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2 BESTANDSANALYSE

2.1 Stddtebau und L andschaft

2.1.1 Lageim Siedlungszusammenhang (sehe auch K arte B1)

Die Lage Hanaus im Siedlungszusammenhang ist hervorragende V oraussetzung fur ausgezeichnete
Erreichbarkeiten in die Region, die Bundesrepublik Deutschland, die EU und auch weltweit. Mal3geblich
ist zum einen die Lage am Ostrand des Rhein-Main-Ballungsraums. Die Entfernungen zu einem
Dienstleistungs-, Finanz- und Messezentrum von internationalem Rang bzw. zum gréften deutschen
Flughafen betragen ca. 20 bzw. 25 km. Neben Frankfurt tragen weitere Oberzentren wie Darmstadt,
Offenbach und Wiesbaden zu einem breit gefacherten Angebot an Arbeitsplatzen, Dienstleistungen und
Infrastruktureinrichtungen bel, erreichbar im Halbstundentakt und in Reisezeiten von weniger als einer
Stunde.

Mal3geblich ist zum anderen die zentrale Lage Hanaus im System der Siedlungsachsen bzw. im regio-
nalen Stadtenetz, wovon vor allem die Erreichbarkeiten im Schienenverkehr profitieren. Folgende Sied-
lungsachsen strahlen von Hanau aus:

— Nach Westen, sidmainisch: Mihlheim am Main, Offenbach (ca. 10 km), Frankfurt
— Nach Westen, nordmainisch: Maintal, Frankfurt

— Nach Stidosten, beidersats des Mains: Kahl am Main, Aschaffenburg (ca. 22 km)
— Nach Nordosten entlang der Kinzig: Gelnhausen, Schitichtern, Fulda

— Nach Norden, schwécher ausgepragt: Richtung Friedberg/ Bad Nauheim

Auf diesen Siedlungsachsen, vereinzelt auch in den Achsenzwischenr&umen, liegen zahlreiche Klein-
stadte in der Grof3e von 5.000 bis 20.000 Einwohner - vergleichbar der GréfRenordnung der Hanauer
Stadtteile.

Nach den Zidvorstellungen der Regionalplanung soll der engere Raum um Hanau ein Schwerpunkt der
Siedlungsentwicklung sein. Steigende Zuwanderungsraten, Uberlastungserscheinungen in den Kernbe-
reichen der Ballungsrdume und eine tiberregional sich abze chnende Phase des Stéadtewachstums lassen
ene steigende Bautétigkeit erwarten. Je nach planerischer Steuerung kann dies die Schienenerreichbar-
keiten im Raum Hanau verschlechtern oder weiter verbessern. Zu befiirchten ist, daf3 die Siedlungsent-
wicklung die heutigen Suburbanisierungstendenzen fortschreibt: Grof3fl&chige Einfamilienhaus- oder
Gewerbegebiete in Ortsrandlage sind autoorientierte stadtebauliche Strukturen. Eine konkurrenzfghige
Schienenerschlief3ung ist hier in der Regdl nicht moglich.
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Hanau selbst hat ca. 93.000 Einwohner. Als Sitz der Kreisverwaltung des Main-Kinzig-Kreises ist Ha-
nau die gréfite kreisangehdrige Gemeinde Hessens und wird nach dem L andesentwicklungsplan im Jahr
2000 zum Oberzentrum heraufgestuft. Eingestuft ist Hanau als Mittel zentrum mit Tellfunktionen eines
Oberzentrums in den Bereichen Schule, Gesundhetswesen und Arbeitsmarkt.

Auch fur Einkaufen und Versorgen fahren viele Umlandbewohner in die Innenstadt. Hauptzielgebiete im
Stadt-Umland-Verkehr sind Innenstadt und Industriegebiete (siehe auch Geschéftsbereichein Karte BS
sowie Beschéftigtenverteilung in Karte B4). Die Einzugsbereiche Hanaus dehnen sich welt in das 6stli-
che Umland Hanaus aus. |m Westen Hanaus ist Frankfurt dominant. Auch vide Hanauer nutzen die
Né&he zu Frankfurt. Richtung Stidosten konkurriert Hanau mit Aschaffenburg insbesondere um Kauf-
kraft. Bel den heutigen sehr hohen Anteilen des motorisierten Individualverkehrs in der Stadt-Umland-
Verflechtung treten hohe Belastungen von Radialen und ein starker Parkdruck in der Innenstadt auf.
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2.1.2 Stadtteile, Freifldchen und Barrieren (siehe auch Karten B2, B3 und B4)

Polyzentralitét und Stadtgr63e Hanaus bieten einige gute V oraussetzungen fir hohe Erreichbarkeiten
und Verkehrsanteileim Ful3génger-, Rad- und offentlichen VVerkehr:

— Die Staditeile sind in der Regel grof? genug, um eine gewisse Eigenstandigkeit und Tragfahigkeit fr
kleine Geschéftszentren, Nahversorgung und Regionalbahnhaltepunkte aufzuweisen (siehe Karte
B3). Glechzeitig sind sie klein genug, um noch gut von Fuf3gangern und Radfahrern bewaltigt wer-
den zu konnen.

— Die FluRauen von Main und Kinzig bilden zusammen mit anderen Grinflachen und mit Wald- und
Erholungsgebieten (Fasanerie, Wildpark, ,, Steinbriiche’, usw.) ein Netz von Naherholungsflachen,
die zu Ful? oder mit dem Fahrrad erreichbar sind.

— Dieraumliche Nahe von Wohnbebauung und grofieren Arbeitgebern ermoglicht kurze Wege zum
Arbeitsplatz (siehe Karten B3 und B4)

— Mit tber 90.000 Einwohnern, einer rdumlichen Ausdehnung von funf bis sieben Kilometern und
ener sehr flachen Topographie ist Hanau potentiell eine ausgesprochene Fahrradstadt. Mit Ausnah-
me von Mittelbuchen liegen alle Staditteile innerhalb ener 15-Minuten Isochrone (L uftlinie) um In-
nenstadt bzw. Hauptbahnhof. Diese Maf3stéblichkeit ermdglicht ebenfalls hohe Erreichbarkeiten im
Busverkehr.

Diese guten Voraussetzungen erfahren Einschrankungen im Bestand und durch Entwicklungstendenzen:

— Barrieren und Stadttrennlinien: Zu den nattirlichen Trennlinien Main und Kinzig und den sechs
Streckenasten der Deutschen Bahn sind in den letzten Jahrzehnten in oder am Rand des Stadtgebiets
ca. 30 km anbaufreie Schnellstraf3en hinzugekommen, die in der Regel nicht hthenglech gequert
werden kénnen. In den 60er und 70er Jahren wurden vor allem die schienengleichen Bahniibergange
als Verkehrsbehinderung und Barriere angesehen (Stichwort Schienenpanzer). Seitdem wurden zahl-
reiche Bahnunter- oder -tberfihrungen gebaut. Nach Fertigstellung der in Planung befindlichen
Projekte (Heidesicker und Nordmainische S-Bahn) bleiben nur noch wenige schienengleiche Bahn-
Ubergange Ubrig, vor allem in Klein- und GrofRauheim. Heute miissen gerade enige der neueren
Stral3enunterfiihrungen und der anbaufreien Schnellstral3en als Verkehrsproblem bewertet werden.
Sie verursachen in der Stadtteilverkniipfung Umwege in allen Verkehrsmitteln (siehe folgende Abb.
und Kap. 2.3) und unattraktive Wegfihrungen fir Ful3génger und Radfahrer (siehe Kap. 2.3.2 und
2.3.3). Problemschwerpunkt ist der Bereich zwischen Hafen und Wolfgang. Hier ergénzen sich
Bahnanlagen, Schnellstral3en, Industriegebiete und dffentlich nicht zugangliche US-Kasernen zu -
nem fir FuRganger und Radfahrer sehr unattraktiven Stadtraum.
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Abb. B1: Schndlstral3en zerstéren
Stadtteilzusammenhange; Larm-
schutzwand in der Goethestralie,
Grofsauheim.

— Verlust der Zwischenrdume und Rénder als Griin- und Naher holungsr aume: Die anbaufreien
Schnellstral3en beeintréchtigen auch die Zugénglichkeit und Attraktivitét einiger unmittelbar an die
Staditteile angrenzenden Freirdume erheblich. Auch anbaufreie Stral3en haben ein Umfeld, das durch
Trennwirkung und Larm- und Schadstoffemissionen entwertet werden kann. Um ins Griine zu kom-
men, muf3 dann haufiger das Auto benutzt werden, ein Beispid dafiir, wie sich der Kfz-Verkehr tiber
seine negativen Auswirkungen auf den Nahbereich selber verstérkt (siehe folgende Abb.).

Abb. B2: Stadt- und Stadttellrander
sind wichtig fr Naherholung und
Okologischen Ausgleich;

Mainufer Grof3auhem.

Abb. B3: Solche Umfahrungsstra-
[3en beeintrachtigen diese Funktio-
nen erheblich;

Ortsrand Steinheim, B45.
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2.1.3 Nutzungsdichte und Nutzungsmischung (siehe auch K arten B3, B4 und B5)

Fir die Frage nach den stadtebaulichen Voraussetzungen fiir hohe Erreichbarkeiten und Verkehrsanteile
im FulRganger-, Rad- und 6ffentlichen Verkehr ist neben den in Kap. 2.1.2 behanddten dul3eren Merk-
malen der Staditteile (Grof3e, Lage zueinander und Zwischenrdume) auch die innere Nutzungsverteilung
relevant. Dichte Bebauung und Mischnutzung kommen den Beduirfnissen dieser Verkehrsmittd entge-
gen. Dispersion und Monostrukturen sind dagegen eher autoorientiert und planerische Bemiihungen um
den Umweltverbund dort weniger effektiv (siehe auch Kap. 3.1.1).

Abb. B4: Kurze Wege zum Einkau-
fen, ins BUro, ins Café, zu Freun-
den, zur Haltestelle etc; Dichte und
Mischung férdern das zu Ful3gehen,
das Radfahren und die OV-
Nachfrage, Marktstralie.

Berets in der Einwohnerverteilung lassen sich er hebliche Dichteunter schiede feststellen (siehe Karte
B3). Dabei sind die Unterschiede innerhalb der einzelnen Stadttelle wesentlich stérker ausgepragt als
zwischen den verschiedenen Stadtteilen. Eine Uberlagerung der Einwohnerverteilung mit anderen Funk-
tionen (Buros, Lé&den u.a.) wirde diese Dichteunterschiede noch akzentuieren.

Gepaart mit einer mischungsfreundlichen Baustruktur (insbesondere Blockrandbebauung) ist Dichte
wesentliche Bedingung fir Nutzungsmischung. Im Bereich Versorgung/ Einzelhandel/ Dienstleistungen
zeigt sich jedoch eine starke Dominanz der Innenstadt. Ungefahr zwel Drittel der Beschéftigtenim La-
deneinzelhandd entfielen 1987 auf die Innenstadt (nach IWU: Stadtentwicklung Hanau, Tell 1: Situati-
onsanalyse, S. 84f und eigene Berechnungen). Das verblebende Drittdl verteilt sich auf Nahversorgung
und Stadtteilzentren einersaits und sechs grofere Bau-, Mébd- und Verbrauchermérkte.

Auf die Polyzentralitét Hanaus und die Eigenstandigkeit und Funktionsmischung in den Staditteilen
wirkt sich diese Dominanz negativ aus. Die Geschéftsstandorte in den Stadtteilen sind zum Teil nur
schwach ausgepragt bzw. tendenziell geféhrdet, da fir viele Besorgungen ohnehin die Innenstadt aufge-
sucht werden muf3. Das stark auf die Innenstadt-Anbindung angelegte Busverkehrsangebot, die aul3eror-
dentlich gute Auto-Erreichbarkeit der Innenstadt und fehlende Aufenthaltsqualitéten in den Stadtteilen
tragen mit zur Schwéache der Stadtteilstandorte bel (siehe folgende Abb.).
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Abb. B5: Stadterlebnis, Aufent-
haltsqualitdten und Geschéftsleben
in der Innenstadt; z.B. Rosenstralie.

Abb. B6: Zum Vergleich: Stadtteil-
zentrum Steinheim/ Ludwigstral3e.

Neben den Erreichbarkeiten in den verschiedenen Verkehrsmitteln und der Zid-Qudl-Vertellung im
Stadtgebiet haben Dichte und Nutzungsmischung weitere wichtige verkehrliche Beziige. Jede angebau-
te Stral3eist auch Bebauungsumfeld und weist neben verkehrlichen Anspriichen zahireiche stédtebau-
liche Anspriiche an Straf3engestaltung und Verkehrsordnung auf. Diese unterscheiden sich nach Art und
Dichte der Bebauung und der Funktion der Straf3e oder des Platzes im stédtebaulichen Zusammenhang.
Zu der Vidzahl der bebauungsbezogenen Nutzungsanspriiche gehtren z.B..

— Erschliel3ung der Grundstiicke

— Spid der Kinder, die nach und nach ihre Umwelt entdecken und sich aneignen wollen

— Madglichket zu zwanglosen Kontakten und spontanem Verweilen

— Préasentation von Firmen, Geschaften usw.

— Stralencafés, Geschaftsauslagen usw.

— Andienung, Anlieferung, Abholen, Parken

— ldentifikation mit seiner Stral3e/ seinem Staditel ...

— Teilnahme am Stral3enleben u.a.

Aus der Uberlagerung dieser unterschiedlichen Nutzungen untereinander und mit verkehrlichen Nutzun-
gen ergibt sich die Offentlichkeit einer Strafle oder eines Platzes - abgestuft vom Marktplatz bis zur
Wohnstraf3e und wichtig fur offentliche Sicherhelt einersaits und Gemeinschaftssinn der Blrger einer
Stadt anderersaits.
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Einen gesamtst&dtischen und daher zwangsl&ufig nicht stralRengenauen Uberblick tiber Art und MaR
bebauungsbezogener Straf3enraumanspriiche gibt Karte B5. Die dort vorgenommene qualitative Einstu-
fung ist verfeinert Grundlage fur weitere stral3enbezogene Bewertungen (siehe Karte B6 und B8). Insbe-
sondere Kfz-Verkehrsmengen, Fahrgeschwindigkeiten und Gestaltungsqualitéten der Stral3en miissen
immer auch vor dem Hintergrund der umfel dabhéngigen Belastbarkeiten und Nutzungsanspriiche be-
wertet werden (siehe folgende Abb.).

Abb. B7: Viele bebauungshezogene
Anspriiche an den Stral3enraum in
der Steinhemer Vorstadit.

. M&\\\\\\\\\X
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2.1.4 StralRen und Platze (sehe auch Karten B6 und B7)

Im vorhergehenden Kapite wurde erlautert, dal? intakte Straf3en wesentlich mehr sind, als nur ein Ver-
kehrsband. Hier soll nun beurteilt werden, inwiefern die Hanauer Straf3en und Plétze den vidféltigen
stéadtebaulichen Nutzungsanspriichen gerecht werden. Alle Hanauer Straf3en wurden abgefahren und
nach ihren stadtebaulichen und Gestaltungsqualitéten bewertet. Hierbei wurde nicht wie sonst dblich ein
Einzemerkmal (z.B. der Baumbestand) als wesentliches Kriterium herangezogen. Um alle Aspekte zu
berticksichtigen, muf3te mehr nach subjektiven Wahrnehmungen und bezogen auf die stadtebaulichen
Funktionen ener Strale bewertet werden. Photos sollen im Folgenden die Kategorien aus Karte B6 mit
Beispiden hinterlegen und veranschaulichen.

Hanaus Wohn-, Wohnsammel- und Anlieger stral3en weisen trotz geringer Verkehrsmengen in der
Regd Gestaltungsmerkmale von Verkehrsstral3en auf: breite Asphaltbénder fir Fahren und Parken und
hohe Bordsteine, die den Gehweg (héufig auch asphaltiert) stark abtrennen. In Bereichen jlingeren Stra-
[enumbaus wurden zum Tel Rundborde verwendet (z.B. in Steinhem-Sud). Je breiter der Stral3enraum,
desto breiter sind meist die Fahrbahnen. Diese sind folglich haufig Gberdimensioniert mit unnétigen
negativen Auswirkungen auf den Versiegelungsgrad. Griin im Stral3enraum ist in der Regdl auf Vor-
garten bzw. Straf3en mit VVorgérten beschrankt.

Abb. B9: Je dichter die Bebauung,
desto wichtiger ist Grin im Stra-
[3enraum; hohe Versiegelung,
schmale abgetrennte Gehwege und
keinerlel Angebote fur Aufenthalt in
der Taunusstral3e, GrolRauhem.

Abb. B10: Sovid Fahrbahn wie
maglich, so wenig Geh- und Auf-
enthaltsfléchen wie nétig; unaus-
gewogene Flachenauftellung in der
Nordstral3e, | nnenstadit.
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In enigen Wohnsammel straf3en haben mobile Elemente (z.B. Mittelinsen) einzene verkehrliche Funk-
tionen verbessert (z.B. Ful3gangerquerungen). Die einsaitig verkehrliche Auslegung verstérkt dabel je-
doch die Dominanz der Verkehrsfunktion und insbesondere des Kfz-Verkehrs im Erscheinungsbild der
Stral3e (siehe folgende Abb.).

Abb. B11: Mobile Mittdinsd mit
rotwei3en Baken und Zebrastreifen
in der Kastanienallee.

Abb. B12: Tempo-30-Zonen-
Einfahrt mit Schrammstein in der
Sandgasse.
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Vidle Hanauer Verkehrs- und Sammelstral3en haben durch Unterordnung unter die Belange des Kfz-
Verkehrs ihre stdtebaulichen Qualitaten weitgehend verloren. Und dies weniger aufgrund von Erfor-
dernissen der Mengenleistungsfahigkeit - nur wenige stédtebauliche Aspekte stehen zur Mengenle -
stungsfahigkeit in Konkurrenz - sondern aufgrund von zusétzlichen Angeboten an Fahrkomfort und
Fahrdynamik fur den Kfz-Verkehr. Diese fuhren in Stadtstral3en zwangslufig zu massiven Einschran-
kungen anderer Funktionen. Die Straf3e wird dadurch zum Fremdkdrper im Stadtorganismus. Im Fol-
genden werden digenigen Gestaltungsmerkmale erlautert, die dabe eine wichtige Rolle spielen. Sie sind
besonders stark ausgeprégt an viden Knoten und Platzen. Dort sind sie auch besonders problematisch,
da sich dort auch stadtebauliche Anspriiche und Interessen nichtmotorisierter Verkehrsmittel konzentrie-
ren (zu nichtmotorisierten Verkehrsmitteln im einzelnen siehe Kap. 2.3).

— Formen, Radien und Ausrundungen fuir schnelles Fahren widersprechen in der Regel stédtischer
Formensprache. Ohne Richtungsbezug zur Bebauung und Anpassung an den Stadtgrundrif3 16st sich
die Stral3e auch aus funktionalen stédtischen Zusammenhéngen heraus. Sie signalisiert dann den
Autofahrern, daf hier wenig Ricksicht auf andere genommen werden muf3 (siehe folgende Abb.).

Abb. B13: Radien fur schnelles
Fahren; aufgel Oster Stadtgrundrif3
in der Frankfurter Landstrafe.

\\\\\\\\
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— UberméRige Trennung und Entflechtung von Verkehr durch Ausfahrkeile, Tropfen, Mittelstreifen,
Absperrungen, Addition von Vollspuren u.a. erhthen Flachenverbrauch und Barrierewirkung von
Verkehrsstral3en. Die folgenden Abbildungen veranschaulichen die Auswirkungen auf Verkehrsmit-
telwahl, Erreichbarkeiten und Zusammenhalt der Stadk.

&

Abb. B14: Verbindet Entferntes,
trennt Nahes; ,, Push + Pull“ fir
mehr Autoverkehr im Stadttellzen-

trum Lamboystralie.

Abb. B15: Die Stact riickt ausein- .
ander, Erreichbarkeiten nehmen ab; 11
UbermaRiger Flachenverbrauch am | g@

Kurt-Blaum-Platz.
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— Jede nicht unbedingt notwendige Beschilderung und Markierung und jeder nicht unbedingt not-

Bestand 5/97, 2.1.4 StraRen und Platze

wendige Signalgeber verstarkt die Dominanz der Verkehrstechnik im Straf3enbild. Die Ausstattung
der Kreuzungen im Straf3enbild geht weit Gber das ertragliche und mit Richtlinien oder Sicherheits-

aspekten begriindbare Mal? hinaus (siehe folgende Abb.).

Abb. B16: Rein verkehrstechnisch
und extrem teuer; Schilder- und
Ampewald an der Kreuzung
Bruchkobler Landstrallel Alter
Ruckinger Weg.

Abb. B17: Fernstralfenmdblierung

statt Willkommensgrufl? am Stadit-

N

teillbergang; Vor der Kinzighbriik- L

S
kef Frankfurter Landstrate .

L
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— Fahrbahnbreiten gehen haufig weit Uber das vertrégliche Mal3 hinaus. Mengenleistungsfahigkeit

und Flussigkeit im Kfz-Verkehr erscheinen der Abwagung mit anderen Zielen und Bedirfnissen ent-
hoben (siehe Abb.).

Abb. B18: Sovid Platz fur das
Auto ...

Abb. B19: ... und sovid Platz fur
den , Rest”; beanflufdt massiv Ver-
kehrsmittelwahl und L ebensqualitét
in der Eugen-Kaiser-Stral3e.
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- DieErschliefRung der anliegenden Bebauung ist eine der wichtigsten Voraussetzungen fiir die Of-
fentlichkeait einer Stral3e. Auf einigen Streckenabschnitten von Innerortsstraf3en ist dieser Bezug zu
den Anliegern durch Stiitzmauern, Larmschutzwénde und Stral3enbegleit- bzw. Abstandsgriin auf-
gehoben.

Abb. B20: Innerortsstralie, redu-
ziert auf die Verbindungsfunktion
fir Kfz; ohne Erschlief3ung und oh-
ne Bezug zur Bebauung ist die De-
potstral3e, Grol3auheim, spéatestens
bel Dunkdheit Totzone fir Nicht-
motorisierte. Diese Nachteile wer-
den durch den Larmschutzvortell
be weitem nicht aufgewogen.

— StralRengestaltung wird hier verstanden als integrierter Entwurf unter Berticksichtigung aller ver-
kehrlichen und stadtebaulichen I nteressen schon am Anfang der Entwurfsaufgabe. Bei Ubermacht
ener Funktion sucht sich das Bedurfnis nach Gestaltung und schonen Straf3en offenbar andere
Ausdrucksmitte (z.B. mobiles Griin, Pflanztroge 0.4.), auch wenn die Ergebnisse Stiickwerk und
Kosmetik bleiben miissen.

Abb. B21: , Gestaltung” auf Rest-
flachen; Griinkosmetik in der Nul3al-
lee.
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Zusammenfassend mul3 festgestellt werden, dal3 sich viele Stral?en- und Platzréume Hanaus sehr unat-
traktiv présentieren. Die Dominanz der Verkehrstechnik und der Verbindungsfunktion im Kfz-Verkehr
wirkt sich auf wichtige Aspekte der Lebensqualitét und Identitét einer Stadt negativ aus:

—  Verlust an Offentlichkeit, offentlicher Sicherheit

— Verlust an Erreichbarkeiten und raumlichem Zusammenhalt der Stadt

— Beanflussung von Verkehrsmittd- und Zidwahl in Richtung Autobenutzung und Fernorientierung

— Verdrangung stationdrer Stral3enraumnutzungen ins Private oder in Reservate (z.B. Kinderspid in
umzaunten Spiel pl&tzen)

— Vaerlust an Identifikation der Bevolkerung mit ,,ihrer* Straf3e, an Sensibilitét gegentiber Emissionen,
Sicherheit und Gestaltung sowie an sozialer Verantwortung.

Die beschriebenen Probleme sind in Hanau weit verbreitet (siehe Karte B6). Jedoch zeigen enige Bei-
spiele, dal’ es auch Alternativen gibt und dal? Hanau eine stadtische Strafenbautradtition hat, an die
jungere Umbauprojekte wieder ankniipfen (siehe Karte B6 und folgende Abbildungen).
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Abb. B22: Macht auch grof3e Ver-
kehrsmengen stadtvertraglich;
stédtebaulich integrierter Straf3en-
bau in der Philippsruher Allee,

K essdlstadit.

Abb. B23: Stral3enbaume schaffen
Stadtraume; erlebbar z.B. in der
Bruchkdbler Landstralie.

Abb. B24: Stral3en und Platze als
Orte der Identifikation und Nut-
zungsvidfalt: Zuful3gehen, Radfah-
ren und Kfz-Verkehr, Andienung
und Kurzparken, Aufenthalt und
Kinderspid, Geschéftsauslagen und
Stral3encafés, Wohnen und Arbei-
ten; Rochusplatz, GrofRauheim.
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Abb. B25: Macht die Kreuzung
wieder zum Platz: Umfeldverbesse-
rung mit Mittelbaum in der Hain-
stadter Stral3e, Klein-Auhaim.

Abb. B26: Bd vid Platz kann aus
dem Mittelbaum ein Kreisd wer-
den; Hermann-Ehlers-Stralie,
Steinheim.

Abb. B27: Mit ein paar Angeboten
konnen auch Ecken und kleine
Pléatze zu Oasen werden;
SchulstralRe/ Wilhem-L euschner-
Stral3e, Klein-Auheim.
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Abb. B28: Stadtteilgeschichte als
Gestaltungsidee, Wohnumfeldver-
besserung in der J.-Rullmann-
Straf3e, Kessd stadt.

Abb. B29: Privatengagement und -
verantwortung fir den 6ffentlichen
Raum; Umfeldverbesserung durch
den Investor in der Roderstrale,

I nnenstadt.

Abb. B30: Liebevolle |dentifikation
und Gestaltung in der Wenckstralie,
Steinhem.
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2.2 Umweltsituation und Verkehrssicherheit

Versiegelungsgrad und Grin im Stral3enraum

Bei dichter Bebauung ist die Flacheninanspruchnahme durch Kfz-Verkehr rdevant fir das Kleinklima.
Dort wirkt sich die Versiegel ungswirkung breiter Fahrbahnen und ebenerdiger Stellplétze in Straf3e und
Hof schadlich auf Grundwasserbildung, Oberflachenabfluf3, Lufttemperatur und L uftfeuchtigkeit aus.
Betroffen sind vor allem die in Karte B23 grol3fléachig markierten Bereiche. Weitere stadtklimatische
Effekte haben grof¥flachige Verkehrsbauwerke. Problemschwerpunkte sind die Verkehrs- und Industrie-
zone zwischen Stidost und Grof3auheim (siehe Karte B2) und Kreuzungsbauwerke anbaufreier Schnell-
stral3en in Kalt- und Frischluftentstehungsgebieten am Stadtrand (vgl. Klimagutachten der Stadt Ha-
nau).

Baume, Fassadenbegriinungen u.&. haben bel engen Stralen, dichter Bebauung und starken Verkehrs-
mengen wichtige 6kologische und kleinklimatische Funktionen (Verdunstung, Schattenwurf, Luftfilte-
rung, Schalldampfung u.a.). Diesbeziiglich bestehen Defizite sowohl in Verkehrs- und Samme- als auch
in Wohnstral3en vor allem in den in Karte B20A markierten Bereichen von Steinhem, Klein-Auhem,
GrofRauheim und Innenstadit.

Abb. B31: Kein bif3chen Griin und
100% versiegelt - und dabel Anlie-
fern und Parken noch in die Hofe
verdrangt, mit zusétzlichen 6kolo-
gischen Folgen; Flécheninan-
spruchnahme durch Kfz-Verkehr in
der Nurnberger Stral3e.

Emissionen und Gefahrdungen durch den Kfz-Verkehr (siehe auch Karten B8 und B9)

Das Mal3 der Autobenutzung (Kfz-Verkehrsmengen) und das Verhalten hinter dem Lenkrad (Fahrge-
schwindigkeit, Beschleunigung, Ruicksichtnahme) sind die wichtigsten stédtisch beeinfluf3baren Faktoren
fur Emissionen und Gefahrdungen durch den Kfz-Verkehr. Das Gesamtniveau der Kfz-Verkehrsmengen
unterliegt dabe ener Vidzahl stadt- und verkehrsplanerischer Einflul3moglichkeiten, von denenin Ha-
nau bislang nur wenig Gebrauch gemacht wird (siehe Kap. 2.3.1). Fur enzelne Stral3en bestimmen vor
allem die Lage im Netz, die Lestungsfahigkelt und der Fahrkomfort die Kfz-Verkehrsmengen. Sie ge-
ben ein ungefahres Bild von der raumlichen Verteilung der Abgasemissionen im Hanauer Straf3ennetz
(siehe Karte B21).
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Ein vollstandiges Bild der Larm- und Sicherheitsprobleme gibt erst die Uberlagerung der Verkehrsmen-
gen mit Fahrgeschwindigkeiten bzw. Beschleunigung einerseits und der Empfindlichkeit einer Stralle
gegentiber diesen Schadwirkungen anderersaits (siehe Karte B8 und Abb.). Auf eine einfache Umrech-
nung von Verkehrsmengen in Larm-Mittelungspege wurde deshalb verzichtet zugunsten einer qualitati-
ven Bewertung mit stirkerer Aussagekraft. Die Verhédltnisse in Hanau bestatigen dabel die Ergebnisse
zahlreicher Forschungen der letzten 15 Jahre: In Straf3en mit stark verkehrstechnischem Erscheinungs-
bild (siehe Kap. 2.1.4) wird schneller, riicksichtsloser und mit htheren Drehzahlen gefahren alsin Stra-
[3en, in denen die st&dtische Nutzungsvidfalt im StralRenraum auch fir den Autofahrer erkennbar und
spirbar ist. Verkehrsregeln reichen dabe nicht. Auch in Hanau werden zum Beispid in vierspurigen
Hauptverkehrsstral3en signifikant stérkere und haufigere Geschwindigkeitsiiberschreitungen gemessen,
alsin zwe spurigen Hauptverkehrsstralien.

Abb. B32: Einladung zum Rasen;
breite Fahrbahn und keine Léngs-
gliederung des Stral3enraums in der
Lamboystralie.

Der entstehende Larmist in der Wahrnehmung der Bevolkerung in der Regel Verkehrsproblem Nr. 1. Er
stort zahlreiche Nutzungen in Straf3e und Bebauung, vom Gespréch an der Ecke bis zu Wohnqualitét
und néchtlichem Schlaf. Die fir Neuplanungen geltenden L & mimmissionsgrenzwerte werden haufig
weit Uberschritten. Gesundheitliche Schaden durch Verkehrsldrm-Dauerstref? sind nachgewiesen und
werden zum Teil schwerwiegender eingeschétzt als Verkehrsunfallfolgen.

Abb. B33: Drehzahlen sind entscheidend; 1 Auto mit 4.000 U/min ist genauso laut wie 32 Autos mit
jewells 2.000 U/min.
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Des weiteren sind Fahrgeschwindigkeiten und Riicksichtnahme maf3geblich fir Unfallrisiko und Unfall-
schwere. Bei Tempo 50 und erst recht dartiber sind fir vide Konfliktsituationen die Wahrnehmungsbe-
reiche der Autofahrer zu schmal und Bremswege zu lang, um einen Unfall zu vermeiden. Aufprallge-
schwindigkeiten von 40 km/h tiberlebt einer von drei Ful3gangern nicht - be 60 knmvh sind es bereits vier
von funf.

Hanau hat zwar keine auf3ergewohnliche, aber dennoch eine tragische Unfallbilanz mit jahrlich durch-
schnittlich 5-10 Toten, 50-100 schwer Verletzten und ca. 500 leicht Verletzten (siehe folgende Tab.).
Uber die raumliche Verteilung im Stadtgebiet gibt Karte B9 Auskunft. Dariiberhinaus werden jahrlich
durchschnittlich tiber 2.000 Unfallsachschéden polizeilich erfaldt, die sich auf eine Schadenssumme von
ca. DM 10 Millionen addieren.

Tab. B1: Im Stral3enverkehr in Hanau verletzte und getttete Per sonen

1986-95 1994-95
leicht verletzt k. A. 940
schwer verletzt k. A. 171
getotet, davon 89 14
-KFZ-Insassen 36 k. A.
-FuBgénger 38
-Zweiradfahrer 15

Quelle: Statistischer Jahresbericht der Stadt Hanau 1995/96

In Hanau wurde in den vergangenen Jahrzehnten intensiv die Strategie betrieben, die beschriebenen Pro-
bleme durch Bau anbaufreer Schnell- und Umfahrungsstral3en zu 16sen. Dadurch konnten zwar zum
Tell spiirbare Entlastungen angebauter Hauptverkehrsstral3en vom Durchgangsverkehr erzielt werden.
Andere Umwetprobleme wurden dadurch jedoch neu geschaffen oder verstark:

— Die Schndlstraf3en sind ein weiterer Anreiz zu Autobenutzung, schnellem Fahren und weiteren
Fahrten. Dadurch verstérken sie das gesamtstadtische Niveau an Umweltbelastung und leisten einen
weiteren, wenn auch kleinen Beitrag zur globalen Klimagefahrdung.

— Auch anbaufreie SchndlIstraf3en am Stadtrand haben eén Umfeld. Sie verlérmen Wohngebiete und
wertvolle Naherholungsraume. An der B 43A besteht beispiel sweise noch ein erhebliches Minde-
rungspotential durch Geschwindigkeitsbeschrankung auf 80 oder 100 knmvh.

— Die Stral3en und Kreuzungsbauwerke liegen zum Teil in Frischluftentstehungsgebieten und -stromen
(siehe auch Klimagutachten). Die Qualitét der der Stadt zustromenden Luft wird dadurch ver-
schlechtert und die Schadstofffracht flachig Uber das Stadtgebiet verteilt.
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Offentliche Sicherheit und soziale K ontrolle im Straenraum

Waéhrend die Probleme der VVerkehrssicherheit mehr auf objektiven Unfallrisiken beruhen, sind die Pro-
bleme der StralRenkriminalitat mehr eine Frage subjektiver Wahrnehmung und Empfindung. Sie sind
nichtsdestoweniger von entscheidender Bedeutung fuir die Attraktivitét der Fortbewegung zu Fuf3 und
mit dem Fahrrad. Unabhéngig von der realen raumlichen Verteilung sind die Angste vor Uberféllen
besonders stark ausgepragt, wenn Stral3en wenig belebt und Sichtbeziehungen im Stral3enraum bzw.
zwischen Bebauung und Stral3e eingeschrénkt sind. Folgende Merkmale sind teils einzeln fir sich, teils
im Zusammenhang mit anderen Merkmalen die wesentlichen Ursachen:

— fehlende Erschlief3ungsfunktion einer Stral3e
— fehlender Sichtbezug zu angrenzender Bebauung, insbesondere auf Stral3enniveau/ EG-Niveau
— geringe Aufenthaltsqualitéten

— Trennung der Ful3génger und Radfahrer vom Kfz-Verkehr durch Hecken, Larmschutzwande, grof3e-
re Niveauunterschiede (z.B. in Unterfihrungen) oder Kfz-freie Flhrung. Im Freizeitverkehr mdgen
diese Bedingungen vorteilhaft sein. Im Alltagsverkehr sind sie eher problematisch.

— Monostrukturen, stadtebauliche Funktionstrennung und geringe Dichte.

Unter diesen Bedingungen konnen insbesondere bei Dunkeheit und vor allem fir Kinder, Frauen und
altere Menschen Angstréume und M obilit&tshindernisse entstehen. Erreichbarkeiten werden sozial
selektiv eingeschrankt und die Autobenutzung gefordert. Problemschwerpunkt ist die Hafen-, Industrie-
und Verkehrszone zwischen Stidost und Grof3auheim, in der auch der Hauptbahnhof liegt (siehe auch
Karte B10). Daruber hinaus sind unter diesem Aspekt zahlreiche Stral3enunterfihrungen und einzelne
Stral3enabschnitte kritisch zu sehen (siehe be spiehaft folgende Abb.).

von Winning&Partner, Kassel GbR 34



Verkehrsentwicklungsplan Hanau, Endbericht Bestand 5/97, 2.2 Umwelt und Sicherheit

Abb. B34: Angstraum Unterfiih-
rung; wichtige Stadtteilverknipfung
und Zugang zum Westbahnhof.

Abb. B35: Bae Dunkelheit unange-
nehm; abgertickte Bebauung rechts
und blinde Erdgeschol3¥fenster links;
geringe soziale Kontrolle in der
Willy-Brandt-Straf3e.

Abb. B36: Nicht mal Sichtbezie-
hung zum Kfz-Verkehr; Trennung
durch Hecken in der Eugen-Kaiser-
Stral3e.
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2.3 Abwicklung der Verkehrsarten

2.3.1 Verkehrsmittelwahl

Der Anteil der verschiedenen Verkehrsmittel am Verkehrsaufkommen einer Stadt (der sogenannte,, Mo-
dal-Split*) steht haufig im Mittel punkt der verkehrspolitischen Diskussion. Seine Auspragung weist auf
Erreichbarkeiten und Attraktivitdt der einzelnen Verkehrsmittel hin. Hohe Anteile im Ful3ganger-, Rad-
und 6ffentlichen Verkehr (zusammen der sogenannte ,, Umweltverbund*) sind Anzeichen fir ein stadt-,
umwelt- und sozial vertragliches Verkehrsgeschehen. Stadtische Planung und Politik beginflussen den
»Modal-Split* auf vidfache Weise; insbesondere tber:

— Straf3engestaltung/ Straf3enentwurf

— Parkraumangebot/ Parkraumbewirtschaftung

— Straf3en- und Wegenetze

— Regdung von Knotenpunkten

— zuléssige Geschwindigkeiten und zahlreiche andere Aspekte der Verkehrsordnung

— Angebote im offentlichen Verkehr

— stadtebauliche Dichte und Mischung sowie Offentlichkeit von StraflRen und StralRennetzen
— Aufklarung und Offentlichkeitsarbeit.

Abb. B37 stdlt den Modal-Split der Hanauer Bevolkerung anderen Stéadten gegentiber. Unter Beriick-
sichtigung der stadtstrukturelen Unterschiede deuten die Daten auf folgende Situation hin:

— geringer Radverkehrsanteil; d.h. grofie Wachstumspotentiale im Fahrradverkehr durch intensive
Radverkehrsforderung z.B. im Stile Erlangens

— mittlerer bis h6herer Anteil des motorisierten Individualverkehrs; d.h. deutliche Minderungspotentiale
im motorisierten Individualverkehr; je nach verkehrspolitischer Weichenstellung ist jedoch auch en
weiteres Wachstum madglich, mit allen negativen Folgewirkungen

— vergleichswe se hoher Antell des 6ffentlichen Verkehrs; d.h. geringe Wachstumspotentiale im 6ffent-
lichen Verkehr durch stadtebaulich undifferenzierte OV-Forderung.

Der Vergleich mit Daten von 1976 und 1989 zeigt (Quelle 1976: Dorsch Consult, Generalverkehrsplan;
1989: Intraplan-Haushaltsbefragung im Rahmen der Nutzen-K osten-Untersuchung Nordmainische S-
Bahn):

- eheblicher Rickgang des Anteils 6ffentlicher Verkehr bis 1998 und Stabilisierung seitdem (1976:
18 %, 1989: 13 %, 1996: 14 %),

- erheblicher Rickgang des Anteils Fuf3ganger- und Radverkehr (37/ 34/ 30 %) sowie
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- starker Anstieg des Antells motorisierter Individualverkehr (45/ 53/ 56 %).

Verkehrsmittel-Wahl im Sté&dtevergleich

_—

{1 Fuss

£ Fahrrad
OPNV
MV

Erlangen Freiburg Hanau Gladbeck Solingen

Abb. B37: Verkehrsmittdwahl im Stadtevergleich; Quele fir Hanau: RMV-Marktanalyse Hanau 1996.

Die Daten in Abb. B37 stelen einen gesamtst&dtischen Durchschnitt dar. Eine entsprechend kleinrdumig
differenzierende Betrachtung (auf der Basis von Ful3gangereinzugsbereichen) konnte Unterschiede in der
Verkehrsmittelwahl nach der Qualitét der OV-Angebote oder den Erreichbarkeiten im FuRganger- und
Radverkehr aufzeigen. Sie sind jedoch heute aufgrund réumlich wenig differenzierter Verkehrsangebote
nicht allzu stark ausgepragt (flachig relativ gleichwertige OV-Erschlielfung, Behinderung von FulRgén-
gern und Radfahrern in dicht bebauten Bereichen durch Kfz-Verkehr, flachig relativ gleichwertige Er-
reichbarkeiten im motorisierten Individualverkehr; siehe Kap. 2.3.2 bis 2.3.5 sowie 2.4).
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2.3.2 FulRgangerverkehr

Die Bedeutung des FulR3gangerverkehrs wird in Planung und Politik regelmél3ig unterschétzt. Dabel ist
immer noch jeder vierte bis flinfte Weg ein Ful3weg (siehe Abb. B37). Darlber hinaus gehen auch Rad-
fahrer, Autofahrer und OV-Benutzer zu FuR - zum Radstander, zum Parkplatz oder zur Bushaltestelle.
Esist die umwdtfreundlichste und stadtvertraglichste Art der Fortbewegung mit dem geringsten spezifi-
schen Flachenbedarf. Die auch in Hanau offensichtliche planerische Vernachl&ssigung des Ful3génger-
verkehrsin den letzten Jahrzehnten wirkt sich aufgrund folgender Eigenschaften des Zuful3gehens be-
sonders fatal aus:

— intensive Umwetwahrnehmung und Sensibilitét gegenuber L&rm, Gestank, monotonen und e-
Iebnisarmen Straf3en und geringer sozialer Sicherheit. Diese Probleme sind gleichzetig auch die Pro-
bleme vider Aufenthaltsnutzungen. Sie sind in den Kapiteln 2.1.4 und 2.2 bereits ausfhrlich be-
schrieben.

— hohe Empfindlichkeit gegentiber Entfernung schlechthin und deshalb auch gegentiber Umwegen und
der beschriebenen Kanalisierung auf wenige Querungsmoglichkeiten, Wegeverbindungen u.& Diein
den Kapiteln 2.1.2 und 2.1.3 beschriebene teilraumlich kompakte und gemischte Stadttellstruktur ist
beste stadtebauliche Voraussetzung fur kurze (Ful-) Wege. Andererseits sind die ebenfalls dort er-
[auterten Defizite und Aufldsungserscheinungen dieser Strukturen ein grof3es Problem (dominante
Innenstadt, Schndlstral3en am Stadtrand bzw. in Grinrdumen, Entwertung stédtischer Dichte durch
ruhenden und fliel3enden Kfz-Verkehr, Stadttrennlinien durch Verkehrsbauwerke, Siedlungsdispersi-
on in die Flache und Nutzungstrennung).

— hohe Empfindlichkeit gegentiber dem Geféhrdungspotential des Kfz-Verkehrs: ,, Der Ful3ganger hat
keine Knautschzone® (siehe Kapitd 2.2).

Néaher darzustelen bleiben einige Aspekte der Hanauer Straf3engestaltung und Verkehrsordnung, die die
Fortbewegungsqualitaten zu Fuld beantrachtigen. Wahrend reine Ful3gangerstralien oder verkehrsberu-
higte Bereiche im wesentlichen auf Telle der Innenstadt und alte Ortskerne beschrénkt sind (siehe Kar-
ten B18 und B19), haben vide Stralfenbauvorhaben der letzten Jahrzehnte flachig M obilitétshindernisse
und Komfortménge fir FuRganger geschaffen. Diese wiegen besonders schwer in Bereichen mit giinsti-
gen stadtebaulichen Voraussetzungen fur kurze (Ful3-) Wege.

Schmale Biirger steige

Zu Fufd gegangen wird alleine, zu zweit, zu dritt oder in grof3eren Gruppen, mit Taschen, Kinderwagen
oder Fahrrad, im Gegenverkehr und mal langsamer, mal schneller. Dariiber hinaus Uberlagern sich auf
Burgersteigen zahlreiche Aufenthaltsnutzungen: Geschéftsauslagen, Hausvorbereiche, Kinderspid,
Straf3encafés, Bushaltestellen, Kontakte, Kommunikation u.a. Hanaus Burgersteige lassen oft nicht mal
das behinderungsfreie Gehen mit Tasche, zu zweit bzw. im Gegenverkehr zu. Flachenknapphelt in der
Konkurrenz mit runendem und flieRendem Kfz-Verkehr geht tiber Gebihr auf Kosten von Ful3ganger-
verkehr und Aufenthalt. Sind die Burgersteige baulich schon sehr schmal, wird die verfligbare Breite
durch illegales Gehwegparken, Radwege und zahlreiche Einbauten und Schilder (fir den Kfz-Verkehr)
weiter verringert. Neben zahlreichen einzelnen Abschnitten von Verkehrsstral3en wesen Stadtgebiete mit
engen Stral3en diese Probleme fléchig auf. Betroffen sind hier vor allem die Griinderzeitgebiete in Stein-
heim, Klein-Auheim und GrofRauheim sowie die Innenstadt. Kernprobleme sind in diesen Bereichen
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weniger zu schmale reine Gehwege, sondern vielmehr die durch Bordsteine, Beldge und parkende Kfz
unterbundenen Uberlagerungsmaglichkeiten am Fahrbahnrand (siehe folgende Abb.).

B

Abb. B38: Birgersteige sind multi-
funktional. Manchmal kdnnen sie
gar nicht breit genug sein. Eine
weichere Trennung von der Fahr-
bahn kénnte grofie Flachenreserven
erschlief¥en: fast eine Pkw-Bratein
der Hospitalstral3e, Innenstadi.

o

L

Abb. B39: ,Blrgersteige* as
Schrammbord; extreme Unterord-
nung der FulRganger unter den Kfz-
Verkehr in der Kleinen Hainstral3e,
I nnenstadt.

Abb. B40: Kein Nebene nander
madglich; Masten und Schilder in
der Hauptstral3e, Grof3auheim.

N
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Abb. B41: Ein Anzeichen fir man-
gelhafte Parkraumiiberwachung;
illegales Gehwegparken in der
Ludwigstralle, Steinheim.

.

‘\:\

Abb. B42: Fir behinderungsfreien
Autoverkehr, auf Kosten von Ful3-
gangern und Aufenthalt; Radweg in
der Bangertstral3e, Innenstadt.

Probleme an Querungsstellen

Bestand 5/97, 2.3.2 FuRgangerverkehr

— Wenn lichtsignalger egelte Kreuzungen vorrangig fur hochste L eistungsfahigkeiten im Kfz-Verkehr
entworfen werden, entstehen fir Fuldganger lange Wartezeiten, kurze Griinzeiten, lange Querungs-
wege und ggf. auch Zwangsaufenthalte auf Inseln. Im Hanauer Hauptstral3ennetz weisen vide Kreu-
zungen diese Eigenschaften auf, z.B. der Kurt-Blaum-Platz: Um eine enmiindende Stral3e queren zu
konnen, miissen zum Tell dreispurige Fahrbahnen gequert, drel Insen Giberquert, an zwel Zebrastre -
fen auf Rechtsabbieger geachtet und zweimal das Ful3géngersignal beachtet werden (siehe auch Abb.

B15).
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— InHanauer Stral3en sind aulRergewohnlich viele Zebr astreifen markiert. An vieden Stellen mit star-
ken FulR3gangerstromen verbessern sie Sicherheit und Attraktivitét fur Ful3ganger. An sdten benutz-
ten Zebrastreifen und insbesondere in schnell befahrenen Stral3en ist jedoch héufig zu beobachten,
dai? der Kfz-Verkehr den Vorrang des Fuldgéngers nicht beachtet. Zebrastreifen kbnnen in solchen
Fallen auch zum Sicherheitsrisiko werden, wenn der Ful3ganger auf ein regelkonformes Verhalten
des Kfz-Verkehrs vertraut.

— FulRgangerfurten an Einmindungen von Nebenstral3en sind an vielen Stellen weit von der
Hauptrichtung abgertickt. Dadurch entstehen Umwege und bezliglich Ful3gangervorrang unklare Si-
tuationen bzw. die Notwendigkeit zusétzlicher Zebrastreifen. Grund fur das Abrtcken ist in der Re-
gd eine Uberdimensionierte Einmiindung.

Abb. B43: Umwege im Innenstadt-
zugang; weit nach rechts abge-
ruckte Fuf3gangerfurt am Kanaltor-
platz.

— Mittelinseln sind in einigen Sammelstraf3en als mobile Elemente installiert. Sie verbessern dort die
Querbarkeit erheblich, sind jedoch gestalterisch unbefriedigend eingebunden, zumal sie meist mit ai-
nem nicht erforderlich erscheinenden Zebrastreifen kombiniert sind (siehe Abb. B11).

— FulRganger bedar fsampeln gibt esin Hanau viele (siehe Karte B17). Einige stehen in schwécher
belasteten zweispurigen Straf3en, in denen andere Querungshilfen (Fahrbahnverengung, Mitteinsdl)
im Grunde fuf3gangerfreundlicher waren, da dann sdltener Wartezeiten entstiinden. Auf mehrspurigen
Hauptverkehrsstral3en gewahrleisten sie zwischen L SA-geregelten Kreuzungen ein gewisses Mal an
Querbarkeit. Da sie sehr teuer sind, kdnnen sie sdten in einer Dichte installiert werden, die der klein-
raumigen Vidfalt und Umwegempfindlichkeit von Ful3gangerbeziehungen in belasteten Stral3en ent-
spricht.
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Behinderung und Gefahrdung beim frelen Queren

Querungshilfen wie Ampeln, Zebrastreifen und Mittelinseln sind zwangsl&ufig auf die wichtigsten Stel-
len beschrankt. Mal3geblich fir die Attraktivitét und Sicherheit des Ful3gangerverkehrs sind dariber
hinaus die Bedingungen fur freies Queren der Fahrbahn. Hohe und damit auch uneinheitliche Kfz-
Geschwindigkeiten erschweren das freie Queren erheblich und gefahrden Leib und Leben von Ful3gan-
gern (siehe hierzu Kap. 2.1.4 und 2.2 sowie die Karten B6, B8 und B9). In Kombination mit mehr-
spurigen Fahrbahnen und grofRen Kfz-Mengen werden Hauptstral3en zu einer nur noch kanalisiert tber-
windbaren Barriere (siehe zu Fahrbahnbreiten auch Karte B7); bel besonders hohem Querungs-bedarf
durch Absperrungen noch verstérkt (siehe folgende Abb.).

Abb. B44: 50 Meter zur Ampd und
wieder zuriick, kostet Zeit und
macht das Einkaufen beschwerlich;
im Stadtteilzentrum Lamboystralie.
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2.3.3 Radverkehr

Radfahren ist wie das Zu Fuld gehen eine &uferst umwet- und stadtvertrégliche Fortbewegungsart. Die
Technologie des Fahrrads ermdglicht dabei jedoch die drei- bis vierfache Geschwindigkeit. Dennoch
reagieren auch Radfahrer noch rdativ empfindlich auf Entfernung und geringe Umfeldqualitéten von
Stral%en. Auf die glinstigen topographischen und stadtebaulichen Voraussetzungen fur hohe Erreichbar-
keiten im Radverkehr wurde bereits in den Kapiteln 2.1.2 und 2.1.3 hingewiesen: geringe Héhenunter-
schiede, kompakte und gemischte Staditteile, Polyzentralitét und Vernetzung von Grinraumen und

L andschaft. Einen Uberblick tber die Verteilung von Ziden und Quellen in Hanau geben die Karten B3:
Einwohnerverteilung, B4: Beschéftigungsverteilung und B5: Schulen, Geschéftsbere che, Bahnhdfe etc.
Gleichzeitig wurde erlautert, dal? diese guinstigen Voraussetzungen bereits eingeschrankt und weiter
geféhrdet sind:

— durch Siedlungswachstum in geringen Dichten und Gebieten gleicher Nutzung (z. B. Einfamilien-
hausgebiete),

— durch die stadtzerschneidende Wirkung und den L andschaftsverbrauch von Verkehrsanlagen,

— durch die Dominanz der Innenstadt und neuen Angeboten auf der griinen Wiese im Bereich Einzdl-
handd und Dienstleistung,

— durch Auflésung der Beziige von Bebauung und Strafe (Erlebnisarmut und geringe Offentlichkeit
(sieheKap. 2.1.4 und 2.2).

Dennoch besitzt Hanau nach wie vor grof3e Radverkehrspotentiale, die heute noch nicht ausgeschopft
sind (s. Kap. 2.3.1). Zwar wurden in den letzten Jahren vide Kilometer neuer Radverkehrinfrastruktur
gebaut und markiert. Jedoch vorwiegend nur in Abschnitten und Ausfihrungen, die keine Abstriche von
den Kfz-Verkehrsflachen erforderten. Folglich sind im Radverkehrsnetz noch zahlreiche quantitative
und qualitative Mangel festzustellen (siehe Karte B10). So wird der Radverkehr in einigen Verkehrs-
stral3en im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt, wo Mengen und Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr
en grof3es Gefahrdungspotential fir Radfahrer darstellen. Die Stral3engestaltung 1813 die Radfahrer dort
wie unwillkommene Hindernisse auf der ,, Autofahrbahn“ erscheinen. Einige qualitative Mangel der
vorhandenen Radinfrastruktur werden im Folgenden ndher erlautert, differenziert nach Art der Radin-
frastruktur. Diese bestimmt das Mal3 der Trennung des Radverkehrs von Ful3gangern bzw. Kfz (siehe
folgende Abb.).
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Abb. B45: Alternative Radinfrastrukturen im Straf3enraum

Bestand 5/97, 2.3.3 Radverkehr

Fahrbahn-
Radweg benutzung
Geh~ u. unechte
Radweg Einbahn-
strafe
Radfahr- Fahrrad-
| streifen %} ‘%@ strafe
Fahrbahn- Q 9‘/\ Fuf-
rand- ' ganger—
streifen . E‘%\ K B bereich

Qualitatsmangd von Radwegen

geringe Breite des Radwegs bzw. Mitbenutzung durch Ful3génger aufgrund geringer Breite des
verblebenden Birgersteigs; betrifft insbesondere nachtréglich abmarkierte oder neuere, mit roten
Betonsteinen angel egte Radwege, stellenweise sogar Aufenthaltsbereiche an Bushaltestellen (z.B.
Lamboystral3e-West, Nuf3allee, Gustav-Hoch-Strale, Bruchkdbler Landstral3e). Ein ziigiges Radfah-
renist dort nicht bzw. nur unter extremer Gefahrdung von sich und anderen méglich (s. Abb.
B46/B47).

unebene Beldge und starkes Auf und Ab an Grundstiickseinfahrten; betrifft vor allem &ltere Rad-
wege (z.B. in der Kastanienallee, Konrad-Adenauer-Stralie) (s. Abb. B48).

schlechte Sichtbeziehungen zwischen Kfz-Verkehr und Radverkehr. Radwege hinter Park- und
Grunstreifen kénnen von rechtsabbiegenden Kfz schlecht engesehen werden. Haufig wird deshalb
die Vorfahrt fir Radfahrer mifRachtet, Ursache fir eine grof3e Zahl von Radverkehrsunfallen in Ha-
nau.

abger uickte Radwegfurten an Einmindungen verstérken dieses Problem. Fur den rechtsabbiegen-
den Kfz-Lenker ist erst im letzten Moment erkennbar, ob der vorfahrtsberechtigte Radfahrer rechts
abbiegt oder geradeaus féahrt. Enge Kurvenradien in den Radwegversdtzen verursachen weitere Kom-
forteinbuf3en.

gefahrliches Radwegende. An manchen Stellen enden Radwege abrupt und ohne gesicherte Uber-
fuhrung auf die Fahrbahn (s. Abb. B49).
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Mit der jungsten Reform der Stral3enverkehrsordnung wird die bisher absolute Radwegbenutzungs-
pflicht relativiert: Sie gilt dann nur noch fir Radwege mit bestimmten Qualitdtsmerkmalen (z.B. Min-
destbraite 1,50 m; gute Sichtverhaltnisse). Be radfahrfreundlichen Mal3stdben dirfte fir ca. 30 - 50%
der Radwegkilometer Hanaus die Benutzungspflicht entfallen. In viden Stral3en, in denen ein Mischver-
kehr auf der Fahrbahn oder auf Angebotsstreifen moglich ist, fallen die beschriebenen Probleme villig
weg. Qualitatsbewuldtes Radfahren wird von Ordnungswidrigkeiten und Stref3 entlastet. Auf Hauptver-
kehrsstralien werden jedoch intensive Mal3nahmen nétig. Eine Umbeschilderung der heute getrennten
Rad- und Gehwege in ,, Gehweg, Radfahrer frei* ist zwar fir ein zwischen unsicheren und schndleren
Radfahrern differenzierendes Angebot guinstig. Sie mul3 jedoch ergénzt werden durch neue Radverkehr-
sangebote auf der Fahrbahn (Radfahrstreifen, Angebotsstreifen, s.u.).

Abb. B46: Keine Radverkehrsfor-
derung; abmarkierter Radweg mit
Benutzungspflicht im Stadtteilzen-
trum Lamboystralie.

Abb. B47: Der Bus weicht zur
Sate, damit der Autoverkehr flief3t;
Miniradweg mitten durch den
Wartebereich in der Gustav-Hoch-
Strale.
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Abb. B48: Ur*omfortabler Radweg = = . B ‘\g\\\‘\\\?\\\k\‘\%ﬁ\}ﬁt@
in der Kastanienallee. -

Abb. B49: Geféhrliches Radwe-
gendein der Burgallee.

Abb. B50: Qualitétsbewuldter Rad-
fahrer meidet unnétigen und
schmalen Radweg in der Pfaffen-
brunnenstral3e.
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Radfahr streifen/ Angebotsstreifen

Radfahrstreifen und Angebotsstreifen konnen hochwertige und flexible Radverkehrsangebote darstellen,
in Abhangigkeit von Kfz-Mengen und -Geschwindigkeiten. An Einmiindungen weisen sie gegeniiber
Radwegen deutliche Sicherheitsvorteile auf. Besonders gut zeigt dies der Vergleich der Kreisverkehr-
splétze Beethovenplatz und Ehrenséule. An Beethovenplatz sind Radfahrer immer optimal im Sichtbe-
reich der Kfz-Lenker (siehe Abb.). Da Radfahrstreifen insbesondere im Bestand stérkere Eingriffein die
Kfz-Verkehrsflachen erfordern als Radwege, sind siein Hanau in relativ wenigen Stral3en eingerichtet
(siehe Karte B10). Siesind in der Regel gut erkennbar fur Kfz-Lenker rot markiert.

Angebotsstreifen sind ein noch relativ junger Bestandteil des Planungsrepertoires fir den Radverkehr.
Ein Angebotsstreifenist in der John-F.-Kennedy-Straf3e (GrofRauheim) einseitig markiert. Der Anwen-
dungsbereich von Angebotsstreifen geht jedoch weit tiber die Kfz-Bdastung dieser Straf3e hinaus. Auch
der Radfahrstreifen in der Obergasse (Klein-Auheim) ist faktisch ein Angebotsstreifen, da er von Lkw
im Begegnungsverkehr mitbenutzt werden muf3 (siehe folgende Abb.).

Abb. B51: Vorbildliche Radver-
kehrsfuhrung auf markiertem Strei-
fen am Beethovenplatz.

Abb. B52: Markiert als Radfahr-
streifen, benutzt als Angebotsstrei-
fen; Obergasse, Klein-Auheim.
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Sonstige Aspekte von Radinfrastruktur und Wegenetz

— Netzbeschrankungen wie Abbiegeverbote, Einbahnstral3en, Sperrungen (siehe Kap. 2.3.5) sind fir
den Radverkehr problematisch. An zahlreichen Hauptstral3enknoten hat der Radfahrer die Wahl zwi-
schen Ordnungswidrigkeit, zum Tell mit gefahrlichem Fahrmantver, und Umweg (z.B. Kreuzung
Wilhelmstral3e/ Antoniterstral3e). Im Nebenstral3ennetz sind einige Einbahnstral3en fir Radfahrer in
Gegenrichtung befahrbar (siehe Karte B10).

— In der FuR3gangerzone ist Radfahren verboten, selbst wéahrend der Anlieferzeiten bzw. auf den Bus-
trassen.

— Einige Stadttellverbindungen sind beschildert.

— Fahrradabstellmdglichkeiten fehlen an den Bahnhéfen Nord und Klein-Auheim, an viden fir Bike +
Ride geeigneten Bushaltestellen sowie klenteilig in Innenstadt und Stadtteilzentren.
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2.3.4 Offentlicher Verkehr

Regionale Einbindung Schienenverkehr (siehe auch Karte B1)

Hanau weist eine ausgezeichnete Lage im Schienennetz auf: Der Hauptbahnhof Hanau liegt im Zentrum
von sechs sternformig auf ihn zulaufenden Bahnstrecken. Sieben Stadtteilbahnhéfe, die entlang dieser
Strecken liegen, stellen sowohl eigensténdige OV-Anbindungen als auch den Anschluf? an den Fernver-
kehr sicher.

Der Uberregionale und regionale schienengebundene Verkehr im Tarifverbund Rhein-Main-
Verkehrsverbund (RMV), dessen Gebiet den gesamten stidhessischen Raum abdeckt, wird fast aus-
schliefdlich von der Deutschen Bahn AG (DB) betrieben. Hanau liegt am 6stlichen Rand des Rhein-
Main-Kerngebietes (mit Zentrum Frankfurt am Main) und ist mit Anschlufd an sein S-Bahn- und Stadt-
Express-Netz vollstandig in diesen Ballungsraum integriert. Der direkte Schienenanschlufd an den inter-
nationalen Flughafen Frankfurt steigert die Lagegunst Hanaus zusétzlich.

Mit der Lage am Rande des Rhein-Main-Ballungsraums stellt Hanau verkehrstechnisch eine Art Tor zur
Region dar. Hanau ist einerseits Knotenpunkt fiir Nah- und Fernverkehrsziige aus den Richtungen
Friedberg, Nidda/Gief3en, Wachtershach/Fulda und Aschaffenburg und hat anderersaits tiber Offenbach
direkte Anbindung an das Zentrum Frankfurt mit dichtem Fahrtenangebot.

Eine qualitative Einschrénkung hinsichtlich der Qualitét der regionalen Einbindung stellt die Lage des
Hauptbahnhofs innerhalb der Stadt Hanau dar. Seine direkte Erreichbarkeit per Bus aus den Staditeilen
ist durch die weitgehende Ausrichtung des Busnetzes auf den Fretheitsplatz stark eingeschréankt. Wer
zum Hauptbahnhof will, muf3 in der Regd umsteigen. Zusétzlich zu den Barrieren rund um den Haupt-
bahnhof (Main, Bahntrasse, Hauptverkehrsstraf3en und Industriezone, siehe Kap. 2.1.2) schrankt das
mange hafte stédtebauliche Umfeld im Bahnhofsbereich (geringe stédtebauliche Dichten, geringe Of-
fentlichkeit und Aufenthaltsqualitéten, siehe Abb.) die Erreichbarkeit auch fir Fuf3génger und Radfah-
rer massiv ein. Dies gilt auch fur die Bahnhofe West, Wilhelmsbad und Wolfgang sowie zum Tell fur
die Bahnhdfe Steinheim und Klein-Auheim (s. Karte B14).

Abb. B53: Wo keine Zide sind, da
will auch niemand hin; Geringe
stadtebauliche Dichten und Aufent-
haltsqualitéten Hauptbahnhof-
Nordsete (Haupteingang) ...
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Abb. B54: ... sowie Hauptbahnhof-
Sudseite

Abb. B55: Aussteigen und nichts
wie weg, Bahnsteigzugang West-
bahnhof

Abb. B56: Aussteigen und Ver-
weilen; Bahnhofsgebdude und Vor-
platz Grof3auheim
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Am Hauptbahnhof Hanau verkehrt die gesamte Produktpalette der Deutschen Bahn - S-Bahn, Regio-
nalBahn (RB), RegionalExpress (RE), StadtExpress (SE), InterRegio (IR), InterCity (1C)/EuroCity
(EC), InterCityExpress (ICE). Somit besteht ein vidfaltiges und mehrfach gestaffeltes Angebot zwi-
schen Nah- und Fernverkehr mit jeder denkbaren Zwischenstufe. So kdnnen sowohl die Zentren des
Ballungsraums sowie die Ortein der Umgebung in kurzer Zeit erreicht werden.

Einschrankungen bestehen tellweise aul3erhalb der Hauptverkehrszeiten. Die zweistiindigen Takte der
IR- und I CE-Verbindungen erganzen sich z. B. nicht im Wechsdl, so daf3 in jeder zweiten Stunde eine
Angebotsliicke entsteht.

Auch in die Ubrige Region gibt es ein breites Angebot mit zum Tell halbstiindiger Zugfolge in den
Hauptverkehrszeiten (teils zusétzliche Verdichtung). Dabel wird nur selten ein strenger, merkbarer Takt
gefahren. DieLinie 90, die eine Direktverbindung von Hanau zum Flughafen und nach Wiesbaden bil-
det, verkehrt Mo-Fr. nur enmal in zwe Stunden. Dieses Angebot wird allerdings durch die S-Bahnlinie
8 erganzt, die den Flughafen tber Frankfurt Hbf anfahrt. Mit dem Regional Express der Linie 90 er-
reicht man den Flughafen in 22 Minuten; mit der S 8 braucht man fur die Strecke allerdings 41 Minu-
ten. Die schnelle Verbindung tber die Linie 90 wird zwischen 18 und 7 Uhr und von Freitag Abend bis
Montag frih nicht angeboten.

Auf der Linie 64/65 wird lediglich morgens ein verdichtetes Angebot nach Hanau angeboten und abends
in umgekehrter Richtung. Insofern besteht bis auf eine Verbindung um 13.16 Uhr (InterRegio) keine
direkte Verbindung nach Darmstadt.

Auf der Linie 33 gibt es auf3erdem kein Angebot von Samstag Nachmittag bis Montag fruh, d. h. in
dieser Zeit mul3 nach Friedberg (Giel3en) ebenfalls der Weg Uber Frankfurt und ein Umsteigevorgang in
Kauf genommen werden.

Regionale Einbindung Busver kehr (siehe auch Karten B1 und B11)

Aul3er den Stadtbuslinien, die von der Hanauer Stral3enbahn AG betrieben werden, verkehren insgesamt
10 regionale Buslinien, die die Hanauer Innenstadt anfahren. Tellweise verkehren die einzelnen Linien
auf bis zu vier verschiedenen Routen, je nach Tageszeit unterschiedlich. Sie werden von mehreren pri-
vaten Busunternehmen betrieben.

Die Endhaltestelen liegen durchweg am nordwestlichen bis stidéstlichen Rand des Rhein-Main-
Ballungsraums in Entfernungen von ca. 15 bis 30 Kilometer zur Innenstadt Hanaus. Waeitestes direkt
angefahrenes Zid ist Aschaffenburg mit der RMV-Buslinie 5905. Die anderen Endhaltestdllen liegen in
Sdigenstadt, Frankfurt-Bergen-Enkheim, Maintal, Schéneck-Niederdorfelden, Nidderau-Eichen, Budin-
gen-Dide sheim, Hammer sbach-L angen-Berghem, Ronneburg-Altwiedermus, Langenseabold und Has-
selroth-Neuenhal3au.

Dieregionalen Budlinien ergénzen im |nnenstadtbereich von Hanau teils das stadtische Busnetz der
Hanauer Stral3enbahn AG (HSB); z. T. sind sie im Innenstadtbereich liniendeckungsgleich und halten

von Winning&Partner, Kassel GbR 51



Verkehrsentwicklungsplan Hanau, Endbericht Bestand 5/97, 2.3.4 Offentlicher Verkehr

dabel allerdings nicht an allen Haltestellen. Tells erganzen sieim Innenstadtbereich das st&dtische
Streckennetz mit dann geringen Haltestellenabstanden.
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Ein Tell der regionalen Budlinien (Linien 5905, 702, 945, 55003, 55007) bieten einen regel méfdigen und
dichten Takt an, wie z. B. die Linie 5905 nach Kahl/Aschaffenburg, die zur Hauptverkehrszeit bis

Kahl im Viertdstunden-, zur Nebenverkehrszeit im Halbstunden-Takt verkehrt, bis Aschaffenburg
ganztags im Ein-Stunden-Takt. Eine Fahrzeit von 23 Minuten nach/von Kahl, knapp einer Stunde bis
Aschaffenburg oder 22 Minuten nach Neuenhal3lau sind dabel durchaus attraktiv.

Andere Regionallinien allerdings bieten - aul3er in e@ner morgendlichen Spitzenstunde - nur sehr wenige
Fahrten am Tag und dazu nicht in einem regeméidigen, leicht zu merkenden Takt. AuRerdem sind diese
Linien stark auf Flachendeckung ausgdegt, bieten somit keineswegs eine direkte Linienfihrung und
damit relativ lange, unattraktive Fahrzeiten. Hinzu kommt eine Linienbezeichnung, die unter einer Lini-
ennummer bis zu vier verschiedene Routen bedient. Ein solches Angebot ohne regelméaf3igen Takt und
eindeutige Linienbezeichnungen mit entsprechend eindeutiger Fahrtroute fordert sicher nicht die Tran-
sparenz und leichte Zuganglichkeit fur den Fahrgast.

Regionaler Busverkehr und Schienenverkehr bieten teils Paralldverkehre zueinander an, stehen also in
Konkurrenz zueinander. Es existieren regionale Bahnhofe in Bruchkobel, Ostheim, Heldenbergen, Ro-
denbach, Langensdbold, Kahl und Hainstadt. Die Regional busse fahren diese Bahnhdfe zumeist an. Bis
nach Hanau sind die Fahrzeiten mit dem Bus selbstversténdlich langer, da er die Fléche abdeckt und
demzufolge 6fter halt. Allerdings kommt man mit der Bahn direkt zum Hauptbahnhof oder einem der
Stadteil-Bahnhtfe in Hanau, wéhrend die Busse z. T. auch den Freiheitsplatz anfahren. Ausnahmeist
die Linie 957 aus Sdligenstadt, die genauso wie die Bahn (Linie 64/65) lediglich den Hauptbahnhof
bedient und nicht weiter zum Freiheitsplatz fahrt, wie z. B. auch die Linie 5905 (K ahl/Aschaffenburg).
Die Fahrzeit von Hanau Hbf nach Seligenstadt liegt im vergleichbaren Rahmen (17 Min. Bahn, 23 Min.
Bus).

Fazit Regionalver kehr

Regional busse verkehren paralld zur Schiene und bedienen die Peripherie Hanaus. Zum Tell geschieht
dies in einem attraktiven Taktverkehr, zum Tell aber auch nur in Form des sog. Gelegenheitsverkehrs.

Das Angebot ist auf Hanauer Stadtgebiet z.T. streckengleich mit den Linien der HSB. Die verschiede-
nen Betreber sind jedoch schlecht koordiniert.

Eine Unterscheidung nach Schnellverkehren und Fléchenbedienung existiert nicht. Die Ausrichtung der
Regionalbusse auf die Flachenbedienung steht einer Fahrzeit entgegen, die dem privaten PKW Konkur-
renz bieten kann.

Die Schienenverkntipfung mit den Zentren des Ballungsraums Rhein-Main (z. B. Frankfurt, Flughafen,
Wiesbaden) hat bereits einen sehr hohen Standard und bedarf nur im Detail ener Verbesserung (z. B.
bessere Taktabstimmung der jewells zweistiindig verkehrenden IR und ICE, mehr Direktverbindungen
nach Darmstadt, evtl. Regional Express-Direktverbindung vom/zum Flughafen auch am Wochenende
und spét abends).
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Stadtischer Nahverkehr - Busliniennetz/ Flachendeckung (siehe auch Karten B11-B13)

Verkehrstrager der Stadt Hanau ist die Hanauer Stral3enbahn AG (HSB), die Vertragspartner des
Rhein-Main-Verkehrsverbunds (RMV) ist.

Das derzeaitige Bedienungssystem ist so konzipiert, dal3 einerseits ein moglichst hoher Fléachendeckungs-
grad erreicht wird und andererseits alle Linien den Freiheitsplatz anfahren. Dafir werden 14 Linien
betrieben. Haltestellenabstande und Taktzeiten sind in den verdichteteren Bereichen nicht wesentlich
anders alsin den weniger dichten Bereichen. Die meisten Linien wurden in den peripheren Wohngebie-
ten umwegig in Schleifenform gelegt, die Folgeist eine unplausibel lange Reisezeit. Somit besteht das
Problem ener Konkurrenz des PKW, der nur durch eine konsequent umwegarme Linienfiihrung zumin-
dest aus den verdichteten, urbanen Wohngebieten zu den Zielen der Innenstadt begegnet werden kann.

Umsteigen/ Umsteigenotwendigkeiten

Zentrale Umsteigehaltestelle in Hanau ist der Busbahnhof am Freiheitsplatz. Sdmtliche Linien sind radi-
al auf diesen ausgerichtet. Der Einsatz der Fahrer geschieht hier und die Betriebszentrale befindet sich
ebenfalls an dieser Stelle. Auf diese Weise wird auf einem der st&dtebaulich wichtigsten Platze der Stadt
sehr vid Raum fur den Bus-Knotenpunkt (bzw. Busabstelplatz) benétigt (siehe Abb.).

Abb. B57: Lange Standzeiten be-
dingen hohen Flachenbedarf am
Freiheitsplatz fir HSB-Busse...

Abb. B58:..sowie fir Regional-
busse
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Mit den Linien 2, 7 und 5905 besteht ganztéagig ein dichtes Fahrtenangebot zum Hauptbahnhof, das um
andere, sdltener fahrende Linien (16, 702, 954) ergéanzt wird. Um dieses Angebot wahrnehmen zu kon-
nen, muf3 allerdings in aller Regd zunéchst zu einer der beiden zentralen Haltestellen Freheitsplatz oder
Markt gefahren werden, um dort auf eine der genannten Linien umzusteigen. Die beiden st&dtischen
Linien 2 und 7, die den Hauptbahnhof bedienen, fiihren beide in dasse be Wohnquartier “Lamboy”.
Daher kann man fast nur von dort direkt zum Hauptbahnhof fahren. Mit der Regionalbuslinie 5905
kommt man aul3erdem aus dem stidlichen Tell Grof3auheims direkt zum Hauptbahnhof, und der Regio-
nalbus 957 stellt eine Verbindung von Klein-Auheim zum Hauptbahnhof her - allerdings nur einmal
stundlich.

Die Ubergénge zwischen Bus und Bahn sind gerade auch an den Staditteilbahnhafen in Hanau nicht
immer tatsdchlich fir eine Verkniipfung beider Systeme geeignet. Als Beispid se hier der Nordbahnhof
genannt, zu dem die FuRwege-Entfernung von der Haltestelle “ Nordbahnhof” der stadtischen Buslinien
2, 7und 11 zu weit ist, um noch von einer echten Verknuipfung zu sprechen (siehe Karte B15).

Verbindungen von Stadtteil zu Stadtteil ohne Umweg tiber den Freiheitsplatz bestehen in Hanau nur
tellweise innerhalb der Schlefenfiihrung der Buslinien, die eigentlich der Verbindung zur Innenstadt
dienen.

Reisezeiten (s. auch Tab.B2)

Schon anhand der Linienfuhrung ist erkennbar, dal3 man als Fahrgast teilwe se sogar in Kauf nehmen
mul3, zunéchst eine weitere Strecke in Gegenrichtung zu fahren, bis der Bus das Zid ansteuert. Um zu
verdeutlichen, wie sehr sich die Reisezeit durch solche Streckenfiihrungen erhoht, wurde eine Fahr-
plananalyse fir ausgewahlte Haltestellen vorgenommen. Zur Ermittlung der jeweiligen Busreisezeit zum
Zentrum wurde der Fahrplan-Fahrzet eine mittlere Ful3wegezeait von 1:30 Minuten (Radius 300 Meter,
6 km/h) plus eine mittlere Wartezeit von 0:30 Minuten (die Kenntnis des Fahrplans vorausgesetzt) zuge-
rechnet. Als Zentralhaltestelle wurde entweder “Freiheitsplatz” oder “Markt” gewahit, je nachdem wel-
che von beiden auf der jeweiligen Linie zuerst erreicht wird. Dazu wurde die effektive Luftlinien-
Geschwindigket errechnet. Zum Vergleich wurde fur die jewells gleiche Quell-Zid-Verbindung die
mogliche Radfahrzeit errechnet. Dabel wurden 15 knmvh Durchschnittsgeschwindigkeit angenommen und
zusammen eine Minute fur den nicht notwendigen Zuweg zur Haltestelle und die Wartezeit abgezogen.

Um den Resezeit-Unterschied zwischen ener direkten und einer umwegigen Linienfiihrung gegentiber-
zustdlen, wurden entsprechende Haltestellen ausgewahlt. Dabel wird deutlich, dal3 z. B. an Haltestellen
mit gleicher Entfernung zum Zentrum zum Teil stark unterschiedliche Bus-Reisezeiten bestehen, bzw.
dal3 sogar an Haltestellen mit wesentlich grof3erer Distanz (z. B. “Posener Str.”) geringere Reisezeiten
bestehen als an solchen (z. B. Salisweg) mit geringerer Entfernung zur |nnenstadt.
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Tab. B2: Reisezeit zur Innenstadt an ausgewahlten Haltestellen

Linie = Zielhst. {(City) | Distanz | (3 Bus- Reisege- | Radweg-Reisezeit
Lufilinie| Reisezelt | schwin- | 130% Luftlinie (min.)
: | (min.) digkeit

Haltestelle (Km) |Fahrzeit | @dmh |bei @ 15koh | Bilmz
+ Anweg* | Lufilinie | minus Anweg* Bus /Rad
+ Warten* minus Wartezeit*

@® — Markt

Salisweg 15 21 43 6,8 -

Posener Stralle 27 12 135 13

Friedenskirche 1,6 6 160 7.3

DI®~+ Freiheitsplatz

Bismarckturm 31 21 89 1541 -

Wilhetmsbad 28 15 11,2 135 P

@I@— Freiheitsplatz :

Larchenweg 13 18 43 58 -

Feuerbachstrale 19 13 88 8,9 -

Plantagenstrabe 10 17 35 42 .

@ — Freiheitsplatz :
Ostheimer StraBe 1.7 16 6,6 78 : -

K -Handwerkerschaft 1,2 15 48 52 -
Schwedenstralie 13 10 78 58 -

@ — Freiheitsplatz

Friedhof 45 25 108 22,4 P
Obertor 3.2 19 10,1 15,6 -
@® — Markt :
Kinzigheimer Weg 11 7 94 47 Po-
Ehrichstrafle 1,7 10 102 7.8 -
§ 2 — Freiheitsplatz

Donaustraie 22 13 10,2 10,4 i -
Rhemstrabe 20 8 150 9.4 P
@ Markt

A.-Driirer-Strafie 3,4 24 85 16,7 -
Karlstrafie 25 27 56 12 -
Gailingsweg . 2,7 16 101 13 -

* Anweg zur Hst.: @ 150 m = & 1:30 Min. FuBweg, & 0:30 Min. Fahr-
radweg,
Wartezeit: jeweils & 0:30 Min.

Quelle: Eigene Berechnungen
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Im direkten Vergleich mit den moglichen Ful3wegzeiten und erst recht im Vergleich mit den moglichen
Radfahrzeiten sind die Bus-Reisezeiten an viden der peripheren Haltestellen sehr lang und damit un-
attraktiv. Spezidl an den Linienasten in Kessdstadt (Linie 1) und in Lamboy sind die Reisezetvorteile
des Busses gegeniiber dem Zu-FuR-Gehen sehr gering oder im Extrem gar nicht vorhanden. Von den
Haltestellen Salisweg, Larchenweg und Plantagenstralie sowie von der Kreishandwerkerschaft aus ist
man in der Regel zu Ful? schneller am Freiheitsplatz bzw. Markt, als mit dem Bus.

Fazit Stadtische Busver bindungen

Die Hanauer Straf3enbahn AG bietet ein bereits sehr dichtes und oft verkehrendes stédtisches Bussystem
an, das allerdings bisher in weiten Bereichen vor allem darauf ausgelegt ist, die Flache zu bedienen und
weniger darauf, moglichst schnelle Verbindungen zwischen Bereichen hoher OV-Nachfrage (Innenstadi,
Bahnhofe, dichtbebaute Staditeile) herzustellen. Das Netz ist aul3erdem stark auf den Fretheitsplatz
ausgerichtet. Direkte Verbindungen zu anderen zentralen Einrichtungen, allen voran der Hauptbahnhof,
fehlen genauso wie direkte Verbindungen zwischen Stadtteilen.

Regionale Buslinien tibernehmen tellweise die Bedienung des Stadtgebietes, werden im Binnenverkehr
Hanaus jedoch kaum von den Fahrgasten angenommen. Eine bessere Intergration aller Betreiber in
Netz, Takt und Erscheinungshild wiirde das System fiir den Nutzer transparenter und zudem wesentlich
kostenguinstiger machen.

Bus-Beschleunigung

Der insgesamt relativ stérungsfre fliefende Kfz-Verkehr ist bestimmend fir die relativ selten auftreten-
den Verspdtungen der Busse. Unattraktive Resezeiten ergeben sich durch umwegige Streckenfihrun-
gen. Tempo-30-Zonen verursachen in der Regel nur geringfligige Reisezeitverluste. Busstrecken sind in
der Regd als Vorfahrtsstralie beschildert.

Die vorhandenen Bussonderspuren in der Innenstadt wirken sich zusétzlich positiv aus. Trotz dieser
zunéchst guten Vorraussetzungen ist eine ganze Anzahl von Beschleunigungsmal3nahmen auch in Ha-
nau moglich, die letztlich neben den damit verbundenen Einsparungen zu einer Reisezeit fihren sollten,
die die Konkurrenzfahigkeit gegeniiber dem privaten PK W-Verkehr sicherstellt. Wirksame Bus-
Beschleunigung geht immer auch zu Lasten der Reisezeit des MIV. Attraktivitét des Busverkehrs mif3t
sich schlieldlich im Verhédltnis zur Attraktivitat des MIV. Fast alle Bushaltestelen in Verkehrsstral3en
sind als Busbucht ausgeftihrt. Busbuchten fihren dazu, dal3 der Bus in der Fahrzeugkolonne zurtickfallt
und damit Reisezeitnachteile erfahrt (siehe folgende Abb.). Aufl3erdem ist es ein wesentlicher negativer
Imagefaktor, an Haltestellen permanent von Autos Uberholt zu werden. In der erst vor wenigen Jahren
umgebauten Philippsruher Allee wurden Buskaps eingebaut (siehe folgende Abb.). Aufgrund der hohen
MIV-Mengen sind sie dort besonders wichtig fir den Busverkehr. Am wirksamsten sind Insel haltestel-
len mit Uberholverbot. Eine solche wurde in dem ebenfalls erst vor wenigen Jahren umgebauten Pfiit-
zenweg, Klein-Auheim, geschaffen (siehe folgende Abb.).
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Abb. B59: Busbuchten verursachen
Reisezeitnachteileim OV; Gustav-
Hoch-Stral3e

Abb. B60: An Buskaps....
(Philippsruher Alleg)

Abb. B61: .... und Insdhaltestellen
mit Uberholverbot bleibt der Bus
vorne im Fahrzeugstrom
(Pfutzenweg, Klein-Auheim)
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Haltestellen / Haltestellengestaltung

Zu ener attraktiven Einsteigehaltestelle gehdrt ein ganzes Paket von Ausstattungsdetails. Beziiglich
Witterungsschutz/ Windschutz, Sitzgelegenheiten und Informationen wurden in den vergangenen Jahren
schon spiirbare Verbesserungen erzielt. Daneben ist die Attraktivitat des OV besonders empfindlich
gegenliber Storwirkung durch den Kfz-Verkehr an der Haltestelle und deren stadtebauliches Umfeld,
denn Wartezeiten an Haltestellen sind ohnehin einer der wesentlichen Systemnachteile des OV. Diese
angenehm zu gestalten ist daher eine der wesentlichen Aufgaben der OV-Forderung.

Eine Befahrung aller OPNV Strecken und Beurteilung nach letztgenanntem Kriterium ergab daher fol-
gendes, keineswegs untypisches Bild! Uber die Halfte aller begutachteten Haltestellen mufte al's schlecht
integriert und MI1V-stéranféllig bezeichnet werden (Bsp. siehe Abb.). Geringe Aufenthaltsfléchen, starke
Emissionen, unattraktive Zugange tiber bzw. entlang von VerkehrsstraRen und geringe Offentlichkeit
sind hier die gréfiten Probleme.

Abb. B62: Hier wartet niemand
gerne; Haltestelle , Vor der Kinzig-
bruicke*

Offentliches Bewuftsein/ | nformation

Generdl erscheint der offentliche Verkehr und speziell das Busangebot im Bewul¥sein vider potentieller
Nutzer nicht ausreichend verankert. Die heutige Nachfrage basiert weitgehend auf den sogenannten
»captiveriders’, also Fahrgéasten, denen das private Kfz als Alternative nicht zur Verfligung steht (dies
zeigen auch die extremen Auslastungsspitzen einiger Buslinien zu Schulbeginn und -ende). Ursache sind
nicht zuletzt auch Informationsdefizite Gber das reale Angebot im offentlichen Verkehr. Dies liegt ener-
saits am wenig offensiven und selbstbewufl3ten Marketing fur offentlichen Verkehr in Hanau, anderer-
sats aber auch am Angebot selbst: Unregeméfdige Busfolgezeiten, wechselnde und umwegige Linien-
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flhrungen und eine untiberschaubare Anzahl verschiedener Linien und ,, corporate designs* fihren zu
extrem hohen Zutrittsbarrieren fir Neukunden oder Gelegenheitsnutzer.

von Winning&Partner, Kassel GbR 60



Verkehrsentwicklungsplan Hanau, Endbericht Bestand 5/97, 2.3.5 Mot. Individualverkehr

2.3.5 Motoriserter Individualverkehr

Uberregionale und Regionale Einbindung (siehe K arte B16)

Infolge des hohen Fernstral3enbauvolumens der letzten Jahrzehnte weist Hanau heute tiber B43A, A66
und A45 sowie die weiter stidlich liegende A3 eine ausgezei chnete Lage im tiberregionalen und regiona-
len Straf3ennetz auf. Regionaler Durchgangsverkehr wird weitgehend von Innerortsstraf3en ferngehalten.
Die Netzlage der Innerortsstraf3en bedingt eine nennenswerte Regionalverkehrsfunktion nur noch auf-
grund regionaler Nord-Sud-Beziehungen im Westen Hanaus sowie Beziehungen aus Sudosten zur
B43A. Der hohe Ausbaustandard im Innerortsnetz und insbesondere in Zubringerstraf3en (Westzubrin-
ger, B45, B8) sowie Defizite in der Verknipfung der Fernverkehrsstral3en mit dem regionalen Netz
durften jedoch die Benutzung von Innerortsstraf3en durch den regionalen Verkehr verstérken. Auchim
stadtbezogenen Zid- und Quellverkehr ist keine optimale Entlastungswirkung gegeben.

Hanaus anbaufreie Schnell- und Umfahrungsstral3en dienen vor allem grof3raumigen Verkehrsbeziehun-
gen in der Region und dariber hinaus. Im Binnenverkehr Hanaus und in der kleinrdumigen Stadttellver-
knlipfung wirken sie eher trennend als verbindend. Sie nehmen nur wenig Verkehrsmengen auf und ver-
ursachen bzw. belassen zum Tell extreme Umwege und dadurch Mehrbelastungen (siehe Karte B20).
Ursachen sind:

— unzureichende Verknlpfung mit dem Stadtstral3ennetz (z.B. A66 - West, A66 - Lamboy-Nord, B8 -
Lamboy-Sud, L3309 - Grofiauhem, B8 - Dunlop u.a.)

— aufwendige Anschluf3auwerke mit umwegigen Verkehrsfiihrungen (z.B. B43A - Steinhem, B43A -
GrofRauheim)

— Trassierung ausschlie3lich nach Belangen des Schndll- und Fernverkehrs, wodurch Umwege oder
Unbenutzbarkeit in der Stadttellverkntipfung entstehen (z.B. spitzer Winke zwischen B43A und
B45, Steinheim - Klein-Auheim)

Dem Bau von anbaufreien Schndll- und Umfahrungsstral3en folgte nur in der Hauptstral3e, Grof3auheim,
en Rickbau im umfahrenen Netzabschnitt. Ohne diesen entlasten Umfahrungsstral3en jedoch nur wenig,
da weder mehr Flachen fir Umfeldnutzungen und andere Verkehrsarten zur Verfligung stehen, noch

e ne angepalitere Fahrweise gewahlt wird und haufig keine nachhaltige Mengenreduzierung erzielt wer-
den kann (siehe z.B. Lamboystrale).

Verkehrsmengen (siehe Karte B21)

Karte B21 basiert auf den Daten des Amits fur Stral3en- und Verkehrswesen (ASV) von 1990. Zur
Justierung standen fur auf3erhalb der Ortsdurchfahrtsbereiche 95-er Daten des ASV zur Verfugung.
Erganzt wurden diese durch eigene Z&hlungen innerorts. Die festgestellten Abweichungen der aktuelen
von den 90-er Daten liegen in der Regdl im Bereich der unverme dbaren methodischen Ungenauigkeiten
von Verkehrszahlungen. Jedenfalls sind sie nicht signifikant fur bestimmte Straf3entypen, R&ume oder
Verkehrsbeziehungen.
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Die Ergebnisse deuten auf eine Phase der Stagnation hin. Rechnerisch ergab sich im Gesamtdurch-
schnitt eine leichte Abnahme um wenige Prozentpunkte. Neben konjunkturelen Schwankungen dirfte
sich insbesondere der starke Beschéftigungsriickgang ddmpfend auf die M1V-Nachfrage ausgewirkt
haben (Minus 11% Beschéftigte zwischen 1992 und 1995, aus: [UW: Stadtentwicklung Hanau, Ergéan-
zende Informationen).

Zur Zeit der eigenen Zahlungen (8.10.1996) war die Steinheimer Vorstadt stidlich der Darmstadter
Stral3e aufgrund einer Baustelle voll gesperrt. Es ergaben sich folgende Abweichungen von den ASV-
Daten von 1990:

— Abnahme um 15-20% in der Ludwigstral3e nordlich der Einmundung Eppsteinstral3e (Zahlstelle 620
nach ASV-Numerierung)

— Abnahme 20-25% in der Darmstédter Strale Ortseingang (Zahlstelle 646)

— Abnahmeum ca. 30% in der Sdligenstadter Straf3e auf Hohe der Feuerwehr (Zahlstelle 622)
— Zunahme um ca. 25% in der Auheimer Stral3e auf Hohe Hauptbahnhof (Z&hlstelle 375)

— leichte Abnahme auf der Steinheimer Briicke

Nachrichtlich:

— Angaben aus Dieckmann Ingenieurplanung: Verkehrszahlung/ Passantenbefragung 1990, HU-
Steinheim: Ortsainfahrt Steinheimer Vorstadt: 36% Durchgangsverkehr (bezogen auf Steinheim) im
enfahrenden Verkehr, 52% im ausfahrenden Verkehr; 34% Durchgangsverkehr im Durchschnitt al-
ler Ortseinfahrten.

— Erhebung der Arbeitsgruppe Verkehr in der Stadtverwaltung Hanau am 20.6.1996: 17% Durch-
gangsverkehr (bezogen auf Grof3auheim) in der Hauptstralie.

Abwicklung im Stadtstr al3ennetz

Hanaus Stadtstral3ennetz ist weitgehend staufrel. Wartezeiten, die Uber die Grofenordnung von L SA-
Umlaufzeiten hinausgehen sind auch zu Spitzenzeiten sehr sdten, auch in dichter bebauten Bereichen
und auch an zentralen Knoten im Netz. Dieser Zustand weist auf eineim Vergleich mit anderen Stadten
und bezogen auf die MIV-Nachfrage aul3erordentlich grof3e Mengenleistungsfahigkeit hin. Diesist er-
fahrungsgemal’ und auf Iéngere Sicht kein stabiler Zustand. Im Ballungsraum begrenzt in der Regel erst
der Stau ein weiteres M1V -Wachstum. Bis dahin bieten fllissig befahrbare Straf3en genug Anreiz fir
eine weiter verkehrserzeugende Wohnstandort-, Zid- und Verkehrsmittelwahl. Dies betrifft langfristige
Prozesse - in der Rege langerfristig als Nachfragedampfungen durch unguinstige wirtschaftliche Struk-
turentwicklungen.

Das Stadtstral3ennetz bietet dem Autofahrer in weiten Teilen einen hohen Fahrkomfort durch eine fahr-
dynamische Bemessung von Strecken und Knoten. Zahlreiche unstédtische Entwurfsmerkmale wie gro-
[3e Radien, breite mehrspurige Fahrbahnen, Entflechtung durch Tropfen, Ausfahrkeile u.a. erschweren
dem Autofahrer eine angepaldte und riicksichtsvolle Fahrweise. Dabei niitzt dies dem Einzelnen nur
wenig, wahrend dem Gesamtsystem Stadt bzw. Stral3e massive Schéaden zugefligt werden (siehe Kap.
2.1.4,2.2,2.3.2und 2.3.4 sowie Karten B6, B8 und B9). Zahlreiche Hauptverkehrsstrafien sind auch
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aulRerhalb der Kreuzungen mehrspurig angelegt (siehe Karte B7), meist ohne Nutzen fir die Mengenlei-
stungsfahigkeit, aber mit negativen Folgen durch hohe Geschwindigkeiten.

Zusatzkomfort im M1V bedeutet in Stadtstral3en immer Komfortverlust fir Ful3génger und Radfahrer.
Auch die M1V-Nachfrage wird dadurch weiter angeregt.

Abbiegeverbote, Einbahnstral3en im Hauptnetz und abgehéngte Nebenstrallen sind an zahlreichen Stel-
len eingerichtet, um zligigen Verkehrsflufd auf den Hauptstral3en durch die Stadt zu sichern (siehe Karte
B18). Die Folgen sind:

— Doppdfihrung und damit Doppe belastung durch Hauptstraf3en (z.B: Willy-Brandt-Stral3e/L eipziger
Stral3e, Hanauer Vorstadt/ Kleine Hainstral3e, Steinheimer Vorstadt/ Albrecht-Diirer-Stralie)

— Beastung von Nebenstral3en (z.B: Landgrafen-/ Josef-/ Schwedenstral3e, Blockumfahrung Otto-
Wes-Stral3el Friedberger Stral3e/ Antoniter Stral3e)

— Umwege und damit einhergehend mehr Verkehrsbelastung

In der Innenstadt bewirkt das Einbahnsystem ein hohes Mal3 an Desorientierung und Umwegen in der
Innenstadterschliefl3ung.

Ein Grofiteil des Nebenstral3ennetzes ist Tempo-30-Zone (siehe Karte B18). Dies entspricht den Belan-
gen von Wohnumfeld und Verkehrssicherheit und wird sehr positiv bewertet, auch wenn bisher nicht in
gleichem Mal3e Umgestaltungen von Zoneneinfahrten und tberdimensionierten Wohnstral3en erfolgen
konnten. Die erst vor kurzem erfolgte Rickstufung Lamboys von einer Tempo-30- zu ener Tempo-40-
Zonewirkt kaum verstandlich, weder unter dem Aspekt der geforderten Gleichartigkeit der Stral3en
ener Tempo-30-Zone, noch unter der Zidsetzung verbesserten Autoverkehrs, noch unter dem Aspekt
des Busverkehrs. Die Reisezetverluste fir Busverkehr sind geringfiigig. Die Erschlief3ung tber Tempo
30 oder 40 sollte jedenfalls nicht nach den jeweiligen Zeitreserven aus der OV-Umlaufplanung getroffen
werden.

Auf der B43A ist die Geschwindigkeit nicht beschréankt, trotz der Néhe zu Wohngebieten in Wolfgang,
Steinheim und Klein-Auhem. Um die entsprechend hohe L érmbelastung Steinheims und Klein-Auhems
zu verringern, sind Lérmschutzwande geplant. Eine Herabsetzung der zul&ssigen Hochstgeschwindigkeit
auf 80 oder 100 knvh wére anndhernd ebenso  wirksam und im Nutzen-K osten-Verhaltnis wesentlich
effektiver (sieheauch Kap. 2.2).
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2.4 Parkraumangebot und —nachfrage

2.4.1 Gesamtstadt (sehe Karte B23)

Flacheninanspruchnahme

Nachfrage nach Parkraum zieht eine hohe Fl&cheninanspruchnahme nach sich. Besonders in dicht be-
bauten Gebieten fuhrt dies zu Problemen, wenn versucht wird, dem motorisiertem Individual verkehr
(M1V) die gleichen freien Verfligbarkeiten an Parkraum einzurédumen, wie es in gering verdichteten
Gebieten moglich ist. Charakteristisch fir dichte und gemischte Bereiche Hanaus sind Flachenknapp-
heiten und die damit verbundenen Konflikte. Hier werden in Hanau zu viele der knappen Flachen dem
ruhenden M1V zugewiesen und die Ansprtiche von Ful3génger-, Radverkehr und Wohnumfeld u.a. in
den Hintergrund gestdllt. Sichtbares Zeichen sind die Gestaltung und Nutzung vidler Straf3en, die deut-
lich durch ruhenden und fliel3enden Kfz-Verkehr dominiert werden. Schmale oder fehlende Radver-
kehrsinfrastruktur und unzumutbar schmale Birgersteige sind die Folge.

Ein weiteres deutliches Merkmal ist, daf3 es sowohl an offentlichen wie auch an privaten Griin- und
Freiflachen mangelt, da auch Blockinnenbereiche und Flachen in der Grof3enordnung von (mehreren)
Parzdlen stark durch ebenerdig ruhenden Verkehr beansprucht werden. Dadurch wird stédtische Dichte
massiv beeintréchtigt und wertvoller Baugrund belegt. Die hohen Erreichbarkeiten im Umweltverbund
gehen verloren und der Vortell der Dichte schlégt durch die Belastungen durch den M1V ins Gegentell
um. Ihre Bewohner erzeugen ,, Fluchtmobilitdt“ im Freizeitverkehr und so zusétzliche Beastungen. Der
Wunsch, diese kiinstlichen Dichtenachtelle zu meiden verstérkt die Nachfrage nach Wohnen in geringer
Dichte, wo sie dann allerdings verstérkt auf den Pkw angewiesen sind.

Par kraumor ganisation (siehe Karte B23)

Im gesamten Gebiet der Stadt Hanau gibt es nur am Hauptbahnhof und in der Innenstadt Gebuhrenre-
gelungen. Kurzparken ist abschnittsweise eingerichtet. Dort wo Parkraum besonders knapp ist und dem-
entsprechende Regelungen bestehen, wird verbreitet illegal geparkt (siehe Abb. B63). Dieser Zustand
deutet auf eine mangelhafte oder sogar fehlende Parkraumtiberwachung hin, wodurch bestehende Rege-
lungen langfristig wirkungsl os werden.

Abb. B63: Hoher Antell an illega-
lem Gehwegparken in den dicht be-
bauten Bereichen Hanaus;
Ludwigstralie, Steinheim
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Zum Schutz des Anwohnerparkens und zur Férderung der Wohnfunktion wurden einige Bereiche mit
Anwohnerlizenzierung eingerichtet, in der Regel in Verbindung mit Kurzparkméglichkeiten fir Kunden
und Besucher. In Hanau wurden 4.000 Anwohnerlizenzen ausgegeben, davon 2.000 fur den Bereich der
Innenstadt. Fur eine Lizenz wird eine Verwaltungsgebiihr von 30,- pro Jahr erhoben, womit Hanau im
Stadtevergleich rativ niedrig liegt. Diese Gebiihr entspricht nicht dem geldwerten Vortell der Parker-
laubnis und sie tragt nicht dazu bei, auf Seiten der privaten Nutzer eine Sensibilitét fur den Wert knap-
per offentlicher Flachen zu entwickeln.

2.4.2 |Innenstadt (Sehe Karte B24)

Flacheninanspruchnahme

Hanaus oberzentrale Funktionen erfordern gute Erreichbarkeiten fiir seine Bewohner und Besucher von
aullerhalb, sowohl im offentlichen als auch im individudlen motorisierten Verkehr. Die hohe Dichte und
Naherreichbarket und die starke Konzentration von Einzehandel und Dienstleistungen in der Innenstadt
sind ihre Qualitét und machen sie auch als Wohnquartier attraktiv. Andererseits entstent dadurch auch
eine starke Konkurrenz um Flachen, was in Verbindung mit einer hohen Parkraumnachfrage zu ver-
stérkten Problemen fiihrt. Die Konflikte der Innenstadt sind im Vergleich zu den dichten Bereichen in
den Stadittellen zwar grundsétzlich gleich, doch treten sie hier konzentrierter auf.

Hanaus Innenstadt ist gepréagt von eéinem hohen Anteil an Stral3enparken und ebenerdigen grof3en Park-
platzen, die zusétzlich zu den bestehenden Parkhdusern und der Tiefgarage am Markt angeboten wer-
den. Selbst die Blockinnenhtfe und Gebaudezwischenrdume werden auf diese Weise genutzt. So wird
sowohl der offentliche al's auch der private, wohnungsbezogene Freiraum eingeschrénkt. Auf ebenerdige
Stellplétze entfallen ca. 60% des Parkraumangebots (siehe Tab. B3 und B4). Hierfur wird ene Flache
in Anspruch genommen, dieim Vergleich etwa 19 Baubl6cken der Hanauer Innenstadt entspricht.

M ehrgeschossig konzentriert, entspréche das 7 Parkh&usern der Grof3e des Parkhauses ,, Am Frankfurter
Tor*.

Abb. B64: Hohe Flacheninan-
spruchnahme im Straf3enraum und
auf angrenzenden Grundstiicken
sowie mange nde Parkraumtiber-
wachung (Parkverbot auf der rech-
ten Strallenseite); Altstralle
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Tab. B3: Flacheninanspruchnahme in der I nnenstadt durch Parken

Standort Grundflache (in m?)

Strallenparkstande 22.000
GroRe Parkplatze 21.800
HP GmbH 7.500
Sonstige 20.000
Stellpl. im Blockinnenbereich 32.100
Summe 103.400
Anteil an gesamter Innenstadtgrundfléache 11%
Bodenwert in DM (bei DM 2.000/ m?) 210 Mio DM

Quelle: Eigene Berechnungen

Als unattraktiv und behindernd erweisen sich die zum Tell sehr schmalen Gehwege aul3erhalb der Fulz-
gangerzone infolge fahrbahnbegleitenden Parkens. Sie werden ihrer Funktion der ungehinderten Begeg-
nung von Passanten nicht mehr gerecht, werden tellweise durch parkende Pkw’s zusétzlich einge-
schrénkt und bieten zudem keinen Raum fir Aufenthalt sowie Andienung und Auslagen des Einzelhan-
dds. All diese Funktionen sind weitgehend in der Fuf3gangerzone konzentriert. Eine Mischnutzung im
egentlichen Sinne, die einen vertraglichen Verkehr enschlief3t und bewaltigen kann wird so erschwert.

Zu ener Vertraglichket fir den 6ffentlichen Raum gehdrt auch die Dauer des Parkens. Da es ein hohes
Angebot (siehe Tab B4) an Dauerparkplétzen gibt, die Gber einen langen Zeitraum die Stellplatzflachen
belegen, wird auf diese Weise eine Verfugbarkeit fir Kurzparker und Besucher der Hanauer Innenstadt
erschwert. Kurzparker tragen jedoch durch die hthere Fluktuation wesentlich stérker zum 6ffentlichen
und wirtschaftlichen Leben bel, als Dauerparker.
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Tab. B4: Parkraumangebot | nnenstadt

Bestand 5/97, 2.4 Parkraum

Anzahl der Stellplatze
Standortd) Gebuhren- | Kurz- | An- Dauer- freil ohne | Parkenim | Gesamt
pflichtigh | parkpl. | wohner? | vermietet | Gebihr Parkverbot4

StralRenparkpl. nordl. Innenstadt 70 150 120 / 100 30 470
StralRenparkpl. siidl. Innenstadt 190 340 / / 150 290 970
Zwischensumme Stral3e 260 490 120 / 250 320 1440
Freiheitsplatz 310 20 / / / / 330
Parkpl. Am Kanaltor 350 / / / / / 350
Parkpl. Franzos. Allee 190 / / / / / 190
Zwischensumme groRe Platze 850 20 / / / / 870
Tiefgarage am Marktplatz 150 / / 90 / / 240
Parkhaus Niirnberger Stralle 160 / / 200 / / 360
Parkhaus am Frankfurter Tor 180 / / 390 / / 570
Parkhaus Steinheimer Str. 70 / / 160 / / 230
Zwischensumme HP GmbH 560 / / 840 / / 1400
Behdrdenparkhaus?® / 200 / / / / 200
Parkhaus Br.-Grimm-Center 370 / / 150 / / 520
Parkhaus Hertie 90 / / / / / 90
Main Kinzig Halle / / / / 210 / 210
kleinere Parkplatze 120 70 / / 180 / 370
Zwischensumme sonstige 580 270 / 150 390 / 1390
Gesamtsumme 2250 780 120 990 640 320 5100

DGebihrenpflichtige Parkplatze mit zuséatzlicher Zeitbeschrénkung sind in der Kategorie mit enthalten
2Anwohnerstellplatze sind hier definiert als ausschlieRlich von Anwohnern/ Anliegern nutzbare Stellplatze; 6ffentliche gebiihrenpflichtige
und Kurzparkplatze, die auch mit einer Anwohnerlizenz genutzt werden diirfen, fallen hier unter gebtihrenpflichtige und Kurzparkplétze.
3Behédrdenparkhaus nur Samstags von 7-15 Uhr &ffentlich zuganglich
4) Die verbreitete MiBachtung von Parkverboten erhéht faktisch das Parkraumangebot
% innerhalb Ringstrae stidlich SchloRgarten, ohne Blockinnenbereiche bzw. private Tiefgaragen
Quellen: - Eigene Erhebungen vom 2.+6.7.1996
-Angaben der Parkhaus GmbH Hanau
- stadtische Erhebungen, Stadtplanungsamt

Als weiteres Problem werden sich die gréf3eren Parkpldtze eingestuft. Die Parkplétze ,, Freiheitsplatz
und ,, Franzosische Alleg" belegen wertvolle potentielle offentliche Griin- und Freiflachen. Im Falle des
privat betriebenen Parkplatzes ,, Am Kanaltor* wird dagegen auf wertvollen innerstadtischen Baugrund
verzichtet. Seine unmittelbare Lage am Westbahnhof erfordert eine innerstédtische Bebauung und wur-
de zu dessen Aufwertung fuihren. Insgesamt liegt die Flécheninanspruchnahme durch Stellplétze in der
Innenstadt weit jenseits des fur den Wohn- und Geschéftsstandort | nnenstadt optimalen.
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Abb. B65: Freiflachendefizit; Frei-
heitsplatz

L age und Er schliel3ung

Als problematisch erweist sich die Innenlage einiger Parkhduser, der Tiefgarage und der grof3en Park-
platze, da ihre Standorte zusétzlichen Kfz-Verkehr in die Innenstadt hineinziehen. Zusétzlich wird bel
den Parksuchenden durch die grof3e Anzahl an Stral3enstellplétzen eine Stellplatzerwartung unmittelbar
am Zid erzeugt, verstérkt noch durch eine unzure chende Gebihrenstaffelung zwischen Straf3e und
Parkplatz/ Parkhaus/ Tiefgarage. Da diese Erwartung nicht immer erfillt werden kann, entsteht der
falsche Eindruck von zu wenig Parkplétzen (siehe unten) und Parksuchverkehr. Letzterer wird wieder-
um verstarkt durch eine umwegige Verkehrsfiihrung (Einbahnstraf3en).

Abb. B66: Innenlage der Parkh&u-
ser und Einbahnsystem ziehen Ver-
kehr umwegig und durch Wohn-
stral3en in die Innenstadt; Am
Frankfurter Tor
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Parkgebtihren (siehe Karte B24)

Die Hohe der Gebiihren betragt

- be Stralenstdlpl&tzen und den grof3en Parkplétzen 1,5 - 3,-/ h (ab Sommer 97 einheitlich 3,-)
- be Parkhédusern der HP-GmbH 2,-/ h

- be der Tiefgarage am Marktplatz 3,-/ h.

- baim Parkhaus Gegriider-Grimm-Center 1,50/h

- beaim Parkplatz am Kanaltor 3,-/4h

Gebiihren von 3,- miissen dem einzelnen Parkplatzsucher hoch vorkommen, wenn vergleichbare Stell-
platze auch fur die Halfte oder umsonst angeboten werden. Letzteres macht ein Drittel des dffentlich
nutzbaren Stellplatzangebots aus und verringert die Bereitschaft Parkhauser und Tiefgarage zu nutzen.

Par kraumnachfr age (siehe Tab. B5 bis B7)

Die Analyse der Parkraumnachfrage zeigt grof3e Reserven und Leerstéande von knapp einem Viertel des
Parkraumangebots. Insbesondere die Tiefgarage am Marktplatz bzw. die Parkhduser Frankfurter Tor
und Steinheimer Str. sind mit 60% bzw. teilweise nur 45% im Tagesdurchschnitt sehr schliecht ausgela-
stet - Resultat der unzureichenden Bewirtschaftung und Beschrankung der Stral3enstellplétze. Unter
Einbeziehung der Dauerparkbereiche sind die 6ffentlich zuganglichen Parkhduser und Tiefgaragen
selbst zu Spitzenzeaiten nur zu ca. 70% ausgelastet. Mo-Fr sind grof3ere Reserven in den Kurzparkbere -
chen, am Samstag mehr in den Dauerparkbereichen zu beobachten. Die Reserven betragen unter der
Woche sowie am Samstag in der Summe aller Parkh&user/Tiefgaragen ca. 600 Stdllplétze. Die Straf3en-
stellpl&tze sind mit 84% vergleichsweise hoch ausgeastet. Dartiber hinaus wird massiv im Parkverbot
geparkt (s. Karte B24).

Der Parkplatz ,, Am Kanaltor und die,, Main-Kinzig-Halle¢* werden stark durch Dauerparker (ab ca.
3h) belegt. Aber auch in den Stralen liegt der Anteil der Dauerparker an den Parkvorgangen mit tiber
40% ausgesprochen hoch. Uber den Tag werden dort ca. zwei Drittel der belegten Stellplatze von
Dauerparkern in Anspruch genommen und verknappen den Parkraum fiir Andienung, Kunden und Be-
sucher erheblich. Ein Teil dieser Dauerparker sind Anwohner mit entsprechenden Lizenzen, die es ihnen
erlauben, auf Kurzparkpl&tzen zu parken. Dennoch ist offensichtlich, dal3 es nur wenige Stichproben
bezliglich Uberschrittener Parkdauer oder Gebuihrenzahlungen gibt. Auch hier zeigen sich grof3e Defizite
in der Parkraumuberwachung.
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Tab. B5: Parkraumnachfrage I nnenstadt: Belegung Dienstag

Bestand 5/97, 2.4 Parkraum

Standort Belegung Dienstag (in %) Durch-
schnitt
10 Uhr| 12 Uhr | 14 Uhr| 16 Uhr| 18 Uhr| 21 Uhr|10-18 Uhr
(in %)
StralRenparkpl. nordl. Innenstadt 94 96 88 94 89 85 92
StralRenparkpl. siidl. Innenstadt 89 82 90 77 57 44 75
Durchschnitt Stral3e 91 87 89 83 67 57 83
Freiheitsplatz/ Parkpl. Kirche 92 90 88 94 74 52 88
Parkpl. am Kanaltor 90 95 70 70 35 0 72
Durchschnitt grof3e Platze 91 92 81 84 58 31 81
Tiefgarage am Marktplatz 86 91 22 72 30 0 60
Parkh. Nirnbergerstrale 95 80 95 95 45 / 82
Parkh. am Frankfurter Tor 60 55 35 60 10 / 44
Parkh. Steinheimer Str. 67 47 52 47 13 / 45
Durchschnitt HP GmbH 78 71 51 72 26 0 60
Parkh. Br.-Grimm-Center 88 64 72 80 28 8 66
Main Kinzig Halle 100 100 100 84 48 16 86
Durchschnitt sonst. Parkh. 92 77 82 81 35 11 73
Gesamtdurchschnitt 89 84 80 81 53 38 77
Quelle: Eigene Erhebung am 2.7.1996
Tab. B6: Parkraumnachfrage I nnenstadt: Belegung Samstag
Standort Belegung Samstag (in %) Durch- | Belegung
schnitt | absolut
9 Uhr 11 Uhr 13Uhr| 15 Uhr| 9-15 Uhr 11 Uhr
(in %)
StralRenparkpl. nordl. Innenstadt 73 86 80 71 76 405
StralRenparkpl. siidl. Innenstadt 85 96 93 90 91 953
Durchschnitt Stral3e 81 93 89 84 86 1340
Freiheitsplatz/ Parkpl.Franz. Allee 70 100 100 84 89 520
Parkpl. am Kanaltor 35 95 70 75 69 330
Durchschnitt grof3e Platze 56 98 88 80 81 850
Tiefgarage am Marktplatz 96 90 100 33 80 220
Parkhaus Niirnbergerstralie 60 100 100 50 77 360
Parkhaus am Frankfurter Tor 35 95 90 20 60 540
Parkhaus Steinheimer Str. 27 87 33 13 40 200
Durchschnitt HP GmbH 57 94 88 31 68 1320
Behordenparkhaus 20 60 73 26 45 120
Parkhaus Br.-Grimm-Center 72 96 84 64 79 500
Parkhaus Hertie ~80
Main Kinzig Halle 72 92 88 88 85 190
Durchschnitt sonst. Parkh. 59 86 82 61 72 890
Kleinere Parkplatze 280
Gesamtdurchschnitt 67 93 87 70 79 4680

Quelle: Eigene Erhebung am 6.7.1996
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Tab. B7: Parkraumnachfrage I nnenstadt: Parkdauer Dienstag nachmittag

Standort Anteil der Kurz-, Mittel-, Dauerparker | Anteil der Dauerparker an
an abgestellten KFZ (in %) belegten Stellpl. (in %)
Kurzp. | Mittelp. Dauerparker Dauerparker
ca. 1h cazh abca3h abca3hn
StralRenparkpl. nordl. Innenstadt 30 19 51 74
StralRenparkpl. stidl. Innenstadt 44 19 37 60
Durchschnitt Stral3e 39 19 42 65
Freiheitsplatz/ Parkpl. Franz. Allee 46 22 32 52
Parkpl. Am Kanaltor 20 15 65 84
Durchschnitt GroRe Platze 35 19 46 65
Tiefgarage am Marktplatz 52 34 14 27
Parkh. Nirnbergerstrale 49 13 38 61
Parkh. am Frankfurter Tor 68 8 24 48
Parkh. Steinheimer Str. 25 8 67 81
Durchschnitt HP GmbH 58 16 31 50
Parkh. Br.-Grimm-Center 43 24 33 58
Main Kinzig Halle 19 10 71 84
Durchschnitt sonst. Parkh. 34 19 47 67
Gesamtdurchschnitt 39 19 42 63

Quelle: Eigene Erhebung am 2.7.1996
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2.5 Verkehrsheziehungen

Es wurden im Rahmen der Erarbeitung des VEP Hanau keine eigenstandigen Untersuchungen zum Ver-
kehrsverhalten der Hanauer Bevdlkerung durchgefiihrt. Vielmehr konnten auf der Basis der Ergebnisse
der Volkszahlung 1987, der ,, Nutzen-/K ostenuntersuchung Nordmainische S-Bahn“ (Daten von 1989)
und der RMV-Marktanalyse Hanau ausreichend prézise Daten auch fir das Hanauer Verkehrsgefiige
gewonnen werden. Die Daten des Generalverkehrsplans von 1976 hingegen waren wegen des fort-
schreitenden Strukturwandels und der gedinderten Verkehrstellnahme nicht mehr verwendbar.

Auch die Verkehrsbeziehungsmatrix der ,, Nutzen-/K ostenuntersuchung Nordmainische S-Bahn“ er-
laubte keine vollstandige Abbildung des Verkehrsgeschehens, da die Daten der Pendlerbeziehungen des
Landkreises nicht aus einer umfassenden Haushaltsbefragung, sondern aus Verkehrsteilnehmerzahlun-
gen und anderen Untersuchungen selektiv zusammengesetzt wurden. Daher sind insbesondere die Pend-
lerstrome mit dem Ziel Hanau aus dem nérdlichen, dstlichen und stidlichen Umland nicht vollsténdig
abgebildet.

Ein- und Auspendler Hanaus

Wesentliches Zid der Hanauer Bevdlkerung mit rund 18.000 Fahrten pro Tag (alle Wegezwecke) ist die
Stadt Frankfurt. Der Richtung Frankfurt erreichte OV-Anteil von ca. 30 % dokumentiert die Qualitat
der Schienenverbindung (siehe Abb. B67, Daten von 1992). Fast 12.000 Fahrten/Tag von Einwohnern
Hanaus ziden in das Kreisgebiet, mit enem OV-Antel von ca. 15 %. Der Berufsverkehr ist hierbel von
untergeordneter Bedeutung. In umgekehrter Richtung jedoch macht allein der Berufsverkehr rund
12.000 Fahrten aus (Daten der VVolkszahlung).

Von den 30.000 ver sichungspflichtig Beschéaftigten in der Einwohnerschaft Hanaus haben ca. 15.000
(50%) auch ihren Arbeitsplatz in Hanau, ca. 5.500 pendeln nach Frankfurt (18%), ca. 1.200 (4%) nach
Maintal und ca. 300 (1%) in andere Gemeinden. Bei ca. 47.000 Arbatsplétzen in Hanau werden 34%
von Ortsansassigen engenommen (Pendleratlas Hessen des L andesarbeitsamtes).

Sdt der Erhebung der zitierten Daten (1987 bzw. 1989) hat sich das Bild in etwa wie folgt verschoben:
— Die Pendlerstréme zwischen Hanau und Frankfurt sind deutlich angestiegen.

— Die Pendlerbeziehungen zumindest im Berufsverkehr zwischen Hanau und dem Umland haben abge-
nommen, dieim Einkaufsverkehr sind eher angestiegen.

— Die Verkehrsbeziehungen mit dem Grof3raum Frankfurt haben zugenommen.

Die Grofenordnung der heutigen Pendlerstromeist hiermit fir die Planungsempfehlungen im Rahmen
dieses Verkehrsentwicklungsplans ausrei chend abschétzbar.
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FVV-Verkehrs-
raum ochne

Stadt Franktfurt
nordmainisch

Lkr.
Main-Kinzig

nordmainisch

restiiches
Stadt Frankfurt Untersuchungs-
siidmainisch gebiet

FVV-Verkehrs-
raum ohne

Stadt Frankfurt
sildmainisch

Abb. B67: Zid- und Quellverkehr der Hanauer Bevolkerung; Qudle: Intraplan: Nutzen-K osten-
Untersuchung zur Nordmainischen S-Bahn; 1992. FVV = Frankfurter Verkehrsverbund; heute in den
RMYV engegliedert.
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Verkehrsbeziehungen innerhalb des Hanauer Stadtgebietes (siehe auch Karte B25)

Die Ergebnisse der Haushaltsbefragung von 1989 sind fir den Binnenverkehr Hanaus relativ reprasen-
tativ. Verfuigbar waren jedoch nur die MIV- und die OPNV-Fahrten. Von besonderem Interesse sind die
Verteilung der Fahrten zwischen den Staditeilen und die Anteile des Offentlichen Nahverkehrs.

Abb. B68 zeigt die generdle raumliche Vertellung aller Fahrten unabhéngig von der Wahl des Ver-
kehrsmittels. Deutlich wird, dal3 die allgemein al's besonders dominant angenommenen Fahrten-
beziehungen mit Ausrichtung auf die Innenstadt in Wirklichkeit nur 19% des gesamten Hanauer Bin-
nenverkehrs ausmachen, hingegen 41% aller Fahrten zwischen den Stadtteilen (ohne Innenstadt) statt-
finden.

Verhéltnis der Verkehrsbeziehungen im Binnenverkehr Hanaus

Wege zwischen
den Stadtteilen
(ohne
Innenstadt)

Wege zwischen
den Stadtteilen
und Innenstadt

Wege innerhalb
der einzelnen
Stadtteile (mit
Innenstadt)

Abb. B68: Verhaltnis der Verkehrsbeziehungen im Binnenverkehr Hanaus; Quédle: Intraplan a.a.O.
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Aufféllig ist die starke M1V-Benutzung im Binnenverkehr innerhalb der Stadtteile. Insgesamt wird pro
Tag hierbel rund 23.000 mal das Verkehrsmittd ,, Auto” bewegt, bei einer angenommenen Fahrtlange
von 1.000 m werden hierdurch rund 8 Millionen km jahrlich zurlickgelegt - ein grof3es Potential fir das
Zu Fuf3 Gehen oder Radfahren.

Weitere Ergebnisse der Verkehrsmatrix in Schlagworten (nur M1V-OV-Verhéltnis ohne FuRwege und
Radfahrten):

—  Mit 43% bzw. 42% OPNV-Anteil zeigen die Verbindungen Lamboy - Innenstadt und K esselstadt -
Innenstadt die hochsten OPNV-Anteile

— Die OPNV-Anteile der tibrigen Fahrten zur Innenstadt liegen i.d.R. bel rund 30% (Ausnahme: Siid-
Ost Richtung Innenstadt 19%)

— Der Anteil des OPNV auf den Wegen zwischen den Stadtteilen, also immerhin 41% aller Wegein
Hanau, liegt zwischen 42% und lediglich 7%; die Qualitét der Verbindung schiagt sich deutlich im
Fahrtenanteil nieder.

Fur die Konzeption des zukunftigen Verkehrsnetzes ergeben sich ene Reihe von Schluf3folgerungen:

— Der OPNV muR insbesondere die Qualitét der Stadtteilverbindungen verbessern, um so einen hohe-
ren Antell be fast der Hélfte aller Hanauer Binnenfahrten zu erlangen.

— Der hohe Antell der kurzen Autofahrten innerhalb der Stadtteile stellt ein grof3es Potential fir die
nichtmotorisiertenVerkehrsarten dar.
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2.6 Zusammenfassung Bestandsanalyse (sehe auch K arte B26)

Fur die Planung der Verkehrsentwicklung sind derzeitige Verhétnisse und Trends von Stadtebau und
Landschaft, von Umwet und Verkehrssicherheit, von allen Verkehrsarten sowie schliefdlich von Par-
kraumangebot und -nachfrage bedeutsam.

Die Lage Hanaus am 6stlichen Rand des Rhein-Main-Ballungsraumes sichert regional, national und
global hohe Erreichbarkeiten; ihre Entwicklung ist mal3geblich abhéngig von der abgestimmten Ent-
wicklung von Stadtebau und offentlichen Verkehrsanbindungen. Der polyzentrale Aufbau der Stadt mit
stadtteilnahen Griinziigen bietet gute Voraussetzungen fiir kurze Wege und beste OV-Anbindungen.
Einschrankungen bestehen durch trennende Gleis-, Schndlstraf3en- und Fabrikanlagen; geféhrdet sind
die stadttellnahen Freizeitraume. Die in Hanau viefach vorhandene stédtebauliche Dichte nimmt ab
durch zunehmende V erkehrsflachen und Auslagerung von Funktionen; auch die Nutzungsmischung wird
entsprechend den Anforderungen vidler Bauherren geringer. Straf3en und Plétze, sait Jahren durch den
Autoverkehr begintrachtigt, werden bereits in Einzeféllen fur die stadtische Offentlichkeit zuriickge-
wonnen; es bleibt jedoch ein Gberdurchschnittlich hoher Anteil anbaufreier (Schnell-) Straf3en, die den
staditischen Erlebniszusammenhang unterbrechen.

Emissionen und Gefahrdungen durch den Stral3enverkehr bewegen sich in Hanau auf e@nem tblichen,
vermedbar hohen Niveau. Erwahnenswert ist, dald auch die Sicherheit vor Kriminalitét nicht unerheb-
lich davon abhéngt, dal3 die Offentlichkeit der Straf3enréaume nicht zu sehr durch Verkehr und Stadtebau
verringert wird.

Die Verkehrsmittelwahl liegt im mittleren Bereich vergleichbarer Stédte in der BRD. Stadtebau und
Infrastruktur ermdglichen deutliche Verringerungen des Anteils Kfz-Verkehr; erreichbar sind diese aber
nur mit entsprechenden planerischen und politischen Welchenste lungen.

Der FulRgangerverkehr in Hanau wird durch Enge, Verkehrsgefahrdungen und wachsende suburbane
Entfernungen beaintrachtigt. Besondere Probleme stellen die Umwege durch die vielen untiberwindbaren
Trennlinien in Hanau dar. Diese behindern auch den Radverkehr; auch die sonstige Infrastruktur fr
Radfahrer weist erhebliche Verbesserungspotentiale auf.

Das Angebot im offentlichen Nah- und Fernverkehr ist vergleichsweise gut. Die flachenhafte Abdeckung
des Stadtgebiets ist zwar positiv; sie tauscht aber dartiber hinweg, dal’ langfristig ein komfortabler Be-
trieb aus wirtschaftlichen Griinden nur bel einer Entsprechung mit dichtem und gemischtem urbanen
Haltestellenumfeld moglich ist.

Die Infrastruktur fir Kfz-Verkehr ist so grof3ziigig, daf? trotz hoher Verkehrsnachfrage nahezu keine
Uberlastungen eintreten. Die leichten Riickgange des Kfz-Verkehrsaufkommens in den letzten Jahren
konnen in Zukunft durchaus durch neue Wachstumsschtibe kompensiert werden - die relative Staufrei-
heit kann nicht dauerhaft gewahrleistet werden. Die Uberregionalen Straf3en im Hanauer Stadtgebiet sind
unzureichend fur stadtbezogene Verkehre verknupft.

In dicht bebauten Bereichen wird ein sehr grof3er Flachenantell dem ruhenden Kfz-Verkehr zur Verfu-
gung gestellt. Freiraumqualitéten und Erreichbarkeiten im Fuf3ganger- und Radverkehr werden stark
beeintrachtigt. Es fehlen weitgehend Regelungen und Bewirtschaftungsformen zum Abglech von Par-
kraumnachfrage und Flachenknappheit.
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Besonders problematisch im Hinblick auf Freiraumqualitéten, Wohnumfeld und Verkehrsmittelwahl ist
die Parkraumorganisation in der Innenstadt, insbesondere aufgrund des hohen Anteils ebenerdiger bzw.
Stral3enparkplétze. Unzureichende Gebiihrenstaffelung und Innenlage der grof3en Stellplatzanlagen ver-
ursachen unnétigen Parksuchverkehr und Unzufriedenheit trotz ausreichendem Angebot.

Die Analyse der Verkehrsbeziehungen zeigt im regionalen Mal3stab starke Einpendlerstrome aus dem
Main-Kinzig-Kres sowie starke Auspendlerstrome Richtung Ballungsraum. Im Binnenverkehr Hanaus
ist die Innenstadt zwar der Stadtteil mit dem hochsten Verkehrsaufkommen, ihr Antell am gesamten
Binnenverkehr Hanaus ist jedoch geringer als erwartet. Auffallig ist auch das hohe Maf3 an Autobenut-
zung innerhalb der Stadtteile und geringe OV-Anteile auf schlecht bedienten Staditteilverbindungen.

Zusammenfassend kann festgestdlt werden, dald Hanau trotz aller Probleme immer noch gute Voraus-
setzungen fur hohe Erreichbarkeiten in allen Verkehrsarten hat. Ohne planerische Eingriffe sind diese
Potentiale jedoch zunehmend geféhrdet; auch in Hanau besteht die Gefahr, dal? wachsender Verkehr-
saufwand im Kfz-Verkehr wachsende 6konomische, 6kologische und soziale Schaden verursacht.
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