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vor nun bereits 20 Jahren wurde die letzte gesamtstadtische Verkehrsplanung

erarbeitet. Seither hat sich viel geandert; nicht nur die Verkehrsverhéltnisse in

unserer Stadt. Auch die Ziele der Verkehrsplanung erfordern heute eine neue, eine

ganzheitliche Sichtweise. In unseren Stra3en treffen eine Vielzahl verkehrlicher

und stadtebaulicher Nutzungsanspriiche aufeinander. Zwischen ihnen gilt es

Kompromisse zu finden. Denn Lebensqualitat hat viel mit Verkehr zu tun, mit den

Belastungen und natirlich auch mit den Erreichbarkeiten. Im neuen

Verkehrsentwicklungplan stehen deshalb im Vordergrund der Untersuchungen

- die Gestaltungsqualitat der StraBen als Umfeld der angrenzenden Bebauung
und als offentlicher Raum,

- die mengenmafiige und qualitative Abwicklung aller Verkehrsarten und

- die moglichst stadt- und umweltvertragliche Abwicklung des
Kraftfahrzeugverkehrs.

In Hanau haben wir in den letzten Jahren bereits viele Straf3en unter diesen
Aspekten umgebaut. Auch Busverkehr, Radwegeplanung und Parkraum-
bewirtschaftung in Hanau zeugen von einer fortschrittlichen stadtischen Verkehrs-
planung. Aufgabe dieses Verkehrsentwicklungsplans ist, die vielen verschiedenen
EinzelmaBnahmen unter ein abgestimmtes schlissiges Gesamtkonzept zu stel-
len. Gerade heute missen wir besonders darauf achten, daf wir mit den uns zur
Verfligung stehenden Mitteln den héchstmdéglichen Nutzen fur unsere Stadt
erzielen. Der Verkehrsentwicklungsplan richtet seinen Blick deshalb auch 15 bis
20 Jahre in die Zukunft, um eine langerfristige Zielorientierung und Kontinuitat fur
die heute anstehenden Entscheidungen zu geben.

Verkehr setzt sich aus vielen einzelnen Wegen zusammen. Jeder einzelne Weg
beruht auf ganz praktischen individuellen Entscheidungen von uns allen und
unseren Gasten. Diese Entscheidungen kdnnen sich behutsamen MaRnahmen
sehr flexibel anpassen. Die Erfolge andere Stadte zeigen, daf viel getan werden
kann fur die Férderung des Umweltverbunds (Ful3génger-, Fahrrad- und 6ffentli-
cher Verkehr) und eine hohere Lebensqualitat. Dafiir brauchen wir kleine Schritte,
einen langen Atem und eine breite 6ffentliche Diskussion. Dazu moéchten wir Sie,
liebe Mitburgerinnen und Mitbirger, mit dieser Kurzfassung des Verkehrs-
entwicklungsplans recht herzlich einladen.

lhre lhr
Margret Hartel Jurgen Patscha
Oberbirgermeisterin Baudezernent




hervorragende Voraussetzungen

Verschlechterung durch
Siedlungsentwicklung

Stadtteilstruktur der
kurzen Wege

trennende SchnellstraBen

Wegebeziehungen
innerhalb Hanaus

Verkehrstechnik
statt Nutzungsvielfalt

Einladung zum Rasen

Beispiel Bruchkdlber Landstrale
(1700 Kfz/Spitzenstunde)

neue Straenumbauten
viel Verkehr, aber stadtvertraglich

Beispiel Philippsruher Allee
(2300 Kfz/Spitzenstunde)

BESTANDSANALYSE

Erreichbarkeiten in Stadt und Region

Hanaus Lage im Siedlungszusammenhang bietet hervorragende Voraussetzun-
gen fur regionale Erreichbarkeiten. Einerseits kann Hanau intensiv am wirtschaft-
lichen und kulturellen Leben des Rhein-Main-Ballungsraums teilnehmen. Anderer-
seits bestehen enge Verflechtungen mit dem Umland; insbesondere entlang der
Siedlungs- und Verkehrsbéander an Main und Kinzig. Ein besonderer Pluspunkt ist
Hanaus Lage im Schienennetz. Ausgehend vom zentralen Umsteigepunkt und
ICE-Halt Hauptbahnhof strahlt es sternférmig in sechs Richtungen aus. Jedoch
entstehen neue Wohn- und Gewerbestandorte regional vielfach abseits der
Schienenachsen. Dadurch verschlechtern sich die Erreichbarkeiten im &ffentli-
chen Verkehr.

Hanaus Stadtteile sind groR genug, um
der Innenstadt ein_e gewisse Eigenstandigkeit aufzu_—
Wege und anderen weisen. Wohnen, Versorgen und Arbei-
innerhalb eines Staditeilen ten sind relativ gut durchmischt. Die
Stadtteils Néahe der Stadtteile zueinander ermég-
licht beste Erreichbarkeiten per Rad, zu

Wege zwischen Stadtteilen ohne Innenstadt

Wege zwischen

FuR und mit dem Bus, insbesondere
zwischen den dicht bebauten Stadt-
bereichen. Dazwischen liegen die na-
turlichen Trennlinien Main und Kinzig
sowie Griin-und Naherholungsbereiche.
Diese verkehrlich gunstige Stadtteil-
struktur wird durch anbaufreie Schnell-
straRen empfindlich gestort und zer-
schnitten. Wohn- und Naherholungs-
qualitaten gehen dadurchverloren. FuR3-
Quelle: Intraplan: Untersuchung zur | gé&nger und Radfahrer werden in ihrer

Nordmainischen S-Bahn; 1992 Mobilitat behindert.

Nutzung und Gestaltung von StraBen und Platzen

Viele Hanauer Stral3en haben ihre stédtebaulichen Qualitéten eingebuft durch
Unterordnung unter die Belange von Verkehrstechnik und Kfz-Verkehr. Nicht weil
Befahrbarkeit und Mengenleistungsfahigkeit dies erfordern wiirden, sondern auf-
grund von zusatzlichem Fahrkomfort. Auch WohnstraBen weisen trotz sehr
geringem Kfz-Verkehr Uberdimensio-
nierte Fahrbahnen auf. Die Straen und
ihr Umfeld werden dadurch unattraktiv
fur FuRgénger und Radfahrer. Dies ver-
starkt den Kfz-Verkehr zusétzlich und
Uber das notwendige und stadt-
vertragliche MaR hinaus. Ebenso wer-
den nichtverkehrliche Nutzungen uber
Gebuhr beeintrachtigt, wie Aufenthalt
und ErschlieBung, Wohnen, Kinderspiel,
Offentlichkeit und soziale Kontrolle,
Geschéftsauslagen, Begriinung u.a. Ist
das unmittelbare Wohnumfeld
unattraktiv, entsteht wiederum mehr
Verkehr. Auch die Identifikation der
Hanauer mit ihrer Stadt und das Image
von Hanau leiden unter den heutigen
Gestaltungsqualitaten der Stral3en. Ei-
nige jungere Strallenumbauten in Ha-
nauversuchen den offensichtlichen Pro-
blemen entgegenzuwirken.

Erreichbarkeiten in den Verkehrsarten

FuRBgangerverkehr

Der FuBBgéngerverkehr macht in Hanau ein Viertel des Verkehrsaufkommens aus;
Wege zu Bushaltestelle oder Parkplatz nicht eingerechnet. Die Dominanz des Kfz-
Verkehrs in der StraBengestaltung beeintréachtigt besonders den FuR3ganger-
verkehr. Schmale Birgersteige, lange Wartezeiten an Ampeln, fehlende
Querungsstellen, breite Fahrbahnen und hohe Geschwindigkeiten stellen fur die
umweltfreundlichste Verkehrsart erhebliche Mobiltatsbehinderungen dar. Maf3-
nahmen der Verkehrsordnung (Tempo 30, Zebrastreifen 0.8.) verbessern zwar die
Situation, die straRenbaulichen Mangel kdnnen dadurch jedoch nicht hinreichend
ausgeglichen werden.

Radverkehr

Die geringen Hohenunterschiede und das kompakte Stadtgebiet sind ideale
Voraussetzungen fir den Radverkehr. Das Fahrrad ist ebenso umweltfreundlich
wie das ZufuBgehen und auf Kurzstrecken ebenso schnell wie das Auto. Probleme
verursacht wiederum die Kfz-dominierte StraBenraumaufteilung. Auch neuere
bzw. nachtréglich abmarkierte Radwege gehen oft zu Lasten der FuRgéanger-
flachen. Fir Radfahrer selbst sind die vorhandenen Radwege zum Teil unattraktiv
und gefahrlich (zu schmal, schlechter Belag, schlecht sichtbar fiir Kfz-Lenker,
ungesichertes Radwegende). Dariiberhinaus hat das Radverkehrsnetz noch Liik-
ken; einerseits durch Einbahnregelungen u.a., andererseits durch fehlende Rad-
verkehrsflachen in einigen stérker belasteten Stralen.

Offentlicher Verkehr

Sieben Regionalbahnhdéfe und ein ICE-Bahnhof sind hervorragende Vorausset-
zungen fir den offentlichen Verkehr in Hanau. Es bestehen jedoch erhebliche
Mangel sowohl in der Verkniipfung von Bahn- und Busverkehr als auch in der
stadtebaulichen Einbindung der Bahnhdfe. Im Busverkehr ist das Angebot insge-
samt vergleichsweise gut. Es ist jedoch stark auf die Innenstadt und auf eine
gleichmagige FlachenerschlieBung orientiert. Demgegentiiber fehlen befriedigen-
de Qualitdten in den Stadtteilverbindungen und im Angebot zwischen dicht
bebauten Bereichen mithohem Nachfragepotential. Die uniibersichtlichen Parallel-
angebote verschiedener Betreiber verursachen unnétige Kosten. Die Haltestellen
weisen im Hinblick auf Aufenthaltsqualitat und OV-Vorrang Méngel auf.

Kraftfahrzeugverkehr

Das dichte Netz anbaufreier Schnell-
straf3en dient vor allem den grof3raumi-
gen Verkehrsbeziehungen. Fehlende
Anschlisse bewirken im Stadtverkehr
eher eine Mehrbelastung durch Umwe-
ge als eine Entlastung. Die Innerorts-
strallen sind selbst zu Spitzenzeiten
weitgehend staufrei. Dem zugigen Ver-
kehrsfluR dienen Abbiegeverbote und
Einbahnstraen. Die Folgen sind je-
doch auch Desorientierung sowie lan-
gere Wege und somit mehr Verkehrs-
belastung. Das Nebenstraf3ennetz ist
Uberwiegend als Tempo-30-Zone aus-
gewiesen. Dies entspricht den Belan-
gen von Wohnumfeld und Verkehrssi-
cherheit. Doch alleine reicht das nicht:
Alljahrlich sterben auf Hanaus Straf3en
funf bis zehn Menschen, davon zwei
Drittel FuBgénger und Zweiradfahrer.
Bis zu 100 Menschenwerden jedes Jahr
schwer verletzt.

massive Mobilitdtsbehinderungen

groRRe Potentiale

Liicken und qualitative Méngel

im Radverkehrsnetz

wenig Stadt am Bahnhof

BuserschlieBung flachig
aber umwegig

Mehrbelastung durch schlechte
Verkniipfungen

auch innerorts:
flussig aber umwegig

zu viele Tote und Schwerverletzte

beispielhafte Umwege
im StraBennetz




BESTANDSANALYSE

hohe Flacheninanspruchnahme
in dicht bebauten Bereichen

Bewirtschaftung richtig
aber zu wenig Kontrollen

Parkraum

Die Flacheninanspruchnahme durch abgestellte Kfz hat in dicht bebauten Gebie-
ten Hanaus ein zu hohes MaR erreicht. Im Wohn- und Geschéftsumfeld fehlen
Frei- und Grinflachen; in den Strallen fehlen Flachen fur Ful3génger- und
Radverkehr, Lieferverkehr und Aufenthalt. Besonders ist die Innenstadt davon
betroffen. Bis auf den Marktplatz werden fast alle 6ffentlichen Flachen und
zusatzlich viele private Blockinnenbereiche als Parkplatz genutzt. Entsprechend
wurde in der Erhebung kein Parkraumdefizit festgestellt. In den Parkhausern und
Tiefgaragen gibt es selbst in Spitzenstunden noch freie Kapazitaten. Die Parkge-
bihren im StraBenraum sind dem Wert der Flachen entsprechend hoch und
fordern eine wirtschaftliche Ausnutzung durch viele Kurzparker statt wenige
Dauerparker. Jedoch weisen die vielen Gehwegparker, Parkdaueriiberschreitun-
gen und Parker im Parkverbot auf Mangel in der Parkraumiberwachung hin.

Problemschwerpunkte

= A

Defizite im

Fernbahnhof (ICE)

°® 3

Regionalbahnhof

niedrige Dichte und geringe Offentlichkeit

tiberhthter Flachenanteil Parken, Innerortsstralen mit unvertréglicher Kfz-
I_I Freiflachendefizit S Dominanzin Gestaltung und Nutzung
MII}1 industriezonen mit
Barrierewirkung M Anbaufreie StraBen mit starker Barrierewirkung
und Emissionen

ZIELSETZUNGEN

Verbesserung der Verkehrsabwicklung

Zielkatalog Verkehrsbelastung verringern

- Verkehrslarm und Schadstoffaussto3 verringern

- Unfallrisiko verringern (insbesondere die Anzahl schwerer Unfalle)

- Trennwirkung von Straf3en verringern

- Flacheninanspruchnahme durch Kfz-Verkehr veringern

- Beeintrachtigungen von Stadtbild, Offentlichkeit und Identifikation verringern

Zielkatalog Erreichbarkeiten verbessern

- Umfeldqualitaten in Straen verbessern und Freiflachen zurtickgewinnen
- Vernetzung verbessern, Umwegzwénge verringern

- Komfort und Sicherheit im FuRBgangerverkehr verbessern

- Komfort und Sicherheit im Radverkehr verbessern

- Bedienungsqualitaten im 6ffentlichen Verkehr verbessern

Verbesserung der stadtebaulichen Voraussetzungen

Siedlungsstruktur und Stadtebau setzen den Rahmen fur das realisierbare MaR an
Verkehrsentlastung und Erreichbarkeit. Forderlich ist eine kompakte Stadtent-
wicklung, und zwar insbesondere an den Bahnhéfen, aber auch an Achsen, die gut
mit einem attraktiven Busverkehr erschlossen werden kénnen. Hohe Nutzungs-
dichte ist gleichbedeutend mit vielen Zielen im Nahbereich um Wohnung oder
Haltestelle. Je mehr dort ist, desto attraktiver ist das ZufuRgehen oder die
Benutzung offentlicher Verkehrsmittel. Gerade der 6ffentliche Verkehr braucht
Mindestdichten; sonst reicht die Nachfrage nicht fir einen dichten Takt. Hanau hat
die notwendigen Nutzungsdichten in jedem Stadtteil; aber in den einzelnen
Stadtteilen nicht Uberall. Neben der Dichte ist eine gute Mischung verschiedener
Nutzungen (Arbeiten, Wohnen etc.) fur den 6ffentlichen Verkehr wichtig. Mischung
sorgt fur eine gleichméaRigere Auslastung; im ubrigen auch von Straf3en, Parkplat-
zen und anderer (Verkehrs-)Infrastruktur. Dritte Voraussetzung ist die 6ffentliche
Sicherheit der StraRen. Damit Stra3en nicht zum Angstraum fur Fuganger und
Radfahrer werden, braucht es Sichtbeziehungen zur angrenzenden Bebauung;
gerade auch bei StraRenunterfihrungen und auf den Stadtteilverbindungen durch
Industriezonen.

Trend und Potentiale: Beispiel Verkehrsmittelwahl
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VERKEHRSMITTELWAHL IN HANAU

Verkehrsplanung  Verkehrsplanung
und Stéadtebau

durch Planung optimieren:
geringere Belastung und Kosten..

...bei hdherem Nutzen...

...erhohen die Effizienz
des Verkehrssystems

hohe Nutzungsdichte
flr kurze Wege

gute Nutzungsmischung
fur gleichméaRige Auslastung

StraBenrandbebauung
fir offentliche Sicherheit

Nichts tun
flihrt zu Verschlechterung

Verbesserungen sind mdglich

Beispiel Verkehrsmittelwahl
Anteile der einzelnen Verkehrsmittel
an allen Wegen (in %)




sicher zu FuB durch
Ricksicht im Auto

Fahrbahnquerungen erleichtern

breite Birgersteige

Flachengewinn durch
sanfte Trennung
Beispiel Hospitalstrae

soziale Kontrolle verbessern

Hanau wird
fahrradfreundlicher

schnelle Verbesserungen durch
Radfahr- und Angebotsstreifen

Platz fiir Angebotsstreifen
Beispiel Bruchkébler Landstrae

gefahrliche Knoten entschérfen

erganzende Angebote

PLANUNG VERKEHRSARTEN

FuBgingerverkehr

Wichtigste Voraussetzung fir attraktive FuBwege ist eine stadtvertragliche Ab-
wicklung des Kfz-Verkehrs. MaRgeblich tragt dazu bei die Senkung der Geschwin-
digkeiten unteranderem durch Anordnung von Tempo-30. Konsequente Parkraum-
Uberwachung dient auch dem Schutz der Fuf3gangerflachen. Im Verlauf von stark
befahrenen StraRen helfen Mittelinseln die Uberquerung zu erleichtern. An
Kreuzungen sollte Hinlibergehen innerhalb einer Griinphase ohne Zwischenhalt
mdoglich sein. Schmale Fahrbahnen lassen sich einfacher queren als breite.
GroRzugig bemessene Gehwege bie-
ten Platz zum Nebeneinandergehen,
Verweilen und Kontakte knlpfen. Auf
denbestehenden, schmalen Burgerstei-
gen sollten keine Radwege abmarkiert
und keine Dauerparker toleriert werden.
InNebenstra3en kénnen unter der MaR3-
gabe niedriger Geschwindigkeiten brei-
tere FuBgéngerflachen durch teilweise
Uberlagerung mit dem Kfz-Verkehr ent-
stehen (sanfte Trennung).

StraBenb&ume und Sitzgelegenheiten schaffen eine angenehme Atmosphére fiir
FuBgénger und werten das Stralenerscheinungsbild auf. Sichtbeziehungen zu
anderen Verkehrsteilnehmern und zum Erdgeschol3 der Gebaude vermeiden
Angstraume. Ganz besonders wichtig ist dies auf Verbindungen zwischen Stadt-
teilen durch Industrie- und Verkehrszonen. Zur engmaschigen Stadtteil- und
Griinvernetzung sollten weitere attraktive Verknlpfungen enstehen. AuBer an
A 66 und B 43a kdnnen StraBenquerungen ebenerdig angelegt werden.

Radverkehr

Hanau besitzt gute Voraussetzungen als attraktive Fahrradstadt. Qualitative
Verbesserungen und Erganzungen der Infrastruktur kénnen erhebliche Potentiale
erschlie3en; insbesondere in StraBen mit viel Kfz-Verkehr, da diese fiir den
Radverkehr oft wichtige Netzverbindungen ergeben. In vielen Stralen bieten
breite Fahrbahnen ausreichend Platz fiir schnelle Verbesserungen. In Hauptver-
kehrsstraRen sollen Radfahrer getrennt vom Kfz-Verkehr auf Radfahrstreifen oder
Radwegen gefuhrt werden. Radfahrstreifen sollten dort markiert werden, wo
entweder mangelhafte Radwege vorhanden sind, die durch die StVO-Anderung
ihre Benutzungspflicht verlieren, oder dort wo Radwege noch véllig fehlen. In
Straf3en mit zwei Spuren pro Rlchtung kann der notwendige Platz durch Verschmé-
lerung auf zwei Pkw-Spuren geschaffen
werden. In Sammelstrafen reicht eine
sanftere Trennung vom Kfz-Verkehr
mittels Angebotsstreifen. Dieser kenn-
zeichnet die Vorrangflache fiir den Rad-
verkehr, bindelt den Pkw-Verkehr in
der StraBenmitte und wird nur gelegent-
lich von Lkw mitbenutzt. In nachgeord-
neten StralBen bei Tempo-30 empfiehlt
sich Mischverkehr.

Kreuzungen und Einmiindungen sind Gefahrenpunkte fir den Radverkehr. Wich-
tig sind hier eine kompakte Bauweise, geringe Kfz-Geschwindigkeiten, kurze
Querungsstrecken, Sichtbeziehungen zwischen den Verkehrsteilnehmern und
eine klar erkennbare Fuhrung des Radverkehrs. Als weitere Manahmen sind
Netzerganzungen zur Verkirzung der Wege innerhalb bzw. zwischen Stadtteilen
und Naherholungsflachen bedeutsam. AuBerdem kénnen Wegweisung und Ab-
stellanlagen als erganzende Infrastruktur zur Attraktivitat beitragen, insbesondere
zur besseren Verkniipfung mit Bus und Bahn.

Offentlicher Verkehr

Stadtentwicklung und Nachverdichtung an den Bahnhdfen sollten neue Fahrgast-
potentiale im Schienenverkehr erschlieRen. Je mehr Ziele dort sind, desto weniger
Fahrgéaste miissen umsteigen oder brauchen einen zusétzlichen Parkplatz. Das
Maf der Taktverdichtung - z.B. im Zuge der nordmainischen S-Bahn - hangt auf
Dauer vor allem davon ab, welcher Anteil des Siedlungswachstums auf OV-
glnstige Standorte gelenkt wird - in Stadt und Region. Im Busverkehr muR3 die
Stadt in Zukunft selbst das Angebot konzipieren und sich dann denn besten
Betreiber suchen (neues OV-Gesetz). Die Hanauer StraRenbahn bekommt Kon-
kurrenz, aber sie erhélt auch die Chance zu Expansion. Die Angebotsqualitét sollte
in Zukunft weniger Unterschiede zwischen der Innenstadt und den Stadtteilen aber
mehr Unterschiede zwischen dichter Bebauung und weniger dichter Bebauung
machen. Das bedeutet zwangslaufig, dafd nicht mehr jede Linie in die Innenstadt
fahren kann. Dafir kénnen dann Linien gebildet werden, die die dicht bebauten
Bereiche mit hoherem Fahrgastpotential 6fter und direkter miteinander verkniip-
fen. Und zwar umsteigefrei auch Uiber die Innenstadt hinaus, ja sogar moglichst
weit in die Region. Fur einen unkoordinierten Parallelverkehr mehrerer Betreiber
sollte kein Geld mehr ausgegeben werden.

Dariiberhinaus kann der Busverkehr
noch schneller werden. Vor allem durch
den Umbau von Busbuchten in Buskaps
oder Inselhaltestellen, durch mehr Am-
peln mit Grunanforderung und durch
Entlastung der Fahrer vom Fahrschein-
verkauf. Dannlaitsich Busverkehrtrotz
Tempo-30-Zonen sehr zligig abwickeln.

Kraftfahrzeugverkehr

Nur ein vertragliches Maf} der Autobenutzung sichert dauerhaft die Vorteile dieser
Verkehrsart. Der notwendige Kfz-Verkehr wird weniger behindert. Die Verbesserun-
genfur FuRganger, Radfahrer und Busse entlasten die Straen zusatzlich. Wichtiger
als Eingriffe in die Kfz-Verkehrsmengen ist dabei, den Kfz-Lenkern die notwendige
Rucksichtnahme und eine angepafte und insbesondere langsame Fahrweise zu
erleichtern. Dies istim wesenlichen eine stral3enbauliche Aufgabe. Durch entspre-
chende Veranderungen werden gleichzeitig erhebliche Flachen gewonnen, die
Radfahrer, Lieferverkehr, Fu3ganger o.a. dringend brauchen.

Die vorhandenen StraRen sollten fein-
maschiger vernetztwerden. Umfahrungs-
straBen werden durch neue Anbindun-
genbesserfirden Stadtverkehr nutzbar.
Netzerganzungenim Hanauer Osten kdn-
nendie Verkehrsbelastung um tiber zwei
Mio. Fahrzeugkilometer im Jahr verrin-
gern. AnHauptverkehrstral3en sollten ei-
nige Fahrbeschréankungen aufgehoben
werden, die Umwege oder Belastungen
nachgeordneter Stral3en verursachen.
Auch im Nebennetz sollten die Wege
moglichst kurz sein. In den
Wohnquartieren wird eine Verkehrs-
versickerung angestrebt, d.h. nachinnen

abnehmende Mengen. Durch Langsam-
verkehr, schmale Fahrgassen u.a. kann
sogenannter Schleichverkehr aufein ak-
zeptables Niveau gesenktwerden.

Stadtenwicklung und
Nachverdichtung an Bahnhdfen

Trennung Besteller - Betreiber

Differenziertes Bussystem:

Zubringer- + Durchmesserlinien

regional koordinieren

BeschleunigungsmalRnahmen

Beispiel Inselhaltestelle
mit Uberholverbot
Pfiutzenweg, Klein-Auheim

langsame Fahrweise erleichtern

Flachen zurlickgewinnen

Umwegzwange abbauen

"Versickerung" im Nebennetz

Beispiel Steinheim
Verkehrsmengen schematisch
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Gemischte Nutzung

Abstufung nach Kfz-Belastung

Grenzen der Belastbarkeit

PLANUNG STRASSEN

StraRennetz

Die Netze fir FuRganger, Radfahrer, 6ffentlichen Verkehr und Kfz-Verkehr tiber-
lagern sich vielfach. Z.B. sind Hauptverkehrsstral3en oft auch Hauptgeschafts-
stral3en, Hauptradfahrrouten und Teil des Busliniennetzes. Die Abstufung der
StralRen in Hauptverkehrsstrallen, HauptsammelstraRen, Sammelstraen und
Wohnstraf3en richtet sich in erster Linie nach der zukiinftigen Kfz-Verkehrsbela-
stung. Sowohl das Gesamtniveau und besonders die Belastung einzelner Straen-
abschnitte unterliegen auch dem Einfluf3 der Planung. Sie muR3 dafir sorgen, dal
die Belastbarkeitsgrenzen der Stral3enraume nicht tGberschritten werden.

mesmmmn  Autobahn oder
- 3tobahnahnliche VerkehrsstraRe

4
D

Planfreier Knoten:
- alle Richtungen

- nur eine Richtung
neue Knoten mit lé

—— Ortsverbindungsstrae m“"” Erhohter Verkehrswiderstand
Renaturierung moglich im Zuge neuer Beginn Standards in
I Autobahnanschliisse »> und Ve

W Hauptverkehrsstrale

MIV-ZufluBdosierung (Pfértnerung)
Industrie-/ 2y

Parallelrampen

Stédtebaulich oder landschaftlich integrierte Knoten

mmuswmE  Hauptsammelstrale (renaturierte oder bebaute Rampen)

awmmen  Sammelstrale

StraBenrdume

Hanaus Straen und Platze sind einer-
seits Verkehrsflache. Andererseits sind
sie das Umfeld von Wohnungen, Ge-
schaften, Arbeitsplatzen, Schulen, Be-
hérden, Kirchen, Kindergarten usw. Und
schlieBlich sind sie die offentlichen
Raume Hanaus. In ihnen entwickeln
sich Burgersinn und Verbundenheit der
Burger mitihrer Stadt. Auch das Image
von Hanau wird von der Gestaltungs-
qualitat der StraBen gepréagt.

StraBengestaltung

StraRengestaltung und Verkehrsordnung sind die zentralen Instrumente stadti-
scher Verkehrsplanung. Ihr Wirkungsbereich geht jedoch weit tiber verkehrliche
Belange hinaus. Gute Stralengestaltung entsteht durch Berticksichtigung und
Abwagung aller StraRenraumanspriiche; auch derjenigen, die sich nicht in Zahl
und Maf formulieren lassen.

Aufgrund der begrenzten Flachen sind
in StadtstraBen immer Kompromisse
notwendig. Zum Teil sind auch Engpés-
se unvermeidbar, auch fir Kfz-Verkehr.
Die besten Moglichkeiten, Engpasse zu
minimieren, bietet die flaichensparende
Uberlagerung von miteinander vertrag-
lichen Nutzungen und Verkehrsarten:
z.B. Pkw-Spuren statt Lkw-Spuren in
HauptverkehrsstraBen, Angebots-
streifen fur Radverkehr in Sammel-
strallen oder Schmalfahrbahnen in

Wohnstraen (s. auch néchste Seiten). A 35 L

Straflenbaume sind von gro3er Bedeutung fiir Gestaltungs- und Umfeldqualtitaten
von Straen. Mit Ihnen kénnen Verkehrsrdume optisch verschmalert und in
Abschnitte gegliedert werden. Auch fiir ein angepaftes Fahrverhalten der Kfz-
Lenker leisten sie einen entscheidenden Beitrag, wie schone Beispiele in Hanau
zeigen. Die Verkehrstechnik sollte im Straf3enerscheinungsbild in den Hintergrund
treten. Kompakte Kreuzungen und enge Radien orientiert an Stadtgrundrifd und
Befahrbarkeit sind in StadtstraBen zweckmaéRiger als Radien fiir schnelles Fahren.
Der Gast - ob Ful3ganger, Autofahrer o.a. - soll merken, daf3 den Anliegern ihr
Umfeld wertvoll ist. Nur dann kann er sich entsprechend riicksichtsvoll verhalten.

Hanauer Konzept
der flichenhaften Verkehrs- und Umfeldverbesserung

Die Verbesserung der Verkehrsverhalt-
nisse in Hanau erfordert vor allem
straBenbauliche MaBnahmen, ergénzt
durch MaBnahmen der Verkehrsord-
nung. Knappe Finanzenlegen eine Aus-
wahl sehr wirksamer Einzelbausteine
nahe, die flachenhaft angewendet wer-
den koénnen. Auf den folgenden Seiten
werden die Einzelbausteine an konkre-
ten StraRBenbeispielen aufgezeigt.

Nutzungsvielfalt im Straenraum

Beispiel Rochusplatz,
GroRauheim

Abwagung aller
Nutzungsanspruche

Kompromisse notwendig

Nutzungen uberlagern

Beispiel Wohnstrale
schmale Fahrbahn
Uberfahrbare Bordsteine
Stellen fiir Kfz-Begegnung

mehr Straenbdume

weniger Verkehrstechnik

wirksame Bausteine

fir flachenhafte Verbesserungen

junge StraRenbaume
in der Freigerichtstrae

11
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PLANUNG STRASSEN Beispiel Wohnstralle
HANAUER KONZEPT

Mittelb&ume/ enge Baumtore
Verkehrsberuhigung ohne Slalomcharakter
stadtebaulicher Rhythmus

A einzelne verkehrsberuhigte Bereiche
) mit Angeboten fiir Spiel und Aufenthalt

Schrittgeschwindigkeit, Parkverbot

sehr geringe Kfz-Verkehrsmengen

einspurige Abschnitte
verringern "Schleichverkehr"
ohne Umwege

fur notwendigen Verkehr

Gehweglberfahrten
sichern Schulwege, Kindergérten 0.4.

Fahrbahnaufpflasterung, Mischbelag

Beispiel SammelstralRe

Angebotsstreifen

Vorrang- und Schutzstreifen

fiir Radverkehr;

Mitbenutzung durch breitere Kfz;
Biindelung Kfz-Verkehr in Fahrbahnmitte

TS
i

Mittelbdume/ enge Baumtore

dampfen Geschwindigkeiten, verschonern
StraBenraum, erleichtern Fahrbahnquerung;
stadtebaulicher Rhythmus

Gehwegverbreiterungen
verkiirzen Fahrbahnquerung,
verbessern Flachenausnutzung zugunsten
Griin, FuRgénger, Aufenthalt u.a.

S

Bestand Planung

PLANUNG STRASSEN
HANAUER KONZEPT

einspurige Abschnitte

verlagern Verkehr auf Hauptstral3en
ohne Umwege fiir notwendigen Verkehr;
Kombination mit Bushaltestelle giinstig

Gehweguberfahrten
sichern Schulwege, Kindergérten 0.4.;
Fahrbahnaufplasterung, Mischbelag

13
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PLANUNG STRASSEN
HANAUER KONZEPT

Beispiel Hauptsammelstralie

Mittelinseln/ Baumtore
dampfen Geschwindigkeiten, verschonern
StraBenraum, erleichtern Fahrbahnquerung;
stadtebaulicher Rhythmus

Vorrang- und Schutzstreifen

fir Radverkehr;

Mitbenutzung durch breitere Kfz;
Biindelung Kfz-Verkehr in Fahrbahnmitte

PR % e
“EEE AT d
Angebotsstreifen i A & X

e
A=
. -ll_-s-"'-',__._':-_ Buskaps oder Inselhaltestellen
i ﬂs-__'-‘_-,".. beschleunigen Busverkehr (OV-Vorrang);
e ﬁ%ﬁ Aufenthaltsflachen und Querungshilfe
Gehwegverbreiterungen ) # - an Bushaltestellen besonders wichtig

verkiirzen Fahrbahnquerung,
verbessern Flachenausnutzung
zugunsten Griin, FuBganger, Aufenthalt u.a.

i

(iberbreite Spuren vor Knoten
2 Pkw- statt 2 Lkw-Spuren,

fast gleiche Leistung,
Flachengewinne fir
Radverkehr, Baumbeete, Parken u.a.

Bestand __

Beispiel HauptverkehrsstralRe

Buskaps oder Inselhaltestellen
beschleunigen Busverkehr (OV-Vorrang);
Aufenthaltsflachen und Querungshilfe

an Bushaltestellen besonders wichtig

(=

| I i

Straenbdume/ Alleen
dampfen Geschwindigkeiten, verschonern

Stra3enraum, erleichtern Fahrbahnquerung;

stadtebaulicher Rhythmus

Bestand

0

PLANUNG STRASSEN
HANAUER KONZEPT

Gehwegverbreiterungen

verkiirzen Fahrbahnquerung,

verbessern Flachenausnutzung

zugunsten Griin, FuRganger, Aufenthalt u.a.

A
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Radfahrstreifen
verbessern Radverkehrsinfrastruktur
wo keine oder mangelhafte Radwege

Uberbreite Spuren

2 Pkw- statt 2 Lkw-Spuren

fast gleiche Leistung, Flachengewinne
fur Radverkehr, Baume, Parken u.a.

Planung
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Umfahrung integrieren

EinbahnstraBen aufheben

Busbahnhof aufheben

PLANUNG INNENSTADT

ErschlieBungskonzept

Die Innenstadtumfahrung ist Schwerpunkt fur MaBnahmen, die eine vertragliche
Abwicklung des Kfz-Verkehrs férdern. Sie sollte ihre Funktionen als stadtische
HauptstraBe wieder besser erfiillen: mehr Verteiler als Barriere und mehr gemisch-
ter 6ffentlicher Raum als ein Fremdkdrper im Stadtzusammenhang. Das Beispiel
Westbahnhof zeigt die enormen Flachengewinne durch stadtischen Stral3enbau.

Im Innern sollten die Einbahnregelungen aufgehoben werden. Bei Kfz-Begegnung
muf3 man sich dann zwar arrangieren und aufeinander warten. Dadurch ist aber
gewabhrleistet, dal langsam und auf kurzem Weg gefahren wird und keine
unnétigen Verkehrsbelastungen entstehen. Regional koordinierte Buslinien, die
sich zum Umsteigen treffen brauchen nur wenig Platz. Als Busparkplatz sind
Flachen wie am Freiheitsplatz zu wertvoll, gerade weil dort soviele Busse halten.
Der heutige Busbahnhof kdnnte vollstandig bebaut werden.

Hauptverkehrsstrate

Knoten; alle Richtungen;
mit / ohne Lichtsignalanlage

Hauptsammelstrale

Sammelstralte

#eea FuBgangerbereich (Radfahrer frei, Lieferzeiten
morgens/ abends)

Abgrenzung Tempo-30-Zone; ostl. Umfahrung
gegebenentalls separat beschildert

Sonst keine Fahrbeschrankung (EinbahnstraBe,

Stadt-/Quartiersplatz, stadtebaulich gestaltet
Abbiegeverbot, Sperrung)

nyf":_'ﬁ,ﬁ Offentliche Griinflache/ Park

M pald

m Stadtebauliche Entwicklungsméglichkeit durch
2 Verkehrsintegration

oo Ful-/ Radwegverbindung/ Netzschiu® (Kfz-frei)
7] [0 (Option) Busstrecke in Wohn-/GeschaftsstraRe

Parkraumkonzept

Das Parkraumkonzept muR3 sich um einen tragfahigen Interessenausgleich bemu-
hen: Einerseits sollte genug Parkraum fir einen Ausgleich von Parkraumangebot
und -nachfrage zur Verfiigung stehen. Andererseits erfordern es die Belange
attraktiver Freirdume im Wohn- und Geschéaftsumfeld sowie die Belange von
FuRganger-, Fahrrad- und arbeitendem Verkehr, Grenzen zu setzen. Die flr
Parkraum bendtigten Flachen sind nicht beliebig vermehrbar, sondern ein Wirt-
schaftsgut. Parkgebiihren sind deshalb keine willkurrlichen Preise, sondern Gegen-
wert fur die in Anspruch genommenen Flachen und den geldwerten Vorteil eines
Parkplatzes. Parkraumbewirtschaftung zusammen mit einer Begrenzung der
Flacheninanspruchnahme gewahrleisten, daf? Angebot und Nachfrage im Gleich-
gewicht bleiben, ohne daf? alles zugeparkt ist. Die Nutzungskonkurenzen sind in
der Innenstadt am hochsten. Aber auch an Bahnhéfen oder sehr attraktiven
Buslinien, kénnen die Voraussetzungen fiur eine Parkraumbewirtschaftung gege-
ben sein: knappe Flachen aufgrund der geforderten Bebauungsdichte und sehr
gute Erreichbarkeiten in alternativen Verkehrsmitteln.

In der Innenstadt sollte zunachst die heutige Parkraumbewirtschaftung vervoll-
standigt werden. Erstens flachig, so daR sich eine meist erfolglose Suche nach den
wenigen freien unbewirtschafteten Parkplatzen erubrigt. Zweitens durch eine
bessere Kontrolle. Denn wenn es zu leicht féllt, sich durch Ordnungswidrigkeiten
individuelle Vorteile zu verschaffen, leidet vor allem die Akzeptanz der gemein-
schaftlichen Regeln. Gemeinsam mit leichten Veranderungen der Regeln soll auf
folgendes hingewirkt werden:

- Beim StraRenparken ist der Vorrang von Lieferverkehr, arbeitendem Ver-
kehr und sehr kurzen Parkvorgange zu sichern. Fir Parken bis ca. 15
Minuten kénnten sogar kostenlose Parkscheine ausgegeben werden. Eine
wirksame Entlastung der Stral3en und Platze vom Dauerparken muR3 die
Anwohner-Pkw einbeziehen. Differenzierte Preise sollten eine starkere
Mitbenutzung von Tiefgaragen und Parkh&usern ermdéglichen.

- Die Fahrt mit dem Auto in die Innenstadt sollte mdglichst schon an der
Umfahrungsstral3e enden, damit die schmalen Wohn- und Geschaftsstra-
3en entlastet werden. Dort sollte Parken in Stra3e oder Parkhaus deutlich
billiger sein. Das starke Verkehrsaufkommen der Tiefgarage am Marktplatz
kann durch eine Mindestparkdauer von z.B. drei Stunden spirbar gesenkt
werden. Parkscheinausgabe und Warteplatze der Parkhduser Frankfurter
Tor, Nurnberger Strae u.a. sollten an die Umfahrungsstralle verlegt
werden. Mdglicher Parksuchverkehr in Spitzenzeiten bleibt dadurch auf den
HauptverkehrsstraBen. Neue Stellplatzanlagen sollten ihre Zu- und Aus-
fahrt gleich direkt an den Hauptverkehrsstraen haben.

Auch im Hinblick auf die Flacheninanspruchnahme sollte eine Entlastung ange-
strebt werden. Als Wohn- aber auch als Geschaftsstandort braucht die Innenstadt
mehr Freiflachen, Ruhezonen, 6ffentliche Aufenthaltsbereiche und 6kologische
Ausgleichsflachen. Die Parkraumnachfrage sollte vermehrt auf Parkhduser und
Tiefgaragen gelenkt werden. Unterstiitzt durch spirbar geringere Preise gegen-
Uber ebenerdigem Parkraum kann die Auslastung selbstin Spitzenzeiten erheblich
erhéht werden: zugunsten von neuen Freiflachen in der GrdéfRenordnung der
Parkplatze Freiheitsplatz und Franzésische Allee zusammen. Darlberhinaus-
gehende Freiflachengewinne setzen voraussichtlich einen Neubau von Stellplatz-
anlagen voraus; am besten Tiefgaragen oder kompakte automatische Parkh&au-
ser.

konkurrierende Nutzungen
brauchen Regeln

Flachen bewirtschaften
und begrenzen

...auch im Einzugsbereich von
Bahnhéfen und Bushaltestellen

besser kontrollieren

sehr kurzes Parken erleichtern

Parkstétten
direkt an Hauptverkehrsstraen

Freiflachen zuriickgewinnen

Parkhéduser besser auslasten
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kleine Schritte

rdumliche Schwerpunkte

wenig Abhéngigkeiten
fir straBenbauliche Manahmen

starkere Abhangigkeiten
fir Busverkehrsplanung

ein Drittel des StraBennetzes
in zehn Jahren umgestalten

Planungskapazitaten verstarken

StralRenbau
an Stadtebau koppeln

...eroffnet zusétzliche
Mdglichkeiten der
stadtebaulichen Einbindung
und der Mitfinanzierung

Ideenbeispiel Westbahnhof

REALISIERUNG

Fir die Umsetzung muf3 die vorgestellte Planung sachlich, rdumlich und zeitlich
in kleine Schritte gestaffelt werden. Viele kleine Veranderungen erleichtern die
allméhliche Anpassung des Verkehrsverhaltens. Dazu sind besondere Program-
me, EinzelmaRnahmen sowie die Berticksichtigung der Verkehrsplanung bei
anderen Mafl3nahmen erforderlich.

Die dicht bebauten Bereiche Hanaus weisen die grof3eren Potentiale in
Erreichbarkeiten und Verkehrsentlastung auf. Dazu gehoren auch diejenigen
Bereiche, die im Hinblick auf ein hochwertiges Angebot im 6ffentlichen Verkehr
stadtebaulich entwickelt werden sollen. R&umliche Planungsschwerpunkte liegen
deshalb in fast allen Stadtteilen. Dies fordert auch die aus verkehrlicher Sicht
glnstige Stadtteilstruktur Hanaus.

Die zeitliche Reihenfolge der Umsetzung muf3 neben den Prioritdten auch die
Abhéangigkeiten zwischen einzelnen MaBnahmen beachten. Im Malinahmen-
schwerpunkt StraRengestaltung bestehen nur wenige Abhangigkeiten, da keine
gréBeren Verlagerungen vorgesehen sind. Die stadtvertragliche Abwicklung des
Kfz-Verkehrs in Hauptverkehrsstraf3en bedarf keiner ausgleichenden Ausbau-
maRnahmen andernorts. In Nebenstrallen sollten gegebenenfalls gleichzeitig
verkehrsdampfende MaRnahmen erfolgen, damit dort keine Mehrbelastungen
auftreten. Starkere Abhangigkeiten bestehen jedoch bei Liniennetz und Bedienungs-
qualitat des Busverkehrs. Die vorgeschlagenen Anderungen benétigen einen
langeren Planungsvorlauf und AbstimmungsprozeB, der deshalb moglichst frith-
zeitig begonnen werden sollte. Den Fahrgésten sollten keine mehrmaligen Einzel-
anderungen zugemutet werden.

Das Hanauer Konzept der flachenhaften Verkehrs- und Umfeldverbesserung
sollte im Quartierszusammenhang umgesetzt werden. Bei einem jéhrlichen
Volumen von zwei Millionen DM konnen in zehn Jahren ca. 70 km StraRe leicht
umgestaltet werden - ein Drittel des innerortlichen Stral3ennetzes. Ob dies erreicht
wird hangt auch von der Mitwirkungsbereitschaft der Anlieger ab. Die Umsetzung
der Planung erfordert dartiberhinaus zusétzliche Planungs- und Koordinations-
kapazitaten. Sie sollten friihzeitig bereitsgestellt werden, da sie auch der Anregung
privater Initiative dienen und der EinfluBnahme auf viele andere Planungen und
MaRnahmen mit verkehrlichen Auswirkungen.

MalRnahmenprogramm 2015:
Verkehrsinfrastruktur (Entwurf)

T

Maf3nahmen der Flachenhaften Verkehrs-
undUmfeldverbesserung
im Quartierszusammenhang

-. 4 & MaRnahmen der Flachenhaften Verkehrs- iEnE
und Umfeldverbesserung in EinzelstraBen
# & &a -Schwerpunkt Radverkehr 0

. Haup
(intensiver Umbau; kurzfristig auch MaRnahmen
der Flachenhaften Verkehrs- und Umfeldverb.)

Verbesserung der StraBenvernetzung bzw.
Einbir StraBen

HalbanschluR an Autobahn oder &hnliche StraRe
(hier: AnschiuRrichtung nach rechts)

in Verbindung mit 9/ Renaturi
Verbindungsstraie

Schnittstellenprogramm Bahnhdfe
(Gestaltungs- und Aufenthaltsqualitaten, OV-
Koordination und -Vernetzung, erganzende

DI firr FuRgéng
und Radfahrer, stadtebauliche Entwicklung)
Platzgestaltung/ Freiflachenaufwertung

nicht dargestellt:

- punktuelle Manahmen der Verkehrs- und
Umfeldverbesserung

- Busvorrang/ Haltestellenaufwertung

- Neubau Kfz-armer FuB- und Radwege
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Konkretisierung

offentlicher und offener
Diskussionsprozefd

Kontinuitéat entscheidend

erste Schritte im Friihfahr 1998

weitere Planungen

Ansprechpartner

WIE GEHT ES WEITER ?

Die Stadt Hanau beabsichtigt, die hier vorgesteliten Uberlegungen zur Verkehrs-
entwicklung inkonkrete MaBnahmen umzusetzen. Dazu muB detailiertere Planungs-
und Entwurfsarbeit geleistet werden. Die jeweiligen Betroffenen sowie allgemein
die interessierte Bevoélkerung sollen hierbei in starkem MaRe einbezogen werden.
Offene Information ist Voraussetzung fur Akzeptanz und Vertrauen in verkehrs-
planerische MaRnahmen. Alternativen sollten jederzeit diskutiert werden. Zudem
sind die lokalen Kenntnisse der Anlieger, Initiativen und Interessengruppen fiir
eine gute Planung unverzichtbar.

Verkehrsplanung ist nie abgeschlossen, sondern ein standiger ProzeR. Wie das
Verkehrsgeschehen entwickeln und verandern sich auch die Probleme, Zielset-
zungen, Instrumente und Finanzierungsmoglichkeiten. Verkehrsplanung gehort
zu den wichtigsten Bereichen stadtischer Politik. Es sollten alle Méglichkeiten der
Offentlichkeitsarbeit genutzt und viele gesellschaftlichen Gruppen und Verbénde
einbezogen werden. Eine laufende 6ffentliche Diskussion ist Voraussetzung fiir
eine breite Basis der Verkehrsplanung in Bevolkerung und Politik. Nur so &Rt sich
die fur Wirksamkeit und Akzeptanz notwendige Kontinuitdt in der stadtischen
Verkehrsplanung erzielen.

Sehr kurzfristig kdnnen zahlreiche Einzelmaf3nahmen an besonderen Problem-
stellen erste Verbesserungen schaffen. Zum Beispiel Straenbdume in Wilhelm-
stralRe, Ludwigstrae und Bahnhofstrale GroRauheim, Querungsmdglichkeiten
fur FuBganger an der L 3309/ GroRBauheim, Eugen-Kaiser-/WilhelmstraBe und
Westerburgstralle, Abmarkierung von Radfahr- oder Angebotsstreifen im
Sandeldamm, Bruchkodbler Landstrale und Eugen-Kaiser-/ Wilhelmstrae, Um-
bau von Busbuchten in Bruchkébler LandstraRe und Gustav-Hoch-StraRe sowie
eine Linksabbiegemdglichkeit von der Frankfurter LandstraBe in Vor der
Kinzigbriicke. Das Konzept der Flachenhaften Verkehrs- und Umfeldverbesserung
im Quartierszusammenhang sollte in ersten Quartiersplanungen konkretisiert
werden, z.B. fur Steinheim-Sud (Steinheimer Vorstadt/ Darmstadter Straf3e und
Umfeld) und GroRBauheim Mitte. Parallel dazu sollen die Planungen fur weiterge-
hende MaRnahmen erfolgen. Zum Beipiel fiir die Umgestaltung der LamboystraRe
und fiir das Umfeld des Hauptbahnhofes.

Die Verkehrsexperten der Stadtverwaltung haben sich zu einer amteriibergreifenden
Arbeitsgruppe Verkehr zusammengeschlossen. Hier werden die weiteren Planun-
gen koordiniert. Fur Fragen und Anregungen aus der Birgerschaft sind die
Ansprechpartner:

- aus dem Stadtplanungsamt Herr Gramsch, Tel: 295257

- und aus dem Tiefbauamt Herr Schumm, Tel: 295362






