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Anlass der ldeenskizze

Die Stadt Neu-Isenburg ist am nérd-
lichen und westlichen Siedlungsrand
an den Schienenverkehr angebunden:
im Norden an die StraBenbahnlinie
14 der Stadt Frankfurt am Main und
im Westen seit dem Jahr 1997 an die
S-Bahnlinien $3/54 Frankfurt — Darm-
stadt. Eine verbesserte ErschlieBung
Neu-Isenburgs mit Schienenverkehrs-
mitteln wird vom Regionalverband
FrankfurtRheinMain bzw. seinen Vor-
gangern befurwortet und nun schon
langer als 25 Jahre diskutiert. Dies
dokumentieren die Generalverkehrs-
plane 1984 und 2000 des Umland-
verbandes Frankfurt sowie Studien
zur StraBenbahnverlangerung aus
den Jahren 1990, 1994 und 1996.
Dementsprechend ist die StraBen-
bahnverlangerung Frankfurt — Neu-
Isenburg — Dreieich Gber die Frank-
furter StraBe im Regionalen Flachen-
nutzungsplan enthaiten. Zusammen
mit dem StraBenbahnliickenschluss
an der Stresemannallee in Frankfurt
kénnte eine neue Verbindung von
Neu-Isenburg Uber den Hauptbahn-
hof und die Messe zum Rebstock her-
gestellt werden. In Neu-Isenburg
ware die StraBenbahn an der Carl-
Ulrich-StraBBe mit der geplanten Re-
gionaltangente West (RTW) ver-
knlpft, die das Schienenverkehrs-
angebot in/aus Richtung Flughafen
im westlichen Stadtgebiet verbessert.

Vor dem Hintergrund der verkehrspo-
litischen Ziele und MaBnahmen der
Stadt Neu-Isenburg soll die StraBen-
bahnverlangerung Uberpraft werden.
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Gehrmann et. al,, ergdnzende Plan-
studien 1996, eigene Darstellung
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Bisherige Empfehlungen

In den vorgenannten Planstudien ist
die bauliche Machbarkeit der Stra-
Benbahn auf einem zweigleisigen
besonderen Straenbahnkérper
nachgewiesen. Dies bedeutet eine
vom StraBenverkehr unabhangige
Fahrung, die die Funktion der Frank-
furter StraBe als HauptsammelstraBe
nicht beeintrachtigt. Unter Bertick-
sichtigung der Anforderungen ande-
rer Verkehrsarten sind in den Studi-
en Mindestquerschnitte dargestelit.
An einigen Engstellen der Frankfur-
ter StraBe ware die Realisierung nur
unter Einschrénkungen maoglich (z. B.
fur den ruhenden Verkehr durch Un-
terbrechung des Parkstreifens, wenn
gleichzeitig eine Gestaltung des
StraBenraumes mit Baumen oder
verbreiterten Geh-/Radwegen ange-
strebt wird). Unter Abwagung der
Belange der verschiedenen Verkehrs-
arten, der Betriebsqualitat der Stra-
Benbahn und der Kosten wird emp-
fohlen, den Abschnitt nérdlich der

L 3117 (Carl-Ulrich-StraBe/Friedhof-
straBBe) eingleisig in Mittellage und
stdlich davon zweigleisig im StraBen-
raum planerisch weiterzuverfolgen.
Es sind vier Haltestellen vorgesehen:
Léwengasse, BahnhofstraBe, Huge-
nottenhalle, Neuhofer StraBe.

Abweichend hiervon befiirwortet
der Generalverkehrsplan 2000 eine
durchgehend zweigleisig gemeinsam
mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahr-
bahn gefihrte StraBenbahn —d. h.
einen straBenblindigen Bahnkérper.

Regionaler Flachennutzungsplan

Ziele und MaBnahmen der Stadt

Die StraBenbahnverlangerung soll mit
folgenden Zielen und MaBnahmen in
Einklang stehen: Ziel der Stadt Neu-
Isenburg fir die Frankfurter StraBe ist
eine erhdhte Verkehrssicherheit fir
alle Verkehrsteilnehmer und eine er-
héhte Attraktivitat als Hauptgeschéfts-
straBe. Dabei sollen die Gehwege Ge-
schéftsauslagen erméglichen, Park-
platze und Halten in 2. Reihe fur den
Lieferverkehr berticksichtigt werden
und die Anpflanzung von Baumen
moglich sein.

Die Frankfurter StraBe ist zwischen
SchiitzenstraBe und Carl-Ulrich-
StraBe mit Hilfe von Landesmitteln
umgestaltet worden (Abschluss 2007).
Auch fur den nérdlichen Teil der Frank-
furter StraBe - siidlich der Friedens-
allee - ist ein Umbau vorgesehen,
jedoch liegen hierfir noch keine Pla-
nungen vor. Am Knotenpunkt Carl-
Ulrich-StraBe sind die OPNV-Verkniip-
fungen mit der RTW und die hierzu
fortgeschrittenen Planungen zu be-
racksichtigen. Der Umbau des Knoten-
punktes RathenaustraBe wurde im
Jahr 2010 fertiggestellt und mit Lan-
desmitteln geférdert.
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Vorschldge zur stadtvertrag-
lichen Einbindung der StraBen-
bahn

Individueller StraBenraumentwurf

Die in den bisherigen Gutachten er-
mittelten StraBenmindestquerschnitte
soliten nicht mehr weiterverfolgt wer-
den, da eine Kombination von Mini-
malmaBen zu vermeiden ist. Die gel-
tenden RegelmaBe sind den Richtli-
nien fur die Anlage von StadtstraBen
(RASt 2006) zu entnehmen.

Fir einen alle Belange berticksichtigen-
den StraBenraumentwurf ist eine pro-
blemorientierte Vorgehensweise un-
ter Auseinandersetzung mit der Ort-
lichkeit notwendig. Der Entwurf be-
zieht die Nutzungsanspriche an den
StraBenraum, das Unfallgeschehen,
die straBenrdumliche Situation und
die Umfeldnutzungen ein. Aufgrund
der eingeschrankten Flachenverfig-
barkeit in der Frankfurter StraBe ist
der individuelle Entwurfsvorgang zu
empfehlen, der die fir die Funktion der
StraBenrander notwendigen sowie ver-
zichtbaren bzw. verlagerbaren Raum-
anspriiche zu verschiedenen Zeiten
ermittelt (z. B. FuBgéanger, Radfahrer,
Anlieferung, Entsorgung) und die Min-
destbreiten fur die unverzichtbaren
Verkehre festlegt. Dabei sollten zur Er-
héhung der Verkehrssicherheit auch
die FuBganger-/Radfahrerquerver-
kehre (zwischen den StraBenseiten
und an Einmindungen/Kreuzungen)
beachtet werden. Die Auswahl der
Entwurfselemente erfolgt mit Hilfe
der stddtebaulichen Bemessung.

Abwagung/Gegendiberstellung
verbleibender und erfordlichcher
. Raum fir Stadtbahn-Trasse

Prinzip der integrierten StraBenraum-
bemessung, in: FGSV-Merkblatt 2003,
Seite 9

Gegebenenfalls ist auf Querschnitts-
elemente zu verzichten, da Reduzie-
rungen der RegelmaBe zu vermeiden
sind. Steht mehr StraBenraum zur Ver-
fugung, sollten die Flachen fur den
FuB- oder Radverkehr groBzugiger
angelegt werden
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Besonderer oder straBBenbiindiger
Bahnkérper

Ein vom Ubrigen Verkehr weitgehend
unbehinderter Betrieb der StraBen-
bahn ldsst sich nicht nur auf besonde-
rem Bahnkérper, sondern auch auf
einem in die Fahrbahn integrierten
straBenbundigen Bahnkérper realisie-
ren, wenn der Fahrweg mit siche-
rungstechnischen MaBnahmen zeit-
lich beschrankt freigegeben wird (dy-
namische StraBenraumfreigabe). Dies
bedeutet eine zeitliche Priorisierung
der StraBenbahn, die als Pulkfihrer
vor dem Kraftfahrzeugverkehr fahrt.
Gleichzeitig kann mit einer verkehrs-
abhangigen Signalsteuerung fir den
StraBenverkehr die Leistungsfahigkeit
der HauptverkehrsstraBe sicherge-
stellt werden. Dartber hinaus kon-
nen gegenseitige Behinderungen
minimiert werden, wenn im StraB8en-
raumentwurf die Knotenpunktform
einschlieBlich Fuhrung des OPNV im
Knotenbereich sowie die Lage der
Haltestelle geschickt gewahlt wird.

StraBenbahn als Pulkfihrer in der
Schweizer Strale in Frankfurt

GemaéB den Verwaltungsvorschriften
des Landes Hessen zur Durchfiihrung
des Gemeindeverkehrsfinanzierungs-
gesetzes ist eine StraBenbahn auf
besonderem Bahnkorper forderfahig.
Unter der Voraussetzung eines engen
StraBenraumes (wie z. B. der Frankfur-
ter StraBe) ist eine StraBenbahn auch
ohne besonderen Bahnk&rper férder-
fahig, wenn durch geeignete MaB-

nahmen die behinderungsfreie Fahrt
der Bahn gewahrleistet ist. Allerdings
besteht fir die bereits umgestalteten
StraBenabschnitte, die mit Landes-
mitteln geférdert worden sind, eine
Zweckbindungsfrist von 15 Jahren.
Ansonsten kénnen die Fordermittel
zurtickgefordert werden. Daher emp-
fiehlt es sich, die Modalitaten mit dem
Férdermittelgeber zu verhandeln. Da-
riber hinaus bleibt abzuwarten, inwie-
fern sich die Férderung fur die Zeit ab
dem Jahr 2019 andert.

Bestandsaufnahme der
Frankfurter Straf3e

Die Frankfurter StraBe kann in vier
verschiedene Nutzungsbereiche ein-
geteilt werden: zwei griine Entrées,
Geschaftsbereich/Wohnen, Bereich
Gewerbe/Wohnen. Die Querschnitts-
breite variiert zwischen der Friedens-
allee/Gravenbruchring und Buchen-
busch von ca. 18 bis 19 m mit Aus-
nahme eines Engpasses im Bereich
der LessingstraBBe von ca. 17,50 m
und liegt ab Buchenbusch zwischen
19 und 20 m (Auswertung auf
Grundlage der Amtlichen Liegen-
schaftskarte).

Die verkehrliche Funktion der Frank-
furter StraBBe ist eine Hauptverkehrs-
straBe mit regionaler Verbindungs-
funktion, Gber die die L 3317 ver-
lauft. In ihr verkehren vier Buslinien,
die insgesamt fiinf Haltestellen an-
fahren, wobei keine durchgehen-
de Buslinie zwischen der heutigen
StraBenbahnendhaltestelle und der
Neuhéfer StraBe besteht. Die Halte-
stellen sind nur zum Teil barrierefrei
ausgebaut. Fur den ruhenden Ver-
kehr sind Parkstreifen mit kosten-
freien Parkplatzen vorhanden, wobei
die Parkdauer zu Geschaftszeiten auf
2 Stunden begrenzt ist. Darliber hin-
aus gibt es vier Parkhduser: »City




FuBgéngerzone« (90 Stellplatze),
LudwigstraBe (55 Stellplatze), Isen-
burg-Zentrum (1.500 Stellplatze),
Hugenottenhalle (75 Stellplatze). Die
Parkgebuhren sind mit 30 Cent pro
angefangene 36 Minuten kostengun-
stig. Abweichend hiervon betragen
die Parkgebihren im lsenburg-Zen-
trum in der ersten Stunde 30 Cent,
in der zweiten 80 Cent und jede wei-
tere 1 €; im City-Parkhaus kénnen
Kurzparker bis zu 30 Minuten sogar
kostenfrei parken. Liefer- und Lade-
verkehr findet teilweise an den Bus-
haltestellen, auf dem Gehweg oder
in 2. Reihe statt Der Radverkehr ist
auf der Fahrbahn und auf dem Geh-
weg (Radverkehr frei, jeweils in bei-
den Richtungen) vorgesehen. Die Be-
wegungsraume fir den FuB- und
Radverkehr sind eingeschrankt, unter
anderem durch den ruhenden Verkehr
sowie AuBengastronomie und Aus-
lagen. Es besteht FuBgangerlangs-
und -querverkehr. Fir den FuBgan-
gerquerverkehr gibt es 10 gesicherte/
signalisierte Querungsstellen und
zwei ungesicherte Querungsstellen
mit Mittelinsel.

Verkehrssituation in Neu-Isenburg

Vorschlége fiir einen StraBenquer-
schnitt mit straBenbiindigem
Bahnkérper

Fir den straBenrdaumlichen Entwurf
mit einer detaillierten Abwagung der
Belange ist ein Gutachten einschlieB-
lich Situationsanalyse erforderlich. An
dieser Stelle kann lediglich eine Ein-
schatzung aufgrund der geltenden
Regelwerke und einer Ortsbegehung
erfolgen.

Fir den engen Querschnitt der Frank-
furter StraBe scheint ein straenbiin-
diger gegentiiber einem besonderen
Bahnkdrper geeigneter, da die Stra-
Benbahn in die Fahrbahn integriert ist
und somit kein neuer Flachenbedarf
entsteht. Auf diese Weise kann den
FuBgéngern und Radfahrern ausrei-
chend Bewegungsraum gewahrt und
gleichzeitig der ruhende bzw. Liefer-
verkehr angemessen berticksichtigt
werden. AuBerdem kann dem Bedurf-
nis nach Geschaftsauslagen und Be-
griinung Rechnung getragen werden.

Die heute vorhandene gemeinsame
Fihrung von FuBgangern und Rad-
fahrern sollte zumindest innerhalb
des Geschaftsbereiches ausgeschlos-
sen werden, um gegenseitige Beein-
tréchtigungen zu vermeiden. Fir den
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Vorschldge fur StaBenquerschnitte mit
straBenbindigem Bahnkérper

Radverkehr kénnten auf der Fahrbahn
markierte Schutzstreifen sinnvoll sein,
da sie die Verkehrssicherheit erhdhen
und ausnahmsweise bei Bedarf von
anderen Verkehrsteilnehmern Gber-
fahren werden dirfen.
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Parkstreifen in Langsaufstellung er-
méglichen im Seitenraum eine Kombi-
nation mit Baumen. Dies ist in den
umgebauten StraBenabschnitten be-
reits umgesetzt. Um das Parken, Lie-
fern und Laden zu ordnen, bietet die
StraBenverkehrsordnung verschiedene
Méglichkeiten. So kann beispielsweise
das Parken auf eine bestimmte Dauer
beschrankt werden, z. B. fiir kurzzei-
tige Erledigungen, oder das Halten
durch ein eingeschranktes Haltverbot
auf 3 Minuten begrenzt und gleich-
zeitig das verzdgerungsfreie Be- oder
Entladen gestattet werden (Ladezone).

Beispiel fir ein Haltestellenkap mit an-
gehobener Fahrbahn (KuhwaldstraBe in
Frankfurt)

Beispiel fir ein Haltestellenkap mit ange-
hobener Radverkehrsfihrung, (Kénneritz-
stralRe in Leipzig)

Quelle: www.lvb.de/katli

Bei beengten StraBenverhéltnissen ver-
einen Haltestellen am Fahrbahnrand/
Haltestellenkaps ggf. mit Zeitinsel und
angehobener Fahrbahn am besten die
Komfortanspriiche der Fahrgaste mit
den stadtebaulichen Anforderungen.
Verkniipfungshaltestellen (z. B. mit der
RTW) sollten optimal gestaltet werden,
um etwa kurze, barrierefreie Um-
steigewege zu ermdglichen.

Auch im umgestalteten StraBenab-
schnitt SchutzenstraBe — Carl-Ulrich-
StraBBe/FriedhofstraBe mit einer Fahr-
bahnbreite von 6,75 m ware die Rea-
lisierung der StraBenbahnverlangerung
maglich, da fir Fahrbahnen mit Linien-
busverkehr bzw. straBenbindigem
StraBenbahnkdrper eine Regelbreite
von 6,50 m gilt. Allerdings wird emp-
fohlen, auch fur diesen StraBenab-
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schnitt die Anspriche an den StraBen-
raum im Rahmen eines straBenrdum-
lichen Entwurfs zu Gberprifen

Trassenalternative Hugenotten-
allee

Als Trassenalternative ist eine Linien-
schleife im Gespréach, die im Einrich-
tungsbetrieb zwischen Friedensallee
und Carl-Ulrich-StraBe Uber die Frank-
furter StraBe und Hugenottenallee
fuhrt. Aus folgenden Grinden er-
scheint es nicht empfehlenswert,
diese Alternative weiterzuverfolgen.

Eine Schleife Uber die groBe Distanz
von uber 1 km bedeutet, dass das
Liniensystem fir die Nutzer weniger
klar und schwerer verstandlich ist.
Die jeweiligen Richtungshaltestellen
sind in verschiedenen StraBenziigen
angeordnet, die etwa 500 m vonein-
ander entfernt liegen. Dadurch sind
die Haltestellen der Ruckrichtung
nicht leicht auffindbar. Das Misch-
gebiet an der Frankfurter StraBe mit
seinem Geschaftsbereich ist als wichti-
ges Zielgebiet durch den Einrichtungs-
betrieb nicht vollwertig angebunden.
An der Hugenottenallee befinden sich
ausschlieBlich Wohngebiete und
eine Schule - die gegentiber dem Ge-
schéftsbereich geringere Fahrgast-
potenziale erzeugen. Zudem verrin-
gert ein Einrichtungs- gegeniber
einem Zweirichtungsbetrieb nicht
die Fahrbahnbreite fur den Kfz- und
StraBenbahnverkehr, falls eine flachen-
sparsame straenbiindige Trassen-
fihrung weiterverfolgt wird. Somit
ergibt sich hieraus kein Vorteil fur den
ruhenden, den Rad- und den FuBgan-
gerverkehr in der Frankfurter StraB3e.

Fahrdraht oder oberleitungsfreier
Betrieb

Grundsatzlich gibt es fir einen stadt-
gestalterisch vorteilhaften oberlei-
tungsfreien StraBenbahnbetrieb ver-
schiedene Losungsmaoglichkeiten: Bo-
denstromversorgung oder Batteriebe-
trieb. Fur die Bodenstromversorgung
wird eine Stromschiene mittig zwi-
schen den Gleisen verlegt, wobei le-
diglich vollsténdig unter dem Fahr-
zeug befindliche Segmente unter
Spannung stehen. Im Batteriebetrieb
werden verschiedene Batterietypen
mit unterschiedlicher Reichweite ein-
gesetzt, die entweder an Haltestellen

Bodenstrombetrieb in Bordeaux,
(Der Nahverkehr 09/2011, S. 35)

oder wahrend der Fahrt unter Fahr-
draht aufgeladen werden. Falls ein
oberleitungsfreier StraBenbahnbe-
trieb in der Frankfurter StraBe wei-
terverfolgt werden soll, mussten fiir
die gesamte Linie neue Fahrzeuge
beschafft werden. Die bestehenden
Alternativen und Kosten wéren ge-
meinsam mit der Stadtwerke Ver-
kehrsgesellschaft Frankfurt am Main
mbH (VGF) zu prifen. Bisher werden
solche Fahrzeuge von der VGF nicht
eingesetzt.

Unterschiedliche Gebaudehéhen in der
Frankfurter Straf3e

Soll der StraBenbahnbetrieb mit Ober-
leitungen erfolgen, ist aufgrund der
unterschiedlichen Geb&udehohen und
Bausubstanz in der Frankfurter StraBe
zu untersuchen, inwiefern Haltemaste
notwendig werden oder Befestigun-
gen an den Gebauden angebracht
werden kénnen. Die Haltemaste kénn-
ten gegebenenfalls mit der StraBen-
beleuchtung kombiniert werden.

Leistungsfihigkeit der StraBe

Der bisherige Takt der StraBenbahnlinie
14 betragt ebenso wie der neu zu ver-
kniipfenden StraBenbahnlinie 17 im
Jahr 2011 zwischen 6 und 19 Uhr 10
Minuten. Jedoch wurde zum Fahrplan-
wechsel 2012 der Takt der Linie 17 auf
einen 7 %2-Minuten-Takt umgestellt.
Daher sollten flir die verldngerte Stra-
Benbahn Neu-Isenburg — Rebstockbad
verschiedene Takt-Varianten gepriift
werden (7 ¥, 10, 15 Minuten)
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Die Frankfurter StraBe weist Verkehrs-
starken zwischen 8.000 und 18.000
Kfz/Tag in der Summe beider Richtun-
gen auf. Dies entspricht etwa 400 bis
900 Kfz/Richtung fur die Spitzen-
stunde. Ab 1.100 Kfz/h und Richtung
ist ein Nachweis der Leistungsfahig-
keit der StraBe mit straBenbiindigem
Bahnkérper erforderlich. Fir Verkehrs-
starken von bis zu 1.000 Kfz/h und
Richtung ist von einem weitgehend
stérungsfreien Mischverkehr auszu-
gehen, sofern Halte-, Liefer- und Lade-
vorgange auf der Fahrbahn unterbun-
den werden. Linksabbiegevorgange
wirken sich erst bei héheren Verkehrs-
starken nachteilig aus, sodass an den
jeweiligen Knotenpunkten die Ein-
richtung von Abbiegespuren zu pri-
fen ist. Aufgrund der vorhandenen
Verkehrsstarken ist eine detaillierte
Leistungsfahigkeitstberpriifung far
die Frankfurter StraBe und eine Uber-
prifung der Betriebsqualitat der
StraBenbahn notwendig. Dabei ist
der die Frankfurter StraBe querende
Verkehr einzubeziehen. Dariiber hin-
aus solite Uberlegt werden, ob zur Er-
héhung der Aufenthaltsqualitat im Ge-
schaftsbereich der Frankfurter StraBe
ein Teil des Kfz-Verkehrs verlagert
werden kann.
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Kosten

Fur die StraBenbahnstrecke mit einer
Lange von etwa 2,2 km ist entspre-
chend realisierter Projekte mit einem
geschatzten Kostenrahmen zwischen
20 und 50 Mio. € zu rechnen.

Empfehlungen zum
Beteiligungs-/Planungsprozess

In einem ersten Schritt sollte eine Po-
tenzialabschatzung durchgefihrt wer-
den. Auf dieser Grundlage kann beur-
teilt werden, wie viele Fahrgaste die
StraBenbahn voraussichtlich nutzen
werden und ob es sinnvoll ist, die Stra-
Benbahnverlangerung weiterzuverfol-
gen. Erfahrungen in anderen Stidten
(z. B. in Kassel) zeigen, dass eine be-
gleitende Information der Offentlich-
keit schon in diesem frithen Planungs-
stadium sinnvoll ist. In weiteren Pla-
nungsschritten kann ein detaillierter
straBenraumlicher Entwurf mit den
dazugehdrigen Analysen erstellt wer-
den, der auch die Leistungsfahigkeit
der StraBe sowie die verlagerbaren
Nutzungsanspriiche ermittelt. In die-
sem Zusammenhang ist eine Verkehrs-
simulation notwendig, um die ver-
kehrliche Machbarkeit der straBen-
bundigen StraBenbahn sicherzustellen.
Die Anlieger der Frankfurter StraBe
(Anwohner und Geschéftsleute) soll-
ten frihzeitig in einen offenen Pla-
nungsprozess eingebunden werden.
Insbesondere zahlt sich aus, die Vor-
teile der MaBnahme den Ansprech-
partnern ausgewahlter Vereinigungen
(wie z. B. IHK, Einzelhandelsverband)
in Einzelgesprachen darzulegen. Hier-
durch kénnen Synergieeffekte ent-
stehen, da die Vereinigungen weitere
Uberzeugungsarbeit innerhalb ihrer
Mitglieder und dariiber hinaus leisten.
Fur die erforderliche Planfeststellung
missen weitere Gutachten vorgelegt
werden, unter anderem zu den Ge-
rausch- und Erschiitterungsimmissio-
nen. In Anbetracht knapper Férder-
mittel im Verkehrsbereich und nicht
vorhandener finanzieller Planungs-
sicherheit ab 2019 ist eine zlgige Ent-
scheidung empfehlenswert. Ergan-
zend ist es sinnvoll, sich rechtzeitig
Uber die aktuellen Férderprogramme
des Landes Hessen zu informieren
Hier kénnte gegebenenfalls eine Neu-
auflage des Programms »Aktive Kern-
bereiche Hessen« oder ahnliches in
Betracht kommen.

Argumente fiir die StraBenbahn

Die verlangerte StraBBenbahn verbes-
sert sowohl die Anbindung der Stadt
Neu-Isenburg an die Stadt Frankfurt
am Main (und Dreieich) als auch die
innere ErschlieBung des Stadtgebie-
tes. Durch Verknipfung mit der Re-
gionaltangente West ergeben sich
weitere Verbindungen Richtung Flug-
hafen und Darmstadt. Im Stadtgebiet
bindet die StraBenbahn die Geschafts-
bereiche der Frankfurter StraBe mit
dem Isenburg-Zentrum sowie die FuB-
gangerzone an der BahnhofstraBe an
und dartber hinaus Gewerbeflachen
im stidlichen Stadtgebiet. Dies fuhrt
zu einer besseren Erreichbarkeit der
Frankfurter StraBe und angrenzender
Gebiete mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln fOr Anwohner, Beschéftigte
und Geschaftskunden. Die StraBen-
bahn kann eine Chance bieten, die
Aufenthaltsqualitat der Frankfurter
StraBe zu verbessern, die Geschafts-
bereiche aufzuwerten und die Attrak-
tivitat der Stadt Neu-Isenburg insge-
samt zu erhéhen. Dies ist beispiels-
weise in Kassel gelungen, wo die
Qualitat eines gesamten Quartiers
aufgewertet wurde. Ein weiteres
Beispiel ist das Stadtumbaugebiet
im Leipziger Osten, wo nach dem
Umbau der EisenbahnstraBe das
GeschéftsstraBenmanagement mit
der neuen Lo(c)kmeile geworben
hat. Der StraBenumbau kann auch
eine erganzende Aufwertung durch
private Initiative auslsen, wenn wie
in Darmstadt-Arheilgen auch ein
GroBteil der anliegenden Gebaude
renoviert wird. Eine weitere Beson-
derheit in Darmstadt ist die mit dem
StraBenumbau einhergehende Sanie-
rung des Kanals und der Leitungen,
sodass fir die nachsten 30 Jahre
keine SanierungsmaBnahmen in der
StraBe erforderlich werden.

© Regionalverband FrankfurtRheinMain



Diisseldorf: Umbau der Bender-
straBBe, Variante Schutzstreifen
fir den Radverkehr

Beispiele

Nachfolgend werden Beispiele aus

anderen Stadten aufgefiihrt, die zei- (far 2013 geplant)

gen, wie StraBenquerschnitte mit

einer flachensparsam in den StraBen- T L RO U
raum integrierten StraBenbahn ge- PR

staltet sein kénnen.

Bremen: Radfahrgerechter Umbau & H@g{f
der Hamburger StraBBe

(Fertigstellung November 2004)
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Moderationsverfahren Verkehrs- und
Freiraumkonzept BenderstraBBe
http://spd-stadtbezirk7 de/html/
26301/welcome/Projekt-Bender-
strasze html

Leipzig: Stadtumbau Eisenbahn-
straBBe
http://www.nationaler-radverkehrs- (Fertigstellung Dezember 2004)
plan.de/ praxisbeispiele/anzeige.
phtml?id=2054#0,

Abrufstand 2.11.2011

Besonderheit: Stadterneuerungspro-
jekt unterstlitzt vom Européischen
Fonds fir regionale Entwicklung
Darmstadt: StraBenumbau in (EFRE)
Arheilgen

(Fertigstellung August 2011)

http://www.darmstadt.de/leben-in-
darmstadt/mobilitaet-und-verkehr/
verkehrsprojekte/neue-wege-fuer-ar-
heilgen/

http://www.leipziger-osten.de/con-
tent/stadtumbau/eisenbahnstrasse

© Regionalverband FrankfurtRheinMain

Kassel: Ausbau des StraBenzuges
Friedrich-Ebert-StraBe Mitte/
GoethestrafBe Ost

(im Bau seit November 2011)

Besonderheiten: Aufwertung des
Quartiers durch Einbindung in Fér-
dermaBnahme »Aktive Kerne in Hes-
senc; intensive Offentlichkeitsbeteili-
gung mit Uberwindung erheblicher
Widerstande

http://www.stadt-kassel .de/
projekte/kernbereiche

Freiburg: Umgestaltung Habs-
burgerstrale
(Fertigstellung November 2010)

Besonderheit: Férderung der Grun-
dung einer Interessengemeinschaft
der Einzelhandler und Untersitzung
von Marketingaktionen wahrend der
Bauzeit

{Haltestelle HauptstraBie) P

| s
! um_%jrh 1

(zwischen Rotlaub-~/ Jacobistralie und Minchhot-

| -Q:_Lﬁizsm

http://www freiburg.de/serviet/PB/
menu/1146877_|1/index.htm,
Abrufstand 2.11.2011



Fazit

Im Ergebnis ist festzuhalten, dass die
grundsatzliche bauliche Machbarkeit
der StraBenbahnverldngerung hin-
sichtlich der geltenden Richtlinien
und Ziele bestatigt werden kann. In
einem nachsten Schritt sollte eine
Potenzialabschatzung durchgefiihrt
werden, um auf dieser Basis zu ent-
scheiden, inwiefern die StraBenbahn-
verlangerung weiterverfolgt werden
soll. AnschlieBend konnte zur stadt-
vertraglichen Gestaltung ein individu-
eller StraBenraumentwurf angefertigt
werden, in dem die vielfaltigen An-
spruche an den Strafenraum abge-
wogen werden. Grundlage hierfur
sind umfangreiche Analysen, die un-
ter anderem das Verkehrsaufkommen,
das Unfaligeschehen, die straBenrdum-
liche Situation und die Umfeldnutzun-
gen betreffen. Vermutlich wird den
verschiedenen Nutzungsansprichen
im engen StraBenraum der Frankfurter
StraBe eher ein straBenbindiger als
ein besonderer Bahnkérper gerecht.
Aber auch ein straBenbuindiger Bahn-
korper ist nach Gemeindeverkehrs-
finanzierungsgesetz (GVFG) forde-
rungswrdig, wobei folgende Vor-
aussetzungen zu beachten sind: die
OV-Priorisierung im Verkehrsablauf
(dynamische StraBenraumfreigabe)
und der rechnerische Nachweis der
Leistungsfahigkeit der Hauptverkehrs-
straBe. Aufgrund des vorhandenen
Kfz-Verkehrs ist durch eine Verkehrs-
simulation der Verkehrsfiuss in der
Frankfurter StraBe mit straBenbin-
diger StraBenbahn zu untersuchen
und gegebenenfalis sind Potentiale
fur Verkehrsverlagerungen zu ermit-
teln. Es wird empfohlen, den Planungs-
prozess offen zu gestalten und auf
die Bedurfnisse der Anlieger einzuge-
hen, um einen Konsens fir die MaR-
nahme zu erzielen. Dann kann die
StraBenbahn der Anlass sein, die Qua-
litat der Frankfurter StraBe mit ihrem
Geschéftsbereich aufzuwerten.
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