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Raumstrukturelle Untersuchung S-Bahn-Station Fechenheim

1 Einleitung

1.1  Aufgabenstellung und Vorgehensweise

Mit der nordmainischen S-Bahn von Frankfurt tber Maintal nach Hanau wird das S-Bahn-Netz im
Ballungsraum Rhein-Main weiter ausgebaut. Die optimale Lage der S-Bahn-Station Fechenheim
ist von hoher stadtstruktureller Bedeutung. Die unmittelbare Nahe zur S-Bahn ist ein wesentlicher
Standortfaktor fir anspruchsvolle gewerbliche Ansiedlungen, kann die stadtebaulich gewiinschte
Aufwertung und Verdichtung untergenutzter Flachen fordern sowie die Attraktivitat der Wohn-
gebiete im Einzugsbereich erhdhen. Fur das gesamte Frankfurter Stadtgebiet 6stlich des Ost-
bahnhofs ist dabei lediglich ein neuer Haltepunkt "Fechenheim" vorgesehen, der die bestehende
Station Mainkur ersetzen soll (siehe Ubersichtsplan umseitig). Die bisherige Vorplanung sieht vor,
den neuen Haltepunkt Fechenheim in HOhe des heutigen Bahniibergangs Cassellastralle zu
errichten. Das Stadtplanungsamt Frankfurt vertritt die Ansicht, bei dieser Vorplanung eine raum-
strukturelle Untersuchung zur kiinftigen Lage des S-Bahn-Haltepunkts durchzufiihren, bevor wei-
tere Planungsschritte in die Wege geleitet werden. Innerhalb dieser Studie sind Standortalterna-
tiven weiter westlich im Umfeld des Kreuzungspunkts Hanauer Landstrale / Ernst-Heinkel-Stral3e
zu untersuchen und hinsichtlich méglicher Vor- und Nachteile bezlglich verkehrlicher Anbindung,
Einzugsbereiche, stadtraumlicher Integration sowie der mdglicherweise generierbaren Flachen-

potentiale durch stadtebauliche Aufwertung angrenzender Areale zu diskutieren.
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Abb.1:  Luftbild Ubersichtskarte der Standortoptionen
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Zur Beurteilung der moglichen Standortoptionen wird zunachst ein Kriterienkatalog erarbeitet, an-
hand dessen die bestehenden Optionen vergleichend gegenibergestellt werden. Eine zusam-
menfassende Beurteilungsmatrix stellt die Vor- und Nachteile der Standortoptionen anschaulich
dar und miindet in einer Empfehlung zur Lage der S-Bahn-Station Fechenheim aus raumstruk-

tureller Sicht.
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Abb.2: Trassenverlauf der geplanten Nordmainischen S-Bahn (zur besseren Lesbarkeit ist die Grafik gedreht)
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Raumstrukturelle Untersuchung S-Bahn-Station Fechenheim

1.2 Bestandsanalyse

Der engere Betrachtungsraum ist definiert durch die Gesamtheit der Einzugsbereiche der ver-
schiedenen Haltepunktoptionen. Dabei wurde in Abstimmung mit der Stadt Frankfurt ein Radius
von 500 m um die Haltepunkte angenommen. Die Abgrenzung des Untersuchungsraums ist
nahezu deckungsgleich mit dem Stadtbezirk 510 "Fechenheim Nord" des Ortsteils Fechenheim. In
diesem Stadtbezirk lebten im Jahr 2006 rund 8.900 Einwohner [Jahrbuch 2006 der Stadt Frankfurt
am Main]. Der Stadtbezirk "Fechenheim Sid“ mit dem Fechenheimer Ortskern wird durch den
breiten Gewerbegiirtel siidlich der Hanauer Landstrale von der Trasse der nordmainischen S-
Bahn abgetrennt und liegt somit auRerhalb des engeren Einzugsbereichs der S-Bahn. Aufgrund
der besonderen raumstrukturellen Verflechtungen wird jedoch auch der sidliche Stadtbezirk im

Rahmen dieser Bestandsanalyse betrachtet.
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Abb. 3: Ortsteile und Stadtbezirksgrenzen

1.2.1 Fechenheim Nord

Fir den Stadtbezirk Fechenheim Nord wurde eine flachenhafte Nutzungskartierung durchgefiihrt.
Dabei wurde das Gesamtareal unterteilt in Einheiten gleichartiger Flachennutzung (Wohnen,
extensives Gewerbe, intensives Gewerbe, Industrie, etc.). Diese Klassifizierung dient in einem
nachsten Schritt zur Charakterisierung und Quantifizierung der Nutzerpotentiale in den Einzugs-
bereichen der verschiedenen Haltepunktoptionen, unterscheidet sich allerdings von einer reinen
Bestandserhebung. Fir bestimmte Teilareale wurden bereits wahrscheinliche stadtebauliche Ent-
wicklungstendenzen wie Verdichtung, Tertidrisierung, etc. antizipiert (vgl. Abschnitt 4).

Die Wohnnutzung im Bereich Fechenheim Nord konzentriert sich nérdlich der Wéachtersbacher
Strale und erstreckt sich von dort bis zum Fechenheimer Wald. Im westlichen Bereich ist die
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Baustruktur gepragt von IV-geschossiger Zeilenbebauung, nérdlich und 6stlich schlieRen sich
Reihenhauser an. Ostlich der Cassellastrale befindet sich an der Wéachtersbacher Strake vor-
wiegend GeschoRBwohnungsbau, nérdlich der Birsteiner Strafle besteht die vorherrschende Bau-
struktur aus freistehenden Villen am Waldrand und alteren Siedlungsbauten (W_01).

Eine kleine Enklave mit IV-geschossigen Mehrfamilienhausern befindet sich beidseitig der Cas-
sellastralle zwischen Hanauer Landstrale und dem Gleiskorper. Dieser Bereich ist von dem
Stadtteilzentrum Fechenheim durch das Industriegelande der Allessa-Chemie abgeschottet
(W_02).

Eine Zone intensiver gewerblicher Nutzung mit eingestreuter Wohnbebauung befindet sich
im westlichen Bezirk entlang der Sontraer Strafle, der Salzschlirfer Strafle und im westlichen
Abschnitt der Orber Straf3e. Hierbei handelt es sich um einen durchmischten Bereich mit typischer
Gewerbestruktur, die an der Wachtersbacher Stralle zum Teil mit Blironutzungen durchsetzt ist.
Zu den Nutzungen im Gebiet gehoren Baustoffhandel, groRere und kleinere Speditionen,
Kurierdienste, Baugewerbe, Anlagentechnik, Heizungsbau, Maschinenbau, Elektroinstallation,
Karosseriebau, Farben und Lacke, Kaffeerdsterei etc.. Das Gebiet zwischen Orber StralRe und der
Gleistrasse stellt sich heute als typisches "Randlagengewerbe" dar. Hier bestehen neben exten-
siven Lagerflachen und Lagerhallen auch Wohngebaude, die zum Teil aus ehemaligen Garten-
lauben entstanden sind. Diese Teilflache sollte stadtebaulich aufgewertet werden und wird daher

perspektivisch mit dem Bereich nérdlich der Orber Strale zusammengefasst (GW_01).

Weitere Bereiche mit intensiver gewerblicher Nutzung befinden sich zwischen Bahntrasse und
der Hanauer Landstralle. Im mittleren Abschnitt sind verschiedene Gewerbebetriebe angesiedelt,
die zum Teil auch kleinere Verkaufsflachen aufweisen. Der intensiv genutzte gewerbliche Bereich
besitzt einen héheren Anteil an Blronutzung (IG_02 / IG_03). Auf dem Gelénde der ehemaligen
Diskuswerke weiter Ostlich sind heute ca. 35 Kleinunternehmer ansassig. Der Bereich um den
Regionalhaltepunkt Mainkur ist ebenfalls sehr heterogen genutzt. Neben Blirogebauden sind auch
extensive Flachennutzungen wie Auto- und Gebrauchtwarenhandler, Karosseriebau, etc.
ansassig (IG_01). Der Versandhandel Neckermann (Konzernverwaltung und Warenauslieferung)
stdlich der Hanauer LandstralBe ist mit ca. 5.000 Beschéftigten an diesem Standort einer der
grofiten Arbeitgeber im Frankfurter Osten (IG_05).

In der Nutzungskartierung wird der Bereich zwischen Wachtersbacher Stralle und Orber Strasse
als extensives Gewerbe dargestellt. Er ist gepragt durch alte industrielle, groRvolumige Bau-
struktur der ehemaligen Naxos-Union (heute EMAG) und der seit mehr als 25 Jahren stillgelegten
Fabrikhalle des Landmaschinenherstellers Mayfahrt. Im mittleren Bereich sind Speditionen an-
sassig; teilweise stehen die Flachen zum Verkauf an (Speditionsgelande Dachsner). Die
Naxoshalle steht im Ubrigen nach Aussagen des Eigentiimers nicht mehr fiir Veranstaltungen zur
Verfiigung (EG_01).

Grof¥flachige Einzelhandelsnutzungen befinden sich auf der noérdlichen Seite der Hanauer
LandstraBe, dies sind zwei groBe Baumarkte sowie ein Lebensmitteldiscounter (H_01, H_02).
Bedeutsame Handelsflachen befinden sich darlber hinaus an der Grenze zum Riederwald und im
westlichen Abschnitt der Wachtersbacher StralRe. Hier befinden sich Mdbel- und Bettengeschéafte
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Raumstrukturelle Untersuchung S-Bahn-Station Fechenheim

und Getrankehandler. Mit der Aufstellung des Bebauungsplans Nr. 849 soll zum einen die weitere
Ansiedlung von groRflachigem Einzelhandel unterbunden werden, zum anderen soll der Bestand
gesichert werden. Zwei groBe Supermarkte an der Wachtersbacher Strale und der Cassel-
lastraBe sind nicht separat als Handelsflachen aufgenommen worden, da sie der Nahversorgung

der umliegenden Wohnbevélkerung dienen.

Das weitlaufige Industriegelande der ehemaligen Cassella-Werke (heute Industriepark Allessa
Chemie GmbH) erstreckt sich auf einer Flache von rund 45 ha iber den gesamten suddstlichen
Quadranten des Untersuchungsraums. Die AllessaChemie produziert mit rund 750 Mitarbeitern
Spezialchemikalien, in Fechenheim vor allem Pigmente, Farbstoffe und eine Vielzahl von
Zwischenprodukten. An dem Werksstandort sind auch weitere Unternehmen wie Ineos, Biospring,
Geohumus oder der TUV-Siid angesiedelt, die insgesamt zusétzliche 300 Mitarbeiter beschafti-
gen. In dem Industriepark arbeiten somit insgesamt etwa 1.050 Menschen. Der Haupteingang
zum Werk erfolgt auf der Ostseite Uber die Strale Alt - Fechenheim. Weitere Zugange befinden
sich an der Hanauer LandstralRe in Hohe Cassellastrae / Tor Nord und in der Adam-Opel-StralRe
/ Tor Sud (1_02, I_03). Ein Chemiebetrieb, der Klebstoffe herstellt, befindet sich auf einer kleineren

Industrieflache an der Vilbeler Landstrale direkt nordlich des Gleisfelds (1_01).
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Abb. 4: Teilgebiete des Untersuchungsraums

Verkehr

Die Hanauer LandstralRe fiihrt den Uberortlichen Verkehr aus Richtung Osten in die Stadtmitte.
Die Cassellastrale ist heute die einzige Mdglichkeit fur den Kfz-Verkehr zur Querung der Bahn-
trasse im Untersuchungsraum und damit die einzige direkte Verbindung zur Hanauer Landstral3e.
Dieser schienengleiche Bahnilibergang soll im Zuge des Baus der nordmainischen S-Bahn besei-

tigt werden und durch eine Stralenunterflihrung ersetzt werden.

Seite 7 von 39



Die innere StralRenerschlieBung des Gebietes "Fechenheim Nord" erfolgt im Wesentlichen tber
die Wachtersbacher Strale. Uber sie werden insbesondere die nérdlich gelegenen Wohngebiete
erschlossen. Gleichzeitig dient die Wachtersbacher Stralle zur Anbindung an die Borsigallee
(Anschluss zur A 66) bzw. Gber die Stral’e "Am Erlenbruch" zur A 661.

Neben dem bestehenden Haltepunkt der Regionalbahn an der Mainkur wird das Gebiet zurzeit
Uber die Buslinien 42, 44 und 939/945 erschlossen, die durch die Wachtersbacher Strale geflhrt
werden. Hier bestehen Verkehrsverbindungen nach Bischofsheim, Bergen-Enkheim, und Offen-
bach. Auch der Einzugsbereich der U-Bahn-Station "Gwinnerstrale" erfasst noch Teile des west-
lichen Untersuchungsraums.

Eine wichtige Fufl3- und Radwegverbindung von Bergen-Enkheim Uber Fechenheim zum Main
verlauft Gber die Vilbeler LandstralBe mit einer Unterfihrung am Bahnhof Mainkur. Eine weitere
Maoglichkeit zur Querung des Gleisfeldes fur FuRgénger und Radfahrer im Westen ist die Lah-

meyerbriicke, die sich allerdings in einem sanierungsbediirftigen Bauzustand befindet.

1.2.2 Fechenheim-Sid

Der Stadtbezirk Fechenheim-Sud ist gepragt durch den Kontrast zwischen den Gewerbe- und
Industriebetrieben entlang der Karl-Benz-StralBe einerseits und den alten Ortskern von
Fechenheim andererseits. Insbesondere der noch relativ kleinteilig strukturierte Altort von
Fechenheim ist mit Einzelhandels- und Kleingewerbenutzung durchmischt. Westlich und stdlich
des Ortskerns schlief3t sich mehrgeschossige Wohnbebauung an. Der Stadtbezirk Fechenheim-
Sid hat rund 7.000 Einwohner [Jahrbuch 2006 der Stadt Frankfurt am Main]. Zu dem Stadtbezirk
gehort auch das Industriegebiet stdlich der Adam-Opel-Stralle, das hauptsachlich Speditionen,
grof¥flachige Produktionsstandorte (Siemens, Glockenbrot) oder Entsorgungs- bzw. Recycling-
unternehmen (Trapp, FES) etc. mit mittlerer bis geringer Arbeitsplatzdichte beherbergt.

Die Haupterschlieung fir den Fechenheimer Ortskern erfolgt Uber die Stralle Alt-Fechenheim
bzw. Uber die Ernst-Heinkel-Strale und die Adam-Opel-Stralte. Fechenheim-Siid wird Uber die
StralRenbahnlinie 11 erschlossen, die vom Fechenheimer Ortskern Uber die Hanauer LandstralRe
bis in die Frankfurter Innenstadt gefuihrt wird. Die StraRenbahnlinie 12 fuhrt von der Innenstadt bis

zur Gleisschleife Hugo-Junkers-Straf3e und wendet dort.

1.3  Planungen und Vorhaben im Umfeld

Hafenbahn: Die Gleisanlagen der Hafenbahn werden heute nur noch teilweise genutzt. 2005
wurden Konzepte entwickelt, die die geanderten Anforderungen berlicksichtigen und gleichzeitig
einen moglichst groRen Flachenanteil von Gleisen freistellen. Die Vorplanungen der Vorzugs-
variante liegen vor und sollen im Rahmen eines Planfestellungsverfahrens verbindlich werden.
Demnach sollen zwischen dem Anschluss an den Oberhafen und der Cassellastralle die Gleise
46 bis 49 und das Gleis 14 betrieblich und geometrisch neu geordnet werden. Die Trassierung ist
bereits an die Planungen der DB AG fiir die Nordmainische S-Bahn angepasst. Nach der
Vorplanung werden die Gleise 11 bis 14 an der Nordseite des Hafenbahngeldndes neu ange-
ordnet, das Gleis 46 verbleibt als Anschlussgleis an der Siidseite der Gleisanlagen. Zwischen den
neu angeordneten Gleisen 11 bis 14 und dem zu erhaltenden Gleis 46 entsteht eine freie,

ungenutzte Flache von etwa 18 m Tiefe.
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Abb. 5: Bisherige Planung zur Neuordnung Hafenbahngleise (rot) im Bereich der Standortoption Ernst-Heinkel-Stralle

Im Nachgang zu einem Abstimmungsgesprach mit den Hafenbetrieben am 25. April 2007 wurde
vereinbart, dass die Anzahl der durchgehenden Gleise von vier auf zwei reduziert werden kann
und das sudliche Gleis ersatzlos entfallen kann. In Abhangigkeit von den Ergebnissen dieser

Studie kann die oben dargestellte Planung also deutlich optimiert werden (vgl. Abschnitt 2.2).

Verlangerung Ferdinand-Happ-StraBe: Seitens des StralRenbauamtes wird die Verlangerung
der Ferdinand-Happ-StraRe von der LeibbrandstralRe bis zum Kreuzungspunkt Dieselstralle /
Hanauer LandstraBe geplant. Die StraRe dient zum einen der ErschlieRung der durch den Rick-
bau der Hafenbahngleise frei werdenden Grundstiicke, zum anderen wird durch diese MalRnahme
die ErschlieBungsqualitat fir die noérdlichen Anlieger der Hanauer LandstralRe verbessert. Das
Projekt hat keine direkten Auswirkungen auf den Untersuchungsraum, allerdings besteht die
Maoglichkeit, bei weiteren, derzeit jedoch nicht absehbaren Freisetzung von Hafenbahngleisen die

Ferdinand-Happ-Stralte nach Osten weiter zu fiihren.
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2 Die Standortoptionen

Gegenstand dieses Abschnittes ist die Beschreibung der zu diskutierenden Standorte fir die
kiinftige S-Bahn-Station Fechenheim hinsichtlich Lage, rdumlichem Umfeld und verkehrlicher
Anbindung, ohne der spateren Wertung vorzugreifen. Wie bereits weiter vorne dargestellt, werden
vier Standortoptionen untersucht:

- Bahnibergang Cassellastralle,

- Ernst-Heinkel Stralle,

- Mittellage zwischen Cassellastrafle und Ernst-Heinkel-Stral3e,

- der heutige Regionalbahnhalt Mainkur.

Auf eine Untersuchung einer weiter westlich gelegenen Standortoption (wie beispielsweise an der
Lahmeyerbrucke) wurde verzichtet, da die stadtebauliche Dichte in Richtung Westen offenkundig
deutlich geringer wird. Dies gilt sowohl fiir die Arbeitsplatzdichte und die gewerbliche Struktur, als
auch fur die Anwohnerzahl. Da in der Planung der nordmainischen S-Bahn lediglich ein Halte-
punkt auf Frankfurter Stadtgebiet Gstlich des Ratswegkreisels vorgesehen ist, ware bei einer so
weit westlich gelegenen S-Bahn-Station das gesamte Stadtareal zwischen Fechenheimer Wald
und Mainbogen vom schienengebundenen Regionalverkehr abgeschnitten. Der Einzugsbereich
eines S-Bahn-Haltepunkts in diesem Bereich umfasste im Norden lediglich Teile des Gewerbe-
gebiets an der Orber Strafle und einen kleinen Teilbereich der Siedlung Riederwald, die jedoch
nach Norden zur U-Bahnlinie 7 orientiert ist. Der sudliche Teil des Einzugsbereichs erstreckte sich
bis in das Industriegebiet Oberhafen, das nutzungsbedingt eine sehr geringe Arbeitsplatzdichte
aufweist. Weiterhin wéare die Zuwegung fur FuBganger und Radfahrer durch die Aufweitung des
Gleiskorpers (Hafenbahn) an dieser Stelle sehr unattraktiv. Die Mdoglichkeit einer sinnfalligen

Verkehrsanbindung ohne groRflachigen Eingriff in Privatgrundstiicke wird nicht gesehen.

2.1  Option CassellastraRe

Das direkte raumliche Umfeld dieser Standortoption ist stadtebaulich sehr heterogen genutzt.
Entlang der Hanauer Landstralle befinden sich mehrere viergeschossige Wohnzeilen. Der Gelan-
destreifen direkt sidlich und nérdlich der Bahngleise wird von Abstellplatzen und kleinteiliger
Gewerbestruktur (Hallen, Lagerflachen etc.) belegt. Vorherrschende Baustruktur sind ein- bis
zweigeschossige Lager- und Produktionshallen mit eingestreuten Lager- und Parkplatzen. Im
norddstlichen Quadranten des Kreuzungspunkts Hanauer Landstralle / Cassellastralle endet
heute der sog. "Cassellasteg", der fir FuRgénger und Radfahrer aus Richtung Fechenheim-Sid
eine Mdglichkeit bietet, das weitlaufige Industriegelande auf +1-Ebene zu iberqueren, wenngleich
die Attraktivitat dieser Verbindung als gering zu bezeichnen ist (baulicher Zustand und Erschei-
nungsbild des Stegs, enge und nicht barrierefreie Auf- und Abgange).

Fir diese Standortoption existiert bereits eine Vorplanung, die in der Machbarkeitsstudie zum Bau
der Nordmainischen S-Bahn dargestellt ist. Die Cassellastralie stellt derzeit die einzige Strallen-
verbindung zur Querung der Bahngleise zwischen Ratsweg und der Briicke zur Kilianstadter
StralRe ("Mainkurbriicke") dar. Im Zuge des S-Bahn-Baus wird die Beseitigung dieses plan-
gleichen Bahniibergangs erforderlich. Dazu ist der Bau einer StralRenunterfiihrung vorgesehen,

wobei aufgrund der kurzen Entwicklungslange nérdlich der Bahngleise die aufsteigende Rampe
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im Bogen nach Westen auf die Orber Strae geflhrt wird. Der Zugang zum Bahnsteig soll Gber
diese Unterfiihrung erfolgen. Der Cassellasteg wird in der vorgenannten Planung zugunsten einer
Verbreiterung der Cassellastral’e zuriickgebaut und endet auf der Siidseite der Hanauer Land-

stralle.

Mogliche Verkehrsanbindung

Die in der Vorplanung zur Aufhebung des plangleichen Bahnlibergangs Cassellastraf’e darge-
stellte StraBenunterfihrung stellt fir diesen Standort eine technisch machbare Lésung dar (Plan-
darstellung beigefiigt im Anhang). Die geradlinige Weiterflihrung der aufsteigenden Rampe auf
der Nordseite ist nicht mdglich, da in diesem Fall die Anliegergrundsticke im Abschnitt zwischen
Orber Stralte und Wachtersbacher Strale nicht mehr erschlossen waren. Die geplante Strallen-
fihrung weist einige gravierende Nachteile auf:

- Mit der sudlichen Rampe entsteht eine starke raumliche Trennwirkung innerhalb des Wohn-
gebiets. Abgesehen von der zu erwartenden Zunahme der Verkehrsbelastung mit den negati-
ven Folgeeffekten fur die sensible Wohnnutzung entstiinde auch eine rdumlich sehr unbefrie-
digende Situation.

- Die Moglichkeit einer arrondierenden "Larmschutzbebauung" des Bereichs zwischen der Fern-
bahntrasse und der Wohnbebauung (s. Skizze) wird auf lange Sicht verhindert, da diese
Flache bei der Realisierung der konzipierten Unterflihrung nicht erschlieRbar ist. Die Bebau-
ung dieser Flache und die Anlage einer Unterflihrung fir FulRganger und Radfahrer wéaren

auch unabhangig von der Lage der S-Bahn-Station an der CassellastralRe sinnvoll.

Abb. 6: Skizze einer méglichen "Larmschutzbebauung” (Buronutzung 0.4.) zur Arrondierung des Wohngebiets
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2.2 Option Ernst-Heinkel-Stralle

Diese Standortoption befindet sich etwa 400 m siidwestlich der Cassellastralte in nordlicher Ver-
langerung der Ernst-Heinkel-StralRe, die einen der Hauptzubringer aus Richtung Oberhafen und
Fechenheim-Sud zur Hanauer Landstralle darstellt. Derzeit ist der Gleiskorper in diesem Bereich
nicht zuganglich, allerdings verlauft in nérdlicher Verlangerung der Ernst-Heinkel-Strale eine
Freihaltetrasse fiir eine Uberortliche Stralenverbindung, die auch im aktuellen Flachennutzungs-
plan des Planungsverbandes Ballungsraum Frankfurt Rhein-Main (noch) dargestellt ist und deren
konzipierter Trassenverlauf im Luftbild gut ablesbar ist. Ursachlicher Hintergrund dieser Flachen-
bevorratung war die geplante Weiterfihrung der Bundesstrale B448 vom Bieberer Berg in Offen-
bach lber den Main bis zur A 661. Wenngleich diese Planung mittlerweile verworfen wurde,
kénnte die Realisierung von Stadtstrallen nunmehr auf der neuen Trasse zwischen Ernst-Heinkel-
StralRe und Wachtersbacher Stralle als Verbindung der Stadtteile nérdlich und stidlich des Gleis-
felds durchaus einen Sinn ergeben, zumal eine Unterquerung der Bahnanlagen an dieser Stelle
nicht nur fir den Individualverkehr, sondern auch fiir andere Verkehrstrager genutzt werden
konnte. Haltepunkte der Straenbahnlinien 11 und 12 befinden sich an der Hanauer LandstralRe
in Hohe der Ernst-Heinkel-Stralle.

Im direkten rdumlichen Umfeld des Standorts befinden sich hauptséachlich Gewerbe- und Einzel-
handelsflachen. Sidlich der S-Bahntrasse verlaufen die Gleisanlagen der Hafenbahn (vgl. Ab-
schnitt 1.3), anschlieRend erstreckt sich das Gelande des Hornbach-Baumarkts mit den zugehé-
rigen Stellplatzen bis an die Hanauer Landstralle. Auf der Nordseite der Bahntrasse schlieRt sich
eine kleinteilige Gewerbenutzung an, wahrend jenseits der Orber Stralle bis zur Wachtersbacher
StralRe groRvolumige Lager- und Produktionshallen die vorherrschende Baustruktur bilden. Die
0.g9. Freihaltetrasse ist sowohl stdlich (Stellplatze bzw. Au3enlager Hornbach) als auch nérdlich

des Gleisfelds (Lagerflache, Kleingartenanlage) unbebaut.

Mégliche Verkehrsanbindung

Gegenstand des nachfolgenden Abschnittes ist die Beschreibung von Varianten der Verkehrs-
anbindung flir eine S-Bahn Station an der Ernst-Heinkel-Strale. Dabei wurden Mdglichkeiten
einer Unter- bzw. Uberfiihrung des Gleisfeldes und die Anbindung der verlangerten Ernst-Heinkel-
StraRe nérdlich der Bahngleise an das vorhandene Strallennetz sowie die Fihrung von
FuRgangern und Radfahrern zum Bahnsteig untersucht. Bei der vorgenommenen Betrachtung

liegen folgende technische Annahmen zugrunde:

o Lichte HONE MIV ...ttt e e e eeas 4,50 m
o Lichte HOhe StralRenbain.........ccoooooiiiiiiei et 4,20 m
o Lichte HONE DB SIrECKE .......euueiieeieeeeeee ettt et e e e e e eas 6,40 m
e Lichte Hohe FuRganger / Radfahrer..........ccoiiiiiiiiiiiii e 2,50m
o Konstruktionshohe / Aufbau Bricke / TUNNEL...........oooovieeiiieeeeeee e 2,00 m
®  LANGSNEIGUNG KIZ...ooiiiiiiiiiei et 8 %
o Langsneigung Strallenbahin ...........cooviiiiiiiii e 4%
e Langsneigung FulRganger / Radfahrer............coocviiiiiiiiiiiii e 6 %
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e Bei der maximalen Steigung von 6 % fur FuRganger und Radfahrer ist zu beachten, dass in
bestimmten Abstdnden zwischen den Rampen gerade Ebenen angeordnet werden sollen.
ErfahrungsgemaR betragt die tatsachliche Langsneigung Uber alles dann etwa 5,4 %. Dieser
Wert wurde bei den Planungen zugrunde gelegt.

e Durch die unterschiedlichen erforderlichen lichten Héhen fir MIV und FuRganger/Radfahrer
wurden die FuRgéanger und Radfahrer in allen nachfolgend beschriebenen Varianten in der
Unterfiihrung getrennt von Kfz-Verkehr auf eine Hohe von -4,50 Meter (MIV auf -6,50 Meter)
geplant. Bei der Fihrung der Ful3ganger und Radfahrer wurde in erster Linie eine direkte,
gerade Fuhrung Uber Rampen untersucht. War der erforderliche Platz fur die Entwicklung der
geraden Rampen nicht vorhanden, wurde eine gewendelte Anbindung vorgeschlagen. Diese
sowie die Mdoglichkeit der ErschlieBung tber Treppen und Aufziige ist jedoch bei jeder
Variante umsetzbar.

o Die Neuordnung der Hafenbahngleise ist von Bedeutung fiir die Konzeption einer moglichen
Gleisfeldquerung in Verlangerung der Ernst-Heinkel-Stralle. Die Lange einer dort
vorgesehenen Unter- bzw. Uberfiihrung kann entscheidend verringert werden, wenn lediglich
ein Hafenbahngleis unmittelbar siidlich der DB-Gleise verbleibt. Das betriebliche Erfordernis
einer viergleisigen Rangieranlage vorausgesetzt, kann die Gleisharfe Ostlich einer méglichen
Unter- bzw. Uberfihrung wieder aufgefachert werden. Bei den nachfolgenden Uberlegungen
wurde daher von zwei Hafenbahngleisen sidlich der DB-Gleise ausgegangen (vgl. Abschnitt
1.3).

Variante A
Unterfihrung Ernst-Heinkel-StraRe fur Kfz, FuRganger und Radfahrer
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Die Unterfiihrung fiir den Kfz-Verkehr ist in Verlangerung der Ernst-Heinkel-Stralle vorgesehen.
Der Knotenpunkt Hanauer Landstralle / Ernst-Heinkel-Stra3e kann als Vollanschluss ausgebildet
werden. Aufgrund der erforderlichen Rampenlange von 82 m ist nordlich der Bahngleise ein An-
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schluss an die Orber Stralle nicht moglich; die verlangerte Ernst-Heinkel-Stralle wird an die
Wachtersbacher Stralle angebunden. Die Gesamtlange der Tieflage einschliel3lich Rampen be-
tragt ca. 290 m. FuRganger und Radfahrer werden getrennt von dem MIV auf separaten Rampen
gefuhrt. Aufgrund der Anzahl und Lage der Gleise hat das Tunnelbauwerk eine Lange von etwa
40 m. Die Rampen haben jeweils eine Lange von 82 m, die nérdliche Rampe wird an die Orber

StralRe angebunden. Der Zugang zum Bahnsteig erfolgt Giber Treppen und Aufzige.

Variante B
Unterfihrung Ernst-Heinkel-StraR3e fur Kfz, StralBenbahn, Fuligdnger und Radfahrer

In dieser Variante wird die Méglichkeit untersucht, die Strallenbahnlinie 12 zur Wéachtersbacher
StralRe zu verlangern. Hierzu ist eine Unterfihrung der Hanauer LandstralRe, des Gleisfeldes
sowie der Orber StralRe notwendig. Dazu wird eine separate Rampe fiir die StraRenbahn vorge-
schlagen. Somit kann in einem ersten Schritt die Unterfiihrung fir den Kfz-Verkehr und fir Fuf3-
ganger und Radfahrer hergestellt werden und zu einem spateren Zeitpunkt die Realisierung der
Unterfuhrung fir die StralRenbahn erfolgen. Die Rampen fir die Straenbahn (jeweils 163 m)
beginnen etwa in Mitte der Ernst-Heinkel-Strale und enden auf Hohe der Nordseite der Naxos-
halle. Die Gesamtlange des Tunnelbauwerks incl. Rampen betragt 615 m. Die Fuhrung des Kfz-
Verkehrs sowie fur FulRganger und Radfahrer ist identisch mit Variante A.

Seite 14 von 39



Raumstrukturelle Untersuchung S-Bahn-Station Fechenheim

Variante C

Uberfiihrung (Briicke) Ernst-Heinkel-StraRe fiir Kfz, FuRganger und Radfahrer

Die Querung der Bahngleise wird bei dieser Variante als Briicke ausgestaltet. Die Rampe beginnt
ca. 12 m nordlich der Hanauer Landstrale. Der Abstand zwischen den Bahngleisen und der
Orber Strafl3e betragt ca. 65 m, damit ist ein direkter Anschluss an die Orber StralRe nicht mdglich.
Die verlangerte Ernst-Heinkel-StraBe wird an die Wachtersbacher Strale angeschlossen. Die
Gesamtlédnge des Briickenbauwerks betragt incl. Rampen ca. 310 m. Uber einen gewendelten
Anschluss werden FuRganger und Radfahrer Uber die Bahngleise zum Bahnsteig gefiihrt.
Aufgrund der erforderlichen Briickenhdhe sind gerade Rampen nicht mdglich. Der Zugang von der

Briicke zum Bahnsteig erfolgt Giber Treppen und Aufzlge.

In Variante C 1 (umseitig) ist die Moglichkeit einer Anbindung des Briickenbauwerks an die Orber
StralRe dargestellt. Die Freihaltetrasse in nordlicher Verlangerung der Ernst-Heinkel-Stralle ist fir
die Anbindung der Briicke an die Orber Strafle nicht breit genug; die Inanspruchnahme
zusatzlicher Flachen wére erforderlich.
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Die Machbarkeit einer Uberfiinrung der Bahngleise fiir Kfz-Verkehr und StraRenbahn wurde

ebenfalls Uberprift, aufgrund der entstehenden Langen und Flachenbedarfe jedoch verworfen.

Variante D
Unterfihrung Ernst-Heinkel-StraRe fur Kfz, FuRganger und Radfahrer
Anbindung MIV an die Orber StralRe

In dieser Variante wird die verlangerte Ernst-Heinkel-Strale (Unterfihrung) noérdlich der Bahn-

gleise in einem Linksbogen an die Orber Strafle angebunden. Der 6stliche Abschnitt der Orber
StralRe kann aufgrund der Rampe nicht an die Unterfuihrung angeschlossen werden. Das erfor-
derliche Tunnelbauwerk hat eine Gesamtlange von ca. 210 m mit einer Rampenlange von jeweils
82 m. FuRganger und Radfahrer werden getrennt von dem MIV auf separaten Rampen gefihrt.
Das Tunnelbauwerk hat eine Lange von 40 Metern, die Rampenlangen jeweils 83 m. Der Zugang

zum Bahnsteig erfolgt ber Treppen und Aufziige.
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Variante D weist die gleichen strukturellen Nachteile auf wie die vorliegende Planung zum Bahn-
Ubergang CassellastralRe. Im Falle einer fehlenden Verflgbarkeit des Kleingartenareals dstlich der

Naxoshalle ist eine solche StralRenfiihrung héchstens als temporares Provisorium akzeptabel.

2.3  Option Mittellage Ernst-Heinkel-StraBe / Cassellastralle

Diese Standortoption befindet sich in Mittellage zwischen den beiden vorgenannten Alternativen.
Durch die Anordnung in Mittellage kann der Bahnsteig sowohl tber die Cassellastralle als auch
Uber die mogliche Verlangerung der Ernst-Heinkel-StraRe angebunden werden. Je nach Zu-
gangsrichtung entstehen dabei langere "interne" Wege zum Bahnsteig, allerdings wird dieser
Nachteil mehr als ausgeglichen durch die Zuganglichkeit der Station von beiden Seiten. Bahn-
technisch bedeutet die Mittellage, dass die S-Bahngleise Uber die gesamte Lange zwischen Cas-
sellastraBe und Ernst-Heinkel-StralRe "gespreizt" bleiben mussen.

Mogliche Verkehrsanbindung

Im folgenden Abschnitt werden Varianten der Verkehrsanbindung fiir eine S-Bahn Station
zwischen der Cassellastralle und der Ernst-Heinkel-Stralle beschrieben. In den Abbildungen ist
nur die Fihrung von FuRgangern und Radfahrern zum Bahnsteigzugang dargestellt. Die zugrunde
liegenden technischen Annahmen sind in Abschnitt 2.2 erlautert (vgl. S. 12 f).

Variante A
Unterfihrung Ernst-Heinkel-Stral3e fur Kfz
Zugang FulRganger und Radfahrer Uber Ernst-Heinkel-Stralle und Cassellastrale
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Die StraRenflihrung ist identisch mit Variante A der Standortoption Ernst Heinkel-StraRe. FuR-
ganger und Radfahrer werden auf der 6stlichen Seite der Unterfihrung gefihrt. Der Zugang von
der Unterfihrung zum Bahnsteig erfolgt Giber eine Rampe. An der Cassellastralle liegt ein zweiter

Zugang zum Bahnsteig. Eine Option der FuRganger- und Radfahrerfihrung ist Uber eine Ver-
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langerung des vorhandenen Cassellastegs. Hierzu wird dieser um ca. 130 m bis Uber die Bahn-
gleise verlangert und erhalt einen direkten Zugang zum Bahnsteig.

Variante Al zeigt die Mdglichkeit einer gewendelten Rampe ohne die Verlangerung des Cas-
sellastegs. Die Fiihrung der FulRganger und Radfahrer iber gerade Rampen in eine Unter- oder
Uberfiihrung der Bahngleise wurde untersucht, aber verworfen. Die hierfiir notwendigen Ram-
penldngen (83 m fiir eine Unterfilhrung und 155 m fiir eine Uberfiihrung) wiirden die vorhandene
Erschlieung der Gebaude entlang der Cassellastral’e verhindern.

Variante B

Unterfihrung Ernst-Heinkel-Straf3e fur Kfz und StraRenbahn,
Zugang FulRganger und Radfahrer Uber Ernst-Heinkel-Stralle und Cassellastrale

Diese Variante beriicksichtigt die Option der Verlangerung der StraRenbahnlinie 12 und ist hin-
sichtlich Fihrung von Kfz und Stralenbahn identisch Variante B der Standortoption Ernst-Heinkel-
StralRe. FulRganger und Radfahrer werden auf der Ostlichen Seite lber eine eigene Rampe unter
die Bahngleise gefuhrt. Der Zugang vom Tunnel zum Bahnsteig erfolgt Uber eine 80 m lange
Rampe. Der Zugang zum Bahnsteig aus Richtung Osten erfolgt ebenfalls Uber eine Rampe (140
m), die an den bis Uber die Bahngleise verlangerten Cassellasteg angebunden ist. Alternativ

besteht die Mdglichkeit einer gewendelten Rampe (wie Variante A1).
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Variante C
Unterfiithrung Cassellastrale fir Kfz

Zugang Fuf3ganger und Radfahrer Uber Ernst-Heinkel-Stra3e und Cassellastrale

Diese Variante sieht die Strallenunterflhrung fiir den Kfz-Verkehr im Zuge der Cassellastralie vor
und ist damit auf der Ostseite des Bahnsteigs identisch mit der bestehenden Vorplanung der DB
AG. FuRganger und Radfahrer in der Cassellastralie werden auf der linken Seite der Unterflih-
rung zum Bahnsteig gefihrt. In Verlangerung der Ernst-Heinkel-Stral3e befindet sich ein zweiter
Zugang zum Bahnsteig. Eine FuRganger und Radfahrerunterfihrung mit Anbindung an die
Hanauer Landstral’e und Orber Strafde ist hierflir vorgesehen. Der Zugang erfolgt wie auch auf
der Ostseite Uber Rampen

Seite 19 von 39



2.4 Option Mainkur

Die Machbarkeitsstudie der DBAG zur Nordmainischen S-Bahn sieht den Wegfall dieses Halte-
punkts vor, bleibt jedoch eine fundierte Begriindung dazu schuldig. In der vorliegenden Unter-
suchung wurde der Bahnhof Mainkur daher gleichberechtigt als eine von vier Standortoptionen
untersucht. Der bestehende Bahnhof Frankfurt-Mainkur befindet sich am &uRersten Ostlichen
Rand des Untersuchungsgebiets. Sowohl das Stationsgebdude als auch die Umgebung des
Haltepunkts machen einen sehr vernachlassigten Eindruck. Im Umfeld des Bahnhofs haben sich
zwischen einzelnen Wohnhdusern typische "Randlagennutzer" wie Gebrauchtwagenhandler,
Lagerplatze, sowie "anspruchslose" Gewerbebetriebe angesiedelt. Im nérdlichen Einzugsbereich
des Bahnhofs Mainkur liegt das Naherholungsgebiet Fechenheimer Wald mit dem stark frequen-
tierten Heinrich-Kraft Park. Trotz der peripheren Lage des Bahnhofs ist die Erreichbarkeit insbe-
sondere fir Radfahrer aus dem Ortskern Fechenheim (Uber die Strale Alt Fechenheim) und dem
Wohngebiet Fechenheim-Nord (liber die bestehende Ful3- und Radwegeunterfihrung im Zuge der
Vilbeler StralRe) noch befriedigend. Der Bahnsteig ist derzeit nur von der Slidseite tUber Treppen

erreichbar und somit nicht barrierefrei zuganglich.

Mégliche Verkehrsanbindung

Der Bahnhof ist Uber die Stra3e "An der Mainkur" lediglich Uber die Hanauer Landstralle an das
StraBennetz angebunden. Der friihere plangleiche Bahniibergang in der Vilbeler Stralle wurde
beseitigt und durch eine Fuf3- und Radwegeunterfihrung ersetzt. Aufgrund fehlender Entwick-
lungsléange ist eine Straflenunterfihrung im Zuge der Vilbeler Stralle nicht realisierbar. Autofahrer
aus Richtung Norden missen Uber die Mainkurbriicke den Haltepunkt von Siiden anfahren. An-
dere Mdglichkeiten einer wirtschaftlich realisierbaren Strallenanbindung werden nicht gesehen.

Am nérdlichen Ende der StralRe "Alt-Fechenheim" befindet sich die Haltestelle "Bahnhof Mainkur"

der StralRenbahnlinie 11 in etwa 250 m Entfernung zum Bahnhofsgebaude.
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3 Die Kriterien

Im folgenden Abschnitt werden die wichtigsten Kriterien erlautert, die flir die nachfolgende Beur-
teilung der Standortalternativen herangezogen wurden. Hierfir wurden sowohl raumstrukturelle
Aspekte (Einzugsbereiche, Flachenpotentiale, stadtraumliche Einbindung) als auch verkehrliche

Belange (Verknlpfung mit anderen Verkehrstragern) untersucht.

3.1  Einzugsbereiche und Erreichbarkeit

Als Untersuchungsgebiet fir die Erreichbarkeit der potentiellen Haltepunkte wurde ein 500m-
Korridor beiderseits der Bahnstrecke festgelegt. Westliche Begrenzungen sind die Sontraer
StraRe und die Grenze des Neckermann-Gelandes; die 6stliche Begrenzung liegt im Bereich
Mainkur. Innerhalb dieses Korridors wurden sechs Gebietskategorien unterschieden, anhand

derer der Untersuchungsraum in 14 Teilgebiete unterteilt wurde (vgl. Abb. 4 in Abschnitt 1.2.1):

e Wohngebiete incl. sozialer Infrastruktur und Versorgungseinrichtungen (W_01 und W_02)
e Einzelhandelsflachen in nicht integrierter Lage (Teilgebiete H_01 und H_02)

e Extensiv genutzte Gewerbeflachen mit hohem Lagerflachenanteil (Teilgebiet EG_01)

¢ Intensiv genutzte Gewerbeflachen mit niedrigem Lageranteil (Teilgebiete IG_01 bis IG_05)
e Gewerbeflachen mit integriertem Wohnanteil (Teilgebiet GW_01)

e Flachen mit industrieller Nutzung (Teilgebiete |_01 bis |_03)

Fir jedes Teilgebiet wurde nun Uberschlagig die Bruttogeschossflaiche (BGF) ermittelt. Hierzu
wurde das vorhandene Kartenmaterial ausgewertet und fir Teilbereiche, fur die keine Daten
verfigbar waren, pauschale Annahmen erganzt. Die Aufschlisselung der BGF auf die reale Ge-
baudenutzung wurde anhand eines Schllissels vorgenommen, der fiir jede Gebietskategorie

separat erstellt wurde.

Die ZielgréRe, also die Zahl der Einwohner / Beschéftigten, wurde schliellich Gber den Flachen-
bedarf je Nutzer berechnet. Die Gesamtzahl der Nutzer stellt insbesondere dann eine aussage-
kraftige Bezugsgrofle dar, wenn die unterschiedlichen Nutzergruppen (Anwohner, Beschéaftigte
und Kunden) ein ahnliches Nutzerverhalten hinsichtlich Wegehéaufigkeit und Anteil der OV-Nut-
zung haben. Hiervon ist bei den betrachteten Nutzungen auszugehen. Eine Ausnahme bilden die
Handelsflachen, die in der Regel eine grofiere Wegehdaufigkeit generieren. Da es sich aber um
Bau- bzw. Mdbelmarkte handelt, wird sich dieser Faktor aufgrund des niedrigen Anteils in der
Nutzung offentlicher Verkehrsmittel nicht bedeutend auswirken und wird deshalb in der Unter-

suchung vernachlassigt.

SchlieRlich wurden 500m-Einzugsradien der einzelnen Standortoptionen abgegrenzt und die
anteilige Zahl der Einwohner und Arbeitsplatze ermittelt (Anmerkung: Die Uberpriifung des Ein-
zugsbereichs anhand der echten Wegeléngen ergab keine signifikanten Unterschiede zum ein-
fachen Verfahren). Die Zahl der Einwohner und Arbeitsplatze im Einzugsbereich wird im Fol-

genden zur Bewertung der Erreichbarkeit herangezogen.
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Realnutzung Flachenanteil *
- Wohnen 100% - - - 20% -
- Biro - 20% 20% 10% 20% 10%
- Handel - 60% 10% 10% 10% -
- Produktion - - 30% 10% 20% 50%
- Lager - 20% 40% 70% 30% 40%
Nutzerdichte **
- Wohnen 30 gm 30 gm 30 gm 30 gm 30 gm 30 gm
- Biro 30 gm 30 gm 30 gm 30 gm 30 gm 30 gm
- Handel 50 gm 50 gm 50 gm 50 gm 50 gm 50 gm
- Produktion 120 gm 120 gm 120 gm 120 gm 120 gm 120 gm
- Lager 200 gm 200 gm 200 gm 200 gm 200 gm 200 gm

wok

3.2

Alle Werte sind plausible Schatzwerte und eigene Berechnungen, ahnliche Annahmen sind in Heft 42 / 2000 der Schriften-
reihe der Hessischen StraRen- und Verkehrsverwaltung [Wiesbaden 2000] als Orientierungswerte genannt.

1 Nutzer [Einwohner / Beschéftigter je ... gqm BGF]

Entwicklungsdynamik und Flachenpotentiale

Der Frankfurter Osten zeichnete sich in den letzten Jahren durch eine besondere Entwicklungs-

dynamik aus. Durch den Bau der nordmainischen S-Bahn und die Nahe zu einer S-Bahn-Station

kann die Aktivierung von bestehenden Flachenpotentialen beschleunigt werden. Auch fir die

Zukunft bestehen entlang der Hanauer Landstral’e noch erhebliche Entwicklungspotentiale, die

fur eine Beurteilung der Standortalternativen relevant sind. Die Klassifizierung der Teilgebiete im

Untersuchungsbereich berlcksichtigt diese Dynamik bereits. Folgende Annahmen wurden dafiir

getroffen:

Das Wohngebiet W_01 besitzt zwar Verdichtungspotential im dstlichen Bereich der Wéchters-
bacher Stral3e, fiir die Einwohnerzahl werden jedoch keine signifikanten Zuwachse erwartet.
Die Leerstdande im extensiven Gewerbegebiet EG_01 werden mittelfristig beseitigt; aufgrund
der vorherrschenden Baustruktur wird jedoch eine generelle Nutzungsénderung nicht erwartet.
Wahrscheinlicher ist die Neu- und Umnutzung der Gebaude, einhergehend mit einer Erhdhung
der Beschaftigtenzahl, ohne jedoch die Arbeitsplatzdichte einer intensiv genutzten
Gewerbeflache zu erreichen. Langfristig sehr bedeutsames Entwicklungspotential.

Die derzeit eher extensive Nutzung des Gewerbestreifens zwischen der Orber Stral’e und der
Bahn wird intensiviert und gleicht sich der Nutzungsstruktur im GW_01 an.

Entlang der Hanauer Landstrale findet mittelfristig eine weitere Verdichtung der noch extensiv
genutzten Gewerbebereiche statt.

Der heute brachliegende westliche Bereich des Industrieparks AllessaChemie (IG_04) wird

mittelfristig einer gewerblichen Nutzung zugefiihrt. Inwieweit dabei eine Externstellung dieser
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Teilflache infrage kommt, hangt vom Sicherheitskonzept fiir den Industriepark ab. Ausgegan-
gen wird derzeit von einer Entwicklung innerhalb des Werkszauns. Kurz- bis mittelfristig sehr

bedeutsames Entwicklungspotential mit hervorragender ErschlieRungsqualitat.

Eine langfristige Transformation der Stadtstruktur Fechenheims hin zu weiterer Tertiarisierung und
Verdichtung ist nach unserer Einschatzung wahrscheinlich. Diese Effekte wurden bei der
Berechnung der Flachenpotentiale nicht beriicksichtigt, sollten aber in langfristige Uberlegungen

einbezogen werden.

3.3  Stadtebauliche Lage / Signalwirkung

Die Akzeptanz des neuen S-Bahn-Halts wird unter anderem von der Sinnfélligkeit der Verflech-
tung mit der umgebenden Stadtstruktur abhéngen. Hier spielt die Einbindung in das System der
Wegebeziehungen eine Rolle; aber auch die staddtebauliche Integration und ihre Determinanten

wie Zuganglichkeit, Sichtbarkeit und Orientierungsqualitat sollen bewertet werden.

3.4  Anbindung an das vorhandene Stralennetz

Die Verknlpfung der kinftigen S-Bahn-Station mit dem Stral3ennetz muss in jedem Fall Gber eine
planfreie Gleisquerung erfolgen. Die prinzipiellen Mdglichkeiten der verkehrlichen Anbindung
wurden bereits in Abschnitt 2 bei der Beschreibung der Standortoptionen dargestellt. Uber die rein
technische ErschlieBung der S-Bahn-Station hinaus sollte die Straflenanbindung einen
"raumstrukturellen Mehrwert" erzeugen, in dem eine attraktive Verbindung der Stadtteile nérdlich

und sudlich des Komplexes Gleisfeld / Hanauer Landstr. geschaffen wird.

Fechen
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Abb. 7: Bestehende StraRenquerungen des Gleisfelds und "Idealkorridor”
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Zur bestmdglichen Lage dieser Straftenverbindung ist die groRraumige Netzstruktur zu beachten.
Die bestehenden Stralenquerungen des Gleisfelds Ratswegbriicke und Mainkurbriicke liegen
etwa 3,4 km voneinander entfernt. Bei Wegfall des schienengleichen Bahniibergangs Cassel-
lastraBe sollte die Neuanlage idealtypisch innerhalb eines zentralen Korridors zwischen den
beiden auflieren Querungspunkten liegen, um die groRtmogliche Vernetzungswirkung zu entfalten.
In allen Varianten wird im Ubrigen davon ausgegangen, dass eine 6ffentliche StraRenverbindung
durch den Industriepark Allessa-Chemie auf lange Sicht aus betrieblichen uns sicher-

heitstechnischen Griinden nicht méglich ist.

3.5  Verknupfung mit OPNV

Mittels dieses Kriteriums soll die Qualitat der Umsteigebeziehungen zwischen der geplanten S-
Bahn und den bestehenden StralRenbahnen (Linien 11 und 12) Gberprift werden. Ziel ist eine
maoglichst direkte VerknlUpfung zwischen StraRenbahn und S-Bahn. Auch langfristige Optionen
(wie die Verlangerung der Stralenbahnlinie 12 nach Norden) wurden in die Bewertung einbe-
zogen, wenngleich dazu noch keine weitergehenden Netziiberlegungen bestehen.

Mehrere Buslinien verlaufen heute in der Wachtersbacher StralRe und in der Hanauer Landstral3e.
Da sowohl die Flihrung einer Buslinie als auch die Lage einer Haltestelle kurzfristig an das Uber-
geordnete Verkehrssystem angepasst werden kann, wurde das Verkehrsmittel Bus als Kriterium
nicht berlcksichtigt. Vielmehr wird davon ausgegangen, dass eine Bushaltestelle an jedem S-

Bahn-Halt technisch realisierbar ist und vorhanden sein wird.

3.6 Anbindung FuRganger- und Radfahrer

Ein wichtiges Kriterium fiir die Akzeptanz und Nutzung des Haltepunktes ist eine gute und direkte
Erreichbarkeit der S-Bahn-Haltestelle fir FulRganger und Radfahrer. Besonderes Augenmerk wird
dabei auf die Anbindung der Wohngebiete Fechenheim-Nord und Fechenheim-Sid gelegt.
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Abb. 8: Bestehende Querungen des Gleisfelds fir Fuganger und Radfahrer
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Zur Ermittlung der Wegelangen wurden vereinfachend die geographischen Mittelpunkte der bei-
den Wohnlagen grafisch ermittelt, die néchstgelegene Straflenkreuzung als Ausgangspunkt der
Wegstrecke festgelegt und die Lauflange bis zum Bahnsteig gemessen (vgl. Anhang). Innerhalb
dieses Kriteriums soll jedoch nicht nur die Wegelénge fiir Fulligénger und Radfahrer, sondern
auch die tatsachliche oder mogliche Attraktivitat der Verbindung (z. B. Wegeflihrung innerhalb
eines Grilinzugs) bewertet werden. Die Verbesserung des bestehenden Systems der Ful3- und
Radwegequerungen der Bahngleise durch die Kombination mit dem Zugang zur S-Bahn-Station

wird ebenfalls beurteilt.
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AS&P
4 Vergleichende Gegenuberstellung der Standortoptionen

4.1 Standort CassellastralRe

Einzugsbereiche und Erreichbarkeit

Im Einzugsbereich des untersuchten Haltepunkts liegen ca. 74 ha bebaute Flache, mit etwa 4.600
Einwohnern und 2.300 Beschéftigten. Im Vergleich zu den anderen untersuchten Optionen er-
reicht der Standort Cassellastralle damit den maximalen Anteil am Wohngebiet Fechenheim-
Nord; auch das Areal des Industrieparks wird mit dieser Variante sehr gut abgedeckt. Weder das
Gewerbegebiet im Westen der Orber Strafe, noch das Neckermann-Betriebsgelande werden
jedoch hinreichend erschlossen. Auch unter Ansatz eines weiteren Einzugsbereiches (700m-

Radius mit 132 ha bebauter Flache) ergibt sich keine signifikant héhere Einbeziehung zusatzlicher

Teilareale.
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Abb. 9: Einzugsbereich der Standortoption Cassellastralle

Entwicklungsdynamik und Flachenpotentiale

Unmittelbar nordlich dieses Haltepunkts liegen die stiligelegte Mayfahrt-Fabrikhalle, das leer
stehende Zollgebdude sowie zwei Speditionsgelédnde, von denen eines zum Verkauf steht (Teil-
gebiet EG_01). Fir die Verdichtung und Aufwertung dieses Teilgebiets wére ein S-Bahn-Halt
CassellastralBe ein sehr guter Katalysator. Auch fir das 6stliche Ende der Hanauer Landstralle
kénnte ein S-Bahn-Halt an dieser Stelle einen Anreiz fir weitere hochwertige Entwicklungen, wie

z.B. die erfolgreiche Umnutzung des Jade-Gebaudes darstellen.
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Stadtebauliche Lagekriterien / Signalwirkung

Die Zugange zur S-Bahn-Station Cassellastralle befanden sich schlecht einsehbar hinter den
Wohngebauden und nérdlich der Gleise ebenfalls sehr "versteckt" am Rande eines Parkplatzes.
Stadtebauliche Aufwertungen der Eingangssituation sind aufgrund der bestehenden Baustruktur,
der rdumlichen Enge und der erforderlichen Rampen fir die Unterfiihrung des Kfz-Verkehrs nur
schwer mdglich. Im Gegenteil wird die Wohnqualitdt an diesem ohnehin schwierigen Standort
weiter verschlechtert. Die Anordnung von Kurzzeitparkplatzen, Fahrradabstellplatzen oder sonsti-
ger nutzerbezogener Infrastruktur ist lediglich auf der Hafenbahnflache oder auf angrenzenden
Privatgrundstiicken denkbar, die jedoch alle nur sehr umwegig anfahrbar sind. Insgesamt sehr

unguinstige Hinterliegersituation.

Verknupfung mit dem Stralennetz

Sidlich der Bahngleise soll die Cassellastrale als Vollanschluss an die Hanauer Landstral’e
angebunden werden. Aufgrund der kurzen Entwicklungslange nérdlich der Bahngleise wird die
Rampe im Bogen nach Westen auf die Orber StralRe gefiihrt. Der Abschnitt der Cassellastrale
zwischen der Wachtersbacher StralRe und der Orber Stral’e kann nicht an die Unterfiihrung bzw.
an die Orber StralRe angebunden werden. GroRraumig betrachtet stellt die geplante Unterfihrung
an dieser Stelle keine Verbesserung dar. Zwar wird der Anschluss an die Hanauer Landstrale zu
einem Vollknoten ausgebaut, die Verkehrsfiihrung nérdlich der Gleisanlagen zur Wachtersbacher
StralRe ist jedoch sehr umstandlich. Stadtteilverbindende Wirkung wird diese Bahnunterfiihrung

kaum entwickeln konnen.
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Abb. 10: Bahnunterfiihrung Cassellastral3e im groRrdumigen Netz
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Verkniipfung mit OPNV

Es besteht ein StralRenbahnhalt der Linie 11 in ca. 170 m fuBlaufiger Entfernung an der Hanauer
LandstralRe. In der Vorplanung zur S-Bahn-Station sind Bushaltebuchten in der Unterfihrung
unmittelbar an den Aufgdngen zum Bahnsteig vorgesehen. Die Verknipfung mit den nachgeord-

neten Systemen Bus und StralRenbahn ist damit gut herstellbar.

Anbindung FuRganger- und Radfahrer

Sowohl fur die Beschéftigten des Industrieparks als auch fur die Anwohner von Fechenheim-Nord
kann eine kurze Ful3- und Radwegeverbindung hergestellt werden. Die S-Bahn-Station Cassel-
lastrale ist die einzige Standortoption, die fuBBlaufig von einer der beiden Wohnlagen in einer
Entfernung von weniger als 500 m erreicht werden kann. Die Qualitat der Erreichbarkeit von
Fechenheim-Sid ist abhangig von der Erhaltung des Cassellastegs, dessen baulicher Zustand
allerdings eine mittelfristige Sanierung unumganglich macht. GemaR der vorliegenden Planung
endet der Cassellasteg kunftig stdlich der Hanauer Landstralle, da die Flache der nérdlichen
Spindel fur die Aufweitung der StraRenkreuzung bendtigt wird. Der Zugang stdlich der Hanauer
LandstraRe muss ggf. wegen der StralRenverbreiterung neu hergestellt werden. Der Weg vom
Ortsmittelpunkt Fechenheim-Sud misst 1.365 m (Uber den Cassellasteg) und ist damit die
kirzeste fuRlaufige Entfernung aller untersuchten Standortoptionen. Die Mdglichkeit der Integra-
tion der FulR- und Radewege zur S-Bahn-Station in einen groRrdumigen Zusammenhang besteht

jedoch nicht.

4.2 Standort Ernst-Heinkel-StralRe

Einzugsbereiche und Erreichbarkeit

Der Einzugsbereich eines S-Bahn-Haltepunkts in der Verlangerung der Ernst-Heinkel-Stralle
erstreckt sich auf rund 70 ha bebaute Flache mit etwa 1.400 Einwohnern und 5.200 Beschaftig-
ten. Gegeniber dem Standort Cassellastralle ware mit diesem Standort eine klare Praferenz
einer Erschlielung der Arbeitsplatze vor einer ErschlieRung des Wohngebiets Fechenheim-Nord
gegeben. Insbesondere die gewerblich intensiv genutzten Bereiche im Bereich der Schlitzer
StralBe (GW_01) und des Neckermann-Areals (IG_05) wirden durch diesen Haltepunkt gut abge-
deckt. Die Ostlichen Bereiche des Industrieparks sowie des Wohngebiets nérdlich der Wachters-
bacher StralRe sind dagegen nur schlecht erreichbar.

Betrachtet man den erweiterten 700m-Einzugsbereich, werden etwa 139 ha bebaute Flache ab-
gedeckt. Hier ist eine gute Abdeckung des gesamten westlichen Untersuchungsgebiets zu errei-
chen, wohingegen der Bereich um den heutigen Regionalbahnhalt Mainkur nicht bedient wird.
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Abb. 11: Einzugsbereich der Standortoption Ernst-Heinkel-Stralle

Entwicklungsdynamik und Flachenpotentiale

Direkt noérdlich des Standorts Ernst-Heinkel-StraRe liegt ein Bereich mit extensiver Gewerbe-
nutzung und vielen brachliegenden Gebauden (EG_01). Ein S-Bahn-Halt Ernst-Heinkel-Stralle
konnte fir das gesamte Gewerbegebiet und damit auch das angrenzende Wohngebiet Fechen-
heim-Nord einen Entwicklungsschub ausldsen, wozu auch eine neuerliche kulturelle Nutzung der
Naxoshalle beitragen kénnte. Stdlich des Haltepunkts, direkt an der Ernst-Heinkel-Strae, liegt
ein Teil des Allessa-Industrieparks derzeit brach (IG_04). Der Vermarktung dieser Flachen ware
die Lage am S-Bahn-Halt sicher sehr férderlich. Von allen untersuchten Standortoptionen bein-

haltet diese die bedeutsamsten Flachenpotentiale des Untersuchungsraums.

Stadtebauliche Lagekriterien / Signalwirkung

Ein S-Bahn-Haltepunkt in Verlangerung der Ernst-Heinkel-Stralle bietet die Mdglichkeit, die Ein-
gangssituation zur S-Bahn-Station deutlich zu akzentuieren und bereits von der Hanauer Land-
stralle aus wahrnehmbar zu gestalten. Sowohl die Flachen suidlich (heute Parkplatz und Garten-
center Hornbach) als auch nérdlich des Gleisfelds (heute Lagerplatz) kénnen mittels Platzgestal-
tung und ggf. stédtebaulicher Ergédnzungen so aufgewertet werden, dass eine einfache Orientie-
rung fir die Nutzer der S-Bahn entsteht. Die Mdglichkeit der Anordnung von Kurzzeitparkplatzen,
Fahrradabstellplatzen ist auf den genannten Platzbereichen prinzipiell méglich, ist aber im Detail
zu prufen, da auch die Verknipfung mit dem StraRennetz Uber diese Flachen fihren soll (s.

unten).
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Verknupfung mit dem StraBennetz

Zur VerknlUpfung mit dem StralBennetz sind verschiedene Varianten mdglich (vgl. Abschnitt 2),
wobei die Unterquerung des Gleisfeldes gegenuber einer Briickenlésung u.E. zu bevorzugen ist.
Die verlangerte Ernst-Heinkel-StraRe wird sldlich der Bahngleise als Vollanschluss an die
Hanauer LandstraBe und noérdlich der Bahngleise an die Wachtersbacher Stralle angeschlossen.
Diese Straltenfihrung setzt allerdings die Verfligbarkeit der Flachen suidlich und nérdlich des
Gleisfelds voraus. Dariiber hinaus muss die heute als Kleingartengelande genutzte Flache 6stlich
der Naxoshalle (stadtisches Eigentum) in Anspruch genommen werden. GroRRrdumig ergibt sich
eine klare Linienflihrung der Ernst-Heinkel-Stralte zwischen der Adam-Opel-Stral3e als siidlichem
Verteiler und der Wéachtersbacher StraRe im Norden. Die stadtteilverbindende Funktion dieser
neuen Achse kann durch begleitende MalRnahmen wie die Anlage eines attraktiven Griinzugs
oder die Anordnung zentraler Funktionen fiir den Stadtteil noch weiter geférdert werden.
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Abb. 12: Verlangerung Ernst-Heinkel-StraRe im groRraumigen Netz

Verkniipfung mit OPNV

Es besteht ein StraRenbahnhalt der Linien 11 und 12 in ca. 200 m Entfernung an der Hanauer
LandstraRe. Dariiber hinaus kénnen Bushaltebuchten in der Unterfihrung vorgesehen werden, so
dass insgesamt eine sehr gute Verknipfung mit der S-Bahn-Station gegeben ist. Weiterhin
besteht die Moglichkeit, die StraRenbahnlinie 12, die heute an der Hugo-Junkers-Stral’e endet,
Uber die Strallenunterfiihrung nach Norden zu verldangern und direkt an den Zugangen zum
Bahnsteig halten zu lassen. Die technische Planung der StralRenunterquerung sollte die langfris-
tige Realisierung dieser Option ermdglichen. Vertiefende Netzuberlegungen zur Weiterfihrung der
StralRenbahnlinie wurden im Rahmen dieser Studie nicht angestellt. Eine Variante kénnte darin
bestehen, die StraRenbahn am nérdlichen Endpunkt der verlangerten Ernst-Heinkel-Stralle nach

Osten auf die Wachtersbacher Strale und von dort bis in die Vilbeler Strale zu flihren. Damit
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wirde die Erschliefungsqualitdit des Wohngebiets Fechenheim-Nord verbessert und ein

adaquater Ersatz fiir den ggf. entfallenden Bahnhof Mainkur geschaffen.

4
Tt

Canprgios

Abb. 13: Option der Verlangerung der Stralenbahnlinie 12 (griin)

Anbindung FuRganger- und Radfahrer

Die mittleren Entfernungen von den Ortslagen zum Bahnsteig betragen rund 900 m (Fechenheim
Nord) und 1.435 m (Fechenheim Sid) und somit jenseits der fiir FuRgénger akzeptablen Werte,
allerdings fiir Radfahrer noch sehr annehmbar. Auf sehr kurzem Weg erreichbar ist das Necker-
mann-Areal mit rund 5.000 Beschaftigten, das sich direkt auf der gegeniberliegenden Stralen-
seite der S-Bahn-Station befindet. Fir die Beschaftigten des Industrieparks konnte im Zuge der
Aktivierung der heutigen Brachflache ein zusatzliches Werkstor an der Ernst-Heinkel-Stralle
errichtet werden, um die Anbindung an den S-Bahn-Haltepunkt zu optimieren. Die Qualitat dieser
Wegebeziehung kann durch die Einbettung in eine stadtische Griinverbindung vom Mainbogen
zum Fechenheimer Wald deutlich aufgewertet werden. Dazu sind jedoch eine Reihe begleitender

MafRnahmen erforderlich (s. folgende Abbildung).
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Abb. 14: Einbettung der FuR- und Radwege in eine stadtische Griinverbindung

4.3  Mittellage zwischen Cassellastrale und Ernst- Heinkel Stral3e

Ein S-Bahn-Halt in der Mittellage zwischen den beiden bereits beschriebenen Standorten kombi-
niert spezifische Vorteile der oben gezeigten Varianten. Im Folgenden werden daher nur die Be-

sonderheiten dieser Standortoption dargestellt.

Einzugshbereiche und Erreichbarkeit

Methodisch nicht unproblematisch ist die Festlegung des Einzugsbereichs. Wahrend bei allen
anderen untersuchten Standorten von einem zentralen Zugang des Bahnsteigs ausgegangen
wird, ist die S-Bahn-Station in der sog. "Mittellage" nach zwei Seiten hin orientiert. Um die Ver-
gleichbarkeit der verschiedenen Standorte zu gewahrleisten, wurde jedoch auch hier die Bahn-
steigmitte als rdumlicher Bezugspunkt fir die Definition des Einzugsradius festgelegt.

Der 500m-Radius deckt ein Areal von ca. 73 ha bebauter Fladche mit ca. 3.000 Einwohnern und
3.600 Beschaftigten ab. Damit stellt diese Variante hinsichtlich der erreichbaren Nutzergruppen
eine gute Kompromissldsung dar. Sowohl das Gewerbegebiet um die Schlitzer Stralle im Westen,
als auch die Industrieareale im Osten blieben in dieser Variante schlecht erreichbar. Im er-
weiterten 700m-Einzugsbereich kdnnen nahezu alle Flachen mit Ausnahme der peripheren Teil-

gebiete um den Bahnhof Mainkur abgedeckt werden.
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Abb. 15: Einzugsbereich der Standortoption "Mittellage"

Stadtebauliche Optionen und Flachenpotentiale

Die wichtigsten Flachenpotentiale kdnnen mit dieser Variante umfassend und komplett abgedeckt
werden, wobei das Teilgebiet mit dem hochsten Verdichtungspotential (EG_01) sogar von zwei

Seiten angedient werden kann.

Stadtebauliche Lagekriterien / Signalwirkung

Da der Bahnsteig in der Mittellage nicht einsehbar ist, kommt der deutlichen Signalisierung der
Zugangssituationen sowohl an der Verlangerung der Ernst-Heinkel-Stralle wie auch an der Cas-

sellastralie besondere Bedeutung zu.

Verknipfung mit dem StralBennetz

Aufgrund der oben erlduterten raumstrukturellen Vorteile sollte bei dieser Option der Strallen-
anschluss Uber die Ernst-Heinkel-Strale (wie oben beschrieben) erfolgen und ein zusétzlicher

Zugang fur FuRganger und Radfahrer auf der Ostseite an der Cassellastralle angeordnet werden.

Verkniipfung mit OPNV

Die Straflenbahnlinie 11 bedient sowohl den Ostlichen wie auch den westlichen Zugang zur S-
Bahnstation in kurzer Entfernung. Bushaltepunkte sind innerhalb der Strallenunterfihrung moég-
lich. Zusatzlich besteht die Option der Verlangerung der Linie 12 (wie oben beschrieben). Insge-

samt sehr gute Verkniipfung mit dem nachgeordneten OV. Es ist jedoch anzumerken, dass der
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Umsteigevorgang weniger komfortabel ist, da eine weitere Strecke von Haltepunkt des Zubringers

zum Bahnsteig (bzw. umgekehrt) zurlickgelegt werden muss.

Anbindung FuRgéanger und Radfahrer

Durch die beiden Bahnsteigzugdnge von Westen und Osten werden die Erreichbarkeitsvorteile
der beiden vorgenannten Standortoptionen kombiniert; Umwege fur Fuganger und Radfahrer
werden vermieden. Allerdings verldngern sich rechnerisch alle Wege um die "interne Distanz" von
dem auferen Zugang bis zur Bahnsteigmitte. Dieser Aspekt sollte jedoch nicht Gberbewertet
werden, da als "gefiihlte" Ankunft an der S-Bahn-Station das Erreichen des Bahnsteigzugangs

gelten kann.
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4.4 Mainkur
Einzugsbereiche und Erreichbarkeit

Innerhalb eines 500m-Radius um den S-Bahn-Halt Mainkur befinden ca. 33 ha bebaute Flache
mit ca. 1.500 Einwohnern und 1.100 Arbeitsplatzen. Noch im Einzugsbereich, jedoch nur sehr
umstandlich fuRlaufig zu erreichen liegt das Naherholungsgebiet Fechenheimer Wald und der
Heinrich-Kraft-Park. Auch der erweiterte Einzugsbereich (700m-Radius) vergréf3ert die Zahl der
potentiellen Nutzer nicht signifikant, da lediglich kleinere Teile des Wohngebiets Fechenheim-
Nord und des Industrieparks zusatzlich abgedeckt werden. Fir sich genommen, ist damit ein S-

Bahn-Halt an der Mainkur keine Alternative zu den anderen Standortoptionen.
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Abb. 16: Einzugsbereich der Standortoption Mainkur

Stadtebauliche Optionen und Flachenpotentiale

Die Qualitat der umliegenden Industrie- und Gewerbeflachen ist leider typisch fiir diese Randla-
gen. Der Erhalt des Bahnhofs Mainkur als S-Bahn-Halt kénnte auch dazu dienen, diese Flachen
am Ostlichen Frankfurter Stadteingang langfristig aufzuwerten, um ein angemessenes Entrée an
der ,Hanauer® zu schaffen. Insgesamt besteht hoher Handlungsbedarf zur Neuordnung dieses
peripheren, vernachldssigten Bereichs. Aufgrund der kleinteiligen Nutzungsstruktur wird dieses

Flachenpotential jedoch nur schwer aktivierbar sein.

Stadtebauliche Lagekriterien / Signalwirkung

Der bestehende Regionalhalt ist ein schlecht einsehbarer Standort in ruckwartiger Lage. Der

Bahnhofsvorplatz kann zwar fir Kurzzeitparkplatze und sonstige bahnbezogene Infrastruktur
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flachenmafig gut organisiert werden, allerdings ist der lagebedingte Standortnachteil nur heilbar,

wenn der Bahnsteig nach Westen zur Vilbeler StralRe hin verschoben werden kann.

Verknupfung mit dem Strallennetz

Die Haltestelle ist nur von der sudlichen Seite Uber die Hanauer Landstraf3e zu erreichen und wird
Uber die untergeordnete Stral3e "An der Mainkur" erschlossen. Die Zufahrt erfolgt Gber die Sack-
gasse der ehemaligen Vilbeler LandstralRe, die durch die Beseitigung des schienengleichen
Bahniibergangs keine Verbindungsfunktion mehr hat. Die Herstellung einer direkten Straflen-
anbindung von Norden ware technisch aufwendig und nur mit einem geringen zusétzlichen Er-

schlieBungsnutzen gegenulber der bestehenden Mainkurbriicke verbunden.

Verkniipfung mit OPNV

Die Haltestelle der Stralkenbahnlinie 11 befindet sich in rund 250 m Entfernung, ein Bushalt ist auf
dem Bahnhofsvorplatz moglich. Damit besteht noch eine gute Verkniipfung mit dem stadtischen
OV-Netz.

Anbindung FuBganger- und Radfahrer

Bereits heute besteht eine Fuf3- und Radwegeverbindung von Norden im Zuge der Vilbeler
StralRe. Die Unterflihrung ist mit ca. 25 m angenehm kurz, wird aber voraussichtlich erweitert
werden missen, da zwei neue Fernbahngleise sldlich der S-Bahn-Trasse geplant sind. Von der
Unterfiihrung besteht keine direkte Verbindung zum Bahnsteig, dieser ist nur umwegig ber die
Silidseite zu erreichen (1.030 m zum Mittelpunkt der Ortslage Nord). Nach Fechenheim-Sid be-
steht eine direkte Ful3- und Radwegeverbindung Uber die Strale Alt-Fechenheim (1.660 m zum
Mittelpunkt der Ortslage Sid). Insgesamt sehr weite Wege, die durch die Anlage einer direkten

Zugangsmaglichkeit von der bestehenden Unterfiihrung zum Bahnsteig verkiirzt werden konnten.
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5 Zusammenfassung und Empfehlung

5.1 Zusammenfassende Bewertungsmatrix

In der nachfolgenden Matrix werden die einzelnen Kriterien zusammenfassend dargestellt und der

Erfullungsgrad fir jeden Standort mit einer einfachen + / ~ / - Einstufung bewertet.

Bewertungsmatrix 1 2 3 4

Kriterien Cassella- | Heinkel- | Stationin | Bahnhof
strale StralBe Mittellage | Mainkur

Einzugsbereiche und Erreichbarkeit + == + -

- Einwohner 4.600 1.400 3.000 1.500

- Beschaftigte 2.300 5.200 3.600 1.100

- bebaute Flache im 500 m - Radius 74 ha 70 ha 73 ha 33 ha

Entwicklungsdynamik / Flachenpotentiale == + + -

- ... nérdlich der Bahntrasse hoch hoch sehr hoch gering

- ... sudlich der Bahntrasse gering hoch hoch mittel

Lage / Signalwirkung - + =2 ==

- stadtebauliche Integrationsmdglichkeit gering hoch hoch gering

- Signalwirkung nach Norden gering hoch gering mittel

- Signalwirkung nach Stiden gering hoch gering mittel

Verknupfung mit Straennetz ~ + + -

- ErschlieBung S-Bahn-Station hoch hoch hoch gering

- Verbesserung Erschliefung Umfeld gering mittel mittel gering

- Stadtteilverbindungsfunktion gering hoch hoch -

- Verhaltnis Aufwand / Effekt gering hoch hoch -

Verkniipfung mit OPNV (StraRenbahn) ~ + + =

- Entfernung Stralenbahnlinie 11(m) 170 240 410 (240) 250

- Entfernung StraRenbahnlinie 12 (m) - 240 430 (240) -

- Option der direkten Verknipfung nein ja ja nein

Erreichbarkeit FuBganger / Radfahrer ~ = + -

- Entfernung Ortsmittelpunkt Nord (m) 465 895 680 1.030

- Entfernung Ortsmittelpunkt Sid (m) 1.365 1.435 1.580 1.660

- Wegequalitat (perspektivisch) gering hoch hoch mittel
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5.2  Empfehlung

Aus der vergleichenden Betrachtung der unterschiedlichen Standortoptionen geht eine Station in
Mittellage zwischen Ernst-Heinkel-Strale und Cassellastral3e als Praferenzvariante hervor.
Bei nahezu allen Kriterien Uberwiegen bei dieser Variante die Vorteile. Insbesondere die Erreich-
barkeit des Haltepunkts von zwei Seiten und damit eine bessere Abdeckung des Unter-
suchungsraums werden positiv beurteilt. Dabei wird davon ausgegangen, dass in Verlangerung
der Ernst-Heinkel-StralRe eine vollwertige Straflenunterfihrung mit Vollanschluss an die Hanauer
LandstralRe errichtet wird und eine zusatzliche FuR- und Radwegeunterfiihrung im Zuge der
Cassellastrale entsteht. Lediglich die stadtebauliche Integrationsmdglichkeit ist durch die riick-
wartige Lage des Bahnsteigs problematisch. Dieser Nachteil kann jedoch durch die deutliche
Signalisierung und eine attraktive Gestaltung der Zugangsbereiche auf der Nord- und Sidseite
kompensiert werden. Wenngleich mit dieser Variante etliche raumstrukturelle Verbesserungen
entstehen kénnen, so ist doch die Realisierung dieser "gro3en L6sung" gebunden an folgende
Voraussetzungen:

o Verfugbarkeit der Grundsticke unmittelbar nérdlich und sudlich des Gleisfeldes (Parkplatz

Hornbach / Lagerplatz an der Orber Strale),
o Verflgbarkeit der Kleingartenanlage zwischen Orber Stral3e und Wéachtersbacher Stralle,
e bahnseitig die technische Mdglichkeit der langeren Aufweitung der S-Bahn-Gleise fiir Bahn-

steig und die aueren Zugange.

Langfristig anzustreben ist die 6ffentliche Durchwegung der bestehenden Kleingartenanlagen im
Mainbogen und sudlich des Fechenheimer Walds zur Herstellung einer attraktiven FuBwegebe-
ziehung. Die Option einer Weiterfihrung der Stralenbahnlinie 12 sollte planerisch in jedem Fall

aufrechterhalten werden.
Zu den weiteren Standortoptionen ist zusammenfassend festzuhalten:

e Nur geringfligig schlechter als die Praferenzvariante schneidet die Standortoption "Ernst-
Heinkel-StraRe" ab. Sofern technische Zwangspunkte wie die erforderliche Aufrechterhaltung
der langeren Gleisspreizung nicht gelést werden kdnnen, ist dieser Standort eine sehr gute
Ersatzlésung.

e Die S-Bahn-Station "Cassellastrale" fihrt unter Zugrundelegung der ausgewahlten Kriterien
nicht zu nennenswerten raumstrukturellen Verbesserungen. Im Gegenteil wird die isolierte
Randlage der nérdlich angrenzenden Gebiete durch das "Abhangen" der Orber Strale noch
verfestigt und die Wohnqualitéat entlang der stidlichen Cassellastral3e beeintrachtigt. Trotz des
bestehenden Nachweises der technischen Machbarkeit insgesamt keine erstrebenswerte
Loésung.

o Der Bahnhof Mainkur kann bei keinem der angewendeten Einzelkriterien eine positive Wer-
tung erzielen. Interessant kdnnte der Haltepunkt als Erganzung zu einer Station an der Ernst-
Heinkel-StralRe sein, da sich die Einzugsradien beider Haltepunkte sehr gut ergénzen. Es ist
jedoch realistischerweise nicht davon auszugehen, dass im Zuge der S-Bahn-Planung ein

zweiter S-Bahn-Halt auf Fechenheimer Gemarkung entstehen kann.
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Vorplanung zur Beseitigung des schienengleichen Bahnvibergangs Cassellastralie
(nachrichtliche Darstellung, unmaRstablich)

(BN (Rl
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Raumstrukturelle Untersuchung S-Bahn-Station Fechenheim
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Flachennutzung und Einwohner / Beschaftigte

far Teilbereiche des Untersuchungsraums

Teilflache Flache BGF* Dichte* Flachennutzung
Nr. ha gm GFz

w_o01 37,1 185.500 0,50 Wohngebiet
W_02 2,4 14.400 0,60 Wohngebiet
H_01 (Bauhaus) 3,0 15.000 0,50 Handelsflache
H_02 (Hornbach) 4,4 22.000 0,50 Handelsflache
EG_01** 18,1 45.250 0,25 Gewerbe extensiv
IG_01 6,0 36.000 0,60 Gewerbe intensiv
1IG_02 2,3 20.700 0,90 Gewerbe intensiv
IG_03 4,3 25.800 0,60 Gewerbe intensiv
1G_04** 8,1 48.600 0,60 Gewerbe intensiv
IG_05 (Neckermann) 27,6 386.400 1,40 Gewerbe intensiv
GW_o01 37,7 226.200 0,60 Gewerbe mit Wohnen
1_01 4,4 8.800 0,20 Industriegebiet
1_02 (AllessaChemie) 55 8.250 0,15 Industriegebiet
1_03 (AllessaChemie) 33,9 101.700 0,30 Industriegebiet
Total 194,8 1.144.600

* Alle Werte sind Schatzwerte. Blau dargestellte Daten sind mehrfach auf Plausibilitét gepruft.

** Angenommene Entwicklungswerte
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Raumstrukturelle Untersuchung S-Bahn-Station Fechenheim

(Fortsetzung)

Teilfl. Gebéaudenutzung (gm BGF)* Einwohner / Beschéftigte * Summe
Nr. Wohnen Biro Handel | Produkt. | Lager | Wohnen Biro Handel | Produkt. | Lager Nutzer *
w_01 185.500 0 0 0 0 6.183 0 0 0 0 6.183
wW_02 14.400 0 0 0 0 480 0 0 0 0 480
H_01 0 3.000 9.000 0 3.000 0 100 180 0 15 295
H_02 0 4.400 13.200 0 4.400 0 147 264 0 22 433
EG_01 0 4.525 4.525 4.525 31.675 0 151 91 38 158 437
IG_01 0 7.200 3.600 10.800 | 14.400 0 240 72 90 72 474
1G_02 0 4.140 2.070 6.210 8.280 0 138 41 52 41 273
1G_03 0 5.160 2.580 7.740 10.320 0 172 52 65 52 340
1G_04 0 9.720 4.860 14580 | 19.440 0 324 97 122 97 640
1G_05 0 77.280 | 38.640 | 115.920 | 154.560 0 2.576 773 966 773 5.088
GW_01 | 45.240 | 45.240 | 22.620 | 45.240 | 67.860 1.508 1.508 452 377 339 4.185
1_01 0 880 0 4.400 3.520 0 29 0 37 18 84
1_02 0 825 0 4.125 3.300 0 28 0 34 17 78
1_03 0 10.170 0 50.850 | 40.680 0 339 0 424 203 966
Total 245.140 | 172.540 | 101.095 | 264.390 | 361.435 8.171 5.751 2.022 2.203 1.807 19.955
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Einzugsbereich Standort Cassellastral3e

Berechnung
"F *
< o * ¥
I L * I *
g © IS o (] = >
. 2 | 28| E = | ©
Teilflache £ 0 a3 5 o c
co | Ng E = s
£%| 23| £ g =
£ I
w
wW_01 23,6 3.933 | 3.933 0 4.818
W_02 2,4 480 480 0 588
Summe Wohngebiete 26,0 4413 | 4.413 0 5.406
H_01 (Bauhaus) 3,0 295 0 295 361
H_02 (Hornbach) 0,4 39 0 39 48
Summe Handelsflachen 3,4 334 0 334 410
EG_01** 10,0 242 0 242 296
IG_01 0,6 47 0 47 58
IG_02 2,3 273 0 273 334
IG_03 4,3 340 0 340 416
IG_04** 3,2 253 0 253 310
IG_05 (Neckermann) 0,1 18 0 18 23
GW_01 4,0 444 160 284 544
Summe Gewerbegebiete 245 1.617 160 1.457 | 1.980
|01 0,1 2 0 2 2
|_02 (Cassella) 0,0 0 0 0 0
|_03 (Cassella) 19,7 561 0 561 688
Summe Industriegebiete 19,8 563 0 563 690
Total 73,7 6.928 | 4573 | 2.354 | 8.486

* Alle Werte sind Schatzwerte
**  Angenommene Entwicklungswerte

***  hei Wegehaufigkeit 3,5 und OV-Anteil 35%
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Raumstrukturelle Untersuchung S-Bahn-Station Fechenheim

Einzugsbereich Standort Cassellastralie
Grafische Darstellung
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Einzugsbereich Standort Ernst-Heinkel-Stral3e

Berechnung
<
< = * ¥
e 2 * e *
E o E 0 @ _% >
@2 /58 £ | 3 | ©°
Teilflache o e S & c
Q Qo = o B3 = 8
g8 23| £ g =
< [ <
i}
w_01 3,2 533 533 653
W_02 1,6 320 320 0 392
Summe Wohngebiete 4,8 853 853 0 1.045
H_01 (Bauhaus) 0,0 0 0 0 0
H_02 (Hornbach) 4.4 433 0 433 530
Summe Handelsflachen 4,4 433 0 433 530
EG_01* 18,1 437 0 437 536
IG_01 0,0 0 0 0 0
IG_02 0,0 0 0 0 0
IG_03 4,3 340 0 340 416
1G_04** 59 466 0 466 571
IG_05 (Neckermann) 12,8 | 2.359 0 2.359 | 2.890
Gw_01 13,7 1.521 548 973 1.863
Summe Gewerbegebiete 54,8 5.123 548 4.575 | 6.276
I_01 0,0 0 0 0 0
|_02 (Cassella) 0,0 0 0 0 0
|_03 (Cassella) 57 162 0 162 199
Summe Industriegebiete 5,7 162 0 162 199
Total 69,7 6.572 | 1.401 | 5.171 | 8.050

* Alle Werte sind Schatzwerte

**  Angenommene Entwicklungswerte

***  pej Wegehaufigkeit 3,5 und OV-Anteil 35%
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Raumstrukturelle Untersuchung S-Bahn-Station Fechenheim

Einzugsbereich Standort Ernst-Heinkel-Stral3e
Grafische Darstellung
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Einzugsbereich Standort Mittellage Ernst-Heinkel-StrafRe / Cassellastralie

Berechnung
<
< = x ¥
< 0 % Q *
Eo | EQ @ b 2
. s | 8| £ | 2 | °
Teilflache 58| 8% S 2 3
SS9 | 52 2 5 =
£ m <
(i
wW_01 13,4 2.233 | 2.233 0 2.736
W_02 2,4 480 480 0 588
Summe Wohngebiete 15,8 2.713 | 2.713 0 3.324
H_01 (Bauhaus) 0,3 30 0 30 36
H_02 (Hornbach) 31 305 0 305 373
Summe Handelsflachen 3,4 334 0 334 410
EG_01* 16,2 392 0 392 480
IG_01 0,0 0 0 0 0
IG_02 2,3 273 0 273 334
IG_03 4,3 340 0 340 416
IG_04** 6,4 506 0 506 619
IG_05 (Neckermann) 53 977 0 977 1.197
GwW_01 6,1 677 244 433 829
Summe Gewerbegebiete 40,6 3.163 244 2.919 | 3.875
|_01 0,0 0 0 0 0
|_02 (Cassella) 0,0 0 0 0 0
|_03 (Cassella) 12,8 365 0 365 447
Summe Industriegebiete 12,8 365 0 365 447
Total 72,6 6.576 | 2.957 | 3.619 | 8.055

* Alle Werte sind Schéatzwerte
**  Angenommene Entwicklungswerte

***  pei Wegehaufigkeit 3,5 und OV-Anteil 35%
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Raumstrukturelle Untersuchung S-Bahn-Station Fechenheim

Einzugsbereich Standort Mittellage Ernst-Heinkel-Stral3e / Cassellastralie
Grafische Darstellung
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Einzugsbereich Standort Mainkur

Berechnung
)
< = * ¥
= ) x o *
Ec | ED o P> >
. 20 | T38| E £ ] 90
Teilflache 52| 8@ ] 2 o
TS5 22| £ | & | E
o S z N 0 2 S
= i <
w
wW_01 9,0 1.500 | 1.500 0 1.838
W_02 0,0 0 0 0 0
Summe Wohngebiete 9,0 1.500 | 1.500 0 1.838
H_01 (Bauhaus) 3,0 295 0 295 361
H_02 (Hornbach) 0,0 0 0 0 0
Summe Handelsflachen 3,0 295 0 295 361
EG_01** 0,0 0 0 0 0
IG_01 6,0 474 0 474 581
IG_02 0,2 24 0 24 29
IG_03 0,0 0 0 0 0
IG_04** 0,0 0 0 0 0
IG_05 (Neckermann) 0,0 0 0 0 0
GW_01 0,0 0 0 0 0
Summe Gewerbegebiete 6,2 498 0 498 610
|_01 4.4 84 0 84 102
|_02 (Cassella) 45 64 0 64 79
I_03 (Cassella) 5,7 162 0 162 199
Summe Industriegebiete 14,6 310 0 310 380
Total 32,8 | 2603 | 1.500 | 1.103 | 3.189

* Alle Werte sind Schatzwerte
**  Angenommene Entwicklungswerte

***  pei Wegehaufigkeit 3,5 und OV-Anteil 35%
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Raumstrukturelle Untersuchung S-Bahn-Station Fechenheim

Einzugsbereich Standort Mainkur

Grafische Darstellung
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Vergleich der Wegeléangen FuRweg / Radweg von den

Ortslagen zu den verschiedenen S-Bahn-Standorten

x .o . b
nach * 3% i ¥
3 o o ¥ *
s | 8¢ | 8¢ 5
* = IR © E X
w 9D E %’ £ 3 .%
3 -
© gc) :2 c :2 c =
o9 | 2 | 28 | @8 o
g8 182 | 83585 T
n o 0 7 0w c 0w c 2]
E9 | E2 | ES| ES| E
C < = 5 5 5
von 0O | oW | oR | @R m
Laufweg in m
Ortsmittelpunkt
465 895 1.110 680 1.030
Fechenheim Nord
Ortsmittelpunkt
1.365 | 1.435 | 1.650 | 1.580 | 1.660
Fechenheim Sud
Mittelwert 915 1.165 | 1.380 | 1.130 | 1.345
* von Suden Uber Cassellasteg (Erhalt vorausgesetzt)
** von Siden Uber Griinzug in Verlangerung Ernst-Heinkel-Str.

[6ffentliche Verbindung exisiert heute nicht]

ok wie Zugang von Ernst-Heinkel-Str. + 215 m "intern"

**xx wie Zugang von Cassellastr. + 215 m "intern"

*xxkk - Unterquerung Vilbeler Str., Zugang Bahnsteig nur von Siiden
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Raumstrukturelle Untersuchung S-Bahn-Station Fechenheim

1 - Standortoption Cassellastrale

2 - Standortoption Ernst-Heinkel-StraRe
3 - Standortoption "Mittellage"
4 - Standortoption Mainkur
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