 Rosa-Luxemburg-Stral3e
5 Kurmainzer Stral3e 3 Praunheimer Weg
6 Ortsumfahrung Steinbach 4 Ludwig-Landmann-StralRe / Heerstralie
7 Ortsumfahrung Steinbach
8 Ortsumfahrung Steinbach

* Die Nummern der Anbindungspunkte entsprechen den Nummern in der Anlage 7.2.

Tabelle 4: Mdégliche Anbindungspunkte an das bestehende Stral3ennetz

Der Anlage 7.2 kann die radumliche Verortung dieser moglichen Anbindungspunkte entnommen

werden.

Fur die Gestaltung des Anbindungspunkts an den Praunheimer Weg sind in Anlehnung an die
im Jahr 2008 durchgefiihrte Machbarkeitsstudie zur Ortsumfahrung Praunheim (SCHUSSLER-
PLAN 2008) verschiedene Varianten denkbar:

- Variante 1:  Anbindung im Bereich der Européischen Schule mit Verlangerung in

Richtung Osten bis zum Nordwestzentrum (Tunnel)

- Variante 2:  Anbindung im Bereich der Europaischen Schule mit Flhrung der Ver-

kehre in Richtung Osten Uiber Versatz mit der StraBe Am Stockborn

- Variante 3:  Vollknotenanbindung im Bereich der Strale Am Stockborn



-13-

Unter Berticksichtigung der in Tabelle 4 aufgelisteten moéglichen Anbindungspunkte wurden fur
die drei Betrachtungsszenarien verschiedene Varianten der duBeren Erschlielung entwickelt.
Eine grafische Ubersicht dieser Varianten ist in der Anlage 8.1 dargestellt. Der Anlage 8.2 kann
eine tabellarische Auflistung aller Varianten mit ihren jeweiligen Anbindungspunkten entnom-

men werden.

Auf Grundlage Uberschldgiger Leistungsfahigkeitsbetrachtungen an den Anbindungspunkten,
einer qualitativen Analyse des umliegenden StralRennetzes und unter Beriicksichtigung der Rea-
lisierbarkeit kénnen die Erschlielungsvarianten wie folgt bewertet werden:

- Der Anbindungspunkt 2 ist baulich anspruchsvoll und befindet sich inmitten schut-
zenswerter Griinflachen. Eine Anbindung in diesem Bereich wird im Rahmen der Un-
tersuchung daher ausgeschlossen. Die entsprechenden Varianten, die eine derartige
Anbindung berticksichtigen, werden nicht weiter verfolgt (Szenario A-Ost: Variante 2

und 3, Szenario B: Variante 3 und 4, Szenario C: Variante 3).

- Die beiden verbleibenden dstlichen Anbindungspunkte 3 und 4 befinden sich in Berei-
chen, die bereits im Bestand ein hohes Grundverkehrsaufkommen aufweisen. Um den
Neuverkehr des neuen Stadtteils in Richtung Osten leistungsfahig abwickeln zu kon-

nen, ist daher die Gebietsanbindung tber diese beiden Anbindungspunkte erforderlich.

- Der Anbindungspunkt 5 ist aufgrund seiner Lage im Strallennetz nur fur die Aufnahme
Kleiner Verkehrsmengen geeignet und stellt eine nachgeordnete Verbindung nach

WeiRkirchen anstatt einer potentiellen VVollgebietsanbindung dar.

- Beim Szenario A stellt die BAB A 5 eine Barriere dar, welche die Teilgebiete Ost und
West in zwei unabhéngige Bereiche trennt, sodass kein geschlossenes neues Stadtteil-
quartier entwickelt werden kann. Wéhrend die drei Ostlichen stadtzugewandten Teilge-
biete tber die Anbindungspunkte 3 und 4 erschlossen werden, muss der westliche Ge-
bietsverkehr komplett tber den Anbindungspunkt 1 abgewickelt werden. Dies erfordert
zum einen umfangreichen Knotenpunktausbau, um die groRen Verkehrsmengen leis-
tungsfahig aufnehmen zu kénnen. Zum anderen entstehen lange Wegestrecken, um von
den westlichen Teilgebieten die BAB A 5, die Frankfurter Innenstadt oder sonstige Zie-

le dstlich der Bundesautobahn zu erreichen.
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- Das Szenario C ist abhé&ngig von der Ortsumfahrung Steinbach / Weilkirchen, deren
grundsétzliche Realisierung und ein moglicher Zeitrahmen nicht gesichert sind. Die
Anbindung des neuen Stadtteils muss somit auch ohne die Ortsumfahrung gewéhrleis-
tet sein.

Das Szenario B mit der Variante 1 (kurz: Variante B1) verbleibt als Vorzugsvariante, die
im Rahmen der vorliegenden Untersuchung vertieft betrachtet wurde. Alle nachfolgenden
Detailbetrachtungen (Verkehrsmodellierung, Leistungsfahigkeitsuntersuchungen) basie-

ren auf dieser Variante.

Ein Ubersichtsplan der VVorzugsvariante B1 ist in der Anlage 9 zu finden.

4.2.3 Verkehrsmodellierung

Die Vorzugsvariante B1 wurde modelltechnisch vertieft untersucht. Hierzu wurden die einzel-
nen Teilgebiete mit ihrem spezifischen Verkehrsaufkommen (vgl. Kapitel 4.1), die drei Anbin-
dungspunkte an das bestehende Stralennetz sowie ein internes ErschlieBungsnetz in das modifi-

zierte VDRM-Prognosemodell implementiert (vgl. Kapitel 3.1.1).

Im Rahmen der Bearbeitung wurde deutlich, dass bei Realisierung der Variante B1 ein erhebli-
cher Durchgangsverkehr in das Planungsgebiet gezogen wird. Dies begriindet sich mit der um-
liegenden Netzstruktur und den sich hierdurch ergebenden neuen Mdoglichkeiten der Verkehrs-
verteilung. Wie modelltechnisch deutlich wurde, kann dieser Durchgangsverkehr nur durch be-
triebliche oder bauliche MaRnahmen innerhalb des Entwicklungsgebiets unterbunden werden.
Eine Pfortnerung mittels Lichtsignalanlage (LSA) konnte hier zum Beispiel ein geeignetes In-

strument darstellen.

Neben der Reduzierung der Streckenkapazitat zwischen den 6stlichen und westlichen Teilgebie-
ten wurden die folgenden Verfeinerungen an relevanten Stellen im StralRennetz des Prognose-

verkehrsmodells durchgefuhrt:

- Im Bestand vorhandene "Schleichwege" als Verbindungsachsen zwischen den dstlichen

und westlichen Teilgebieten wurden gesperrt.
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- Der Anbindungspunkt 3 an die Praunheimer StraRe ist im Prognosemodell sehr stark
belastet. Die Kapazitéat der freien Strecke wurde an diesem Anbindungspunkt gebiets-
seitig reduziert, um den hier ein- und ausflieBenden Ziel- und Quellverkehr auf eine
theoretisch abwickelbare Verkehrsmenge zu reduzieren.

Die Tageverkehrsmengen, die sich nach den beschriebenen Modellverfeinerungen im umliegen-
den StraRennetz des neuen Stadtteils einstellen, kénnen der Anlage 10.1 entnommen werden. In
der Anlage 10.2 sind die entsprechenden Differenzverkehrsmengen zum Prognosenulifall abge-
bildet.

Fur die weiteren Detailbetrachtungen und als Grundlage fur die Leistungsféahigkeitsuntersu-
chungen sind die zu erwartenden Verkehrsmengen an den Anbindungspunkten des Untersu-
chungsgebiets maRgeblich. Die Verteilung der jeweiligen Tagesgesamtverkehre sowie der Ziel-
und Quellverkehre an den drei Anbindungspunkten ist im Anhang 3.1 bis 3.3 dargestellt.

4.2.4 Leistungsfahigkeitsuntersuchungen

Die drei Anbindungspunkte der Vorzugsvariante B1 wurden hinsichtlich ihrer Leistungsféhig-
keit in der vor- und nachmittéglichen Spitzenstunde untersucht. Diese Leistungsfahigkeitsunter-
suchungen wurden mittels vereinfachter Freigabezeitberechnung geméR den Richtlinien flr
Lichtsignalanlagen (RiLSA 2015) durchgefihrt.

EingangsgroRe stellen die Verkehrsbelastungen in der vor- und nachmittaglichen Spitzenstunde
an den Anbindungspunkten dar. Diese Spitzenstundenbelastungen wurden aus den Tagesverkeh-
ren des Prognosemodells abgeleitet. Hierbei wurden die jeweiligen Spitzenstundenanteile der
Analyse-Knotenstrombelastungen zugrunde gelegt (vgl. Anhang 1). Die spitzenstundlichen

Knotenstrombelastungen an den drei Anbindungspunkten sind im Anhang 4 dargestellt.
Folgende Annahmen und EingangsgroRen liegen den Leistungsfahigkeitsnachweisen zugrunde:
- Umlaufzeit: 90 s (40 Umléufe pro Stunde)
- Zeitbedarfswert: 2 s
- Signalprogramm:

. 3-Phasen-Signalprogramm: Einmiindungen (Anbindungspunkt 1 und 3)

. 4-Phasen-Signalprogramm: Vollknoten (Anbindungspunkt 4)



-16-
- Zwischenzeit:

. 6 s: "kleiner Knotenpunkt™ (Anbindungspunkt 3)

. 7 s: "groBer Knotenpunkt" (Anbindungspunkt 1 und 4)

In einem iterativen Prozess wurden im Rahmen der Leistungsfahigkeitsuntersuchungen die
Fahrstreifenaufteilungen ermittelt, die notwendig sind, um den Prognosegesamtverkehr an den
drei Anbindungspunkten leistungsféahig abwickeln zu kénnen. Die entsprechenden Fahrstreifen-
aufteilungen sind schematisch in der Abbildung 2 dargestellt. Zusatzlich erforderliche Fahrstrei-
fen sind hierin rot markiert, bestehende Fahrstreifen sind schwarz abgebildet.

Anbindepunkt (1) Anbindepunkt (3) Anbindepunkt (4)

Rosa-Luxemburg-Stral3e

S
- Praunheimer Weg Heerstralle

\ =

3

J

Praunheimer Weg

Hinter c
Krebsmtihle
= =

Abbildung 2. Knotenpunktkonfiguration der Anbindungspunkte

Die fir diese Knotenpunktausbauten erreichten Auslastungsgrade sind in der Tabelle 5 zusam-
mengefasst. Die entsprechenden Lageplane der drei Anbindungspunkte sind mafRstéblich in den
Anlagen 11.1 bis 11.3 dargestellt. Die vollstandigen Leistungsfahigkeitsnachweise kdnnen dem

Anhang 5.1 bis 5.3 entnommen werden.

Anbindungspunkt Auslastung
vormittagliche nachmittagliche
Spitzenstunde Spitzenstunde
1 Rosa-Luxemburg-Stralie 91 % 96 %
3 Praunheimer Weg 93 % 97 %
4 Ludwig-Landmann-Stral3e / Heerstral3e 94 % 92 %

Tabelle 5: Auslastung der Anbindungspunkte an das bestehende StralRennetz




-17 -

Aus den Leistungsfahigkeitsuntersuchungen geht hervor, dass alle Anbindungspunkte fir die
zugrunde gelegten Ausbaukonfigurationen die durch den neuen Stadtteil zu erwartenden Ver-
kehrsmengen leistungsféhig abwickeln kdnnen. Es sind geringe Kapazitatsreserven an den Kno-
tenpunkten vorhanden, sodass gegebenenfalls temporér auftretende Nachfragespitzen abgewi-

ckelt werden kdnnten.

4.2.5 Innere MIV-Erschlie3ung

Die innere MIV-ErschlieBung des Planungsgebiets ist unmittelbar von der Gebietsstruktur ab-
hangig und unterliegt diversen stadtebaulichen Anforderungen. Diese Strukturen und Anforde-
rungen gilt es im Rahmen anderer Machbarkeitsuntersuchungen zu identifizieren und zu bewer-
ten. Im Rahmen der vorliegenden verkehrlichen Machbarkeitsuntersuchung wird daher kein
konkreter VVorschlag eines inneren ErschlieBungsnetzes aufgezeigt. Stattdessen werden grundle-
gende Empfehlungen gegeben, die bei der Planung eines inneren Stralennetzes berticksichtigt

werden sollten.

Die folgenden Empfehlungen zur inneren GebietserschlieRung kénnen auf Grundlage der Ana-

lyseergebnisse und den Ergebnissen zur &uReren Gebietsanbindung gegeben werden:

- Das innere ErschlieSungsnetz des neuen Stadtteils sollte in ein Haupt- und Nebennetz
untergliedert werden. Die Hauptachsen dienen der Verbindung der Teilgebiete unterei-
nander; die Nebenstrecken sichern die ErschlieBung innerhalb der einzelnen Gebiete.
Hierbei ist jeweils ein Fahrstreifen je Richtung vorzuhalten. Zur Vermeidung von
Durchgangsverkehren sollten die Hauptachsen direkt durch die einzelnen Teilgebiete
gefuhrt werden. Dies verlangert die Streckenfiihrung durch das Gebiet und erhéht so

den Widerstand fir gebietsunabhéangige Verkehre.

- Beim Szenario B ist zur Vermeidung von Durchgangsverkehren zwingend eine
Pfortnerung auf der Strecke bzw. den Strecken zwischen den 6stlichen und westlichen
Teilgebieten erforderlich. Ohne eine derartige Pfortnerung wird erheblicher Durch-
gangsverkehr in das Planungsgebiet gezogen, der den Verkehr an den Anbindungs-
punkten stark beeintrachtigt (vgl. Kapitel 4.2.3). Diese Pfortnerung kann baulich oder
betrieblich realisiert werden. Eine LSA-Steuerung, Fahrbahneinengungen oder Ahnli-

ches konnten hier den gewinschten Effekt erzielen.
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- Die Geschwindigkeit innerhalb des Stadtteils sollte auf 30 km/h beschrankt werden.
Dies verringert zum einen die Attraktivitat fir Durchgangsverkehre. Zum anderen
bringt dies aber auch andere verkehrliche Vorteile, wie zum Beispiel eine erhohte Ver-
kehrssicherheit, weniger L&rm und einen gleichméfigeren Verkehrsablauf, mit sich.

4.3 oV

Der offentliche Verkehr spielt mit einem geplanten Modal-Split-Anteil von 30 % eine wichtige
Rolle fur die Erschliefung des neuen Stadtteils. Nachfolgend werden zum einen die Grundlagen
aufgezeigt, auf denen die OV-Untersuchung basiert. Diese umfassen unter anderem auch Gber-
schlagige Kapazitatsbetrachtungen. Zum anderen werden die im Rahmen der Variantenbetrach-

tung gewonnenen Erkenntnisse aufgezeigt.

4.3.1 Grundlagen

Den Untersuchungen zum offentlichen Verkehr liegen die folgenden Grundlagen und Rahmen-

bedingungen zugrunde.

Verlangerung der U-Bahn-Linie U7

Wie bereits im Rahmen der Analyse erlautert (Kapitel 3.1.2) liegt der Fokus der Betrachtungen
auf dem Schienenverkehr. Die Streckenfiihrung der U-Bahn-Linie U7 endet im stddstlichen
Bereich des Untersuchungsgebiets mit der Haltestelle Praunheim Heerstrae. VVon hier aus soll
diese Linie in den neuen Stadtteil verlangert werden und dessen gebietsiibergreifende OV-

ErschlieRung sichern.

Verortung der Haltestellen

Um die angestrebte gute ErschlieBungsqualitat des Untersuchungsgebiets gewahrleisten zu kon-
nen, sollten die einzelnen Teilgebiete jeweils einen eigenen Haltepunkt fiir den Schienenverkehr
erhalten. Die Haltepunkte sollten dabei mdglichst zentral in den Teilgebieten verortet sein, so-

dass diese fiir alle potentiellen Nutzer gut erreichbar sind.
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Eine Ubersicht der Teilgebiete mit Verortung der idealen Haltepunkte fiir den Schienenverkehr
kann der Anlage 12.1 entnommen werden. Hierin ist jeweils ein Einzugsradius von 350 m je
Haltepunkt dargestellt, welcher der ErschlieBungsqualitat von Stadtbahnen im Innenstadtbereich
bzw. in Stadtteilzentren entspricht. Aufgrund der r&umlichen Ausdehnung der Teilgebiete deckt
dieser Radius nicht alle Gebiete vollstandig ab. Daher sind zuséatzlich Einzugsradien von 500 m
sowie jeweils der maximale Radius, der sich fur die einzelnen Teilgebiete ergibt, abgebildet.

Die ErschlieBung des Stadtteils mit dem Schienenverkehr sollte durch eine Buslinienerschlie-

Rung ergénzt werden, um eine optimale OV-ErschlieBung sicherzustellen.

Verkehrsmengen

Die Prognoseverkehrsmengen, die durch den neuen Stadtteil zu erwarten sind, basieren auf den
Daten in Kapitel 4.1. Hiernach ist vereinfacht mit Maximalbelastungen von ca. 2.000 zusétzli-
chen Fahrgasten in Richtung Frankfurt Innenstadt in der vormittaglichen Spitzenstunde bzw. aus

Richtung Frankfurt Innenstadt in der nachmittéglichen Spitzenstunde zu rechnen.

Bereits im Bestand vorhandene Verkehrsmengen und Auslastungsgrade relevanter OV-Linien,
insbesondere der U-Bahn-Linie U7, liegen nicht im Detail vor. Diese wurden aber im Rahmen
der vorliegenden Untersuchung von der traffiQ - Lokale Nahverkehrsgesellschaft Frankfurt am
Main analysiert und in Uberlagerung mit den Prognoseverkehrsmengen hinsichtlich einer leis-
tungsfahigen Abwicklung im Netz Gberprift. Nach Angaben der traffiQ ist es grundsatzlich
maglich, die U-Bahn-Linie U7 mit 4-Wagenzligen im 5-Minuten-Takt zu betreiben. Ein zusatz-
liches OV-Verkehrsaufkommen des neuen Stadtteils von ca. 2.000 Fahrgasten in der vor- bzw.

nachmittaglichen Spitzenstunde kdnnte hiermit leistungsfahig abgewickelt werden.

4.3.2 QOV-ErschlieRung des Planungsgebiets

Unter Berlcksichtigung der in Kapitel 4.3.1 aufgelisteten Rahmenbedingungen wurden ver-
schiedene Varianten zur OV-ErschlieBung des neuen Stadtteils entwickelt. Neben der reinen
Verlangerung der U-Bahn-Linie U7 in das Planungsgebiet wurden im Rahmen der Variantenun-

tersuchung unter anderem die folgenden Aspekte diskutiert:



-20-

- Streckenfuhrung der U-Bahn-Linie U7 mit moglicher

. Gabelung im Streckenverlauf
. Verlangerung bis nach Steinbach
. Mitnutzung der Trasse der U-Bahn-Linie U3

- Verknipfung mit anderen Linien

. U-Bahn-Linie U3
. S-Bahn-Linie S5
. RTW

Aus der Variantenuntersuchung sind zwei Varianten hervorgegangen, die grundsétzlich reali-
sierbar erscheinen. Die Variante O1 beschreibt eine Verlangerung der U-Bahn-Linie U7 mit
Anknupfung an die bestehende U-Bahn-Linie U3 westlich der BAB A 5. Bei dieser Variante
werden lediglich vier der funf Teilgebiete erschlossen; das Teilgebiet Ost 1 erhalt keinen direk-
ten Schienenanschluss. Die Variante O2 sieht eine Gabelung der U-Bahnlinie U7 vor. Ein Stre-
ckenast wird wie bei der Variante O1 westlich der BAB A 5 mit der U-Bahn-Linie U3 ver-
knipft. Die Strecke wird hier durch die drei 6stlichen Teilgebiete sowie das Teilgebiet West |
gefuhrt. Der zweite Streckenast dient der Anbindung des Teilgebiets West Il und wird bis nach
Steinbach geflhrt. Zusétzlich erhélt dieser Streckenast eine Verknipfung mit der S-Bahn-Linie
S5. Neben den genannten Verkniipfungen kann zusatzlich sowohl bei der Variante O1 als auch
bei der Variante O2 die Regionaltangente West sinnvoll eingebunden werden. Eine grafische

Darstellung der beiden Varianten O1 und O2 kann der Anlage 12.2 entnommen werden.

Im Rahmen vertiefter Untersuchungen gilt es zu beurteilen, welche der beiden Varianten die
Anforderungen zur ErschlieBung des neuen Stadtteils bestméglich erfullt und als VVorzugsvari-
ante zu betrachten ist. Hierzu sind insbesondere die Potentiale und Auswirkungen abzuschatzen,
die sich durch die Verkniipfung der U-Bahn-Linie U7 mit weiteren OV-Linien (U-Bahn-Linie
U3, S-Bahn-Linie S5, RTW) sowie eine Verlangerung der U-Bahn-Linie U7 bis nach Steinbach
ergeben. Dariiber hinaus sind Untersuchungen fiir ein nachgeordnetes OV-Netz erforderlich, das

die innere GebietserschlieBung sichert und als Zubringer zum Schienenverkehr dient.
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4.4 Radverkehr

Der Radverkehr stellt ergdnzend zum motorisierten Individualverkehr und dem o6ffentlichen
Verkehr eine dritte ma3gebliche Sdule fur die &uRere Anbindung und Erschlielung des neuen
Stadtteils dar. Mit einem geplanten Modal-Split-Anteil von ca. 15 % ist dieser zwar nachgeord-
net gegeniiber dem MIV und OV; dennoch sind insgesamt erhebliche Mengen an Radfahrern
durch die stadtebauliche Entwicklungsma3nahme zu erwarten. Nachfolgend werden die Grund-
lagen zusammengefasst, die im Rahmen der Radverkehrsuntersuchung berticksichtigt wurden.
Darauf aufbauend werden qualitative Hinweise und Empfehlungen fur eine Radverkehrser-

schliefung des Untersuchungsgebiets gegeben.

441 Grundlagen

Auf den folgenden Grundlagen basieren die Untersuchungen der Radverkehrserschlief3ung.

Verkehrsmengen

Die Prognoseverkehrsmengen, die infolge der stadtebaulichen EntwicklungsmalRnahme im Rad-
verkehr zu erwarten sind, basieren auf den Ausfiihrungen in Kapitel 4.1. Hiernach ist mit ca. 160
Ziel- und 940 Quellverkehrsfahrten in der vormittaglichen Spitzenstunde bzw. mit ca. 980 Ziel-
und 420 Quellverkehrsfahrten in der nachmittéglichen Spitzenstunde fur das gesamte Untersu-

chungsgebiet zu rechnen.

Voraussetzungen fur Radschnellverbindungen

Wie bereits im Rahmen der Analyse (Kapitel 3.1.3) erlautert, liegt der Fokus der Radverkehrs-
betrachtung auf einer gebietsiibergreifenden Erschliefung und somit auf Fahrradrouten mit
uberortlicher Vernetzungsfunktion. Insbesondere Radschnellverbindungen (RSV), auf denen
schnell groRere Distanzen zurtickgelegt werden kdnnen, erfullen eine derartige Funktion. Die
folgenden Voraussetzungen miussen fir die Realisierung einer Radschnellverbindung erfullt

werden:
- ca. 2.000 Personenbewegungen im Querschnitt pro Tag (FGSV 2014)

- Mindestlange 10 km (HMWEVW 2019)



-22-

Sind diese Voraussetzungen nicht erfullt bzw. kénnen die damit einhergehenden Qualitatsstan-
dards nicht vollumféanglich realisiert werden, ist gegebenenfalls die Einrichtung von Raddirekt-
verbindungen (RDV) zweckmélig. Inwieweit und auf welchen Relationen die Einrichtung der-
artiger Radverbindungen im Zusammenhang mit SEM-4 sinnvoll ist, wird im nachfolgenden

Kapitel ndher betrachtet.

4.4.2 Radverkehrserschlielung des Planungsgebiets

In Anlehnung an die Analyseergebnisse in Kapitel 3.1.3 und die Planungsgrundlagen in Kapitel
4.4.1 konnen nachfolgende grundsétzliche Hinweise und Empfehlungen zur Radverkehrser-

schliefung des Planungsgebiets gegeben werden.

Die bereits im Rahmen der Analyse ermittelten und in Anlage 4.2 visualisierten Hauptachsen
stellen direkte Wegeverbindungen auf bestehenden bzw. geplanten Fahrradrouten zu diversen
Zielrelationen im Umfeld des Untersuchungsgebiets her. Fir diese Hauptachsen wurde in An-
lehnung an die Ergebnisse der MIV-Untersuchung das Nachfragepotential abgeschatzt. Als
Grundlage wurde hierzu die Richtungsverteilung der Verkehrszelle Niederursel herangezogen,
die der Tabelle 6 entnommen werden kann. Unter Ansatz dieser Richtungsverteilung ergeben
sich die in Tabelle 6 aufgelisteten Ziel- und Quellverkehre in der vor- bzw. nachmittdglichen
Spitzenstunde fir die jeweiligen Relationen. Eine grafische Zuordnung dieser spitzenstundli-

chen Radverkehrsbelastungen zu den jeweiligen Hauptachsen kann der Anlage 13 entnommen

werden.
Richtung Verteilung Summe aller Radfahrten in der
vormittaglichen nachmittaglichen
Spitzenstunde Spitzenstunde
ZVv QV Vv Qv
Nord 25% 40 235 244 105
Ost 45 % 72 422 440 189
Sud 25 % 40 235 244 105
West 5% 8 47 49 21
Gesamt 100 % 406 174 780 324

Tabelle 6: Radverkehrsverteilung in der vor- und nachmittaglichen Spitzenstunde
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Basierend auf den erforderlichen 2.000 Personenbewegungen im Querschnitt pro Tag lasst sich
eine spitzenstundliche Verkehrsbhelastung von ca. 200 Radfahrern im Querschnitt je Spitzen-
stunde als Voraussetzung zur Realisierung einer Radschnellverbindung ableiten. Diese Anforde-
rung wird auf den drei Zielrelationen in Richtung Norden, Osten und Suden erflllt. Auf diesen
Relationen besteht demnach ein ausreichend hohes Nachfragepotential zur Errichtung einer
Radschnellverbindung. Die geforderte Mindestlange von 10 km kann dann realisiert werden,
wenn durch die Radschnellverbindungen die entsprechenden Zielrelationen beidseitig vom Un-

tersuchungsgebiet angebunden werden.

Die Realisierung solch direkter und gut ausgebauter Radverbindungen ist dabei als erforderliche
Voraussetzung zu verstehen, um den geplanten MIV-Anteil von 15 % fur die gebietsubergrei-
fenden Radverkehrsfahrten erreichen zu kdnnen. Die konkrete Ausgestaltung solcher Verbin-
dungen, die Radverkehrsfiilhrung an Knotenpunkten, die Oberflachengestaltung etc. gilt es in
einer vertieften Untersuchung zu betrachten. Ebenso sind in einer vertieften Untersuchung ent-

sprechende kleinrdumige Betrachtungen innerhalb des Planungsgebiets durchzufihren.
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5. Zusammenfassung der Ergebnisse

Die vorliegende verkehrliche Machbarkeitsuntersuchung fasst die grundsétzlichen Ergebnisse
zur Realisierung der stadtebaulichen EntwicklungsmaRnahme "SEM-4" zusammen. Im Rahmen
dieser Mafinahme soll beidseitig der Bundesautobahn BAB A 5 ein neuer Stadtteil entstehen,
der ca. 10.000 Wohneinheiten bzw. ca. 25.000 Einwohner umfasst. Dabei sollen drei Teilgebiete
oOstlich und zwei Teilgebiete westlich der BAB A 5 realisiert werden.

Der Fokus der Untersuchung lag auf Verkehren mit gebietstibergreifender Quelle-Ziel-Relation.
Betrachtet wurde dabei sowohl der motorisierte Individualverkehr (M1V) als auch der Umwelt-
verbund aus Offentlichem Verkehr (OV), Radverkehr sowie FuRgangerverkehr. Es kénnen die
folgenden Ergebnisse im Hinblick auf die verkehrlichen Auswirkungen des neuen Stadtteils
festgehalten werden:

- Der angesetzte Modal Split (MIV: 50 %, OV: 30 %, Rad/FuR:20 %) fiir den Prognose-
verkehr des neuen Stadtteils bildet hohe Anteile fir den MIV und OV ab, die eine ent-
sprechende Extremwertbetrachtung ermoglichen. Die durchgefiihrten Nachweise besté-
tigen, dass unter diesem Ansatz alle zu erwartenden Verkehre leistungsféhig an die be-
stehende Infrastruktur, insbesondere an das bestehende Strafen- und Stadtbahnnetz,

angebunden werden kénnen.

- Fur die &uere MIV-ErschlieBung des Untersuchungsgebiets stellt das Szenario B mit
einer gebietsinternen Verbindung der Ostlichen und westlichen Teilgebiete das Vor-
zugsszenario dar. Im Detail wird dabei die Variante B1 als VVorzugsvariante betrachtet,
bei der das Gebiet Uber drei Anbindungspunkte an das Strallennetz angebunden wird.
Zur Vermeidung von gebietsunabhéngigen Durchgangsverkehren muss auf der Verbin-
dungsachse zwischen den 6stlichen und westlichen Teilgebieten eine bauliche oder be-

triebliche Pfortnerung hergestellt werden.

- Fur die gebietsiibergreifende OV-Anbindung des neuen Stadtteils soll die U-Bahn-
Linie 7 verlangert werden. Hierzu sind verschiedene Varianten der Streckenfiihrung in-
nerhalb des Untersuchungsgebiets und zur Verkniipfung mit anderen OV-Linien denk-
bar. Durch Einsatz von 4-Wagen-Ziigen und eine Taktverdichtung besitzt die Linie U7
ausreichend Kapazitatsreserven, um die zu erwartenden Prognoseverkehre des neuen

Stadtteils leistungsfahig aufnehmen zu kénnen.
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- Fir die Erreichung des geplanten Radverkehrsanteils von 15 % ist eine geeignete Rad-
verkehrsinfrastruktur vorzuhalten. Empfohlen wird dabei die Realisierung von Rad-
schnellverbindungen, die eine schnelle und direkte Verbindung zu Zielen im Umfeld
des Untersuchungsgebiets erméglichen. Das erforderliche Nachfragepotential sowie ei-
ne ausreichende Streckenldange zwischen relevanten Zielen werden dabei im Zusam-
menhang mit SEM-4 erfullt.

Eine grafische Zusammenfassung der Prognoseergebnisse mit Darstellung der Verkehrsbelas-
tungen in der vor- bzw. nachmittdglichen Spitzenstunde kann der Anlage 14.1 bzw. 14.2 ent-

nommen werden.

Auf Basis der vorliegenden Machbarkeitsuntersuchung und den hierin erlduterten grundlegen-
den Abschadtzungen und Erkenntnissen zum neuen Stadtteil sind vertiefte Untersuchungen fur
alle Verkehrstrager im weiteren Planungsverlauf erforderlich. Diese sollten zum einen die ge-
bietsiibergreifenden Verkehrsbetrachtungen detaillieren. Zum anderen ist eine detaillierte Unter-

suchung der gebietsinternen Verkehrserschlieung erforderlich.
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