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1 Problemstellung und Zielsetzung 

 
Die Stadt Frankfurt am Main verfügt über ein gut ausgebautes Netz öffentli-
cher Verkehrsmittel, dessen Rückgrat lange Zeit allein das Schnellbahnnetz, 
bestehend aus Stadt- und S-Bahn, gebildet hat. Die Straßenbahn spielte im 
städtischen Verkehrsgeschehen nur noch eine untergeordnete Rolle, erfuhr 
jedoch nach Jahren des Rückbaus mit der Durchbindung der Linie 12 von der 
Konstablerwache zur Altstadtstrecke in den 90er Jahren eine Renaissance. 
 
Der ĂGesamtverkehrsplan Frankfurt am Main 2004ñ (GVP) sieht eine weitere 
Stärkung des Straßenbahnnetzes vor. Er enthält als wichtiges Vorhaben eine 
ringförmige Straßenbahntrasse um den geschlossenen Stadtkörper. In der 
von der Stadt Frankfurt am Main beauftragten und hiermit vorliegenden Mach-
barkeitsstudie werden die Machbarkeit und die verkehrlichen Auswirkungen 
einer schienengebundenen Tangentiallinie als Ersatz für die heutige auf vielen 
Abschnitten bestehende Buserschließung überprüft. 
 
Die Machbarkeitsstudie umfasst folgende Arbeitsschritte: 
 

- Überprüfung und Bewertung der im Rahmen der GVP-Untersuchung zu-
grunde gelegten Trassenführung hinsichtlich der verkehrlichen und städ-
tebaulichen Machbarkeit sowie der Erschließungsqualität und der zu er-
wartenden Fahrgastpotenziale (Anwendung des Verkehrsmodells ĂVer-
kehrsdatenbasis Rhein-Main (VDRM)ñ). 

- Benennung und Überprüfung der gegebenenfalls notwendigen Abwei-
chungen der Trassenführung unter Berücksichtigung der dargestellten 
Problemlagen und der genannten Optionen. 

- Erarbeitung einer Vorzugstrassenführung unter Berücksichtigung aller 
Verkehrsarten und der herrschenden verkehrlichen und städtebaulichen 
Situation. 

- Untersuchung von betrieblichen Möglichkeiten, die Vorzugstrassenführung 
in den Bestand einzubinden, und Erarbeitung eines Vorschlages zur In-
tegration in den bestehenden Straßenbahnbetrieb unter Beteiligung des 
Aufgabenträgers. 

- Abschätzung der Bau- sowie der Betriebskosten. 

Für die Untersuchung ist insgesamt zu berücksichtigen, dass einer integrati-
ven Betrachtungsweise aller Verkehrsarten bei der Lösungsfindung ein hoher 
Stellenwert beigemessen wird. Dabei spielen die Aufrechterhaltung der Leis-
tungsfähigkeit und die Gewährleistung eines verkehrssicheren Zustandes für 
alle Verkehrsteilnehmenden eine wichtige Rolle. 



Frankfurt am Main ï Machbarkeitsstudie Ringstraßenbahn  2 

2 Planungsgrundlagen  
 

2.1 Streckenverlauf 
 
Die geplante Trasse der Ringstraßenbahn stellt einen geschlossenen Verlauf 
um das Frankfurter Stadtzentrum dar. Während die Trasse im südlichen Teil 
innenstadtnah verläuft, beträgt die Entfernung im nordwestlichen, nördlichen 
und nordöstlichen Teil bis zu 3 km vom Stadtzentrum. 
Der Streckenverlauf ist in Tab. 1 beginnend am Hauptbahnhof, im Uhrzeiger-
sinn ablaufend aufgelistet und in Abb. 1 dargestellt. 
 
Streckenabschnitt Gleisanlagen Heutige ÖPNV-

Erschließung/Bedienung 

Am Hauptbahnhof ï Düsseldorfer 
Straße ï Friedrich-Ebert-Anlage ï 
Schlossstraße (bis Adalbertstraße bzw. 
Nauheimer Straße) 

vorhanden Straßenbahn Linien 16, 17 

Schlossstraße  vorhanden (Be-
triebsgleis) 

Bus Linien 73, 36 (teilweise) 

Rödelheimer Straße ï Ginnheimer 
Straße ï Ginnheimer Landstraße (bis 
Franz-Rücker-Allee) 

Derzeit keine 
Gleisanlagen 

Bus Linie 34 

Ginnheimer Landstraße (bis Wilhelm-
Epstein-Straße) 

vorhanden Straßenbahn Linie 16, 
Bus Linie 34 

Wilhelm-Epstein-Straße ï Am Dorn-
busch 

Derzeit keine 
Gleisanlagen 

Bus Linie 34 

Marbachweg (bis Eckenheimer Land-
straße) 

vorhanden (Be-
triebsgleis, weit-
gehend einglei-
sige Strecke) 

Bus Linie 34 

Marbachweg (bis Gießener Straße) vorhanden Stadtbahn Linie 5, Bus Linie 34 

Gießener Straße Derzeit keine 
Gleisanlagen 

 

Friedberger Landstraße (bis Rohrbach-
straße) 

vorhanden Straßenbahn Linie 18, 
Bus Linie 30 

Rohrbachstraße ï Hartmannstraßeï 
Saalburgstraße (bis Wittelsbacher 
Allee) 

vorhanden Straßenbahn Linie 12 

Wittelsbacher Allee ï Thüringer Straße 
ï Bernhard-Grzimek-Allee ï Zobelstra-
ße ï Hanauer Landstraße ï Allerheili-
gentor ï Lange Straße ï Ignaz-Bubis-
Brücke 

vorhanden Straßenbahn Linie 14 

Dreieichstraße ï Textorstraße ï Brü-
ckenstraße ï Diesterwegplatz ï Hed-
derichstraße ï Schweizer Straße ï 
Mörfelder Landstraße 

vorhanden Straßenbahn Linie 14 

Stresemannallee (bis Paul-Ehrlich-
Straße) 

Gleisanlagen im 
Bau 

Bus Linie 35 

Stresemannallee ï Friedensbrücke ï 
Baseler Straße 

Vorhanden Straßenbahn Linien 12, 16, 21  

 
Tab. 1 Streckenverlauf der Ringstraßenbahn 
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Abb. 1 Darstellung des Streckenverlaufs der Ringstraßenbahn und der 

Bestandssituation  
 
Es zeigt sich, dass es auf der Gesamtstrecke von etwa 19,5 km nur drei Ab-
schnitte ohne Gleisanlagen gibt, die zusammen etwa 4,0 km lang sind und 
damit etwa 20 % der Strecke umfassen. Die Nutzung der vorhandenen Be-
triebsgleise ist in der Schlossstraße unproblematisch; im Marbachweg wird 
der Ausbau auf zwei Gleise erforderlich werden. 
 
Die Machbarkeitsstudie hat zwei Schwerpunkte: 
 

- Die Untersuchung der Machbarkeit der Einrichtung von Straßenbahnstre-
cken in den Abschnitten, in denen sie heute fehlen, und 
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- die Untersuchung der Möglichkeiten der betrieblichen Einbindung einer 
mehr oder weniger vollständigen Ringstraßenbahnlinie auf der Basis des 
aus dem ersten Arbeitsschritt resultierenden Streckennetzes. 

Die neben dem Nachweis der straßenräumlichen Machbarkeit erforderlichen 
Untersuchungen über den zu erwartenden Verkehrswert der neuen Strecken 
einschließlich der Prüfung möglicher Alternativstrecken werden daher nur für 
den nördlichen Abschnitt der Strecke zwischen der Schlossstraße im Westen 
und der Friedberger Landstraße im Osten durchgeführt. 
 

2.2 Verkehrliche Situation ï Analyse  
 

2.2.1 ÖPNV 
 
Für die Analyse der verkehrlichen Situation wurde aufgrund der Datenverfüg-
barkeit das Basisjahr 2010 herangezogen. Soweit verfügbar wurden auch ak-
tuellere Erhebungen genutzt.  
 
Der Abschnitt der geplanten Ringstraßenbahn zwischen der Schlossstraße 
und der Friedberger Landstraße wird durchgehend von der Stadtbuslinie 34 
bedient (Abb. 2). Lediglich im Bereich der Gießener Straße verkehrt die Linie 
34 auf der östlich und parallel verlaufenden Homburger Landstraße. Auf zwei 
kurzen Abschnitten erfolgt eine Parallelführung mit einer Straßenbahn- bzw. 
Stadtbahnlinie.  
 

 
Abb. 2 ÖPNV-Liniennetz im nördlichen Bereich der Ringstraßenbahn 

(Stand 2010) 
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Die Linie 34 kreuzt in dem betrachteten Abschnitt drei Stadtbahnstrecken und 
eine Straßenbahnstrecke. Außerdem erschließt sie einige wichtige Ziele, die 
sowohl als Arbeitsplatzstandort wie auch für Besucher bedeutend sind (Abb. 
3).  
 

 
Abb. 3 Linie 34: kreuzende Stadt- und Straßenbahnlinien und wichtige 

Ziele der Fahrgäste (Stand 2010) 
 
Daraus ergeben sich unterschiedliche Ein-/Aussteigerzahlen an den Haltestel-
len, wobei die Umsteigehaltestellen zur Stadtbahn durchgängig die höchsten 
Werte aufweisen (Abb. 4). Die Belastung der Linie ist aber über den gesamten 
Verlauf relativ konstant (Abb. 5). 
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Abb. 4 Linie 34: Ein-/Aussteigerzahlen an den Haltestellen (Erhebung 

2014, Quelle: traffiQ) 
 
Eine detaillierte Untersuchung der mit der Linie 34 zurückgelegten Wege er-
folgte als Bestimmung des genutzten Linienabschnittes jedes Fahrgastes 
durch Befragung (Erhebung 2014, Quelle: traffiQ). Das Ergebnis (Abb. 6 und 
Abb. 7) zeigt, dass die wichtigsten Haltestellen diejenigen mit Umsteigemög-
lichkeit in die Stadtbahn/Straßenbahn sind. Neben kurzen Fahrten zu diesen 
Haltestellen werden auch teilweise großräumige tangentiale Beziehungen ab-
gewickelt, die sich überlappen. Dies ist u.a. ein Grund für die gleichmäßige 
Belastung von über 4.000 Fahrgästen pro Tag.  
 
Als Fazit der Untersuchungen zur heutigen Situation auf der Linie 34 lässt sich 
festhalten, dass es sinnvoll ist, den für die Ringstraßenbahn vorgesehenen 
Abschnitt der Linie 34 durchgehend zu bedienen. Der Abschnitt zwischen 
Friedberger Warte und Bornheim Mitte, der nicht Teil der Ringstraßenbahn-
strecke ist, sollte möglichst weiter mit einem Bus bedient werden.  
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Abb. 5 Linie 34: Fahrgastzahlen als Linienbelastung (Erhebung 2014, 

Quelle: traffiQ) 
 

 
Abb. 6 Linie 34: Darstellung der Fahrbeziehungen der Ein-/Aussteiger an 

der Haltestelle Kirchplatz (Erhebung 2014, Quelle: traffiQ)  
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Abb. 7 Linie 34: Darstellung der Fahrbeziehungen der Ein-/Aussteiger an 

der Haltestelle Dornbusch (Erhebung 2014, Quelle: traffiQ)  
 
 

2.2.2 Kraftfahrzeugverkehr  
 
Auf den gegebenenfalls neu mit Gleisanlagen auszustattenden Abschnitten ist 
eine Abstimmung mit den Belangen und Ansprüchen des Kraftfahrzeugver-
kehrs erforderlich, um die jeweils geeignete Führung beider Verkehrsarten im 
Straßenraum zu finden und zu berücksichtigen. Ein wesentliches Kriterium ist 
dabei die Belastung im Kraftfahrzeugverkehr. Für die betroffenen Straßen-
räume zeigt Abb. 8 eine Klassifizierung der Verkehrsbelastung.  
 
Es zeigt sich, dass von den betroffenen Straßen (-abschnitten) 
 

- die Rödelheimer Straße ï Ginnheimer Straße, die Wilhelm-Epstein-Straße 
und der Marbachweg Belastungen zwischen 10.000 und 20.000 Kfz/d 
aufweisen, 
 

- die Ginnheimer Landstraße und die Gießener Straße mit Verkehrsstärken 
zwischen 5.000 und 10.000 Kfz/d jedoch schwächer belastet sind. 
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Abb. 8 Belastung wichtiger Straßen im Untersuchungsraum der Ring-

straßenbahn mit Kraftfahrzeugverkehr [Kfz/d] (Quelle: Stadt Frank-
furt am Main 1998) 

 
Die Verkehrsstärken geben einen Hinweis über die erforderliche Anzahl von 
Fahrstreifen und die Möglichkeit der gemeinsamen Nutzung durch den Kraft-
fahrzeugverkehr und die Straßenbahn. 
 
 

2.3 Prüfung von Alternativtrassen für die Ringstraßen-
bahn  

 

2.3.1 Bereich Bockenheim  
 
Bereits bei den ersten Überlegungen zur Führung einer Ringstraßenbahn wa-
ren für den Abschnitt Rödelheimer StraßeïKirchplatzïGinnheimer Straße in 
Bockenheim auf Grund des abschnittweise äußerst schmalen Straßenraums 
Probleme bei der Realisierung erwartet worden. Daher soll hier vor der detail-
lierten Prüfung der baulichen Machbarkeit eine alternative Trassenführung zur 
Verbindung des Knotenpunktes Adalbertstraße/Schlossstraße mit der Ginn-
heimer Landstraße (etwa im Bereich der Überführung  der BAB A66) unter-
sucht werden. 
 
Das Quartier zwischen der in Randlage befindlichen Ginnheimer Stra-
ße/Ginnheimer Landstraße und dem heutigen Verlauf der Linie 16 bietet kei-
nen durchgehenden Straßenzug, in dem eine Straßenbahntrasse in der ge-
suchten Verbindung realisierbar wäre. Ein Vergleich der Einzugsgebiete der 
geplanten Trassenführung mit der der Linie 16 zeigt zudem, dass die Linie 16 
weite Teile des angebauten Bereiches, der durch die Ringstraßenbahn er-
schlossen würde, ebenfalls erschließt (Abb. 9). Nicht einbezogen wäre aller-
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dings das Zentrum des Stadtteils Bockenheim um den Kirchplatz sowie das 
St.-Elisabethen-Krankenhaus. Trotzdem bietet sich im Falle der Nicht-
Realisierbarkeit der Trassenführung in der Ginnheimer Straße/Ginnheimer 
Landstraße die Nutzung der vorhandenen Trasse der Linie 16 auch für die 
Ringstraßenbahn an. 
 

 
 
Abb. 9 Vergleich der Einzugsgebiete der geplanten Ringstraßenbahn (rot) 

und der heutigen Linie 16 in Bockenheim (blau) (Erschließungs-
radius R = 400m) 

 
 
 

2.3.2 Bereich Ginnheim ï Dornbusch ï Eckenheim 
 
Unabhängig von der baulichen und straßenräumlichen Machbarkeit sollte für 
den Nordabschnitt der Ringstraßenbahn zwischen Schlossstraße und Fried-
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berger Landstraße eine Überprüfung möglicher alternativer Führungen erfol-
gen. Zu untersuchen war, ob eine tangentiale Führung in anderer Lage ï sei 
es weiter außerhalb oder näher an der Innenstadt gelegen ï eine bessere 
verkehrliche Wirkung hinsichtlich des Fahrgastpotenzials haben könnte. Um 
das Verkehrsaufkommen abschätzen zu können, war es sinnvoll, Trassenfüh-
rungen im Zuge anderer tangential geführter Buslinien, wie sie ja auch die 
Linie 34 darstellt, zu suchen. Es wurden folgende Suchräume für eine alterna-
tive Führung der Ringstraßenbahn definiert (Abb. 10):  
 

- Eine weiter nördlich gelegene Führung im Zuge der Buslinie 39 (violetter 
Korridor) 

- Die bisher ausschließlich verfolgte Führung im Zuge der Buslinie 34 
(oranger Korridor) sowie 

- eine innenstadtnähere Führung im Alleenring im Zuge der Buslinie 32 
(grüner Korridor) 

 
 

 
 
Abb. 10 Potenzielle Alternativen der Führung der Ringstraßenbahn im 

nördlichen Abschnitt (in Anlehnung an heutige Buslinien) 
 
Die nördlich gelegene alternative Trasse der Ringstraßenbahn würde zu-
nächst die Gleise der heutigen Linie 16 auf der Ginnheimer Landstraße bis 
zum Endpunkt Ginnheim nutzen, dann in neuer Führung über Rosa-
Luxemburgstraße ï Hügelstraße ï Jean Monnet-Straße verlaufen und auf der 
Eckenheimer Landstraße an die heute zum Betriebshof an der Schwabstraße 
führenden Gleise anbinden. Am Knotenpunkt Eckenheimer Landstra-
ße/Marbachweg würde die bisher geplante Streckenführung wieder erreicht 
werden. 
 
Die innere Führung einer alternativen Trasse würde in Verlängerung der 
Linie 16 in der Gräfstraße über die Ludolfusstraße den Alleenring (Zeppe-
linallee) erreichen und im Verlauf des Alleenrings bis zur Friedberger Land-
straße/Rohrbachstraße verlaufen, um dort in die bisher vorgesehene Trasse 
der Ringstraßenbahn überzugehen. 



Frankfurt am Main ï Machbarkeitsstudie Ringstraßenbahn  12 

Als erstes vereinfachendes Kriterium einer Vorauswahl wurde eine Abschät-
zung des möglichen Verkehrswerts der Alternativen anhand der Strukturdaten 
im Einzugsbereich der Streckenführung und der Belastung der heute verkeh-
renden Buslinien vorgenommen. (Die Strukturdaten liegen für 2010 und 2025 
vor). 
 
Aus der Zusammenstellung der Strukturdaten (Abb. 11) lässt sich keine ein-
deutige Präferenz für eine der Führungen ablesen. 

 
Abb. 11 Darstellung der Siedlungsstruktur und der Strukturdaten im Bereich 

der alternativen Trassenvarianten der Ringstraßenbahn  
(siehe auch Anlage 1) 

 
Während die durch die Linie 39 erschlossenen Gebiete vor allem im Zuge der 
Hügelstraße verdichtetes Wohnen mit hohen Einwohnerzahlen aufweisen, ist 
im Zuge der Linie 34 die Erschließung von Arbeitsplätzen stärker ausgeprägt. 
Die an der Linie 32 gelegenen Gebiete sind in der Summe weniger aufkom-
mensstark einzuschätzen, was u.a. in der innenstadtnahen Führung der Linie 
entlang von Grünanlagen im westlichen Abschnitt begründet liegt. Für diese 
Alternative könnte allerdings der hohe Anteil an Ausbildungsplätzen sprechen. 
Bestätigt wird diese Einschätzung durch die Fahrgastzahlen der Buslinien: 
Aus der Zusammenstellung der Daten der Erhebung aus dem Jahre 2010 
(Abb. 12) lässt sich ablesen, dass 
  

- die Linie 34 im Bereich der Ringstraßenbahn durchgehend mit über 4.000 
Fahrgästen pro Tag belastet ist, 

- die Linie 39 außerhalb des Nahbereich wichtiger Umsteigehaltestellen 
deutlich geringer belastet ist. 
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Da aus den Prognosedaten, die gegebenenfalls geplante siedlungsstrukturelle 
Entwicklungen widerspiegeln würden, keine Veränderungen der potenziellen 
und realen Fahrgastzahlen in diesem Bereich zu erwarten sind, erscheint die 
bisher geplante Führung der Ringstraßenbahn im Zuge der Buslinie 34 hin-
sichtlich der zu erwartenden Fahrgastzahlen und damit der Wirtschaftlichkeit 
die geeignetste Lösung darzustellen. Sie sollte hinsichtlich der baulichen und 
verkehrlichen Machbarkeit weiter untersucht werden. 
 

 
Abb. 12 Belastungen der Buslinien im Bereich der alternativen Trassen-

führungen der geplanten Ringstraßenbahn  
(Erhebung 2010, Quelle: RMV) 

 
 

2.3.3 Bereich Gießener Straße ï Homburger Landstraße 
 
Der im GVP vorgeschlagene Verlauf der Ringstraßenbahn sieht eine Führung 
über die Gießener Straße zwischen dem Marbachweg und der Friedberger 
Landstraße vor. Eine nähere Betrachtung dieses Abschnittes ergibt, dass hier 
mit dieser Führung nur das Amerikanische Generalkonsulat erschlossen wird. 
Der Hauptfriedhof hat seine Haupteingänge auf der West- und Nordseite, wo 
er durch vier Haltestellen der Stadtbahnlinie U5 erschlossen wird. An der Gie-
ßener Straße befindet sich kein Eingang.  
 
Eine Führung entsprechend der der Buslinie 34 über die Homburger Land-
straße weist demgegenüber ein höheres Fahrgastpotenzial auf und sollte 
deshalb in die Machbarkeitsuntersuchung einbezogen werden.  
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3 Straßenräumliche Integration der Ringstraßen-
bahn  

 
Die geplante Trassenführung der Ringstraßenbahn verläuft größtenteils auf 
bereits bestehenden Gleisanlagen. Dies gilt jedoch nicht für den nördlichen 
Bereich zwischen Schlossstraße und Friedberger Landstraße. Für diesen Ab-
schnitt werden im Folgenden Querschnittsvarianten und Lageplanausschnitte 
für exemplarische und teilweise problematische Bereiche entwickelt und deren 
Machbarkeit überprüft. Die Abb. 13 zeigt eine Übersicht der betrachteten Ab-
schnitte.  
 

 
 

Abb. 13 Übersicht der bewerteten und der beplanten Bereiche im Zuge der 
Ringstraßenbahn  

 
 

3.1 Schlossstraße 
 
Für die Schlossstraße bestehen seitens der Stadt Frankfurt am Main bereits 
Planungen für eine Umgestaltung. Während die Straßenbahn derzeit zwi-
schen Rödelheimer Straße und Adalbertstraße auf einem besonderen Bahn-
körper in Mittellage geführt wird, sieht die Planung eine gemeinsame Führung 
von Kraftfahrzeugverkehr und Straßenbahn vor. Im Bereich zwischen Adal-
bertstraße und Hamburger Allee erfolgt bereits heute eine gemeinsame Füh-
rung auf überbreiten Fahrstreifen. Abschnittsweise bestehen Radfahrstreifen. 
Die durch den Rückbau des Bahnkörpers im westlichen Abschnitt (zwischen 
Rödelheimer Straße und Adalbertstraße) und die Reduzierung der Fahrstrei-
fenbreiten im östlichen Abschnitt (zwischen Adalbertstraße und Hamburger 
Allee) gewonnene Fläche wird zur Markierung von durchgängigen Radfahr-
streifen genutzt. Weiterhin werden entlang beider Fahrbahnränder Senkrecht-
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parkstände und vereinzelt auch Längsparkstände angeordnet, welche durch 
Baumpflanzungen gegliedert werden. Für den Knotenpunkt Schlossstra-
ße/Rödelheimer Straße/Friedrich-Wilhelm-von-Steuben-Straße wird eine Um-
gestaltung zu einem Kreisverkehr mit einem Durchmesser von 35 m vorgese-
hen (vgl. Abb. 14). 
 

 
 

 
 
Abb. 14 Planung für die Umgestaltung der Schlossstraße (Quelle: Stadt 

Frankfurt am Main, Amt für Straßenbau und Erschließung) 
 
Die in der Planung dargestellte Fahrbahnbreite ist im Zuge der gesamten 
Schlossstraße mit 6,00 m angesetzt. Dieser Wert liegt unter dem in den 
RASt 061 angegebenen Wert von 6,50 m für Hauptverkehrsstraßen mit Lini-
enbusverkehr. Bei einer Breite von 6,00 m ist ein Begegnen von Linienbussen 
nur eingeschränkt möglich. Der angrenzende Radfahrstreifen soll vom flie-
ßenden Kraftfahrzeugverkehr nicht, sondern nur beim Ein- und Ausparken 
überfahren werden. Ein Überfahren des Radfahrstreifens ist im Begegnungs-
fall Bus/Bus prinzipiell möglich, eine eindeutigere Lösung könnte jedoch die 
Markierung von Schutzstreifen sein. Kritischer wird jedoch das Fehlen des 

                                                
1
 Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV), Arbeitsgruppe 
Straßenentwurf, Richtlinien für die Anlage von Stadtstraßen (RASt), Köln, Aus-
gabe 2006 
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0,75 m breiten Zwischenstreifens zwischen Senkrechtparkständen und Rad-
fahrstreifen (0,50 m bei Längsparkständen) gesehen, da dadurch die Sicht auf 
herannahende Radfahrer beim Ausparken stark eingeschränkt ist. Weiterhin 
ist zu beachten, dass das Ein- und Ausparken in und aus den Senkrechtpark-
ständen meist nur unter Mitbenutzung des gegenüberliegenden Fahrstreifens 
möglich ist. Diese Lösung wird deshalb in den RASt06 bei Straßenbahnver-
kehr ausdrücklich nicht empfohlen.  
 
 

3.2 Rödelheimer Straße/Ginnheimer Straße 
 
Der Straßenraumquerschnitt der Rödelheimer Straße stellt sich sehr schmal 
dar. Der Radverkehr wird gemeinsam mit dem Kraftfahrzeugverkehr (auch 
Linienbusverkehr) auf der nur 6,00 m breiten Fahrbahn geführt. Während der 
Straßenraum im östlichen Seitenraum dicht angebaut ist, befinden sich im 
westlichen Seitenraum private Vorgärten (vgl. Abb. 15).  
 

 
 
Abb. 15 Bestandsquerschnitt der Rödelheimer Straße (südlich der Ein-

mündung Fleischergasse) 
 
Die Querschnittsvariante 1 sieht die Integration der Straßenbahngleise in die 
bestehende Fahrbahn vor. Der Radverkehr wird im Gleisbereich der Straßen-
bahn geführt (vgl. Abb. 16). Der Kraftfahrzeug- und der Straßenbahnverkehr 
müssen sich im Falle eines voranfahrenden Radfahrers an dessen Fahrge-
schwindigkeit anpassen. Die Anbindung an die bestehenden Gleise im Zuge 
der Schlossstraße/Friedrich-Wilhelm-von-Steuben-Straße erfolgt mit einem 
Mindestradius von 25 m. Die Haltestelle wird aus der Rödelheimer Straße in 
die Schlossstraße verlegt, um einen Rückstau in den Kreisverkehr bei halten-
der Straßenbahn zu vermeiden (vgl. Abb. 17).  
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Abb. 16 Querschnittsvariante 1: Gemeinsame Führung von Kraftfahrzeug-

verkehr, Straßenbahn und Radverkehr auf der Fahrbahn  
 

 
 

Abb. 17 Führung der Straßenbahn am Knotenpunkt Schloss-
straße/Rödelheimer Straße (Grundlage: Planung der Stadt Frank-
furt am Main, Amt für Straßenbau und Erschließung) 
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Unter Verwendung der privaten Vorflächen im westlichen Seitenraum ließe 
sich der Straßenraumquerschnitt großzügiger gestalten. Bei Querschnittsvari-
ante 2 wird der Kraftfahrzeug- und Straßenbahnverkehr gemeinsam auf einer 
6,50 m breiten Fahrbahn geführt. Für den Radverkehr werden beidseitig der 
Fahrbahn Schutzstreifen markiert (vgl. Abb. 18). Nachteilig an dieser Variante 
ist, dass sie im weiteren Straßenverlauf im Zuge der Ginnheimer Straße aus 
Platzgründen nicht fortgeführt werden kann. 
 

 
 
Abb. 18 Querschnittsvariante 2: Verwendung privater Vorflächen,  

Markierung von Schutzstreifen 
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Im Bereich des Kirchplatzes zwischen den Einmündungen Fleischergasse und 
Grempstraße gestaltet sich der Straßenraum großzügiger. Hier böte sich die 
Einrichtung einer Haltestelle an. Ein weiterer Vorteil ist der direkte Übergang 
zur Stadtbahn. Zur Umsetzung der Haltestelle ist die Aufgabe einiger Schräg-
parkstände erforderlich (vgl. Abb. 19). 
 

 
 

Abb. 19 Einrichtung einer Haltestelle am Kirchplatz 
 

Aufgabe einiger Schräg-
parkstände zur Schaffung 
einer Haltestelle 
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3.3 Ginnheimer Landstraße  
 
Die Ginnheimer Landstraße stellt sich auf Höhe der Universitäts-Sportanlagen 
als dreistreifig dar, wobei zwei Fahrstreifen in Richtung Norden und ein Fahr-
streifen in Richtung Süden führen. Südwestlich der Einmündung Knöterichweg 
erfolgt die Führung des Kraftfahrzeugverkehrs auf nur einem Fahrstreifen je 
Richtung, entlang des nordwestlichen Fahrbahnrandes wird in Längsrichtung 
geparkt. Der Radverkehr wird im Mischverkehr auf der Fahrbahn mitgeführt 
(vgl. Abb. 20).  
 

 
 
Abb. 20 Bestandsquerschnitt der Ginnheimer Landstraße (auf Höhe der 

Universitäts-Sportanlagen) 
 
Die Querschnittsvariante sieht die Reduzierung der Fahrbahnbreite auf einen 
Fahrstreifen je Richtung vor. Es erfolgt eine gemeinsame Führung von Stra-
ßenbahn und Kraftfahrzeugverkehr. Die gewonnene Fläche bietet die Mög-
lichkeit, Schutzstreifen für den Radverkehr zu markieren. Die Borde bleiben 
erhalten (vgl. Abb. 21). 
 

 
 
Abb. 21 Querschnittsvariante: Gemeinsame Führung von Kraftfahrzeug-

verkehr und Straßenbahn, Markierung von Schutzstreifen 
 
Südwestlich des Knöterichweges werden zur Umsetzung der Umgestaltung 
gemäß der Querschnittsvariante  die Längsstellplätze entlang des nordwestli-
chen Fahrbahnrandes aufgegeben (vgl. Abb. 22).  
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Abb. 22 Umgestaltung der Ginnheimer Landstraße gemäß Querschnitts-
variante  

 
 

3.4 Wilhelm-Epstein-Straße ï westlicher Abschnitt 
 
Die für die Wilhelm-Epstein-Straße beschlossene Planung sieht die Aufgabe 
des heute am südlichen Fahrbahnrand befindlichen Taxistandes vor. Der süd-
liche Bord wird etwa 0,30 m nach außen versetzt. Für den Radverkehr, der 
bislang im Mischverkehr auf der Fahrbahn mitgeführt wird, wird die Markie-
rung von schmalen Radfahrstreifen vorgesehen. Im Einmündungsbereich zur 
Ginnheimer Landstraße wird der in westlicher Richtung fahrende Radverkehr 
aus Platzgründen auf Schutzstreifen geführt. Für den linksabbiegenden Rad-
verkehr in die Ginnheimer Landstraße wird ein separater Schutzstreifen ange-
boten (vgl. Abb. 23). 
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Abb. 23 Querschnitt der Wilhelm-Epstein-Straße gemäß beschlossener 
Planung (östlich der Ginnheimer Landstraße) 

 
 
Die Variante mit Ringstraßenbahn orientiert sich in der Querschnittsaufteilung 
an dieser Planung. Die Führung des Radverkehrs erfolgt in beiden Fahrtrich-
tungen auf Schutzstreifen, auch außerhalb des Einmündungsbereiches. Die 
Führung der Straßenbahn erfolgt gemeinsam mit dem Kraftfahrzeugverkehr 
(vgl. Abb. 24). 
 
 

 
 

Abb. 24 Querschnittsvariante: Gemeinsame Führung von Kraftfahrzeug-
verkehr und Straßenbahn, Markierung von Schutzstreifen 
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In der Ginnheimer Landstraße erfolgt eine Anbindung der Straßenbahngleise 
an die dort bestehenden Gleise der heutigen Straßenbahnlinie 16. In diesem 
Zuge muss die Fußgängerfurt östlich der Gleise nach Süden versetzt werden, 
um einen ausreichend dimensionierten Aufstellbereich außerhalb der Gleise 
zu schaffen. Der freie Rechtsabbiegestreifen aus der Ginnheimer Landstraße 
in die Wilhelm-Epstein-Straße und die damit verbundene Dreiecksinsel wer-
den aufgegeben, da aufgrund der rechtsabbiegenden Straßenbahn nun auch 
eine Signalisierung des rechtsabbiegenden Verkehrs erfolgen muss. Im Zuge 
der Ginnheimer Landstraße bestehen mit Ausnahme eines Radweges im öst-
lichen Seitenraum südlich der Einmündung Wilhelm-Epstein-Straße keine 
Radverkehrsanlagen. Die vorhandenen Fahrbahnbreiten reichen jedoch aus, 
um in diesem Bereich Schutzstreifen für den Radverkehr zu markieren und 
somit eine Weiterführung der Schutzstreifen in der Wilhelm-Epstein-Straße zu 
gewährleisten (vgl. Abb. 25). Im Rahmen der Umsetzung der Ringstraßen-
bahn sollte eine Aufwertung der Haltestelle Markus-Krankenhaus erfolgen. 
 

 
 
Abb. 25 Umgestaltung des Knotenpunktes Ginnheimer Landstraße/  

Wilhelm-Epstein-Straße gemäß Querschnittsvariante  
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3.5 Wilhelm-Epstein-Straße ï östlicher Abschnitt 
 
Die für die Wilhelm-Epstein-Straße beschlossene Planung sieht östlich der 
Einmündung Rebgärten den Rückbau des heute vierstreifigen Fahrbahnquer-
schnittes auf einen Fahrstreifen je Richtung vor. Hinzu kommt die Abfahrtram-
pe von der Rosa-Luxemburg-Straße, die auf Höhe der Deutschen Bundes-
bank in die Wilhelm-Epstein-Straße mündet. Der Radverkehr wird auf Rad-
fahrstreifen geführt. Der Radfahrstreifen am südlichen Fahrbahnrand weist im 
Bereich des Querschnittes eine Breite von nur 1,60 m auf. Dieses Maß er-
streckt sich über eine Länge von etwa 60 m, im übrigen Verlauf (östlich der 
Einmündung Rebgärten) weist er mindestens die nach aktuellem Regelwerk 
erforderliche Breite von 1,85 m auf. Am nördlichen Fahrbahnrand sind Längs-
parkstände angeordnet. Auf dem Mittelstreifen befinden sich Bäume (vgl. Abb. 
26). 
 

 
Abb. 26 Querschnitt der Wilhelm-Epstein-Straße gemäß beschlossener 

Planung (auf Höhe der Deutschen Bundesbank) 
 
Die Querschnittsvariante entspricht der beschlossenen Planung. Die Straßen-
bahngleise werden in die Fahrstreifen für den Kraftfahrzeugverkehr integriert 
(vgl. Abb. 27). Ob Baumpflanzungen in der Fahrbahnmitte aufgrund der gerin-
gen Breite des Mittelstreifens und des daraus resultierenden geringen Ab-
standes zur Straßenbahn möglich sind, sollte geprüft werden. 

 

 
Abb. 27 Querschnittsvariante: gemeinsame Führung von Kraftfahrzeug-

verkehr und Straßenbahn  
 
Im Bereich der Haltestellen wird der Seitenraum über die Breite des Rad-
fahrstreifens vorgezogen, um ein barrierefreies Ein- und Aussteigen zu ermög-
















































































