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1 Problemstellung und Zielsetzung

Die Stadt Frankfurt am Main verfugt Uber ein gut ausgebautes Netz o6ffentli-
cher Verkehrsmittel, dessen Rickgrat lange Zeit allein das Schnellbahnnetz,
bestehend aus Stadt- und S-Bahn, gebildet hat. Die StraRenbahn spielte im
stadtischen Verkehrsgeschehen nur noch eine untergeordnete Rolle, erfuhr
jedoch nach Jahren des Ruckbaus mit der Durchbindung der Linie 12 von der
Konstablerwache zur Altstadtstrecke in den 90er Jahren eine Renaissance.

Der AGesamtverkehrsplan Frankfurt am

Starkung des StraRenbahnnetzes vor. Er enthélt als wichtiges Vorhaben eine
ringférmige StralRenbahntrasse um den geschlossenen Stadtkdrper. 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 fir die heutige auf vielen
Abschnitten bestehende Buserschliel3ung tberpruft.

Die Machbarkeitsstudie umfasst folgende Arbeitsschritte:
- Uberprufung und Bewertung der im Rahmen der GVP-Untersuchung zu-

grunde gelegten Trassenfuhrung hinsichtlich der verkehrlichen und stad-
tebaulichen Machbarkeit sowie der ErschlielBungsqualitat und der zu er-

M

wartenden Fahrgastpotenziale ( Anwendung des Verr-k ehr

kehrsdatenbasis Rhein-Ma i n ( V.DRM) i)

- Benennung und Uberprifung der gegebenenfalls notwendigen Abwei-
chungen der Trassenfilhrung unter Berlcksichtigung der dargestellten
Problemlagen und der genannten Optionen.

- Erarbeitung einer Vorzugstrassenfiihrung unter Beriicksichtigung aller
Verkehrsarten und der herrschenden verkehrlichen und stadtebaulichen
Situation.

- Untersuchung von betrieblichen Mdglichkeiten, die Vorzugstrassenfiihrung
in den Bestand einzubinden, und Erarbeitung eines Vorschlages zur In-
tegration in den bestehenden StraRenbahnbetrieb unter Beteiligung des
Aufgabentragers.

- Abschéatzung der Bau- sowie der Betriebskosten.

Fur die Untersuchung ist insgesamt zu bertcksichtigen, dass einer integrati-
ven Betrachtungsweise aller Verkehrsarten bei der Losungsfindung ein hoher
Stellenwert beigemessen wird. Dabei spielen die Aufrechterhaltung der Leis-
tungsfahigkeit und die Gewahrleistung eines verkehrssicheren Zustandes fir
alle Verkehrsteilnehmenden eine wichtige Rolle.

Frankfurt am Main i Machbarkeitsstudie Ringstraenbahn 1
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2 Planungsgrundlagen

2.1 Streckenverlauf

Die geplante Trasse der RingstraRenbahn stellt einen geschlossenen Verlauf
um das Frankfurter Stadtzentrum dar. Wahrend die Trasse im stdlichen Teil
innenstadtnah verlauft, betragt die Entfernung im nordwestlichen, nérdlichen
und nordostlichen 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 OPNV-
ErschlieBung/Bedienung

Am Hauptbahnhof i Dusseldorfer
StralBe i Friedrich-Ebert-Anlage 7
Schlossstral3e (bis AdalbertstraRe bzw.
Nauheimer Stral3e)

vorhanden

StraRenbahn Linien 16, 17

SchlossstralRe

vorhanden (Be-

Bus Linien 73, 36 (teilweise)

triebsgleis)
Rodelheimer StraRe i Ginnheimer Derzeit keine Bus Linie 34
Stralle i Ginnheimer Landstrafe (bis Gleisanlagen
Franz-Ricker-Allee)
Ginnheimer Landstraf3e (bis Wilhelm- vorhanden StralRenbahn Linie 16,

Epstein-Strale) Bus Linie 34
Wilhelm-Epstein-StralRe i Am Dorn- Derzeit keine Bus Linie 34
busch Gleisanlagen

Marbachweg (bis Eckenheimer Land- vorhanden (Be- | Bus Linie 34

straf3e)

triebsgleis, weit-
gehend einglei-
sige Strecke)

Marbachweg (bis GielRener Stral3e) vorhanden Stadtbahn Linie 5, Bus Linie 34
Giel3ener StralRe Derzeit keine

Gleisanlagen
Friedberger LandstralBe (bis Rohrbach- | vorhanden StralRenbahn Linie 18,
stralRe) Bus Linie 30
Rohrbachstrale i HartmannstralRei vorhanden StralRenbahn Linie 12
SaalburgstralRe (bis Wittelsbacher
Allee)
Wittelsbacher Allee i Thuringer Straf3e | vorhanden StralRenbahn Linie 14
i Bernhard-Grzimek-Allee i Zobelstra-
Be i Hanauer LandstraRe i Allerheili-
gentor i Lange Stral3e i Ignaz-Bubis-
Bricke
DreieichstraBe i Textorstral3e i Bri- vorhanden Stralenbahn Linie 14

ckenstral3e i Diesterwegplatz i Hed-
derichstralRe i Schweizer StralRe T
Morfelder Landstralie

Stresemannallee (bis Paul-Ehrlich-
StralRe)

Gleisanlagen im
Bau

Bus Linie 35

Stresemannallee 7 Friedensbriicke 1
Baseler StralRe

Vorhanden

StraBenbahn Linien 12, 16, 21

Tab. 1

Streckenverlauf der Ringstraf3enbahn
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Abb. 1 Darstellung des Streckenverlaufs der Ringstral3enbahn 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 Schlossstrale unproblematisch; im Marbachweg wird
der Ausbau auf zwei Gleise erforderlich werden.

Die Machbarkeitsstudie hat zwei Schwerpunkte:

- Die Untersuchung der Machbarkeit der Einrichtung von StralRenbahnstre-
cken in den Abschnitten, in denen sie heute fehlen, und

SHP Ingenieure Frankfurt am Main i Machbarkeitsstudie Ringstral3enbahn 3



- die Untersuchung der Mdoglichkeiten der betrieblichen Einbindung einer
mehr oder weniger vollstandigen Ringstral3enbahnlinie auf der Basis des
aus dem ersten Arbeitsschritt resultierenden Streckennetzes.

Die neben dem Nachweis der straRenrdumlichen Machbarkeit erforderlichen
Untersuchungen tber den zu erwartenden Verkehrswert der neuen Strecken
einschlieB3lich der Prifung mdglicher Alternativstrecken werden daher nur fur
den nordlichen Abschnitt der Strecke zwischen der Schlossstral3e im Westen
und der Friedberger Landstral3e im Osten durchgefihrt.

2.2 Verkehrliche Situation 7 Analyse
2.2.1 OPNV

Fur die Analyse der verkehrlichen Situation wurde aufgrund der Datenverflig-
barkeit das Basisjahr 2010 herangezogen. Soweit verfligbar wurden auch ak-
tuellere Erhebungen genutzt.

Der Abschnitt der geplanten RingstralBenbahn zwischen der Schlossstralle
und der Friedberger LandstraRe wird durchgehend von der Stadtbuslinie 34
bedient (Abb. 2). Lediglich im Bereich der GielRener Stral3e verkehrt die Linie
34 auf der 6stlich und parallel verlaufenden Homburger LandstraRe. Auf zwei
kurzen Abschnitten erfolgt eine Parallelfiihrung mit einer Stral3enbahn- bzw.
Stadtbahnlinie.
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Abb. 2 OPNV-Liniennetz im nordlichen Bereich der RingstraRenbahn
(Stand 2010)
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Die Linie 34 kreuzt in dem betrachteten Abschnitt drei Stadtbahnstrecken und
eine Strallenbahnstrecke. Aul’erdem erschlief3t sie einige wichtige Ziele, die
sowohl als Arbeitsplatzstandort wie auch fiir Besucher bedeutend sind (Abb.
3).

Abb. 3 Linie 34: kreuzende Stadt- und StraRenbahnlinien und wichtige
Ziele der Fahrgaste (Stand 2010)

Daraus ergeben sich unterschiedliche Ein-/Aussteigerzahlen an den Haltestel-
len, wobei die Umsteigehaltestellen zur Stadtbahn durchgéngig die hichsten
Werte aufweisen (Abb. 4). Die Belastung der Linie ist aber tber den gesamten
Verlauf relativ konstant (Abb. 5).

Frankfurt am Main i Machbarkeitsstudie Ringstral3enbahn 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 zurlickgelegten 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 Umsteigemdg-
lichkeit in die Stadtbahn/StralRenbahn sind. Neben kurzen Fahrten zu diesen
Haltestellen werden auch teilweise groiraumige tangentiale Beziehungen ab-
gewickelt, die sich Uberlappen. Dies ist u.a. ein Grund fiir die gleichmaRige
Belastung von Uber 4.000 Fahrgasten pro Tag.

Als Fazit der Untersuchungen zur heutigen Situation auf der Linie 34 lasst sich
festhalten, dass es sinnvoll ist, den fur die RingstraRenbahn vorgesehenen
Abschnitt der Linie 34 durchgehend zu bedienen. Der Abschnitt zwischen
Friedberger Warte und Bornheim Mitte, der nicht Teil der Ringstra3enbahn-
strecke ist, sollte mdglichst weiter mit einem Bus bedient werden.

SHP Ingenieure Frankfurt am Main i Machbarkeitsstudie Ringstral3enbahn 6
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Abb. 5 Linie 34: Fahrgastzahlen als Linienbelastung (Erhebung 2014,
Quelle: traffiQ)
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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 Ansprichen des Kraftfahrzeugver-
kehrs erforderlich, um die jeweils geeignete Fuhrung beider Verkehrsarten im
StralBenraum zu finden und zu bericksichtigen. Ein wesentliches Kriterium ist
dabei die Belastung im Kraftfahrzeugverkehr. Fir die betroffenen StralRen-
raume zeigt Abb. 8 eine Klassifizierung der Verkehrsbelastung.

Es zeigt sich, dass von den betroffenen Stral3en (-abschnitten)
- die Rddelheimer StraRe i Ginnheimer Stral3e, die Wilhelm-Epstein-Stralle
und der Marbachweg Belastungen zwischen 10.000 und 20.000 Kfz/d

aufweisen,

- die Ginnheimer Landstrafle und die GielRener StralRe mit Verkehrsstarken
zwischen 5.000 und 10.000 Kfz/d jedoch schwéacher belastet sind.

SHP Ingenieure Frankfurt am Main i Machbarkeitsstudie Ringstral3enbahn 8
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Abb. 8 Belastung wichtiger StralBen im Untersuchungsraum der Ring-
stralRenbahn mit Kraftfahrzeugverkehr [Kfz/d] (Quelle: Stadt Frank-
furt am Main 1998)

Die Verkehrsstarken geben einen Hinweis Uber die erforderliche Anzahl von
Fahrstreifen und die Moglichkeit der gemeinsamen Nutzung durch den Kraft-
fahrzeugverkehr und die StraRenbahn.

2.3 Prafung von Alternativtrassen fur die Ringstral3en-
bahn

2.3.1 Bereich Bockenheim

Bereits bei den ersten Uberlegungen zur Fiihrung einer RingstraBenbahn wa-
ren fir den Abschnitt Rodelheimer Straf3ei Kirchplatzi Ginnheimer Stral3e in
Bockenheim auf Grund des abschnittweise &uf3erst schmalen Stral3enraums
Probleme bei der Realisierung erwartet worden. Daher soll hier vor der detail-
lierten Prifung der baulichen Machbarkeit eine alternative Trassenfiihrung zur
Verbindung des Knotenpunktes Adalbertstrale/Schlossstralle mit der Ginn-
heimer LandstraRe (etwa im Bereich der Uberfilhrung der BAB A66) unter-
sucht werden.

Das Quartier zwischen der in Randlage befindlichen Ginnheimer Stra-
Re/Ginnheimer Landstrale und dem heutigen Verlauf der Linie 16 bietet kei-
nen durchgehenden Stral3enzug, in dem eine StralRenbahntrasse in der ge-
suchten Verbindung realisierbar ware. Ein Vergleich der Einzugsgebiete der
geplanten Trassenfuhrung mit der der Linie 16 zeigt zudem, dass die Linie 16
weite Teile des angebauten Bereiches, der durch die RingstralRenbahn er-
schlossen wirde, ebenfalls erschlie3t (Abb. 9). Nicht einbezogen ware aller-

SHP Ingenieure Frankfurt am Main i Machbarkeitsstudie Ringstral3enbahn 9
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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 Trassenfiihrung in der Ginnheimer StralRe/Ginnheimer
Landstral3e die Nutzung der vorhandenen Trasse der Linie 16 auch fir die
Ringstral3enbahn an.
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Abb. 9 Vergleich der Einzugsgebiete der geplanten Ringstra3enbahn (rot)
und der heutigen Linie 16 in Bockenheim (blau) (ErschlieRungs-
radius R = 400m)

2.3.2 Bereich Ginnheim 7 Dornbusch i Eckenheim

Unabhangig von der baulichen und straRenrdumlichen Machbarkeit sollte fir
den Nordabschnitt der Ringstrallenbahn zwischen Schlossstrale und Fried-
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berger LandstraRe eine Uberpriifung moglicher alternativer Filhrungen erfol-
gen. Zu untersuchen war, ob eine tangentiale Fihrung in anderer Lage i sei
es weiter aulRerhalb oder naher an der Innenstadt gelegen i eine bessere
verkehrliche Wirkung hinsichtlich des Fahrgastpotenzials haben kénnte. Um
das Verkehrsaufkommen abschatzen zu kdnnen, war es sinnvoll, Trassenfih-
rungen im Zuge anderer tangential gefiihrter Buslinien, wie sie ja auch die
Linie 34 darstellt, zu suchen. Es wurden folgende Suchraume fir eine alterna-
tive Fihrung der RingstraRenbahn definiert (Abb. 10):

- Eine weiter ndrdlich gelegene Fihrung im Zuge der Buslinie 39 (violetter
Korridor)

- Die bisher ausschlieBlich verfolgte Fihrung im Zuge der Buslinie 34
(oranger Korridor) sowie

- eine innenstadtndhere Fuhrung im Alleenring im Zuge der Buslinie 32
(gruner Korridor)

Abb. 10  Potenzielle Alternativen der Fihrung der RingstraRenbahn im
nordlichen Abschnitt (in Anlehnung an heutige Buslinien)

Die nordlich gelegene alternative Trasse der Ringstral3enbahn wirde zu-
nachst die Gleise der heutigen Linie 16 auf der Ginnheimer Landstral3e bis
zum Endpunkt Ginnheim nutzen, dann in neuer Fuhrung Uber Rosa-
LuxemburgstraRe i HlgelstralBe i Jean Monnet-StralRe verlaufen und auf der
Eckenheimer LandstraBe an die heute zum Betriebshof an der Schwabstral3e
fuhrenden Gleise anbinden. Am Knotenpunkt Eckenheimer Landstra-
Re/Marbachweg wirde die bisher geplante Streckenfiihrung wieder erreicht
werden.

Die innere Fihrung einer alternativen Trasse wirde in Verlangerung der
Linie 16 in der Grafstral3e tber die Ludolfusstralle den Alleenring (Zeppe-
linallee) erreichen und im Verlauf des Alleenrings bis zur Friedberger Land-
stralRe/Rohrbachstral3e verlaufen, um dort in die bisher vorgesehene Trasse
der Ringstral3enbahn tberzugehen.

Frankfurt am Main i Machbarkeitsstudie Ringstraenbahn 11



Als erstes vereinfachendes Kriterium einer Vorauswahl wurde eine Abschét-
zung des moglichen Verkehrswerts der Alternativen anhand der Strukturdaten
im Einzugsbereich der Streckenfihrung und der Belastung der heute verkeh-
renden Buslinien vorgenommen. (Die Strukturdaten liegen fur 2010 und 2025
vor).

Aus der Zusammenstellung der Strukturdaten (Abb. 11) lasst sich keine ein-
deutlge Praferenz fur eine der Fuhrungen ablesen.

y AT A
Siedlungsstrukhs J
Wohnan verdichilet
| Arbeitsplatzschwerpunk!
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Abb. 11  Darstellung der Siedlungsstruktur und der Strukturdaten im Bereich
der alternativen Trassenvarianten der Ringstraenbahn
(siehe auch Anlage 1)

Wahrend die durch die Linie 39 erschlossenen Gebiete vor allem im Zuge der
Hugelstral3e verdichtetes Wohnen mit hohen Einwohnerzahlen aufweisen, ist
im Zuge der Linie 34 die ErschlieBung von Arbeitsplatzen starker ausgepragt.
Die an der Linie 32 gelegenen Gebiete sind in der Summe weniger aufkom-
mensstark einzuschétzen, was u.a. in der innenstadtnahen Fihrung der Linie
entlang von Grunanlagen im westlichen Abschnitt begriindet liegt. Fir diese
Alternative koénnte allerdings der hohe Anteil an Ausbildungsplatzen sprechen.
Bestatigt wird diese Einschatzung durch die Fahrgastzahlen der Buslinien:
Aus der Zusammenstellung der Daten der Erhebung aus dem Jahre 2010
(Abb. 12) lasst sich ablesen, dass

- die Linie 34 im Bereich der Ringstra3enbahn durchgehend mit tber 4.000
Fahrgasten pro Tag belastet ist,

- die Linie 39 aulRerhalb des Nahbereich wichtiger Umsteigehaltestellen
deutlich geringer belastet ist.

SHP Ingenieure Frankfurt am Main i Machbarkeitsstudie Ringstral3enbahn 12
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Da aus den Prognosedaten, die gegebenenfalls geplante siedlungsstrukturelle
Entwicklungen widerspiegeln wirden, keine Veranderungen der potenziellen
und realen Fahrgastzahlen in diesem Bereich zu erwarten sind, erscheint die
bisher geplante Fuhrung der RingstraRenbahn im Zuge der Buslinie 34 hin-
sichtlich der zu erwartenden Fahrgastzahlen und damit der Wirtschaftlichkeit
die geeignetste Losung darzustellen. Sie sollte hinsichtlich der baulichen und
verkehrlichen Machbarkeit weiter untersucht werden.

» 39 A

39 ®

39
30

30

Abb. 12  Belastungen der Buslinien im Bereich der alternativen Trassen-
fihrungen der geplanten RingstralBenbahn
(Erhebung 2010, Quelle: RMV)

2.3.3 Bereich GielRener StralRe i Homburger Landstral3e

Der im GVP vorgeschlagene Verlauf der RingstraRenbahn sieht eine Fuhrung
Uber die Giel3ener Stral’e zwischen dem Marbachweg und der Friedberger
Landstral3e vor. Eine ndhere Betrachtung dieses Abschnittes ergibt, dass hier
mit dieser Flihrung nur das Amerikanische Generalkonsulat erschlossen wird.
Der Hauptfriedhof hat seine Haupteingange auf der West- und Nordseite, wo
er durch vier Haltestellen der Stadtbahnlinie U5 erschlossen wird. An der Gie-
Rener Stral3e befindet sich kein Eingang.

Eine Fuhrung entsprechend der der Buslinie 34 tber die Homburger Land-

stralRe weist demgegeniber ein hoheres Fahrgastpotenzial auf und sollte
deshalb in die Machbarkeitsuntersuchung einbezogen werden.

Frankfurt am Main i Machbarkeitsstudie Ringstral3enbahn 13
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3 StralRenraumliche Integration der Ringstral3en-

bahn

Die geplante Trassenfuihrung der Ringstralenbahn verlauft grofRtenteils auf
bereits bestehenden Gleisanlagen. Dies gilt jedoch nicht fur den ndrdlichen
Bereich zwischen Schlossstral’e und Friedberger LandstraRe. Fir diesen Ab-
schnitt werden im Folgenden Querschnittsvarianten und Lageplanausschnitte
fur exemplarische und teilweise problematische Bereiche entwickelt und deren
Machbarkeit Uberpriift. Die Abb. 13 zeigt eine Ubersicht der betrachteten Ab-
schnitte.
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Ginnheimer
Landstralie

-
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.-'-"'Jl—iédelheimer StraB;
Ginnheimer Stralie

Marbachweg (west)
Am Daornbusch

3 )
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Beplante Abschnitte

Bewertete Abschnitte ~

Abb. 13  Ubersicht der bewerteten und der beplanten Bereiche im Zuge der
Ringstralenbahn
3.1 SchlossstralRe

Fir die Schlossstral’e bestehen seitens der Stadt Frankfurt am Main bereits
Planungen fir eine Umgestaltung. Wahrend die StraRenbahn derzeit zwi-
schen Rodelheimer Stral3e und AdalbertstraRe auf einem besonderen Bahn-
korper in Mittellage gefuhrt wird, sieht die Planung eine gemeinsame Fuhrung
von Kraftfahrzeugverkehr und Stral3enbahn vor. Im Bereich zwischen Adal-
bertstraRe und Hamburger Allee erfolgt bereits heute eine gemeinsame Fuh-
rung auf Gberbreiten Fahrstreifen. Abschnittsweise bestehen Radfahrstreifen.
Die durch den Riickbau des Bahnkdrpers im westlichen Abschnitt (zwischen
Rodelheimer StrafRe und Adalbertstraf3e) und die Reduzierung der Fahrstrei-
fenbreiten im 06stlichen Abschnitt (zwischen AdalbertstraRe und Hamburger
Allee) gewonnene Flache wird zur Markierung von durchgéngigen Radfahr-
streifen genutzt. Weiterhin werden entlang beider Fahrbahnrander Senkrecht-

Frankfurt am Main i Machbarkeitsstudie Ringstraenbahn 14
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parkstéande und vereinzelt auch Langsparkstande angeordnet, welche durch
Baumpflanzungen gegliedert werden. Fir den Knotenpunkt Schlossstra-
Re/Rddelheimer Stral3e/Friedrich-Wilhelm-von-Steuben-Stral3e wird eine Um-
gestaltung zu einem Kreisverkehr mit einem Durchmesser von 35 m vorgese-
hen (vgl. Abb. 14).
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Abb. 14  Planung flr die Umgestaltung der Schlossstrale (Quelle: Stadt

Frankfurt am Main, Amt fir Straf3enbau und Erschlie3ung)

Die in der Planung dargestellte Fahrbahnbreite ist im Zuge der gesamten
Schlossstrale mit 6,00 m angesetzt. Dieser Wert liegt unter dem in den
RASt 06 angegebenen Wert von 6,50 m fiir Hauptverkehrsstraen mit Lini-
enbusverkehr. Bei einer Breite von 6,00 m ist ein Begegnen von Linienbussen
nur eingeschrankt mdglich. Der angrenzende Radfahrstreifen soll vom flie-
Renden Kraftfahrzeugverkehr nicht, sondern nur beim Ein- und Ausparken
uberfahren werden. Ein Uberfahren des Radfahrstreifens ist im Begegnungs-
fall Bus/Bus prinzipiell méglich, eine eindeutigere Lésung konnte jedoch die
Markierung von Schutzstreifen sein. Kritischer wird jedoch das Fehlen des

! Forschungsgesellschaft fir StralRen- und Verkehrswesen (FGSV), Arbeitsgruppe
StraRenentwurf, Richtlinien fur die Anlage von Stadtstral3en (RASt), Kdln, Aus-
gabe 2006
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0,75 m breiten Zwischenstreifens zwischen Senkrechtparkstdnden und Rad-
fahrstreifen (0,50 m bei Langsparkstanden) gesehen, da dadurch die Sicht auf
herannahende Radfahrer beim Ausparken stark eingeschrankt ist. Weiterhin
ist zu beachten, dass das Ein- und Ausparken in und aus den Senkrechtpark-
stdnden meist nur unter Mitbenutzung des gegenuberliegenden Fahrstreifens
moglich ist. Diese Losung wird deshalb in den RASt06 bei Stralenbahnver-
kehr ausdricklich nicht empfohlen.

3.2 Rodelheimer StralRe/Ginnheimer Stralie

Der StralRenraumquerschnitt der Rddelheimer Straf3e stellt sich sehr schmal
dar. Der Radverkehr wird gemeinsam mit dem Kraftfahrzeugverkehr (auch
Linienbusverkehr) auf der nur 6,00 m breiten Fahrbahn gefiihrt. Wahrend der
StralBenraum im Ostlichen Seitenraum dicht angebaut ist, befinden sich im
westlichen Seitenraum private Vorgarten (vgl. Abb. 15).

Privat F Kfz, R F
340 2,20 6,00 2,50

10,70

Abb. 15  Bestandsquerschnitt der Rddelheimer StralRe (sudlich der Ein-
miindung Fleischergasse)

Die Querschnittsvariante 1 sieht die Integration der StraRenbahngleise in die
bestehende Fahrbahn vor. Der Radverkehr wird im Gleisbereich der Strafl3en-
bahn gefuhrt (vgl. Abb. 16). Der Kraftfahrzeug- und der Stral3enbahnverkehr
muassen sich im Falle eines voranfahrenden Radfahrers an dessen Fahrge-
schwindigkeit anpassen. Die Anbindung an die bestehenden Gleise im Zuge
der SchlossstralRe/Friedrich-Wilhelm-von-Steuben-Stral3e erfolgt mit einem
Mindestradius von 25 m. Die Haltestelle wird aus der Rédelheimer Straf3e in
die Schlossstral3e verlegt, um einen Rickstau in den Kreisverkehr bei halten-
der StrafRenbahn zu vermeiden (vgl. Abb. 17).

Frankfurt am Main i Machbarkeitsstudie Ringstral3enbahn 16
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Abb. 16  Querschnittsvariante 1: Gemeinsame Fuhrung von Kraftfahrzeug-
verkehr, Stral3enbahn und Radverkehr auf der Fahrbahn
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Abb. 17 Fihrung der Stralenbahn am  Knotenpunkt  Schloss-
stral3e/Rddelheimer StraRe (Grundlage: Planung der Stadt Frank-
furt am Main, Amt fur Strallenbau und Erschliel3ung)
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Unter Verwendung der privaten Vorflachen im westlichen Seitenraum lieRe
sich der Stralenraumaquerschnitt grof3zligiger gestalten. Bei Querschnittsvari-
ante 2 wird der Kraftfahrzeug- und StralBenbahnverkehr gemeinsam auf einer
6,50 m breiten Fahrbahn gefuhrt. Fir den Radverkehr werden beidseitig der
Fahrbahn Schutzstreifen markiert (vgl. Abb. 18). Nachteilig an dieser Variante
ist, dass sie im weiteren StrafRenverlauf im Zuge der Ginnheimer StralRe aus

Platzgriinden nicht fortgefuihrt werden kann.

&
| F R Kfz, Strab R F
2,10 11,50 6.50 11,501 2,50

\ 14,10

Abb. 18  Querschnittsvariante  2:  Verwendung privater
Markierung von Schutzstreifen

Frankfurt am Main i Machbarkeitsstudie Ringstraenbahn
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Im Bereich des Kirchplatzes zwischen den Einmindungen Fleischergasse und
Grempstral3e gestaltet sich der StralRenraum grof3zigiger. Hier bote sich die
Einrichtung einer Haltestelle an. Ein weiterer Vorteil ist der direkte Ubergang
zur Stadtbahn. Zur Umsetzung der Haltestelle ist die Aufgabe einiger Schrag-
parkstande erforderlich (vgl. Abb. 19).

J T
Aufgabe einiger Schrag-

parkstande zur Schaffung
einer Haltestelle
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Abb. 19  Einrichtung einer Haltestelle am Kirchplatz
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3.3 Ginnheimer Landstralde

Die Ginnheimer LandstralRe stellt sich auf Héhe der Universitats-Sportanlagen
als dreistreifig dar, wobei zwei Fahrstreifen in Richtung Norden und ein Fahr-
streifen in Richtung Siiden fuhren. Stidwestlich der Einmindung Knéterichweg
erfolgt die Fuhrung des Kraftfahrzeugverkehrs auf nur einem Fahrstreifen je
Richtung, entlang des nordwestlichen Fahrbahnrandes wird in Langsrichtung
geparkt. Der Radverkehr wird im Mischverkehr auf der Fahrbahn mitgefuhrt
(vgl. Abb. 20).

. 4

Kfz, R F
9,90 2,90
15,30

Abb. 20  Bestandsquerschnitt der Ginnheimer Landstral3e (auf Hohe der
Universitats-Sportanlagen)

Die Querschnittsvariante sieht die Reduzierung der Fahrbahnbreite auf einen
Fahrstreifen je Richtung vor. Es erfolgt eine gemeinsame Fihrung von Stra-
Renbahn und Kraftfahrzeugverkehr. Die gewonnene Flache bietet die MoOg-
lichkeit, Schutzstreifen fur den Radverkehr zu markieren. Die Borde bleiben
erhalten (vgl. Abb. 21).

F R Kfz, Strab R F
250 11,50 3.50 3,50 1,50/ 2,90

15,30

Abb. 21  Querschnittsvariante: Gemeinsame Fuhrung von Kraftfahrzeug-
verkehr und StraRenbahn, Markierung von Schutzstreifen

Siudwestlich des Knoterichweges werden zur Umsetzung der Umgestaltung

gemal der Querschnittsvariante die Langsstellplatze entlang des nordwestli-
chen Fahrbahnrandes aufgegeben (vgl. Abb. 22).
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Abb. 22 Umgestaltung der Ginnheimer Landstralle gemaf3 Querschnitts-
variante

3.4 Wilhelm-Epstein-Stral3e i westlicher Abschnitt

Die fur die Wilhelm-Epstein-StraRe beschlossene Planung sieht die Aufgabe
des heute am sudlichen Fahrbahnrand befindlichen Taxistandes vor. Der sud-
liche Bord wird etwa 0,30 m nach aufRen versetzt. Fir den Radverkehr, der
bislang im Mischverkehr auf der Fahrbahn mitgefuhrt wird, wird die Markie-
rung von schmalen Radfahrstreifen vorgesehen. Im Einmindungsbereich zur
Ginnheimer Landstral3e wird der in westlicher Richtung fahrende Radverkehr
aus Platzgrinden auf Schutzstreifen gefiihrt. Fir den linksabbiegenden Rad-

verkehr in die Ginnheimer Landstrafl3e wird ein separater Schutzstreifen ange-
boten (vgl. Abb. 23).
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Abb. 23  Querschnitt der Wilhelm-Epstein-Stralle gemal beschlossener
Planung (6stlich der Ginnheimer Landstrafie)

Die Variante mit RingstraRenbahn orientiert sich in der Querschnittsaufteilung
an dieser Planung. Die Fihrung des Radverkehrs erfolgt in beiden Fahrtrich-
tungen auf Schutzstreifen, auch auferhalb des Einmindungsbereiches. Die
Fuhrung der StralRenbahn erfolgt gemeinsam mit dem Kraftfahrzeugverkehr
(vgl. Abb. 24).
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Abb. 24 Querschnittsvariante: Gemeinsame Fihrung von Kraftfahrzeug-
verkehr und StraRenbahn, Markierung von Schutzstreifen
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In der Ginnheimer Landstral3e erfolgt eine Anbindung der Stral3enbahngleise
an die dort bestehenden Gleise der heutigen Straf3enbahnlinie 16. In diesem
Zuge muss die FuBgangerfurt ostlich der Gleise nach Suiden versetzt werden,
um einen ausreichend dimensionierten Aufstellbereich auRerhalb der Gleise
zu schaffen. Der freie Rechtsabbiegestreifen aus der Ginnheimer Landstral3e
in die Wilhelm-Epstein-Stral3e und die damit verbundene Dreiecksinsel wer-
den aufgegeben, da aufgrund der rechtsabbiegenden Stra3enbahn nun auch
eine Signalisierung des rechtsabbiegenden Verkehrs erfolgen muss. Im Zuge
der Ginnheimer Landstral3e bestehen mit Ausnahme eines Radweges im 0st-
lichen Seitenraum sidlich der Einmindung Wilhelm-Epstein-Stral3e keine
Radverkehrsanlagen. Die vorhandenen Fahrbahnbreiten reichen jedoch aus,
um in diesem Bereich Schutzstreifen fir den Radverkehr zu markieren und
somit eine Weiterfihrung der Schutzstreifen in der Wilhelm-Epstein-Stral3e zu
gewabhrleisten (vgl. Abb. 25). Im Rahmen der Umsetzung der Ringstrallen-
bahn sollte eine Aufwertung der Haltestelle Markus-Krankenhaus erfolgen.

Schutzstreifen auch
in der Ginnheimer
Landstrafe denkbar

e

FuRgangerfurt
zurucksetzen

dstraf®

anc

®
mTér'L'

ein

| 2B
= Haltestelle aufwerten,
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Abb. 25 Umgestaltung des Knotenpunktes Ginnheimer Landstral3e/
Wilhelm-Epstein-Stral3e gemafR Querschnittsvariante
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3.5 Wilhelm-Epstein-Stral3e i 6stlicher Abschnitt

Die fur die Wilhelm-Epstein-Stral3e beschlossene Planung sieht ostlich der
Einmiindung Rebgéarten den Rickbau des heute vierstreifigen Fahrbahnquer-
schnittes auf einen Fahrstreifen je Richtung vor. Hinzu kommt die Abfahrtram-
pe von der Rosa-Luxemburg-Strale, die auf Hohe der Deutschen Bundes-
bank in die Wilhelm-Epstein-Stra3e miundet. Der Radverkehr wird auf Rad-
fahrstreifen gefihrt. Der Radfahrstreifen am stdlichen Fahrbahnrand weist im
Bereich des Querschnittes eine Breite von nur 1,60 m auf. Dieses Mal} er-
streckt sich Uber eine Lange von etwa 60 m, im ubrigen Verlauf (6stlich der
Einmindung Rebgarten) weist er mindestens die nach aktuellem Regelwerk
erforderliche Breite von 1,85 m auf. Am nérdlichen Fahrbahnrand sind Langs-
parkstéande angeordnet. Auf dem Mittelstreifen befinden sich Baume (vgl. Abb.
26).

Abb. 26 Querschnitt der Wilhelm-Epstein-Stralle gemal beschlossener
Planung (auf Hohe der Deutschen Bundesbank)

Die Querschnittsvariante entspricht der beschlossenen Planung. Die Straf3en-
bahngleise werden in die Fahrstreifen fur 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 Stral3enbahn moglich sind, sollte geprift werden.

Abb. 27  Querschnittsvariante: gemeinsame Fihrung von Kraftfahrzeug-
verkehr und StralRenbahn

Im Bereich der Haltestellen wird der Seitenraum Uber die Breite des Rad-
fahrstreifens vorgezogen, um ein barrierefreies Ein- und Aussteigen zu ermdg-
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