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1 VORWORT

Radschnellverbindungen sind qualitativ hochwertige, direkt gefuihrte und leistungs-
starke Verbindungen zwischen den Kreisen, Kommunen und innerhalb stadtischer
Raume. Als Netz- und Infrastrukturelement Ubernehmen Radschnellverbindungen
strategisch wichtige Funktionen sowohl fur die Potenzialsteigerung des Radverkehrs
als auch fur die Reduktion des motorisierten Individualverkehrs (MIV). Sie bieten, ins-
besondere auch im Hinblick auf die steigende Nutzung von E-Bikes und Pedelecs,
die Chance neue Reichweiten im Radverkehr und damit neue - insbesondere autoaf-
fine - Zielgruppen zu erschlieRen. Im Stadt-Umland-Verkehr haben sie die Aufgabe
das Ruckgrat des Radverkehrs zu bilden und Verkehrsleistungen vom MIV auf den
Radverkehr zu verlagern.

Damit sind Radschnellverbindungen zu einem grof3en Hoffnungstrager in der Ver-
kehrs- und Umweltpolitik geworden. CO,-Reduzierung, Stauvermeidung und positive
Auswirkungen auf die Gesundheit sind dabei die starksten Effekte, die erwartet wer-
den.

Als Vorbild fir Radschnellverbindungen gelten die Niederlande. Fur die ersten
JFietssnellwegen®, mit dem Ziel das Verkehrssystem zu entlasten und nach dem
Motto ,fiets filevrij“ — ,fahr staufrei rad®, wurden bereits in den 2000er Jahren erhebli-
che Mittel bereitgestellt und die ersten Radschnellverbindungen realisiert.

Im aktuellen Bundesverkehrswegeplan erkennt die Bundesregierung die Bedeutung
von Radschnellverbindungen an. Das Bundesverkehrsministerium hat ab dem Jahr
2017 Zuweisungen zur Forderung von Radschnellverbindungen in Aussicht gestellt.
Um von diesem Mitteln partizipieren zu kénnen, sind entsprechende Planungen not-
wendig.

Im grin-schwarzen Koalitionsvertrag der Landesregierung Baden-Wiurttemberg ha-
ben Radschnellverbindungen ebenfalls Eingang gefunden. Bereits in der
RadSTRATEGIE Baden-Wirttemberg ist das Thema als wichtiger Baustein zur kinf-
tigen Ausrichtung der Radverkehrsinfrastruktur verankert. Es ist darin unter anderem
das Ziel enthalten bis 2025 zehn Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg zu
realisieren.

®
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Aus diesem Grund unterstitzt das Land Baden-Wurttemberg die Konzeption und Um-
setzung von Radschnellverbindungen und fordert lokale Machbarkeitsuntersuchun-
gen zu potenziell geeigneten Radschnellverbindungen. Zuwendungen an Regional-
verbande sowie Stadt- und Landkreise fur die Durchfihrung von Machbarkeitsunter-
suchungen werden dabei nur gewéhrt, wenn nachgewiesen wird, dass es sich bei der
vorgesehenen Radschnellverbindung um eine potenziell wichtige Verbindung han-
delt, bei der ein groRes Verlagerungspotenzial vom MIV auf den Radverkehr erzielt
werden kann und ein hohes Alltagsradverkehrsaufkommen zu erwarten ist.

Fur die Landeshauptstadt Stuttgart trifft dies fir 13 potenzielle Strecken, mit einer
Streckenlange von circa 102 Kilometern zu.

Das Ziel der vorliegenden Untersuchung ist es, die technische und wirtschaftliche
Machbarkeit fir potenzielle Radschnellverbindungen in der Landeshauptstadt nach-
zuweisen. Eine Machbarkeitsstudie entspricht dabei den Leistungsphasen 1 (Grund-
lagenermittlung) und in Teilen der Leistungsphase 2 (Vorplanung) der HOAI. Sie bil-
det damit die Grundlage fur den sich anschlielenden Planungs- und Umsetzungspro-
zess von Radschnellverbindungen in der Landeshauptstadt Stuttgart.

Mit der Erstellung der Machbarkeitsstudie folgt Stuttgart dem erklarten Ziel des Ge-
meinderats, die Landeshauptstadt zu einer Fahrradstadt zu entwickeln und setzt ein
starkes Signal fur die Radverkehrsférderung in der Region und in Baden-W(rttem-
berg.

®
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RADSCHNELLVERBINDUNGEN IN BADEN-WURTTEMBERG

Innerhalb der letzten Jahre rickte das Thema Radschnellverbindungen auch in Ba-
den-Waurttemberg immer mehr in den Fokus der (Rad-) Verkehrsplanung. Im Rhein-
Neckar-Raum wurde zunachst eine Machbarkeitsstudie fur den Korridor Heidelberg
— Mannheim erarbeitet. Weitere Studien fiir Trassen rund um die Stadte Heidelberg
und Mannheim folgten. Der Regionalverband Sudlicher Oberrhein lie3 auf Basis einer
regionalen Potenzialstudie aus dem Jahr 2016, Trassen rund um die Stadte Freiburg
und Offenburg auf ihre Eignung als Radschnellverbindungen prifen. Weiterhin wer-
den in den Regionen Stuttgart, Karlsruhe, Tibingen, Heilbronn und Lérrach Machbar-
keitsstudien fur Radschnellverbindungen durchgefihrt.

Das Verkehrsministerium Baden-Wirttemberg veroffentlichte im Marz 2018 die Er-
gebnisse der ,Potenzialanalyse flr Radschnellverbindungen in Baden-Wurttem-
berg“™.
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1 Link: https://www.fahrradland-bw.de/radverkehr-in-bw/radschnellverbindungen/potenzialanalyse/
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Im Rahmen dieser Untersuchung wurden in ganz Baden-Wrttemberg tber 70 Korri-
dore identifiziert, in denen die Realisierung einer Radschnellverbindung in Hinblick
auf das Nutzungspotenzial geeignet erscheint. Im Ergebnis werden die Korridore in
drei Gruppen gegliedert: Radschnellverbindungen mit vordringlichem Bedarf, weitere
potenzielle Radschnellverbindungen und Hauptradrouten, die einer genaueren Be-
trachtung — zum Beispiel im Rahmen einer Machbarkeitsstudie — bedurfen. Im Rah-
men dieser Studie wurden im August 2017 Qualitatskriterien und Musterlésungen fir
Radschnellverbindungen (vgl. 2.2 veréffentlicht).

Im Landkreis Esslingen wird derzeit das Pilotprojekt Radschnellverbindung Stuttgart
— Plochingen vorangetrieben. Férdermittel des Bundes sind bereits bewilligt und die
Finanzierung der ersten Abschnitte ist gesichert. Derzeit wird entschieden, welche
Abschnitte ohne besondere Planverfahren innerhalb der bestehenden Verkehrsfla-
chen realisiert werden konnen. Diese sollen dann vorgezogen werden, um schnell
Umsetzungserfolge demonstrieren zu kdnnen. Wann der Anschluss an das Netz der
Landeshauptstadt Stuttgart erfolgt, ist noch nicht klar. Eine weitere Machbarkeitsstu-
die fuir die Achse Kirchheim u.T. tber Wendlingen und Denkendorf nach Ostfildern ist
derzeit in Vorbereitung.

Im Landkreis Boblingen ist der erste Abschnitt zwischen Béblingen Thermalbad und
der Stadtgrenze Stuttgart bereits seit einiger Zeit realisiert. Es ist die erste Rad-
schnellverbindung in Baden-Wirttemberg, die bereits umgesetzt ist. An dieser
Schnittstelle setzt die weitere Planung der Landeshauptstadt Stuttgart an. Diese sieht
auf Boblinger Seite eine Verlangerung bis nach Herrenberg vor. Der Abschnitt Rich-
tung Ehningen befindet sich derzeit im Bau. Mittelfristig wird es also eine der bedeu-
tendsten Radschnellverbindungen landesweit sein. Fur die Radschnellverbindung in
Richtung Sindelfingen ist von Seiten des Landkreises Boblingen zunéchst eine Ab-
zweigung von der sogenannten Panzerstral3e (dem bestehenden Radschnellweg) ge-
plant. Die von der Landeshauptstadt Stuttgart ebenfalls gewtinschte Verbindung tber
die alte Vaihinger Stral3e besitzt auf Seiten des Landkreises Boblingen sowie der
Stadt Sindelfingen eine geringere Prioritat, ist jedoch aufgrund ihres recht guten Zu-
standes bereits heute als Radverbindung nutzbar.

®
-BERNARR VIA-—
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Zwischen Leonberg und der Landeshauptstadt Stuttgart wird aktuell fir eine Rad-
schnellverbindung eine Trassenvariante und eine Vorzugsroute von Seiten des Land-
kreises Boblingen ermittelt. Daftir werden die drei Korridore Wildparkstral3e/Stuttgar-
ter Stral3e, Mahdentalstra3e und Krummbachtal untersucht. Der Abschluss Machbar-
keitsstudie steht kurz bevor.

Im Rems-Murr-Kreis liegt eine abgeschlossene Machbarkeitsstudie vor. Im Ergebnis
wurde die Radschnellverbindung Fellbach — Weinstadt in die Baulast des Landes
tbernommen. Die Weiterfiihrung bis Schorndorf liegt in der Baulast des Kreises, wel-
cher nun federfihrend die Planung der gesamten Achse Ubernommen hat. Eine ent-
sprechende Férderung durch Bund und Land ist bereits genehmigt. In den nachsten
Schritten sollen nun zunéchst Abschnitte definiert und diese sukzessive geplant sowie
in die Umsetzung gebracht werden.

Der Landkreis Ludwigsburg fihrt zeitgleich eine Machbarkeitsstudie flr zwei potenzi-
elle Korridore durch. Untersucht werden die Verbindungen von Bietigheim-Bissingen
Uber Ludwigsburg nach Stuttgart sowie von Vaihingen an der Enz nach Stuttgart.

Mit all diesen Aktivitaten seitens des Landes und der engagierten Regionalverbande,
Kreise, Stadte und Gemeinden, zahlt das Land Baden-Wirttemberg mittlerweile zu
den bundesweit wichtigsten Akteuren im Bereich der Radschnellverbindungen.

2.1 Definition von Radschnellverbindungen in Baden-Wiirttemberg

Was Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg ausmacht, wird in den ,Quali-
tatsstandards fur Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg* definiert.

Zum Zwecke der CO2-Reduzierung, Stauvermeidung und Gesundheitsférderung wer-
den Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg mit folgenden Eigenschaften
charakterisiert:

- Lange der Gesamtstrecke mindestens 5 km,
- Interkommunale Verbindung zwischen Quellen und Zielen des Alltagsradverkehrs
(kein Ausschluss bebauter Gebiete),

®
-BERNARR VIA-
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- Bedeutende Verbindung fir den Alltagsradverkehr (mehr als 2.000 Radfahrende
pro Werktag auf dem Uberwiegenden Teil der Gesamtstrecke nach Ausbau der
Gesamtrelation als Radschnellverbindung).

Folgende grundsatzliche Anforderungen werden an Radschnellverbindungen gestellt:

- Sichere Befahrbarkeit auch bei hohen Fahrgeschwindigkeiten (30 km/h bei freier
Trassierung);

- durchschnittliche Reisegeschwindigkeit mindestens 20 km/h unter Berlicksichti-
gung der Zeitverluste an Knotenpunkten und Strecken mit niedrigen zuléssigen
Hochstgeschwindigkeiten;

- Die mittleren Zeitverluste pro Kilometer durch Anhalten und Warten sollen nicht
groler als 15 Sekunden (auB3erorts) und 30 Sekunden (innerorts) sein;

- Ausreichende Breiten, die das Nebeneinanderfahren und Uberholen sowie das
stdrungsfreie Begegnen jeweils zwei nebeneinander fahrender Radfahrender er-
maoglichen;

- Direkte, umwegfreie Linienfiihrung;

- Madglichst wenig Beeintrachtigung durch bzw. an Knotenpunkten mit Kfz-Verkehr;

- Separation vom Ful3verkehr; gemeinsame Fihrung nur in begrindeten Ausnah-
meféallen;

- Hohe Belagsqualitat (Asphalt oder Beton mit geringem Abrollwiderstand und ho-
hem Substanzwert);

- Freihalten von Einbauten;

- Steigungen von max. 6 %, wenn frei trassierbar;

- Verlorene Steigungen vermeiden;

- Stadtebauliche Integration und landschaftliche Einbindung;

- Ausreichend grolRe Radien.

2.2 Qualitatsstandards fur Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg

Aus den grundlegenden Qualitatskriterien resultieren Anforderungen an Linienfih-
rung, Oberflachen, Fiihrungsformen und Knotenpunktgestaltung. Die Fihrung erfolgt
grundsétzlich vom FuBgangerverkehr getrennt. Um storungsfreie und sichere Uber-
holvorgédnge ohne Beeintrachtigung des Gegenverkehrs zu erméglichen, sollen Rad-

®
~BERNARD Via
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wege im Zweirichtungsverkehr mit einer Breite von 4,00 m angelegt werden. Im Ein-
richtungsverkehr sind Uberholvorgéange bei einer Breite von 3,00 m gut méglich. Rad-
schnellverbindungen werden an Knotenpunkten in der Regel bevorrechtigt gefiihrt o-
der queren durch Ingenieurbauwerke planfrei. Signalisierte und wartepflichtige Kno-
tenpunkte sind hinsichtlich ihrer Wartezeiten zu optimieren (Griine Welle, Querungs-
hilfen). Das Arbeitspapier bzw. die Musterlésungen treffen die konkretesten Aussa-
gen zu Auspragung, MindestmafRen und Anforderungen der Querschnitte in unter-
schiedlichen Situationen.

2.2.1  Fuhrungsformen von Radschnellverbindungen
Eine Radschnellverbindung kann sich uber verschiedene Fihrungsformen erstre-
cken. Dazu gehoren selbststandig gefiihrte Wege ebenso wie die parallele Fiihrung

an HauptverkehrsstralRen oder auf NebenstraRen in Form von Fahrradstra3en.

Die folgenden Querschnitte zeigen typische Fihrungsformen, aus denen sich eine
Radschnellverbindung zusammensetzen kann:

22,50 3,00 20,75 \ 3,00 , 2250 ,
ehweg |Radschnel|weg ‘ Fahrbahn |Radfahrstre|fen Gehweg

@@ML

Radschnellverbindung an einer innerértlichen HauptverkehrsstralRe (als Radweg oder Radfahrstrei-
fen)

®
-BERNARR VIA-—
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2,50 4,00 Q50 200
ehweg | Radschnellweg | ‘ Parken ‘

ds B 48

Radschnellverbindung als Fahrradstralie

, 4,00 .
| Radschnellweg ‘

Selbststandig gefihrte Radschnellverbindung

Die ,Qualitatsstandards fir Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg® umfas-
sen drei Stufen:

Die Qualitéat des RadNETZes Baden-Wirttemberg (Zielnetz) bildet die Ausgangsba-
sis, die mindestens erflllt werden sollte. Diese entspricht weitgehend dem ERA-
Standard (Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen, FGSV, 2010). Dartber hinaus gibt
es die ,Qualitatsstandards fur Radschnellverbindungen®, die sich im Wesentlichen an
die Vorgaben des Arbeitspapiers zu ,Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbin-
dungen® der FGSV anlehnen. Zwischen den ,Qualitdtsstandards fur Radschnellver-
bindungen® und dem Standard fur das RadNETZ wird ein dritter Standard implemen-
tiert: ,Radschnellverbindung reduziert®. Dieser Qualitatsstandard weist als wesentli-
ches Merkmal geringere Wegebreiten auf als die klassische Radschnellverbindung,
besitzt gleichzeitig ein breiteres Spektrum an Fuhrungsformen (z.B. gemeinsame
Fuhrung mit zu Fu3 Gehenden unter bestimmten Voraussetzungen, Schutzstreifen)
und ist damit besser in stadtische Wegenetze integrierbar. Die gemeinsame Fiihrung

®
~BERNARD ViA

Projekt-Nr.: 5584 G:\Buero_S\VP\5584_RSV_Stuttgartiword\ BERICHT\BERICHT_2020-06-29.docm (29.05.2020)

sboro 8



Landeshauptstadt Stuttgart

Machbarkeitsstudie fir Radschnellverbindungen

mit zu Ful® Gehenden in der Kategorie ,Radschnellverbindung reduziert* kommt nur
dann in Frage, wenn das Fuf3gangeraufkommen in der Spitzenstunde des Radver-
kehrs unter 40 Personen liegt, was insbesondere auf auBerortliche Streckenab-
schnitte zutrifft. Auch diese Fuhrung ist an bestimmte Mindestbreiten gebunden.

Wahrend die ,Qualitatsstandards fir Radschnellverbindungen® durch das Arbeitspa-
pier der FGSV zu ,Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen® bereits weit-
gehend definiert sind, umfasst der Begriff ,Radschnellverbindung reduziert noch
keine verbindlichen Qualitatsvorgaben. Mit der Einfiihrung dieses Standards wird eine
Quialitat angestrebt, die eine sichere und ziigige Befahrbarkeit ermdglicht, auf Grund
von geringeren Breiten aber auch umfangreiche Eingriffe in Natur und Landschaft
vermeidet und eine schnelle Umsetzung ermdglicht. Der wesentliche Qualitdtsgewinn
der ,Radschnellverbindung reduziert® wird unter anderem durch die Flihrung an den
Knotenpunkten entstehen, die ohne oder nur mit geringen Zeitverlusten fir den Rad-
verkehr gestaltet werden. Die Qualitatsvorgaben fir den eingegliederten Standard
greifen dabei sowohl auf das Arbeitspapier als auf die ERA zurtick (vgl. folgende Ta-
belle).

Radschnellverbindung

Radschnellverbindung

Grundlage der Planung

Arbeitspapier ,Einsatz
und Gestaltung von Rad-
schnellverbindungen®
(FGSV, 2014)

reduziert

Grundlage der Planung

Arbeitspapier ,Einsatz
und Gestaltung von Rad-
schnellverbindungen®
(FGSV, 2014)

ZieINETZ?

Grundlage der Planung:

Empfehlungen fir Radver-
kehrsanlagen (FGSV,
2010)

Empfehlungen fir Rad-
verkehrsanlagen (FGSV,
2010)

Grundlagen der Planung der drei Ausbaustufen

Eine Radschnellverbindung in Baden-Wirttemberg gilt dann als Radschnellverbin-
dung, wenn:

2 ZieINETZ" ist eine Abkurzung fiir den Qualitatsstandard ,RadNETZ Zielstandard*, die das Land Ba-
den-Wirttemberg in ihren Qualitatsstandards fur das RadNETZ Baden-Wirttemberg formuliert. Das
Papier formuliert 3 Stufen: Startstandard; Zielstandard und Radschnellwege. [vgl.: fahrradland-bw.de]

®
-BERNARR VIA-—
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- auf mindestens 80 % der Strecke die Qualitatsstandards flir Radschnellverbin-
dungen des Landes Baden-Wiurttemberg eingehalten werden,

- bis max. 10 % der Strecke weitestgehend den Zielstandard des RadNETZes Ba-
den-Wurttemberg erfillen.

- Die verbleibende Streckenlange muss mindestens den reduzierten Standards fur
Radschnellverbindungen gentigen.

80% 10%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
m Radschnellverbindung mRadschnellverbindung reduziert mZielNETZ-Standard (RadNETZ)

Regelung zur Einhaltung der Standards fir Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg

Radschnellverbindungen umfassen innerhalb der drei Qualitatsstufen verschiedene
Infrastrukturelemente, Uberwiegend Radwege, Radfahrstreifen oder Fahrradstraf3en.
Trotz dieser unterschiedlichen Fihrungsformen sollte eine Radschnellverbindung
durchgéngig klar erkennbar sein. Die Markierungen entsprechen den Vorgaben der
StralBenverkehrsordnung (StVO). Sie sollen einheitlich und unmissverstéandlich ver-
wendet werden, um so ein entsprechend hohes Sicherheitsniveau zu erreichen. Die
Gestaltungselemente schaffen Wiedererkennungswert und ein Leitelement fir das
Radschnellverbindungsnetz, das die wegweisende Beschilderung unterstitzt. Diese
entspricht dem ,Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung flr den Radverkehr® der
FGSV.

Die Fahrbahnrandmarkierung begrenzt die Fahrstreifen am linken und rechten Fahr-
bahnrand. Es handelt sich um einen durchgezogenen Schmalstrich, der als Typ-II-
Markierung mit erhdhter Nachtsichtbarkeit ausgefihrt werden soll. Die Fahrbahnrand-
markierung soll das Abkommen von der Fahrbahn bei Dunkelheit und Nasse vermei-
den. Insbesondere auf unbeleuchteten Abschnitten, z.B. im Wald oder auf landwirt-
schaftlichen Wegen, ist die gut sichtbare Fahrbahnrandmarkierung von grof3er Be-
deutung fur die Verkehrssicherheit. Diese sollen direkt am Fahrbahnrand markiert
werden oder um ca. 10 cm nach innen gezogen werden, wenn von den Randern her
eine starkere Verschmutzung zu erwarten ist.

®
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Die Verwendung einer Mittelmarkierung bei Wegen, die im Zweirichtungsverkehr be-
trieben werden, ist durchgéngig vorgesehen. Die Abstande der Markierungslinien sind
von der Konfliktdichte abhangig. Wéahrend auf der Strecke eine Abfolge von finf Me-
tern Licke und einem Meter Markierung ausreicht, wird die Abfolge der Markierungen
vor Knotenpunkten und vor Konfliktbereichen verdichtet. Auf diesen Abschnitten ist
die Abfolge von zwei Metern Liicke und einem Meter Markierung einzusetzen. Im Be-
darfsfall, z. B. an unlbersichtlichen Stellen, werden auch durchgezogene Linien ver-
wendet, um Zusammenst63e zu vermeiden. Auf FahrradstralRen in Tempo 30-Zonen
und bei Wegebreiten von < 3,50 m finden Mittellinien generell keine Anwendung,
ebenso in Bereichen, wo eine Trennung vom Fulgangerverkehr nicht mdglich ist.

Randmarkierung
Randmarkierung durchgehend
Schmalstrich weil’, retroreflektierend (Breite: 12 cm)

Randmarkierung unterbrochen
Blockmarkierung (Lénge: 0,50 m, Liicke: 0,20 m, Breite: 0,256 m)

Mittelmarkierung

Mittelmarkierung vor Knotenpunkten:

Schmalstrich unterbrochen (Léange: 1,00 m, Liicke: 2,00 m)
wenn Breite der Radschnellverbindung: = 3,50 m

Mittelmarkierung auRerhalb von Knotenpunkten:
Schmalstrich unterbrochen (Léange: 1,00 m, Liicke: 5,00 m)
wenn Breite der Radschnellverbindung: = 3,50 m

Furtmarkierung

Markierung Radverkehrsfurt:

Blockmarkierung unterbrochen (Lange: 0,50 m, Liicke: 0,20 m,
Breite: 0,25 m)

Wartelinie fiir den Radverkehr

Wartelinie fur den Radverkehr:
Blockmarkierung (Ldnge: 0,25 m, Liicke: 0,12 m, Breite: 0,25 m)

Markierung "FahrradstraBe"

Bodenmarkierung des Zeichens 244.1 "Beginn einer
Fahrradstrafie"
(Lénge: = 2,00 m, Breite: = 2,00 m)

Markierungselemente im Zuge von Radschnellverbindungen (Musterblatt M1)

Das Land Baden-Wirttemberg empfiehlt die Verwendung des griinen Beistriches, der
an der Fahrbahnrandmarkierung bzw. an der Markierung des Sicherheitstrennstrei-
fens angebracht wird. Durch dieses Element sollen Radschnellverbindungen unab-
hangig von der konkreten Fuhrungsform erkennbar sein.
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2.2.2 Knotenpunktformen im Zuge von Radschnellverbindungen

Ebenso wie die Fuhrungsformen an der Strecke sowie deren Breiten ist die Wahl der
Knotenpunktform fir die Qualitat einer Radschnellverbindung entscheidend. Mit der
grundsatzlichen Anforderung, eine Fahrgeschwindigkeit von mindestens 20 km/h zu
erreichen, missen die Verlustzeiten, die durch das Anhalten und Warten an Knoten-
punkten entstehen, so weit wie mdglich reduziert werden. Eine génzlich kreuzungs-
freie FUhrung ist mit der Lage einer Radschnellverbindung innerhalb eines dichtbe-
siedelten Ballungsraumes und seiner Infrastruktur kaum mdglich. Aus diesem Grund
sind die vorhandenen Knotenpunkte hinsichtlich ihrer Verlustzeiten zu optimieren. Fir
Knotenpunktformen, die im Zuge von Radschnellverbindungen haufig auftreten, stellt
das Land Baden-Wiurttemberg Planungshilfen in Form von Musterlésungen zur Ver-
fligung. Diese zeigen beispielhaft bauliche Anlagen und Markierungen, die auf den
konkreten Anwendungsfall tbertragen werden kénnen, und dabei helfen sollen, den
Radschnellverbindungen im Land ein einheitliches, wiedererkennbares Erschei-
nungsbild zu geben. Es werden dabei Musterlésungen fur selbststéandig gefuhrte Ver-
bindungen, Verbindungen an HauptverkehrsstraRen und auf Nebenstrallen aufge-
fuhrt. Der Musterlésungskatalog wird durch Markierungslésungen erganzt.

Neben verschiedenen Arten, den Radverkehr unter Berlicksichtigung bestimmter Ein-
satzgrenzen zu bevorrechtigen, werden in den Musterlésungen Beispiele fur die opti-
male Gestaltung wartepflichtiger Knotenpunkte abgebildet. Die Berechnung der Ver-
lustzeiten fir Radschnellverbindungen verwendet das Verfahren aus dem Arbeitspa-
pier zu ,Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen® der FGSV, greift aber
auf die Standardwerte der Qualitatsstandards fiir Radschnellverbindungen in Baden-
Wirttemberg zurtck.
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Radverkehrsfurten dienen der Verdeutlichung der Vorfahrtsituation. Sie sind ein Kern-
element der Radverkehrsfuhrung und das Gegenstiick zur Wartelinie, an welcher der
Radverkehr wartepflichtig ist. Die Markierung der Radverkehrsfurt erfolgt durch einen
unterbrochenen Breitstrich (0,50 m Strich und 0,20 m Lucke). Die Furtmarkierungen
sollten bei allen bevorrechtigten Fuhrungen verwendet werden. Eine flachige rote
Markierung wird auch im Zuge der Radschnellwege und Radhauptverbindungen als
Einfarbung fur Konfliktflachen genutzt. Auf die Einfarbung kann verzichtet werden,
wenn es sich bei der nachrangigen StralRe um einen Weg mit geringer Verkehrsbe-
deutung, beispielsweise einen landwirtschaftlichen Weg, handelt.

Die Wartelinie (Zeichen 341 StVO) wird dort konsequent verwendet, wo ein Verkehrs-
teilnehmer Vorfahrt gewéhren und im Bedarfsfall warten muss, z.B. an Knotenpunk-
ten ohne Signalanlage. Fir Radverkehrsanlagen wird die Wartelinie als verkleinerte
Version (0,25 m breit; 0,25 m lang; 0,12 m Licke) ausgefiihrt, da die Proportionen der
grol3en Markierung fur Wartelinien (0,50 m breit; 0,50 m lang; 0,25 m Licke) selbst
auf Radschnellwegen und Radhauptverbindungen tberdimensioniert erscheinen. An
Signalanlagen werden Haltlinien markiert.

Musterl6ésung Musterliosung

Radschnellverbindungen an Hauptverkehrsstraien ‘/“_.\,a Radschnellverbindungen auf NebenstralRen %
Bevorrechtigte Filhrung auf baulichen Radwegen '\ sasru ) FahrradstraRe innerhalb von Tempo-30-Zonen
im Zweirichtungsverkehr - auBerorts \/ (Bevorrechtigung durch Beschilderung) - innerorts

Sicherhaitswonnstreifon zum

Randmarkierung Fuhish don Varkohr > 0,50 i)

takider Trennsireifen o

(Breite: 0.30-050 m) Zaichan 301 SIVO prer Piktogramm mit Zeichen 244.1
L mindestens

Datwen Zeithen 309 SN0 - e

{Breite: 22,00 m)

Zoichon 2441 SIVO mit

Zaichan 1020-30 SO uder

Zuenen 1024-10 v=1|

Radweg Zeighan 274.1 SIVQ
{EBreite: > 400 m)

emetstrennsiraiten
(Breite: 21.75m)

Zeichen 241 SWVO mit
Zeichen 1000-31 SIVO
< >_ Zeichen 205 SIVO mit
¢ Zeichen 1000-32 SVO

Radverketrsfurl mt
Fahrbahnanhebung

Anstand zur Fahmbahn ca,
400m

Bretstichmarkierung

unterbrochen

(025 m Brele, 100m

Lange, 1.00 m Licke)
Zaithan 2742 SO

Miteimarkienng vor Zeichen 205 SVO
Knotenpunkten

Randmarkienng

Miteimarkienung auf freier
Strecke

P AWM = 250m|

Regelungen. * ERA (Auspabu 2010). Kapilel 8.3 Regelungen: o ER (fusgabe 2010y, Kapitel §.3: RAS: (Ausgsbe 20003 Kepitel 6.1 und 6.2
» R i che Aniage von LandsyaBen (Ausgabe 2012) S, 201, S. 791,

e e — WV SIVC zu Zsichan 217, und 27412
enden Enmindung
2 desstialen
Hinweise: o der Einsatzbereich ist der Anlage 1 2u enmehmen
« die Fahvbahaanhebung it optienal

Anwendungsbereiche: »

N (it zugelassenam Kiz-Verkehr) mit Baveractigung fr dis

q der in dor farige ader mit Hinweise
fulschiestem Granuiat zu versetzen
» die Mate der sind M1
THEERAET nsterum G Verkeht Mustortlatt H 4 PSRRI Ministeriom i varkaln Musterblat: M 1
AR R Baden-Wirtlemberg Stand Mz 2018 iR F2T savenwirtembery Sland: Wz 2018
brencer SERMARD ngeneue SmoH " Sea0ce METINGRLUTD VIA 0T rerwn BERMAND nusaieae GoraH Pl sl
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Durch die aktuelle StVO Novelle wird erstmals ein Verkehrszeichen zur Kennzeich-
nung von Radschnellverbindungen in die StVO eingefuhrt. Zur Verwendung dieses
Verkehrszeichens in Baden-Wirttemberg bereitet die oberste StralRenverkehrsbe-
horde derzeit ein Erlass vor, der im Sommer 2020 in Kraft treten soll. Gleiches ist
auch fur die Verwendung der sogenannten Haifischzahne zur Verdeutlichung der Vor-
fahrtregelungen geplant.

®
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3

METHODIK

Das Vorgehen der Machbarkeitsstudie umfasste drei grundlegende Arbeitsschritte:

Trassenauswahl,
Mafinahmenkonzeption,

Prufung der Wirtschatftlichkeit.

Arbeitsschritte

Quellen, Ziele,
Nutzergruppen,
Radverkehrsfiihrung

Ergebnis

Erste Definition von Trassen-

v

Bestandsaufnahme

v

und Trassenvarianten

Bewertung und

v

Workshop mit allen zu
beteiligenden Akteuren

v

Ausarbeitung der
Trassenvarianten

|

Festlegung der

v

MaRnahmenkonzeption

Y

Vorzugstrasse

Nachweis der durchgingig

v

Kostenschéatzung

hohen Qualitat

v

v

Nutzenabschéatzung

v

Nutzen-
Kosten-
abschatzung

v

Priorisierung

_BERNARD

v

v

Empfehlung fiir eine Ent-

Bausteine in der Machbarkeitsstudie

scheidung zur Realisierung
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Im Rahmen der Streckenbestimmung wurden 13 Untersuchungskorridore definiert
und jeweils bedeutende Ziele, bestehende Infrastrukturen, Planungen und mogliche
Hemmnisse analysiert. Auf dieser Basis wurden Trassenvarianten fir die potenziellen
Radschnellverbindungen entwickelt und abgestimmt. Unter Bertcksichtigung poten-
zial-, umsetzungs- und qualitatsrelevanter Bewertungskriterien erfolgte anschlie3end
die Festlegung der Vorzugstrasse je Korridor.

Fur die Vorzugstrassen wurden im Anschluss Malinahmen, gemaf den landesweiten
Qualitatsstandards, konzipiert und deren Kosten fur Bau, Planung sowie moglichen
Grunderwerb ermittelt. Das Mal3Bnahmenprogramm wurde in Form von Steckbriefen
fur die 13 Vorzugstrassen erstellt. Fur ausgewahlte Abschnitte wurden detaillierte L6-
sungsansatze und Planungen im Maf3stab 1:500 entwickelt und anschaulich aufbe-
reitet.

Mit dem Ziel, die Wirtschaftlichkeit der geplanten Radschnellverbindung zu prifen,
wurde unter Verwendung des Verkehrsmodells der Region Stuttgart, das Nutzerpo-
tenzial ermittelt. Der durch die Verlagerung von Pkw-Fahrten auf den Radverkehr ent-
stehende Nutzen der Radschnellverbindung, wurde den Investitionskosten gegen-
Ubergestellt. Das somit ermittelte Nutzen-Kosten-Verhaltnis gibt Aufschluss tber die
Wirtschaftlichkeit der Radschnellverbindung.

Die gesamte Bearbeitung fand in enger Abstimmung mit den beteiligten Akteuren
statt. Diese Beteiligung erfolgte in dem knapp zweijahrigen Bearbeitungsprozess auf
mehreren Ebenen.

Fir eine zielgerichtete und fachgerechte Bearbeitung erfolgte eine regelmafige Infor-
mation und Abstimmung im Rahmen der Lenkungsgruppe. Standige Mitglieder der
Lenkungsgruppe waren die Vertreterinnen des Amtes fir Stadtplanung und Wohnen.
Je nach Fragestellung erfolgte eine Erweiterung der Lenkungsgruppe um weitere Mit-
glieder. Diese waren Vertreterinnen nachfolgender Amter der Landeshauptstadit:

- Amt fur Umweltschutz,

- Garten-, Friedhofs- und Forstamt,

- Amt fur Stadtplanung und Wohnen / Landschaftsplanung, Grinordnungsplanung,
- Tiefbauamt,

®
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- Amt fir 6ffentliche Ordnung,
- Amt fur Liegenschaften und Wohnen.

Die genannten Vertreterinnen wurden in zwei Treffen der Lenkungsgruppe, im Rah-
men der Trassenauswahl sowie der Abstimmung und Definition der Vorzugstrassen
fur die potenziellen Radschnellverbindungen beteiligt.

Die Einrichtung von Radschnellverbindungen bedarf immer auch der Bereitschaft der
regionalen Akteure sowie der Biirgerinnen daran mitzuwirken. Um bereits in dieser
frihen Planungsphase eine breite Akzeptanz und Unterstiitzung in der Offentlichkeit
fur das Vorhaben herzustellen, wurden zwei Informationsveranstaltungen mit nach-
folgenden Teilnehmerinnen durchgefuhrt:

- Vertreterinnen der Fraktionen,

- Vertreterinnen der umliegenden Stadte und Gemeinden sowie benachbarter
Landkreise,

- Verband Region Stuttgart,

- Regierungsprasidium Stuttgart,

- Ministerium fur Verkehr Baden-Wirttemberg,

- Radforum Stuttgart, vertreten durch den Sprecherkreis.

Die Veranstaltungen dienten der Information sowie zum ersten der ldeensammliung
zur Fuhrung und zum zweiten der Vorstellung der Vorzugstrassen der Radschnellver-
bindungen in der Landeshauptstadt. Das Vorgehen des Variantenvergleichs zur Fest-
legung der Vorzugstrassen wurde im Detail erlautert. Zum Zeitpunkt der Erstellung
dieses Berichtes ist die Durchfiihrung einer Abschluss-Veranstaltung fur das zweite
Halbjahr 2020 geplant.

®
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4 STRECKENBESTIMMUNG UND DEFINITION DER VORZUGSTRASSEN

Ziel im Rahmen der Streckenbestimmung sind die Identifizierung und Gegenuberstel-
lung moglicher Trassenvarianten an Hand einheitlicher Kriterien sowie auf der Grund-
lage einer Befahrung.

Die anschlieRende Festlegung der Vorzugstrassen erfolgte in enger Abstimmung mit
den Akteuren.

4.1 Festlegung der Untersuchungskorridore

In der vorliegenden Studie wurden 13 Relationen untersucht, welche sich von der
Innenstadt i.R. des jeweils nachsten, anzubindenden Ortes orientieren. Folgende Un-
tersuchungskorridore wurden gepruift:

1. Ditzingen,

2. Kornwestheim / Ludwigsburg,

3. Remseck a.N.,

4. Fellbach,

5. Esslingen,

6. Ostfildern,

7. Filderstadt,

8. Leinfelden-Echterdingen (Méhringen / Fasanenhof),
9. Leinfelden-Echterdingen (Vaihingen),

10. Béblingen,

11. Sindelfingen,

12. Leonberg,

13. Stuttgart-Innenstadt (inkl. der Anbindungen zu den o.g. Korridoren).

4.2 Trassenvarianten der potenziellen Radschnellverbindungen
Unter Mitwirkung der Lenkungsgruppe sowie der Informationsveranstaltung am

02.10.2018 wurden in einem ca. 2 km breiten Korridor mégliche Trassenvarianten fir
die potenziellen Radschnellverbindungen identifiziert. Die grundlegenden Anforde-

®
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rungen an eine Radschnellverbindung, wie zum Beispiel die méglichst direkte Verbin-
dung von Siedlungsschwerpunkten und die grundsatzliche Umsetzbarkeit, wurden
bereits in diesem Schritt bericksichtigt.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die 13 Untersuchungskorridore und die dazugeho6-
rigen Trassenverlaufe fur potenzielle Radschnellverbindungen auf der Gemarkung
der Landeshauptstadt Stuttgart, die im Rahmen der Studie geprtft worden sind.

Untersuchungskorridore und Trassenvarianten der potenziellen Radschnellverbindungen

®
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4.2.1

Abschnitte im Variantenvergleich

Um die Trassenvarianten vergleichen und eine planerische Empfehlung fir eine Vor-

zugstrasse ableiten zu kénnen, wurden die Trassenvarianten in den Untersuchungs-

korridoren zun&chst in Abschnitte geteilt. Die Ubergabepunkte zwischen den einzel-

nen Abschnitten ergeben sich an Stellen, auf denen alle denkbaren Trassenvarianten

aufeinandertreffen und ein Wechsel zwischen den Trassenvarianten maoglich ist. Die

nachfolgende Tabelle zeigt die Anzahl der Abschnitte und Trassenvarianten in den

13 Untersuchungskorridoren:

Anzahl Ab- Anzahl Trassenvari-
Nr.  Untersuchungskorridor ]
schnitte anten
1 Ditzingen 5 22
2 Kornwestheim 4 11
20 (plus 5 Querver-
3 Remseck a.N. 7 .
bindungen)
4 Fellbach 2 7
Nord: 17 (plus 4
Nord: 5 Querverbindungen)
5 Esslingen
Sud: 1 Sud: 15 (plus 2
Querverbindungen)
6 Ostfildern 3 11
) 11 (plus 4 Querver-
7 Filderstadt 4 .
bindungen)
8 Leinfelden-Echterdingen (Mohringen/ = Md&hringen: 4 Méohringen: 10
Fasanenhof) Fasanenhof: 4 Fasanenhof: 4
9 Leinfelden-Echterdingen (Vai.) 4 9
10 Bdblingen 7 11
11 Sindelfingen 3 26
12 Leonberg 6 11
13 Innenstadt 3 9
Gesamt 62 Abschnitte | 202 Varianten

Anzahl der Abschnitte und Trassenvarianten in den Untersuchungskorridoren

—_BERNARD
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Die Abschnitte und Trassenvarianten bildeten die Grundlagen fir die nachfolgenden
Variantenvergleiche. Dazu wurden die Trassenvarianten in den Abschnitten der
13 Untersuchungskorridore einander gegentubergestellt und so eine Empfehlung zur
Fihrung der potenziellen Radschnellverbindungen je Abschnitt ermittelt.

4.3 Bewertungskriterien im Variantenvergleich

Um einen umfassenden Vergleich der Varianten zu ermdglichen, wurde neben poten-
Zialrelevanten Faktoren auch eine erste Abschatzung zur Einhaltung der geforderten
Ausbaustandards getroffen. Weiterhin erfolgten eine erste Abschatzung des Hand-
lungsbedarfs, die Beriihrung von schitzenswerten Gebieten (Schutzgebiete und
Forst- und Grunflachen aul3erhalb dieser) sowie eine grobe Abschatzung des ggf.
erforderlichen Grunderwerbs, um das potenzielle Nutzen-Kosten-Verhaltnis an dieser
Stelle anzudeuten. Im Zuge einer Detailplanung zur Umsetzung einer Radschnellver-
bindung kann dieser Handlungsaufwand (insbesondere in Bezug auf den Grunder-
werb) noch variieren. In Zusammenarbeit mit den Mitgliedern der Lenkungsgruppe
wurden noch weitere, qualitative beflrwortende Faktoren bzw. Hemmnisse zusam-
mengetragen. Fur den Vergleich der einzelnen Trassenvarianten innerhalb der ge-
nannten Abschnitte wurden die nachfolgend beschriebenen Bewertungskriterien her-
angezogen.

Eine Zusammenstellung der Bewertungskriterien des Variantenvergleichs kann dem
Bewertungsrasters enthnommen werden.

®
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4.3.1 Bewertungskriterien mit Relevanz fur die Qualitat der Radschnellverbindung

Kriterium Bewertung
Entspr. der
Topographie + -
pograp Abschnittslange
Je mehr Héhenmeter auf einer Strecke zuriickgelegt werden
. . . . - Entspr. der
mussen, desto unattraktiver wird diese fur den Radverkehr. 0
) . L Abschnittslange
Bewertet werden die absoluten Héhenmeter, die in die un-
gunstigere Fahrtrichtung Gberwunden werden missen. i Entspr. der
Abschnittslange

Summe der absoluten H6hen-
meter aus dem Radroutenpla-
Datengrundlagen
ner Baden-Wirttemberg /

Google Earth

Kriterium Bewertung
Anteil der Lange mit der Ausbaustufe >80 % der

+
»Radschnellverbindung* Abschnittslange

In einer ersten Betrachtung wird die Umsetzbarkeit des Rad-
g 50 bis 80 % der

schnellverbindungsstandards im Langsverkehr abgeschatzt. 0 L
Abschnittslange
Als Bewertungskriterium dient der Anteil der Abschnittslange,
die voraussichtlich im Qualititsstandard 'Radschnellverbin- i <50 % der
dung' umgesetzt werden kann. Abschnittslange
Datengrundlagen Erstabschéatzung vor Ort
Kriterium Bewertung
Anzahl Knotenpunkte mit Zeitverlust Entspr. der
+
Die Qualitat einer Radschnellverbindung wird u.a. durch die Abschnittslange
hohe durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit bzw. die gerin-
Entspr. der
en Zeitverluste an Knotenpunkten geprégt. Unter diesem 0
¢ P geprag Abschnittslange
Punkt wird die voraussichtliche Anzahl der Knotenpunkte auf-
gefiihrt, die auch nach Umgestaltung zur Radschnellverbin- i Entspr. der
dung Wartezeiten fur den Radverkehr erforderlich machen. Abschnittslange
Datengrundlagen Erstabschatzung vor Ort
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4.3.2 Bewertungskriterien mit Relevanz flr das Potenzial / die Attraktivitat der Rad-

schnellverbindung

Kriterium Bewertung
Entspr. der
+
Abschnittslange
Anzahl der Einwohner
o . . . . Entspr. der
Die Einwohner — als potenzielle Nutzer — sind essenziell fir 0
. N . Abschnittslange
die spatere Auslastung der Radschnellverbindung.
Entspr. der
Abschnittslange

Einwohner nach Verkehrsbe-
] ] zirken aus dem Verkehrsmo-
Datengrundlagen (Einzugsbereich) _
dell der Region Stuttgart

(1.000 Meter)

bis 500 Einwohner

500 bis 1.000 Einwohner
1.000 bis 2.000 Einwohner
2.000 bis 3.000 Einwohner
Uber 3.000 Einwohner

Gepriiftes Streckennetz

Streckennetz Puffer, 1.000 m
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Kriterium Bewertung
Entspr. der
+
Abschnittslange
Anzahl der Arbeitsplatze
R . T . . Entspr. der
Je héher die Zahl der Arbeitsplatze im Einzugsgebiet der 0
. . N . Abschnittslange
Radschnellverbindung ist, desto héher ist das Potenzial.
Entspr. der
Abschnittslange

Datengrundlagen (Einzugsbereich)

Arbeitsplatze nach Verkehrs-
bezirken aus dem Verkehrs-
modell der Region Stuttgart
(1.000 Meter)

bis 500 Arbeitsplatze

500 bis 1.000 Arbeitsplatze
1.000 bis 2.500 Arbeitsplatze
2.500 bis 5.000 Arbeitsplatze
Uber 5.000 Arbeitsplatze

Gepriiftes Streckennetz

Streckennetz Puffer, 1.000 m

_BERNARD
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Kriterium Bewertung
Entspr. der
+ - .
Anzahl der Hochschulpléatze / Schulplatze Abschnittslange
Je hoher die Zahl der Schulplatze / Hochschulpléatze im Ein- Entspr. der
o]
zugsgebiet der Radschnellverbindung ist, desto hoher ist das Abschnittslange
Potenzial. Entspr. der
Abschnittslange

Datengrundlagen (Einzugsbereich)

Hochschulplatze / Schulplatze
nach Verkehrsbezirken aus
dem Verkehrsmodell der Re-

gion Stuttgart (1.000 Meter)

‘‘‘‘‘

keine Studienplatze

bis 1.000 Studienplatze

1.000 bis 5.000 Studienplatze

iber 5.000 Studienplatze

keine Schulplatze

bis 500 Schulplatze

500 bis 1.000 Schulplatze
1.000 bis 2.000 Schulpléatze
uber 2.000 Schulplatze

Gepriiftes Streckennetz

Streckennetz Puffer, 1.000 m

_BERNARD
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Kriterium Bewertung

Netzeinbindung in das Hauptradroutennetz + Entspr. der

Es wird davon ausgegangen, dass durch eine Bindelung der Abschnittslange
RSV mit den Hauptradrouten, Synergieeffekte entstehen: Entspr. der
Biindelung der Radverkehrspotenziale, MaRhahmen, Investi- © Abschnittslange
tionskosten etc. Ebenfalls bewertet, wird der Anschluss der Entspr. der
RSV an Verbindungen in den umliegenden Kreisen. B Abschnittslange

Hauptradrouten der Landes-

Datengrundlagen
hauptstadt Stuttgart

Hauptradroutennetz

Gepriiftes Streckennetz

®
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Kriterium Bewertung
Anzahl der Bahnhdofe/ Haltepunkte (Verkntupfung SPNV) Entspr. der
+

Radschnellverbindungen kdnnen in Kombination mit anderen Abschnittslange
Verkehrstragern, wie der Bahn, ein Potenzial fiir z.B. den

Entspr. der
Pendlerverkehr darstellen, da mit ihnen gro3ere Pendeldis- 0 o

Abschnittslange
tanzen Uberbrickt werden kénnen.

Entspr. der

Die Anbindung des Bahnhofes/ des Haltepunktes spielt fur
Abschnittslange

die Attraktivitat als Umsteigepunkt eine wichtige Rolle.

Lage der Bahnhofe/ Halte-

Datengrundlagen (Einzugsbereich)
punkte (GIS) (1.000 Meter)

Haltestellen (Schiene)

Gepriiftes Streckennetz
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Kriterium Bewertung
Entspr. der
+
Abschnittslange
Umwegfaktor
: " . Entspr. der
Je geringer der Umweg gegentber parallelen Verbindungen, 0
. o R . Abschnittslénge
desto hoher ist die Attraktivitat der Radschnellverbindung.
Entspr. der
Abschnittslange

Datengrundlagen

Umwegfaktor gegenuber der

kiirzest moglichen, befahrba-

ren Verbindung zwischen Ab-

schnittsbeginn und Abschnitts-

ende (Radroutenplaner Ba-

den-Wirttemberg)

—_BERNARD
GRUPPE
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4.3.3 Bewertungskriterien mit Relevanz fir den Handlungsaufwand bzw. die Umset-

zung der Strecke

wird die Streckenlénge innerhalb des Abschnitts mit Ausbau-

oder Handlungsbedarf.

Kriterium Bewertung
Entspr. der
Lange mit Aus- oder Neubaubedarf * Abschnittslange
Der Handlungsaufwand an Strecken ist dann am héchsten,
. Entspr. der
wenn Wege verbreitert oder neu angelegt werden. Bewertet 0

Abschnittslange

Entspr. der
Abschnittslange

Datengrundlagen

Erstabschatzung vor Ort

Kriterium Bewertung
Entspr. der
Anzahl neuer Ingenieurbauwerke * Abschnittslange
Der Handlungsaufwand an Knotenpunkten ist dann am
i . . . Entspr. der
hdchsten, wenn neue Ingenieurbauwerke erforderlich sind. o
. - . Abschnittslange
An dieser Stelle wird die Anzahl neuer Ingenieur-bauwerke
pro Abschnitt bewertet. ) Entspr. der
Abschnittslange

Datengrundlagen

Erstabschatzung vor Ort

—_BERNARD
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Kriterium Bewertung
Entspr. der
Schutzgebiete im Einzugsgebiet + Abschnittslange
Abschatzung der Eingriffe in FFH-Gebiete, Waldschutzge-
. . . . Entspr. der
biete/-zonen, gesetzlich geschitzte Biotope, Moore, (Natura 0
. ) Abschnittslange
2000), SPA, Naturschutzgebiete, Quellenschutzgebiete,
Uberschwemmungsgebiete i Entspr. der
Abschnittslange

Lage der Schutzgebiete im

Datengrundlagen (Einzugsbereich) . )
Einzugsbereich (50 Meter)

FFH-Lebensraumtyp

FFH Mahwiesen

FFH Gebiete

Gesetzlich geschitzte Biotope
Landschaftsschutzgebiete
Naturschutzgebiete
Quellenschutzgebiete
Stehende Gewasser
Uberschwemmungsgebiete
Vogelschutzgebiete
Waldschutzgebiete
FlieRende Gewasser
Naturdenkmal

Gepriiftes Streckennetz

Streckennetz Puffer, 50 m

®
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Kriterium Bewertung
Entspr. der
+
Forst- und Griinflachen auBerhalb von Schutzgebieten im Abschnittslange
Einzugsbereich Entspr. der
In der Bewertung werden die Forst- und Grinflachen bertick- © Abschnittslange
sichtigt, die auerhalb von Schutzgebieten liegen. Entspr. der
- Abschnittslange
Lage der Forst- und Grinfla-
Datengrundlagen (Einzugsbereich) chen im Einzugsbereich (50
Meter)

Forst- und Griinflachen
auRerhalb von Schutzgebieten

Gepriiftes Streckennetz

Streckennetz Puffer, 50 m

_BERNARD
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Kriterium Bewertung
Grunderwerb + Entspr. der
Das Bewertungsraster enthélt eine erste, grobe Abschéatzung Abschnittslange
zum erforderlichen Grunderwerb auf Basis des Verlaufs einer Entspr. der
(o]

Verbindung auf nicht-6ffentlichen Flachen. Dieser Wert stellt Abschnittslange
nur eine erste Einschatzung dar und kann sich im Falle einer

Entspr. der
Umsetzung éndern. Abschnittslange
Datengrundlagen (Einzugsbereich) Lage der stadtischen Flachen

Stadtische Flurstiicke

Gepriftes Streckennetz

_BERNARD
GRUPPE
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Kriterium Bewertung
Entspr. der
Belange anderer Verkehrsarten + Abschnittslange
Es werden die Belange anderer Verkehrsarten (MIV, OPNV,
. Entspr. der
FuRverkehr, ggf. auch Schwerverkehr) qualitativ dargestellt, 0
. . , Abschnittslénge
die ggf. im Rahmen der Umsetzung der Radschnellverbin-
dung zu berticksichtigen sind. ) Entspr. der
Abschnittslange
Datengrundlagen Erstabschéatzung vor Ort

4.4 Variantenvergleich

Zur Festlegung der Vorzugstrassen wurden je Korridor zwei Variantenvergleiche
durchgefuhrt und jeweils in einem Treffen der Lenkungsgruppe abgestimmit:

- Erster Variantenvergleich der Trassenvarianten je Untersuchungskorridor,
- AbschlieBender Variantenvergleich und Festlegung der Vorzugtrassen je Korri-
dor.

Folgende Arbeitsschritte wurden je Variantenvergleich vorgenommen:

- Befahrung aller Trassenvarianten je Untersuchungskorridor mit dem Fahrrad vor
Ort,

- Aufbereitung der Datengrundlagen (Erfassung vor Ort, Bewertungskriterien),

- Darstellung der mdglichen Qualitatsstandards (im Quer- und Langsverkehr) im
Zuge alle Trassenvarianten je Untersuchungskorridor,

- Darstellung des Handlungsaufwandes zur Herstellung einer Radschnellverbin-
dung im Zuge aller Trassenvarianten je Untersuchungskorridor,

- Vergleich der Trassenvarianten je Untersuchungskorridor auf der Grundlage der
Bewertungskriterien (vgl. Kapitel 4.3) und Darstellung im Variantenvergleich je
Abschnitt eines Untersuchungskorridors,

- Planerische Empfehlung fur eine Vorzugstrasse als Ergebnis des Variantenver-
gleichs der Abschnitte eines Untersuchungskorridors,

- Abstimmung in der Lenkungsgruppe.

®
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Die nachfolgenden Abbildungen zeigen beispielhaft den ersten Variantenvergleich fur

den Untersuchungskorridor ,Ditzingen®, im Abschnitt A.

Korridor 01:
Ditzingen

Ubersicht Hauptabschnitte

- A

- B

c
)
3
F

Anschluss an die Innenstadt
---------

-
1

-r
e

——  Streckenvariante

geprifle Allarmative ohne
Bawortung

" Gemarkungsgrenze

T

o GG Y 8A)
Korridor 01

I ‘ x breaner
by e BERNARD

Es erfolgte die Gegenuberstellung der einzelnen Trassenvarianten anhand der Be-
wertungskriterien (vgl. nachfolgende Abb.). Die planerische Empfehlung fur die Fih-
rung der potenziellen Radschnellverbindung in dem jeweils betrachteten Abschnitt
resultierte anschlie3end aus der héchsten Punktzahl in der Gesamtbewertung. Zu-
satzlich wurden Faktoren in die Bewertung einbezogen, welche nicht in Maf? und Zahl

angegeben werden kdnnen.
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Bedeutung Kriterium Abschnitt A1 Abschnitt A2 Abschnitt A3 Abschnitt Ad Abschnitt AS Abschnitt AS Abschnitt A7 Abschnitt A8
Wert Wert Wert Wert Wert Wert Wert Wert
[Ansennittsiangs (m1 2.460 2730 2700 2360 2510 2470 2330 2.120
Topografie [m] 20 - 20 - 20 . 20 + 20 - 20 . 20 - 10 B
RSV-Standard [%] 66% o 81% + 100% - 24% o 81% o 2% + 7% o 100% +
RSV reduriert %] 3% 19% 0% 58% 24% 3% 22% 0%
2u erreichender
Standard [ERA-Standard %] 0% 0% 0% 18% 4% 15% 0% 0%
kain Standard umsetzbar [%] 0% 0% 0% % 0% 0% 0% 0%
Knotenpunkie mit Zeitveriust 3 - 3 - 2 o 2 o 3 - 2 o 2 ° 1 +
(o m 79 o 15 ° 131 o 55 o 81 ° 87 ° 84 ® 96 ©
Forst- und Grinfiachen 0 . p . o . ) . p . o . ) N 0 "
auserhalb von
Grunderwerb (%] <5% + <5% - <s5% . <5% - <5% - 5% o <5% - 5% o
Zur Markierung von Zur Markierung von Zur Markierung von Zur Markierung von Zur Markierung von
Schulzstreifen in der Schutzstreifen in der Schulzstreifen in der Schutzstreifen in der Schulzstreifen in der
Hemmende Faktoren Glemsgaust. Glemsgausr. Glemsgauslr. Glemsgaustr Glemsgauslr.
Belange anderer Verkehrsarten Reduzierung von Reduzierung van Reduzierung von Reduzierung van Reduzierung von
Stellplatzen erforderlich | Stellplatzen erforderiich Stellplatzen erforderlich | Stellplatzen erforderiich ‘Steliplatzen erforderlich
: i . i
RSV-Standard entlang
Weit H der Gleise nur unter
‘eitere Hemmnisse Entfall der vorh, Baume
jich
ErwoRRer Tath
wEZ) 21600 |+ | 21690 21690 | + | 21690 | <+ | o216%0 | + | 2160 | + | 2160 | <+ | 21600 | +
Beschiiftigte nach VBZ 18930 |+ f1ess0 | +\] tes0 | + | 1es0| -+ | 1ess0 | « 18930 | + | 18e0 | + |[1ss0 |
(Anzahi der nach
e o o o o o o 0 o o o o o 0 o o o
Potential [Anzahl Schulplétze nach VBZ 790 + 7% + . 790 + 790 + 790 . 790 + 790 +
T e e 2400 [+ fazm0 | o« 720 . 910 . 520 . o o 520 - 0 o
jauptradrouten [m] \
(Anzahi der Bahnhale 3 n 3 N AN 3 N 3 N . N 3 N " N
Haltepunkte
Weitere befirtwortende Fakioren \
Gesamtbewertung Potential + & & \\ & & + + .
Umwegfaktor 1.0 o 1 ° 1.1 o \0 o 10 o 10 o 10 o 08 +
| [Enae it A Om- ;’:‘]"' 6% - 100% - % - ZNEE 2% - 53% o 100% - 7%
N
M=) |Anzahl neuer Ingenieurbauwerke| 0 - 0 - ] + o N + 0 + ] + 0 - ] +
GESAMTBEWERTUNG 3 + 5 + 3 + 5 X 4 + 5 + 5 + 7 +

Bedeutung Kriterium Abschnitt A1 Abschnitt A2
Abschnittsldnge [m] 2.460 2.730 2.700
Topografie [m] 20 + 20 + 20
RSV-Standard [%] 66% 0 81% + 100%
RSV reduziert [%] 34% 19% 0%
zu ::::‘z:‘::der ERA-Standard [%)] 0% 0% 0%
kein Standard umsetzbar [%] 0% 0% 0%
Knotenpunkte mit Zeitverlust ) - 3 - 2
[E‘;lc;r;utzgeblete Im Einzugsgebiet 79 7 15 - 131
Forst- und Griinflachen n R n N n
Beispiel aus dem ersten Variantenvergleich im Abschnitt A im Untersuchungskorridor aus Richtung

Ditzingen

Im Ergebnis des ersten Variantenvergleichs konnten die Anzahl der Trassenvarianten
reduziert und Vorzugvarianten je Untersuchungskorridor als Grundlage fur den ab-
schlielenden Variantenvergleich abgestimmt werden.
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44.1

—_BERNARD

\ Untersuchungskorri- Anzahl der Trassenvari- ;| Vertiefender Variantenver-
r.
dor anten gleich von:
o 2 Vorzugsvarianten und 2
1 Ditzingen 22
Umsetzungsphasen
2 Vorzugsvarianten und 2
2 Kornwestheim 11

Umsetzungsphasen

3 Remseck a.N.

20 (plus 5 Querverb-

indungen)

3 Vorzugsvarianten

4 Fellbach

2 Vorzugsvarianten und 2

Umsetzungsphasen

5 Esslingen

Nord: 17 (plus 4 Querver-
bindungen)
Sid: 15 (plus 2 Querver-

bindungen)

3 Vorzugsvarianten

6 Ostfildern

11

2 Vorzugsvarianten

7 Filderstadt

11 (plus 4 Querverb-

indungen)

2 Vorzugsvarianten

Leinfelden-Echterdingen

Mohringen: 10

8 2 Vorzugsvarianten
(M6hringen) Fasanenhof: 4
Leinfelden-Echterdingen ]
9 ) 9 2 Vorzugsvarianten
(Vai.)
10 Boblingen 11 2 Vorzugsvarianten
11 @ Sindelfingen 26 2 Vorzugsvarianten
12 Leonberg 11 2 Vorzugsvarianten
13 | Innenstadt 9 5 Vorzugsvarianten

Gesamt

202

31 Varianten (inkl. 2 Um-

setzungsphasen)

Ergebnis des ersten Variantenvergleiches und des Treffens der Lenkungsgruppe am 28.01.2019

Abschliel3ender Variantenvergleich

Zur Festlegung der Vorzugstrassen fur potenzielle Radschnellverbindungen in der

Landeshauptstadt Stuttgart erfolgte der abschlieRende Variantenvergleich der identi-

fizierten und abgestimmten Vorzugsvarianten.

GRUPPE
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Auf der Grundlage des Bewertungsrasters wurden die Vorzugsvarianten je Korridor
noch einmal im Variantenvergleich einander gegentbergestellt.

Im Ergebnis des abschlieRenden Variantenvergleichs erfolgte die gutachterliche
Empfehlung fir die Fihrung der potenziellen Radschnellverbindungen. Diese Ergeb-
nisse wurden im Rahmen des Treffens der Lenkungsgruppe am 14.03.2019 abge-

stimmt.

Auf der Grundlage der beiden Variantenvergleiche und der Abstimmung in den Ter-
minen der Lenkungsgruppe erfolgte im Mai 2019 die Festlegung der 13 Vorzugstras-
sen fir potenzielle Radschnellverbindungen in der Landeshauptstadt Stuttgart.

\, 3 /‘
1 ’
\. 4 /,‘
12 “'
(11 R
6
‘19 ‘ "\ 9 /‘ “\ ? ’/“

Vorzugstrassen der potenziellen Radschnellverbindungen in der Landes-
hauptstad Stuttgart

Diese Vorzugstrassen weisen eine Lange von circa 102 Kilometer auf.

®
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5 KONZEPTION DER VORZUGSTRASSE

Fur die Vorzugstrassen erfolgte die Erarbeitung eines MalRBhahmenkatasters. Auf
Grundlage der Ergebnisse der Bestandsanalyse und der definierten Qualitatsstan-
dards fir Radschnellverbindungen wurden MafRnahmen fur jeden Streckenabschnitt
und fir Knotenpunkte in Form eines Steckbriefes je Vorzugstrasse entwickelt.

Zur Erstellung der Steckbriefe wurden die Vorzugstrassen in MaBhahmenabschnitte
gegliedert. Die Nummerierung der MaRnahmenabschnitte erfolgte dabei von aul3en
(Gemarkungsgrenze) nach innen (Innenstadt). Die im Steckbrief enthalten Maf3nah-
menvorschlage wurden im Zuge der Erstellung der Machbarkeitsstudie mit aktuellen
Planungen der Stadtentwicklung abgeglichen. Entsprechende Hinweise dazu sind im
Feld ,Zusatzliche Hinweise / Bemerkungen® enthalten. Der Verlauf und die Mafl3nah-
men der potenziellen Radschnellverbindung sind als Rahmenplanung zukiinftig zu
bertcksichtigen.

Der Verlauf der Vorzugstrasse basiert auf einer Bewertung potenzialrelevanter und —
hemmender Faktoren. Die im Steckbrief enthaltenen Streckenverldaufe und Maf3nah-
men sind, aufbauend auf dem Ergebnis der Machbarbarkeitsstudie, im Detail zu pru-
fen und abzustimmen. Dabei sind ggf. weitere Planungen der Stadt zu berticksichti-
gen. Die vorliegende MalRnahmenkonzeption bzw. Machbarkeitsstudie ersetzt keine
Planungs- und Umsetzungsprozess — vielmehr bereitet sie diesen vor.

Nachfolgendend sind die Steckbriefe der Vorzusgtrassen und ausgewéhlte
Mafl3nahmen kurz beschrieben.

®
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5.1 Ditzingen
5.1.1 Verlauf der Vorzugstrasse und Qualitatsstandards

Die vorgesehene Trassenfuhrung aus Ditzingen bietet die Voraussetzung, die
hdchste Ausbaustufe einer Radschnellverbindung auf 92 % ihrer Gesamtlange zu re-
alisieren. Die Zeitverluste durch Anhalten und Warten flr den Radverkehr belaufen

sich im Mittel auf 19 Sek. pro Kilometer.

\
S Weilimdorf \/

Feuerbach

Stuttgart Nord

" Korridor 01 - Ditzingen
e Radschnellverbindung
Radschnellverbindung reduziert Stuttgart Mitte

ERA

e Standard vorauss. nicht umsetzbar

=== Alternativer Verlauf, heute befahrbar

Weitere Radschnellverbindungen

Anschluss an die Innenstadt
=i
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5.1.2  Zu prifender Handlungsbedarf

Weilimdorf

/ Feuerbach

Stuttgart Nord

/I’
Korridor 01 - Ditzingen /

| @S Neubau
@ Ausbau
Schutzstreifen
Mischverkehr Stuttgart Mitte
@e Sonstige Malnahme
@ Einrichtung einer FahrradstralRe
@ Markierung Radfahrstreifen

Weitere Radschnellverbindung

Anschluss an die Innenstadt

. /
L= Gemarkungsgrenze (c) OpenStreetMap and“Contributors, Creative Commons-Share
Alike License (gefBY—SA) P\

5.1.3 Ausgewadhlte MaBnahmen

Die potenzielle Radschnellverbindung verlauft aus Weilimdorf zunéchst im Zuge der
BundesstralRe B 295, damit unabhangig vom RadNETZ Baden-Wirttemberg, jedoch
als direkteste Verbindung sowie mit bestehendem Netz-Anschluss an Ditzingen. Der
hohe Standard einer Radschnellverbindung kann durch Ausbau der bestehenden

Wege realisiert werden.
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In Weilimdorf erfolgt die Filhrung der RSV zu groRen Teilen im Zuge von Wohnstra-
3en, die zur Herstellung des RSV-Standards als Fahrradstral3e einzurichten sind (Dit-
zinger StralRe, Kimmichstral3e, Goslarer StralRe). Die Fuhrung der RSV entlang der
Pforzheimer Stral3e (Hauptradroute) wurde im Variantenvergleich, in Folge eines mitt-
leren bis hohen Handlungsaufwands, bei gleichzeitig geringerem Qualitatsstandards
verworfen.

Am Knotenpunkt KimmichstraRe / Solitudestrale / Goslarer Strae ist zur Uberwin-
dung der bestehenden Treppe, ein Bauwerk erforderlich und im Steckbrief enthalten.
Die Konzeption ist, in Folge der eingeschrankten Flachenverflgbarkeit (Privatgrund),
im Detail zu prifen. Zur Querung der Solitudestral3e ist die Anlage einer geteilten
Querungshilfe oder eine Bedarfs-Signalisierung fir den Rad- und FulRverkehr eben-
falls in aufbauenden Planungen zu priufen. Alternativ (zum Bauwerk) kann die Fih-
rung der RSV uber die Spiel3gasse erfolgen. In diesem Fall ist die Signalisierung hin-
sichtlich der Belange des Radverkehrs anzupassen.

Im weiteren Verlauf (Siedlungsbeginn Feuerbach) wurde im Variantenvergleich er-
neut die Fuhrung der RSV durch Wohngebiete (Weilimdorfer StralRe), einer Flihrung
im Zuge der Hauptradroute (Stadtbahn) gegeniibergestellt. Erneut kann im Zuge der
Hauptradroute, in Folge eingeschrankter Flachenverfligbarkeit, nur ein geringer Anteil
am hohen RSV-Standard erreicht werden — bei gleichzeitigem mittleren bis hohen
Handlungsaufwand. Fir die Weilimdorfer Straf3e ist im Steckbrief die Einrichtung ei-
ner FahrradstraRe enthalten. Diese MaRnahme ist, aufbauend auf der Machbarkeits-
studie, im Detail zu prufen. Grund dafir sind die aktuell zuldssige Hochstgeschwin-
digkeit (Tempo 50) und die Funktion der Weilimdorfer StralRe als Umleitungsstrecke
fur den Tunnel (B 295). Als Alternative zur Fahrradstrafl3e wurde daher die Markierung
von Schutzstreifen geprift. Dies hatte jedoch den Entfall von Stellplatzen zur Folge
und entsprache keinem RSV-Standard. Zudem wird der Verkehr auf die Weilimdorfer
Stral3e nur bei Unfallen und Sanierungs-/Reinigungsarbeiten umgeleitet. Sinnvolle Al-
ternativen zur Weilimdorfer Stral3e sind nicht vorhanden.

Im Bereich des Feuerbacher Bahnhofes wurden mehr als funf Trassenvarianten, un-
ter Bericksichtigung bestehender Planungen der Landeshauptstadt (Bahnhof Feuer-
bach, Schoch-Areal, Wiener Platz, B 295 / Tunnelstral3e) im Variantenvergleich ana-
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lysiert. Als Vorzugstrasse wurde die Fihrung im Zuge der Salzburger Stral3e / Bur-
genlandstraRe abgestimmt. Unter Neuordnung und Reduzierung der bestehenden
Langsparksténde ist die Einrichtung einer FahrradstraRe im Steckbrief enthalten.
AnschlieRend sind, im Zuge der Stuttgarter Strae und Tunnelstral3e, Aus- und Um-
baumaflRnahmen im bestehenden Stral3enraum, zur Erreichung des hchstmoglichen
Standards fur den Radverkehr im Detail zu prifen. Planungen der Landeshauptstadt
liegen bereits vor und sind im Steckbrief benannt.

Die Malinahmenabschnitte 12 bis 14 enthalten die Fihrung der RSV entlang der ent-
fallenen Gleise im Rahmen von Stuttgart 21. Ziel ist die direkte Fihrung bis zum
Hauptbahnhof. Die Verfugbarkeit der Gleise und die Nutzung des Bahn-Tunnels sind
im Detail und in Abstimmung mit der DB AG zu prifen.
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5.2 Kornwestheim
5.2.1 Verlauf der Vorzugstrasse und Qualitatsstandards

Die vorgesehene Trassenfuihrung aus Kornwestheim bietet die Voraussetzung, die
hdchste Ausbaustufe einer Radschnellverbindung auf 88 % ihrer Gesamtlange zu re-
alisieren. Die Zeitverluste durch Anhalten und Warten fir den Radverkehr belaufen
sich im Mittel auf 37 Sek. pro Kilometer.

Zuffenhausen

Korridor 02 - Kornwestheim
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5.2.2  Zu prifender Handlungsbedarf
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5.2.3 Ausgewadhlte MalBRnahmen

Die Vorzugstrasse verlauft in den Malinahmenabschnitten 1 bis 4 straf3enbegleitend
zur Bundesstral3e B 27 bzw. der Ludwigsburger Strafl3e. Die bestehenden Wege sind
dazu im Standard einer Radschnellverbindung als getrennter Geh- und Radweg bzw.
Fahrradstral3e auszubauen. Im Variantenvergleich war dieser Verlauf alternativlos.
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Im weiteren Verlauf (Zuffenhausen bis Knotenpunkt B 10 / 27) wurden sechs Tras-
senvarianten bewertet. Dazu gehorten Fihrungen entlang der Lowentorstral3e, des
RadNETZes Baden-Wirttemberg (Kleingéarten) sowie der Kirchtalstral3e / Elsasser
Stral3e. Als Vorzugstrasse erfolgte die Abstimmung auf die Fiihrung im Zuge der Lud-
wigsburger Stral3e / Heilbronner StralRe. Daflir sprachen insbesondere die hohe Er-
schlieBungswirkung, die direkte Fihrung und ein hoher Anteil am RSV-Standard. In
der Ortsdurchfahrt Zuffenhausen sowie im weiteren Verlauf sind der bestehende Stra-
Benraum baulich umzugestalten und die Markierung von Radfahrstreifen im Detail zu
prufen. Zur Umsetzung der Maf3nahme sind zuséatzlich Pkw-Stellplatze zu reduzieren
bzw. neu zu ordnen. Die im Steckbrief enthaltenen MaRnahmen sind aufbauend auf
dieser Studie zu prifen. Es liegen bereits Planungen der Landeshauptstadt vor.

Im weiteren Verlauf der Ludwigsburger StraRe (MaBhahmenabschnitt 7) liegen eben-
falls bereits Planungen der Landeshauptstadt vor. Der Steckbrief enthalt hier die Mar-
kierung von Radfahrstreifen. Dazu entfallt je Fahrtrichtung ein Fahrstreifen des Kfz-
Verkehrs. In Richtung Zentrum erfolgt die Freigabe fiir den Linienbusverkehr. Bei den
Baumalnahmen im Bereich der Stadtbahnhaltestelle Friedrichswahl (Knoten B 10 /
B 27) sind ebenfalls Radfahrstreifen zu planen.

AnschlieBend sind Ausbaumaflinahmen bestehender Wege im Steckbrief enthalten
(Mafinahmenabschnitt 8 bis 11). Im Zuge der Heilbronner Strafl3e sind die beidseitig
vorhandenen, gemeinsamen Geh- und Radwege auf eine Breite von jeweils 5,50 Me-
ter (3,00 Meter fiir den Radverkehr und 2,50 Meter fiir den Ful3verkehr) auszubauen.
Dazu ist der Verkehrsraum neu aufzuteilen (Reduzierung der Flachen fur den MIV)
und voraussichtlich Grunderwerb zu tatigen. Im Bereich des Leibfriedischen Gartens
sind fur den Ausbau die Belange des Natur- und Landschaftsschutzes zu beachten.

Die Malinahmenabschnitte 12 bis 14 enthalten die Fihrung der RSV entlang der ent-
fallenen Gleise im Rahmen von Stuttgart 21 (gleiche Abschnitte mit Ditzingen). Ziel
ist die direkte Fuhrung bis zum Hauptbahnhof. Die Verfugbarkeit der Gleise und die
Nutzung des Bahn-Tunnels sind im Detail und in Abstimmung mit der DB AG zu pru-
fen.
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5.3 Remseck a.N.

5.3.1 Verlauf der Vorzugstrasse und Qualitatsstandards

Im Korridor aus Richtung Remseck a.N. kann auf einer Lange von 10,5 km der RSV-
Standard im Langsverkehr auf 97 % der Strecke eingehalten werden. Die berechnete
Verlustzeit erzielt mit 26 Sekunden pro Kilometer ebenfalls eine sehr gute Qualitét.
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5.3.2  Zu prifender Handlungsbedarf

1. Ausbaustufe

2. Ausbaustufe
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5.3.3 Ausgewahlte MalRnahmen

Die potenzielle Radschnellverbindung verlauft am Ubergang nach Remseck am
Neckar zundchst westlich der Landesstral3e L 1100 (Malinahmenabschnitt 1). Im

Rahmen des Entwicklungsareals Schafhaus ist die Radschnellverbindung zu bertick-
sichtigen.
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Der Verlauf verschwenkt nach nur 120 m nach rechts auf die Storchshalde, einem
Landwirtschaftlichen Weg (MafRnahmenabschnitt 2), um dann in Mihlhausen tber
Wohnstraf3en (Aldinger Str., Arnoldstr.) zu verlaufen (MaRnahmenabschnitte 3,4 und
6), die durch die Einrichtung von Fahrradstral3en den RSV-Standard erzielen. Zwi-
schen der Aldinger Stral3e und Arnoldstral3e geht die Fihrung auf einem kurzen Ab-
schnitt in Radfahrstreifen (MalBnhahmenabschnitt 5: Monchfeldstral3e) Uber. An die-
sem Knoten stof3t die RSV fur einen kurzen Abschnitt auf die Hauptradroute (Arnold-
str. bis Abzweig Richtung Hofener Briicke), um dann stdlich der Bebauungsgrenze
von Mihlhausen wieder aufeinander zu treffen.

Eine Besonderheit in diesem Korridor stellen die zwei Ausbaustufen dar. Die erste
Ausbaustufe sieht im Norden eine Fuhrung Uber die Austral3e vor (Verlauf derzeitig
RadNETZ); MalRnahmenabschnitt 7-8). Diese Flhrung kann zeithah umgesetzt wer-
den, wird aber auf Dauer nicht der Radschnellverbindung als solches gerecht, da sie
im Widerspruch mit den UmbaumaRnahmen im Stadtteil Miunster im Bereich
Austral3e stehen. Hier wird der Uferpark umgestaltet und damit fir die Naherholung
sowie den Tourismus aufgewertet. Die hierdurch zuséatzliche Betonung auf die Erho-
lungsfunktion steht im starken Widerspruch zur Radschnellverbindung. Zudem kénn-
ten zeitweise Konflikte mit der Landwirtschaft (Weinberge) entstehen.

Die zweite Ausbaustufe bendtigt einen Briickenneubau (ausschlieRlich fur den Ful3-
und Radverkehr; MalBnahmenabschnitt 201) tUber den Neckar und weitere gréf3ere
Neubaumalinahmen im Stadtteil Hofen zwischen den Gleisen der Stadtbahn (Muhl-
hauserstr.) und dem Park um den Max-Eyth-See (Malinahmenabschnitt3 202-203).

Abweichend vom Verlauf des RadNETZes und der Hauptradroute (Fihrung direkt am
Neckar) sieht die potenzielle RSV ab der Aubriicke eine Richtungsfiihrung entlang
der NeckartalstralRe vor (Mal3nahmenabschnitte 9,10, 91, 101). Die Unterfihrung der
Austral3e stellt eine kurze Engstelle dar und ist hell und freundlich zu gestalten (MaR3-
nahmenabschnitt 9). Wahrend die Mal3nahmen fir den bestehenden Zweirichtungs-
radweg auf der Nordseite eine Aufhebung der Zweirichtungsfihrung vorsieht, wird auf
der Siudseite auf den Flachen des ruhenden Verkehrs ein Radfahrstreifen markiert
(Mafznahmenabschnitt 11). Vor der Signalisierung Neckartalstral3e / Reinhold-Maier-
Briicke) ist der stadteinwéarts gefihrte RV in den Seitenraum zu fuhren. Auch fir die
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Querung der Reinhold-Maier-Briicke sind Radfahrstreifen vorgesehen (MalRnahmen-
abschnitt 12).

Im Bereich Hofener StraRe, Uberkinger StraRe und BadstraRe ist bis zur Rosenstein-
bricke die Einrichtung einer Fahrradstralle vorgesehen (MaflRnahmenabschnitte
13,16,17). In Zwischenabschnitten im Bereich des Schwimmbades und der Real-
schule (MaRhahmenabschnitt 14) ist auf eine getrennte Filhrung zwischen Rad- und
FuRverkehr zu achten. Dies ist in der weiteren Projektentwicklung Mihlgriin zu be-
riicksichtigen. Ein kurzer Abschnitt (6stl. Abschnitt Uberkinger StralRe; MalRnahmen-
schnitt 15) kann wegen fehlender Ausbaumdoglichkeiten keinen Standard einhalten
und wird als Engstelle gewertet. Im Abschnitt zwischen Brunnenstrale und Rosen-
steinbriicke ist eine Kfz-Verkehrsreduktion durch verkehrsstrukturelle MaRnahmen
die Vorrausetzung fir eine adaquate Radverkehrsfiihrung.

Zwischen der Rosensteinbriicke und der ,alten Eisenbahnbriicke” wird ein Zweirich-
tungsradweg westlich der Schonestrae fur den potenziellen RSV vorgeschlagen
(MalRnahmenabschnitt 18).

AnschlieRend trifft die Radschnellverbindung auf die Vorzugstrasse aus Fellbach. In
Anlehnung an die parallellaufende ,Machbarkeitsstudie Neckarquerung“ wurden
MaRnahmen ab Schénestral3e / Eisenbahnstral3e tbernommen und fiihren die Rad-
schnellverbindungen i.R. Innenstadt. Diese Malnahmen sind nach Abschluss beider
Studien im Detail zu priifen. Beide Vorzugstrassen erreichen tber einen Neubau ent-
lang der Schonestral3e (inkl. Rampenbauwerk) die ,alte Eisenbahnbriicke®.

Die nachfolgenden Mal3nahmenabschnitte enthalten die Fihrung der RSV im Zuge
der ,alten Eisenbahnbricke” sowie entlang der entfallenen Gleise im Rahmen von
Stuttgart 21. Ziel ist die direkte Fihrung bis zum Hauptbahnhof und die Erschlie3ung
des geplanten Rosensteinquartiers.

Die Verfugbarkeit der Gleise istim Detail und in Abstimmung mit der DB AG zu prufen.
Ebenfalls noch offen ist, ob die Radschnellverbindungen im Zuge der ,alten Eisen-
bahnbriicke® oder eines Bricken-Neubaus verlaufen werden. Heute kann die Anbin-
dung bereits durch den Schlossgarten und tber die Konig-Karl-Bruicke erfolgen. Bis
zur Realisierung einer neuen Neckarquerung zwischen Bad Cannstatt und dem
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Schlossgarten ist eine Verbreiterung des Radweges auf der Konig-Karls-Briicke zu
einem héchstmdglichen Standard anzustreben.
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5.4 Fellbach

5.4.1 Verlauf der Vorzugstrasse und Qualitatsstandards

Die vorgesehene Trassenfuhrung aus Fellbach bietet die Voraussetzung, die hochste
Ausbaustufe einer Radschnellverbindung auf 87 % ihrer Gesamtlange zu realisieren.
Die Zeitverluste durch Anhalten und Warten fur den Radverkehr belaufen sich im Mit-

tel auf 39 Sek. pro Kilometer.
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5.4.2  Zu prifender Handlungsbedarf
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5.4.3 Ausgewdhlte MaBnahmen

Die Vorzugstrasse schliel3st an der Gemarkungsgrenze an die RSV aus Fellbach —
Waiblingen — Schorndorf an, welche sich bereits, als RSV des Landes Baden-Wurt-
temberg, in Planung befindet. Im Zuge der Waiblinger / Nirnberger StralRe verlauft
die Trasse gemeinsam mit dem RadNETZ Baden-Wirttemberg und der Hauptrad-
route der Landeshauptstadt. Im Variantenvergleich wurden zwei weitere Fiihrungen
bewertet. Zum einen die Fuhrung durch Wohngebiete im Zuge der Wiesbadener
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Stral3e (nordlich der Nurnberger Straf3e), zum anderen durch Wohngebiete sidlich
der Nurnberger Stral3e (u.a. Im Geiger). Beide Varianten wurden in Folge der h6heren
Umwegigkeit sowie auf Grund der hohen Anzahl an entfallenden Stellplatzen im Zuge
der Wiesbadener Stral3e bzw. der ungunstigen Topographie im Zuge der sudlichen
Trassenvariante verworfen und die Fuhrung der Vorzugstrasse uber die Nurnberger
Stral3e abgestimmt. Zuséatzlich sprachen auch die zu erwartenden Synergieeffekte fur
eine Fuhrung der RSV entlang der bestehenden Radverkehrsnetze. So ist davon aus-
zugehen, dass Radverkehrspotenziale gebiindelt und Investitionskosten flr die Ein-
richtung der Radverkehrsinfrastruktur gezielt getatigt werden kénnen.

Die bestehenden Radfahrstreifen im Zuge der Niirnberger Straf3en sind entsprechend
den landesweiten Qualitdtsstandards mit einer Breite von mindestens 2,00 bis
3,00 Meter zu markieren. Zur Verbesserung der Qualitatsstandards im Querverkehr
sind die bestehenden Fu3ganger-LSA hinsichtlich der Belange der RSV im Detail zu
prifen.

Im weiteren Verlauf basieren die Ma3nahmen im Steckbrief auf bereits bestehenden
Planungen der Landeshauptstadt Stuttgart. Im Zuge der Waiblinger Stral3e / Kdnig-
Karl-StraRe sind Radfahrstreifen zu markieren und fir den Linienbusverkehr freizu-
geben.

In Anlehnung an die parallellaufende ,Machbarkeitsstudie Neckarquerung“ wurden in
den MalRnahmenabschnitten 4 ff. die darin enthaltenen MaRnahmen fiir den Radver-
kehr tbernommen. Diese sind nach Abschluss beider Studien im Detail zu prifen. In
Richtung Innenstadt wird der Radverkehr im Zuge der Eisenbahnstral3e, als Fahr-
radstraf3e gefuhrt und trifft am Knotenpunkte SchénestralRe auf die RSV aus Rems-
eck a.N.. Der weitere Verlauf der Radschnellverbindung i.R. Innenstadt und die ent-
sprechenden MalRnahmen sind im Kapitel 5.3 enthalten.
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5.5 Esslingen

5.5.1 Verlauf der Vorzugstrasse und Qualitatsstandards

Im Korridor aus Richtung Esslingen kann auf einer Lange von 9,2 km laut Maf3nah-
menplanung der RSV-Standard im Langsverkehr auf 87 % der Strecke eingehalten
werden. Immerhin 11 % erreicht den reduzierten RSV-Standard. Die berechnete Ver-
lustzeit erzielt mit 20 Sekunden pro Kilometer eine sehr gute Qualitat im Querverkehr.
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5.5.2  Zu prifender Handlungsbedarf
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5.5.3 Ausgewadhlte MalBRnahmen

Im Siden schlief3t diese Verbindung an die geplante Radschnellverbindung aus Ess-
lingen an. Dieser Anschlusspunkt stand bereits zu Beginn dieser Machbarkeitsstudie
fest und trifft hier zeitgleich auf die bestehende Hauptradroute und orientiert sich bis
zu den Otto-Hirsch-Briicken an diesem Verlauf. Die Malnahmenplanung sieht durch
Aus- und Neubau, sowie Umverteilung von Flache eine Seitenraumfiihrung entlang
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der StraRe Am Mittelkai, der Hafenbahnstral3e und dem Bruckwiesen Weg (MalRnah-
menabschnitte 1-6) bis zur Albert-Dulk-Stral3e vor. Hier muss am signalisierten Kno-
ten der dort 6stlich verlaufende Zweirichtungsradweg in richtungsgefihrte Radfahr-
streifen aufgeltst werden. Bis zum Karl-Benz-Platz wird der Radverkehr tber Rad-
fahrstreifen gefiihrt (MaRnahmenabschnitt 7).

Die Fuhrung uber den Karl-Benz-Platz stellt ausgehend vom Bestand eine Heraus-
forderung dar. Die Radschnellverbindung verlauft zwischen Benzstral3e (Siden) und
InselstralRe. Der Radverkehr wird von Sitiden (BenzstralRe) kommend tiber einen Rad-
fahrstreifen mit zugelassenem Busverkehr gefiihrt. Nach der Zufahrt zur Haltestelle
am Bahnhof Untertirkheim, wo die Busse den gemeinsam genutzten Radfahrstreifen
verlassen, kann sich der Radverkehr mit Hilfe einer signalisierten Fahrradschleuse
vor den Kfz aufstellen und erhalt somit eine gesicherte Mdglichkeit zum Linksabbie-
gen. Bei der im Rahmen des IBA-Projekts ,Vernetzung Untertirkheim® angedachten
vollstandigen Neugestaltung des Karl-Benz-Platzes ist die Radschnellverbindung
ebenfalls zu beriicksichtigen. Der Radverkehr wird hinter dem Knoten in den Seiten-
raum gefuhrt. Ab dieser Stelle verlauft die RSV-Fuhrung im Zweirichtungsverkehr auf
der Nordseite der InselstralRe. Hierzu werden Flachen des Strallenraumes neu ver-
teilt.

Der stadtauswarts fahrende Radverkehr wird Uber eine Zweirichtungsfiihrung von der
Nordseite der InselstraRe zu einer Aufstellflache an den signalisierten Knoten heran-
geflihrt. Mit eigener Signalisierung wird er von hier auf die Fahrbahn und den Rad-
fahrstreifen gefihrt, der stdlich des Knotens auch mit Busverkehr kombiniert wird. Im
Zuge der Umgestaltung des Karl-Benz-Platzes sind diese Flachen unbedingt mitzu-
bertcksichtigen.

Auf der Nordseite der Inselstralle (MaRnahmenabschnitt 8) wird unter Inanspruch-
nahme eines Fahrstreifens eine getrennte Fihrung im Zweirichtungsverkehr im redu-
zierten Standard vorgeschlagen.

Nach der Querung des Neckars erfolgt die Fihrung des potenziellen RSV zwischen
UferstraRe und Neckar (MalRBnhahmenabschnitte 9-12) Auf kurzen Abschnitten ist die
Radschnellverbindung zwischen Uferstral3e und Neckar nicht ausbaufahig (Maf3nah-
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menabschnitt 10 und 12). Sollten hier zukinftig Flachen frei werden, gilt es den Rad-
verkehr mit zu bertcksichtigen. Ab dem MalRnahmenabschnitt 13 entfernt sich die
potenzielle RSV vom Neckar und trifft auf die derzeitige RadNETZ BW Fuhrung sud-
lich der Stadtbahngleise Richtung Innenstadt (Malinahmenabschnitte 14-15).

Der Anschluss an die Innenstadt erfolgt Uber einen Neubau zwischen Cannstatter
StralRe und Schlossgarten. Hierzu muss eine neue Unterfuhrung fur den Ful3- und
Radverkehr unter der Stadtbahn stdlich der Haltestelle Mineralbader gebaut werden
(MaBnahmenabschnitt 16). Die Fuhrung geht dann weiter nordlich am Berger Platz
vorbei, um dann Uber eine neue Rampe an die Cannstatter StraRe anzuschlief3en.
Die Fuhrung ist gegeniber der Cannstatter StraRe erhoht und gibt durch eine Anpas-
sung des vorhandenen Larmschutzes den Blick zum Schlossgarten hin frei (Mal3nah-
menabschnitt 17). Auf Hohe der Heilmannstral3e schlie3t die Radschnellverbindung
an den Radschnellweg entlang des Cityrings an.
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5.6 Ostfildern
5.6.1 Verlauf der Vorzugstrasse und Qualitatsstandards

Die Vorzugstrasse aus Ostfildern erreicht auf 34 % der Gesamtlange den hohen Stan-
dard einer Radschnellverbindung. Auf weiteren 54 % ist die Herstellung des reduzier-
ten Standards einer Radschnellverbindung méglich. Die Zeitverluste durch Anhalten
und Warten fir den Radverkehr belaufen sich im Mittel auf 34 Sek. pro Kilometer.
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5.6.2  Zu prifender Handlungsbedarf
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5.6.3 Ausgewadhlte MaBRnahmen

Die Vorzugstrasse verlauft zunachst bis zur Stadtbahn-Haltestelle ,Schemppstrae”
straRenbegleitend zur LandesstraBe L 1200. Im Rahmen des Entwicklungskonzept
Schwellenécker ist die Radschnellverbindung zu beriicksichtigen. Durch den Ausbau
der bestehenden Wege zu einem getrennten Geh- und Radweg kann der hohe Stan-
dard einer Radschnellverbindung erreicht werden.
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Im Zuge der Kirchheimer Stral3e ist die Markierung von Radfahrstreifen im Steckbrief
enthalten. Durch die bauliche Umgestaltung des Straf3enraumes sowie der Reduzie-
rung bzw. Neuordnung vorhandener Langsstellplatze kénnen die Radfahrstreifen im
Standard einer Radschnellverbindung realisiert werden. Im Bereich der Stadtbahn-
Haltestelle ,Sillenbuch® ist, in Folge eingeschrankter Flachenverfugbarkeit, die Redu-
zierung auf Tempo 20 und die Fihrung des Radverkehrs im Mischverkehr in der Kon-
zeption enthalten. Im Rahmen der nachfolgenden Planungen ist die Signalisierung im
Zuge der Kirchheimer Straf3e hinsichtlich der Belange der Radfahrerlnnen zu optimie-
ren (z.B. ,Grune Welle®). Im Variantenvergleich wurden weitere Trassenvarianten
durch die Wohngebiete bewertet, auf Grund der umwegigen Fihrung und der hohen
Anzahl an zu entfallenden Stellplatzen zur Einrichtung einer Fahrradstraf3e nicht wei-
terverfolgt.

Die RSV fuhrt weiterhin im Zuge der L 1200. Im Variantenvergleich wurden alternative
Fuhrungen (Uber bestehende Wege im Wald bzw. Gber den Georgiiweg / Waldau)
geprift, jedoch in Abstimmung mit dem Naturschutz bzw. in Folge der Konflikte zwi-
schen Rad- mit Fu3- sowie dem Pkw-Verkehr wieder verworfen. Bis zur Stadtbahn-
Haltestelle ,Ruhbank” ist daher der Ausbau der bestehenden Wege im Steckbrief
(MalBnahmenabschnitt 6) enthalten. Zur Beachtung naturschutzrechtlicher Belange
ist die Versiegelung dabei so gering wie moglich zu halten. In den nachfolgenden
Abschnitten ist der Neubau der RSV im Zuge der L 1016 bis zum Siedlungsbeginn
der Landeshauptstadt sowie anschlie3end ein Ausbau im bestehenden Stral3enraum
im Zuge der PischekstralRe vorgesehen.

Im nachfolgenden Verlauf wechselt die Vorzugstrasse in das Nebennetz. Sowohl in
der PayerstralRe als auch in der Richard-Wagner-Stral3e ist die Einrichtung einer
Fahrradstral3e geplant. Dazu ist der StraRenraum entsprechend baulich umzugestal-
ten, die vorhandenen Bewohner-Stellplatze kdnnen dabei voraussichtlich erhalten
bleiben.

Zur Gewabhrleistung einer direkten Verbindung i.R. des Zentrums der Landeshaupt-
stadt enthalt die Machbarkeitsstudie im MalRnahmenabschnitt 12 den Neubau einer
FuRR- und Radverkehrsbriicke tiber die Hohenheimer Straf3e.
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AbschlieRend erreicht die Vorzugstrasse im Zuge von Fahrradstraen (Alexander-
stral3e und Zimmermannstraf3e) sowie im Zuge von Radfahrstreifen (Wilhelmstral3e)
den Wilhelmsplatz und damit den ,Innenstadt-Ring* (vgl. Kapitel 5.13).
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5.7 Filderstadt
5.7.1 Verlauf der Vorzugstrasse und Qualitatsstandards

Die Vorzugstrasse aus Filderstadt erreicht auf 70 % der Gesamtlange den hohen
Standard einer Radschnellverbindung. Auf weiteren 18 % ist die Herstellung des re-
duzierten Standards einer Radschnellverbindung mdglich. Die Zeitverluste durch An-
halten und Warten fir den Radverkehr belaufen sich im Mittel auf 15 Sek. pro Kilo-

meter.
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5.7.2  Zu prifender Handlungsbedarf
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5.7.3 Ausgewahlte MalRnahmen

Die Vorzugstrasse schliel3t im Bereich der B 312 an das Zielnetz des RadNETZes

Baden-Wirttemberg aus Filderstadt an. AnschlieRend folgt die Vorzugstrassen wei-
terhin dem Zielnetz.
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Im Variantenvergleich wurden weitere Filhrungen der potenziellen RSV geprift. Die
Fuhrung der RSV im Zuge der Hauptradroute wurde in Folge der ungiinstigen Topo-
graphie, eine weitere Variante durch den Wald in Folge des Ausbaus im Schutzgebiet
wieder verworfen. Insbesondere in Folge der direkten Fuhrung, dem hohen Anteil im
Standard einer RSV und vergleichsweise moderater Steigungen wurde die Fuhrung
im Zuge der Mittleren Filderstraf3e, L 1016 abgestimmit.

Im Steckbrief (MalBnahmenabschnitt 10 ff.) sind dazu Neu- und AusbaumaRnahmen
enthalten. Hier verlauft die RSV durch sensible Schutzgebiete. Um den Einfluss auf
diese moglichst gering zu halten, sollen auch die vorhandenen Fahrbahnbreiten zu-
gunsten der RSV verringert und eine Neuaufteilung des StraRenraumes gepruft wer-
den. Zur Umsetzung der RSV aus Filderstadt wird eine Abstimmung zwischen der
Landeshauptstadt und dem RP sowie ein Aus- bzw. Neubau einer Radverkehrsver-
bindung zu dem hdchstmdéglichen Standard empfohlen.

Im Bereich der Stadtbahn-Haltestelle ,Ruhbank® trifft die RSV auf die Vorzugstrasse,
welche aus Ostfildern i.R. der Innenstadt fuhrt. Beide RSV verlaufen anschlie3end
gemeinsam bis zum Wilhelmsplatz. Die entsprechenden MalRnahmen sind dazu im
Kapitel 5.6 enthalten.
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5.8 Leinfelden-Echterdingen (Mdhringen)

5.8.1 Verlauf der Vorzugstrasse und Qualitatsstandards
Die vorgesehene Trassenfuihrung aus Leinfelden-Echterdingen bietet die Vorausset-
zung, die hochste Ausbaustufe einer Radschnellverbindung auf 82 % ihrer Gesamt-

lange zu realisieren. Die Zeitverluste durch Anhalten und Warten fir den Radverkehr
belaufen sich im Mittel auf 42 Sek. pro Kilometer.
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5.8.2  Zu prifender Handlungsbedarf
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5.8.3 Ausgewahlte MalRnahmen

Die Vorzugstrasse schlief3t im Bereich des Bf. Mohringen an die Hauptradroute der
Landeshauptstadt an und verlauft im Bereich der Siedlungen tber neu einzurichtende
FahrradstrafRen im Zuge der Probststral3e. Zum Teil kdnnen dabei die bestehende
Langsparkstéande erhalten bleiben.
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AnschlieRend durchquert die Trasse ein Landschaftsschutzgebiet. Infolgedessen so-
wie vor allem in Folge der eingeschréankten Flachenverfligbarkeit zwischen Stadtbahn
und Privatgrund ist im Maflinhahmenabschnitt 3 nur ein Ausbau zum ERA-Standard
moglich. Die Versiegelung kann dadurch geringgehalten werden. In den nachfolgen-
den Abschnitten 4 bis 5 ist ein Ausbau des bestehenden Wirtschaftsweges zum vollen
Standard einer RSV maglich.

Im weiteren Verlauf flhrt die Vorzugstrasse als Fahrradstral3e im Zuge der Degerlo-
cher Stral3e sowie stral3enbegleitend zur BundesstraRe B 27. Auf Grund der hohen
Kfz-Mengen ist hier eine bauliche Trennung zwischen den Kfz- und Radverkehren
erforderlich. Zum Ausbau des bestehenden Gehweges (Radfahrer frei) ist auf Grund
der Lage zwischen Privatgrund und B 27 im Detail zu prifen, ob Flachen zur Verbrei-
terung angekauft werden kénnen.

Im Variantenvergleich wurden im nachfolgenden Abschnitt verschiedene Trassenva-
rianten einander gegenubergestellt. So wurden z.B. Fiihrungen tber den Dornhalden-
friedhof bzw. die Alte Weinsteige hinsichtlich ihrer Eignung bewertet, jedoch in Folge
der Fuhrung durch sensible Gebiete (Friedhof) und einem Ausbau im Wald bzw. in
Folge der sehr starken Topographie wieder verworfen. Als Vorzugstrasse wurde die
Fuhrung im Zuge der Neuen Weinsteige abgestimmt. Griinde hierfiir waren insbeson-
dere die direkte Flihrung sowie die vergleichsweise moderate Topographie. Zur Ein-
richtung einer Radschnellverbindung soll hier ein Fahrstreifen des Kfz-Verkehrs ent-
fallen. Auf Grund der hohen Verkehrsstarken (30.000 bis 40.000 Kfz/24h) soll der
Radverkehr geschitzt vom Kfz-Verkehr gefiihrt werden.

Uber die EtzelstraRRe (Einrichtung einer Fahrradstrae, vgl. MaBnahmenabschnitt 10)
sowie die Olgastrale und Wilhelmstral3e (Markierung von Radfahrstreifen, vgl. Mal3-
nahmenabschnitt 11 und 12) erreicht die Vorzugstrasse den Wilhelmsplatz und damit
den ,Innenstadt-Ring* (vgl. Kapitel 5.13).
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5.9 Leinfelden-Echterdingen (Vaihingen)
5.9.1 Verlauf der Vorzugstrasse und Qualitatsstandards

Im Korridor aus Richtung Leinfelden-Echterdingen tber Vaihingen kann auf einer
Lange von 10 km laut Malinahmenplanung der RSV-Standard im Langsverkehr auf
77 % der Strecke eingehalten werden. 20 % erreicht den reduzierten RSV-Standard.
Durch gréf3ere Briickenausbau- oder neubaumafnahmen kénnten in diesem Korridor
der RSV Qualitatsstandard auf tiber 80 % erhdht werden. Die berechnete Verlustzeit
erzielt mit 28 Sekunden pro Kilometer eine gute Qualitat im Querverkehr.
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5.9.2  Zu prifender Handlungsbedarf

~

2 2 e Stuttgart West
Korridor 09 - Leinfelden (Vaihingen)

e Neubau
A\ sbau

Schutzstreifen

Mischverkehr
@ Sonstige MalBnahme
@ Einrichtung einer Fahrradstrasse
@ \arkierung Radfahrstreifen
Weitere Radschnellverbindung

Stuttgart Siid

Anschluss an die Innenstadt

= __ _' Gemarkungsgrenze

Degerloch
Vaihingen
Mohringen
-
i \\‘-q. e R R e o
- ""-\—\..__,_4--"’_"-’ '-~“\_\ :
- ® OpenSteetMap (and) contributors, CC-BY-SA

5.9.3 Ausgewadhlte MaBnahmen

Im Stiden wird dieser Korridor parallel zur U-Bahn tber die bereits bestehende Briicke
fur zu Fu? Gehende und Radfahrende tber die A 8 gefuhrt (MalRnahmenabschnitt 1).
Dieser Abschnitt erzielt derzeit nur den reduzierten RSV-Standard und kdnnte zukiinf-
tig verbreitert werden. Dies ist in diesem Malinahmenkataster aber nicht vorgesehen
worden. Die potenzielle RSV wird Richtung Freibad M6hringen (Malinahmenab-
schnitt 2) auf der Fahrbahn gefthrt und verlauft dann stdlich der Haltestelle Freibad
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auf die Westseite (MaflRnahmenabschnitt 3) der Nord-Sid-StraRe. Ab hier sieht die
MaRnahmenplanung (Abschnitt 4) einen straf3enbegleitenden Neubau entlang der
Nord-Sud-Straf3e vor und schlie3t dann ab der Breitwiesenstrale an den auszubau-
enden Bestand (MaRnahmenabschnitt 5-7) an, wobei die Unterfiihrung stidlich des
Sindelbaches aus Platzgrinden nur einen reduzierten Standard erreichen kann.

Im nachsten Abschnitt (MaRnahmenabschnitt 8) wird diese Verbindung auf die bereits
geplante Unterfihrung der Bahngleise (Ausbauplanung Stuttgart-Mohringen: Nord-
Sud-Stralle Anschluss Vaihinger StrafRe Pl.-Nr.: 80-N-168) 6stlich der Haltestelle
SSB-Zentrum entlang der Nord-Sud-StraRe gefiihrt. Die bereits geplante 3,00 m
Breite erreicht auf ca. 100 Metern nur einen reduzierten RSV-Standard und ersetzen
aber die derzeit sehr umwegige Fluhrung Uber den Haltestellenbereich mit Drangel-
gittern.

Weiter wird die potenzielle RSV entlang der Stadtbahn auf der Fahrbahn, weitestge-
hend Uber neu einzurichtende Fahrradstraen, gefihrt (MaRnahmenabschnitte 9, 10
und 11). Der RSV Standard kann auf kurzen Teilabschnitten im Osten aufgrund feh-
lender Ausbaumdglichkeiten nicht eingehalten werden.

Die selbststandige Fihrung im Abschnitt zwischen dem Wendehammer Ernsthalden-
straRe und Emilienstrale (MaRnahmenabschnitte 12-14) weist Engstellen auf, die
Aufgrund der mangelnden Platzverhaltnisse nicht ohne Weiteres anderbar sind. (z.B.
Briicke Haltestelle Jurastraf3e). Auf lange Sicht kdnnte flr diesen Bereich ein gré3e-
res Bruckenbauwerk bzw. im Zusammenhang mit dem Projekt Stadtbahn ,Vaihingen-
West" fur die Radschnellverbindung, aber auch den FulRverkehr enorme Qualitatsver-
besserungen (und Erh6éhung der Einhaltung des RSV-Standards) bringen.

Ab der Emilienstral3e wird die potenzielle RSV Uber neu einzurichtende Fahrradstra-
Ben und landwirtschaftliche Wege in Richtung Innenstadt gefuhrt (MalRnahmenab-
schnitte 151, 15, 16 und 17), wobei dieser Korridor ab der ScharrstralRe auf die Kor-
ridore aus B6blingen und Sindelfingen trifft. Bei einer Umsetzung von allen drei Kor-
ridoren wirden sich hier grof3e Synergieeffekte ergeben.

Am Knoten Boblinger Straf3e / Unterer Brihl muss die von Siden kommende Zwei-
richtungsfiihrung (Mafinahmenabschnitte 18 und 19: Zweirichtungsradweg plus Geh-
weg) in die Einrichtungsfiihrung (Maflinahmenabschnitt 20: Radfahrstreifen) tberflhrt
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und alle Abbiegebeziehungen berticksichtigt werden. Der Radverkehr, der an dieser
Stelle in die Stralie ,Unterer Brihl“ abbiegt, erhalt einen Aufstellbereich flr das indi-
rekte Linksabbiegen an der Engelboldstrale. Der stadtauswartsfahrende Radverkehr
kann weiterhin geradeausfahren oder der Radschnellverbindung folgen und links ab-
biegen. Hierzu erhalt er zwei Moglichkeiten: Direkt Uber einen aufgeweiteten Radauf-
stellstreifen (zusatzlich wird der Verlauf fur den RSV im Kreuzungsbereich markiert)
oder indirekt mit Aufstellbereich an der Stral3e ,Unterer Brahl*.

Aufgrund der Stadtbahngleise und der Bebauung weist die Fiihrung entlang der Bob-
linger StraRe (MaRnahmenabschnitte 21-23) immer wieder Abschnitte mit dem redu-
Zierten RSV-Standard auf, ist aber aufgrund der Topographie alternativios. Im Bereich
der Haltestelle Waldeck verschwenken die Stadtbahngleise auf die Westseite der
Bdblinger StraRe und der Richtungsverkehr fir den Radverkehr wird auf die Ostseite
in eine Zweirichtungsfihrung (MaRnahmenabschnitt 25-26) tberfuhrt. Hier wird auch
zuklnftig nicht mehr als der ERA-Standard erzielt werden kdnnen (MaRnahmenab-
schnitt 24). Einen Abschnitt mit reduziertem RSV-Standard stellt die Unterfuhrung der
Seilbahnrampe dar (MaRnahmenabschnitt 27).

Im weiteren Verlauf wird die potenzielle Radschnellverbindung hauptséchlich tGber
Fahrradstra3en gefihrt (MaRnahmenabschnitte 28-36), um am Marienplatz an den
Innenstadtkorridor anzuschlief3en.
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5.10 Boblingen
5.10.1 Verlauf der Vorzugstrasse und Qualitatsstandards

Im Korridor aus Boblingen kann auf einer Lange von 9 km laut Malinahmenplanung
der RSV-Standard im Langsverkehr auf 84 % der Strecke eingehalten werden. 13 %
der Strecke erreicht den reduzierten RSV-Standard. Die berechnete Verlustzeit erzielt
mit 34 Sekunden pro Kilometer ein ausbaufahiges Ergebnis. Weitere Bevorrechtigun-
gen und fur den Radverkehr weiter optimierte Signalisierungen konnten den Radver-
kehr an den Knotenpunkten weiter beschleunigen und so die Verlustzeit minimieren.
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5.10.2 Zu prifender Handlungsbedarf
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5.10.3 Ausgewadhlte MaRnahmen

Im Sudwesten schliel3t dieser Korridor an den bereits fertiggestellten ersten Abschnitt
der Radschnellverbindung im Kreis Béblingen an. Auch die Stadt Sindelfingen sieht
vor, ihre Radschnellverbindung an die RomerstralRe anzuschlieRen. Die Briicke zwi-
schen RémerstraRe und WaldburgstraRe tber die A 8 sollte auf lange Sicht ausge-
baut werden, da sie mit 2,50 m Breite ansonsten eine Engstelle darstellt (Mal3nah-
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menabschnitt 1). Weiter geht es Uber eine vom Gehweg getrennte Zweirichtungsfih-
rung (Mafinahmenabschnitt 2). Die Fihrung tber die Waldburgstral3e sollte in Form
einer Fahrradstral3e erfolgen (MalRnahmenabschnitt 3-4), andernfalls kann der RSV-
Standard nicht eingehalten werden. Trotz Busverkehr auf dem MalRnahmenabschnitt
4 gilt es hier den Verkehr auf die Radfahrende abzustimmen. Alternativ sollte zumin-
dest die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h reduziert werden.

Auch im weiteren Verlauf sieht die MalRnahmenplanung eine Fuhrung Uber neu ein-
zurichtende FahrradstralRen vor (KrehlstraRe, Freibadstrale, Vollmoellerstrafie:
Mafinahmenabschnitte 5, 61 und 6).

Am Knotenpunkt FreibadstralRe / Vollmoellerstral3e trifft die Vorzugstrasse auf die
Radschnellverbindung von und nach Sindelfingen. Hier sollte die Einrichtung eines
Minikreisverkehrs die Verkehrsfiihrung optimieren. Auf der Vollmoellerstral3e sollte ab
der Robert-Koch-StralRe die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h reduziert
werden und der Radverkehr im Mischverkehr gefiihrt werden (MalRnahmenabschnitt
7). Im Bereich des Bahnhofes Vaihingen wird ab den Bushaltestellen auf der Voll-
moellerstralRe Uber die Filderhofstral3e bis zur ScharrstraRe die Einrichtung einer fir
den Radverkehr und Anlieger freigegebene Busstral3e vorgeschlagen (Mal3nahmen-
abschnitt 8). Die zulassige Hochstgeschwindigkeit ist auf 30 km/h zu reduzieren.

Ab der Scharrstral3e sieht die MaBhahmenplanung wieder eine Fihrung als Fahr-
radstraf3e und als landwirtschaftlichen Weg vor (MaRnahmenabschnitt 91, 9, 10 und
11) und trifft auf die Verbindung von und nach Leinfelden-Echterdingen (Korridor 9).
Die Beschreibung des weiteren Verlaufs ist dem Abschnitt 5.8.3 zu enthehmen. Bei
einer Umsetzung von allen drei Korridoren wirden sich hier gro3e Synergieeffekte
ergeben.
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5.11 Sindelfingen
5.11.1 Verlauf der Vorzugstrasse und Qualitatsstandards

Im Korridor nach Sindelfingen kann auf einer Lange von 10,7 km laut Mafinahmen-
planung der RSV-Standard im Langsverkehr auf 87 % der Strecke eingehalten wer-
den. 11 % der Strecke erreicht den reduzierten RSV-Standard. Die berechnete Ver-

lustzeit erzielt mit 24 Sekunden pro Kilometer ein gutes Ergebnis.
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5.11.2 Zu prifender Handlungsbedarf
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5.11.3 Ausgewahlte MalRnahmen

Dieser Korridor schliel3t gefiihrt als Fahrradstra3e (Malinahmenabschnitt 1) im Wes-
ten an der Grenze zu Sindelfingen im Bereich Alte Vaihinger Stral3e / Bernet an eine
Radverbindung fur die nordlichen Stadtteile Sindelfingens an.
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Abweichend vom Land Baden-Wurttemberg verfolgten RadNETZ-Standard sieht Sin-
delfingen hier einen Ausbau zu einer Radroute unter Mitnutzung des Landwirtschaft-
lichen Verkehrs vor.

Ab der Pascal Stral3e sieht die MaRRnahmenplanung eine Seitenraumfiihrung vor
(Maftnahmenabschnitte 2-3), die einen Aus- bzw. Neubau der bestehenden Bricke
Uber die B831 vorsieht. Die Vorzugstrasse fuhrt entlang des Eiermann-Areals (Pascal
StralRe) und sollte bei einer genauen Uberplanung dieses Gebietes dorthin verlegt
und in die Planungen integriert werden.

Ab der Griindgensstraf3e wird die otenzielle RSV als Fahrradstral3e Giber Nestroyweg,
StoRRackerstralRe, TigerstralRe, Rosentalstral3e und VollmoellerstralRe gefuhrt (Mal3-
nahmenabschnitte 4,5,6 und 61).

Am Knotenpunkt FreibadstraRe / Vollmoellerstral3e trifft die Vorzugstrasse auf die
Radschnellverbindung von und nach Bdblingen. Der weitere Verlauf ist den Kapiteln
5.10.3 und 5.9.3 zu entnehmen. Aus einer Realisierung der Korridore aus Béblingen,
Sindelfingen und Leinfelden-Echterdingen kénnen sich groRe Synergieeffekte (Bin-
delung der RV-Potenziale und Einsparungen von Radinfrastrukturkosten) ergeben.
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5.12 Leonberg
5.12.1 Verlauf der Vorzugstrasse und Qualitatsstandards

Der Korridor nach Leonberg verzweigt sich ab der Botnanger Stral3e / Kollestral3e in
zwei Achsen: Richtung Hauptbahnhof und Richtung Rothebtihlplatz.
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Die ndrdliche Fihrung kann auf einer Lange von 9,4 km laut Ma3nahmenplanung der
RSV-Standard im Langsverkehr auf 93 % der Strecke eingehalten werden. 7 % der
Strecke erreicht den reduzierten RSV-Standard. Die berechnete Verlustzeit erzielt mit
18 Sekunden pro Kilometer ein sehr gutes Ergebnis. Die sudliche Fuihrung erzielt sehr
ahnliche Ergebnisse: Auf einer Strecke von 8,8 km wird der RSV-Standard im Langs-
verkehr auf 92% der Strecke erreicht. Wahrend 3 % der Strecke den reduzierten Stan-
dard erreichen gibt es hier auch Abschnitte (3% der Strecke) auf denen kein Standard
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eingehalten werden kann. Die berechnete Verlustzeit erzielt mit 26 Sekunden pro Ki-

lometer ein gutes Ergebnis.

5.12.2 Zu prufender Handlungsbedarf
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5.12.3 Ausgewahlte MalRnahmen

Dieser Korridor schlie3t im Westen an der Wildparkstraf3e an Leonberg an. Die Ver-
bindungen von und nach Leonberg sind derzeit nicht zufriedenstellend. Prifungen
entlang der immer wieder diskutierten Mahdentalstrale wurden wegen des Natur-
schutzes verworfen. Die Fiihrung der Vorzugtrasse sieht eine Fihrung nordlich der
Wildparkstral3e auf der bisher schon versiegelten Verkehrsflache vor (MaRnahmen-
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abschnitt 1). Auch hier kann wegen des Naturschutzes kein Ausbau stattfinden, je-
doch aber eine Flachenumverteilung vorgenommen werden. Die Ein- und Ausfahrten
mussen aus diesem Grund auch mit Briickenbauwerken Uberfahrbar gemacht wer-
den, verhindern dadurch aber auch eine umwegige Fuhrung fir den Radverkehr.

Ab der Geil3eichstralRe kann unter Mitbenutzung eines Fahrstreifens (und teilweise
eines Gehweges oder durch Ausbau) westlich der Stral3e eine Zweirichtungsfuhrung
fur den Radverkehr realisiert werden (MalRnahmenabschnitte 2-5), wahrend die zu
Fuz Gehenden weiterhin auf der dstlichen Seite gefuihrt werden. Die Zweirichtungs-
fuhrung ist baulich zu sichern.

Auf Abschnitten der Botnanger Strafl3e kann nur der reduzierte RSV-Standard erreicht
werden (MalRnahmenabschnitte 6-7). Am Kreuzungspunkt KéllestralRe trennen sich
die beiden Radschnellverbindungen. Eine Verbindung verbleibt auf dem Radfahrstrei-
fen auf der Botnanger Straf3e (MaflRnahmenabschnitte 8b-11b) (sldliche Fihrung)
und fuhrt weiter Gber die Herderstral3e.

Die zweite Verbindung (nérdliche Fiihrung) sieht die Ein- und Ausfahrt in die Kal-
lestralRe vor. Die Radfahrenden, die aus der Botnanger Stral3e links in die KéllestralRe
abbiegen, erhalten einen Linksabbiegestreifen, der mit Hilfe eines Inselkopfes einen
gesicherten Abbiegevorgang gewéhrleistet. Der Radfahrende hat Zeit den Gegenver-
kehr abzuwarten, um dann abzubiegen. Der aus der Kéllestra3e ausfahrende Rad-
verkehr kann entweder direkt einbiegen und auf dem Radfahrstreifen stadtauswarts
fahren, oder den durch die bauliche Sicherung hergestellten Aufstellbereich als Que-
rungshilfe nutzen, um links einzubiegen. Wegen der Serpentinenfiihrung wurde fir
diese Planung auch eine Prifung von Schleppkurven durchgefiihrt (normale Busse,
Gelenkbusse).

Die nordliche Fuhrung sieht neben weitestgehend Fahrradstra3en (MalRnahmenab-
schnitte 8a-9a) auch Radfahrstreifen auf der Hegelstral3e (Mafinahmenabschnitt 10a)
und KriegsbergstraRe (hier in Kombination mit dem Busverkehr, MaRnahmenab-
schnitt 11a) vor.
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Die sudliche Fuhrung weist auf der Botnanger Stral3e Abschnitte mit Standardunter-
schreitungen auf. Der Ubergang von der HerderstraRRe in die RickertstralRe bedarf
einiger baulicher Anderungen.

Der stadteinwérts fahrende Radverkehr wird vor dem Knoten HerderstralRe / Riickert-
stral3e in den Seitenraum gefuhrt und fur einen kurzen Abschnitt in Zweirichtungsfiih-
rung zusammen mit den zu Ful® Gehenden in Form einer Mischflache tber die signa-
lisierten Stadtbahngleise gefiihrt. Damit mehr Flache fur die Mischflache und den
Ubergang in die RiickertstraRe zur Verfligung steht, wird hierzu das Rechtseinbiegen
in die Rickertstral3e weiter nach Osten verlegt.

Stadtauswarts wird der Radfahrende noérdlich der Stadtbahngleise nach der Mischfla-
che signalisiert Uber die Herderstral3e geflhrt. Er quert die Fahrbahn mit Hilfe einer
vom Ful3verkehr getrennten Furt (auf der Westseite). AnschlieRend wird der Radver-
kehr Gber einen Schutzstreifen in den bestehenden Radfahrstreifen auf der Herder-
stralRe gefiihrt.

Ab der RickertstraRe sieht die MalRnahmenplanung die Fuhrung tber Fahrradstra-
Ren vor (MaRnahmenabschnitte 12b und 14b). Uber den Bismarckplatz ist eine vom
Gehweg getrennte Fiihrung vorgesehen (Mal3Bhahmenabschnitt 13b).

Die RSV flhrt weiter Uber die Gutenberg- und HerzogstralRe als Fahrradstrafl3e und
trifft auf die Rotebuhlstrale. Von hier wird die RSV mit Radfahrstreifen bis an die
PaulinenstralRe (Innenstadtkorridor) gefuhrt.
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5.13 Innenstadt
5.13.1 Verlauf der Vorzugstrasse und Qualitatsstandards

An die vorgesehene Trassenfuhrung in der Innenstadt schlie3en alle zwolf Vor-
zugstrassen auf der Gemarkung der Landeshauptstadt Stuttgart an. Der sogenannte
,City-Ring"“ bietet die Voraussetzung, die héchste Ausbaustufe einer Radschnellver-
bindung auf 87 % ihrer Gesamtlange zu realisieren. Die Zeitverluste durch Anhalten
und Warten fur den Radverkehr belaufen sich im Mittel auf 44 Sek. pro Kilometer.

Stuttgart Hauptbahnhof
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5.13.2 Zu prifender Handlungsbedarf
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Marienplatz

5.13.3 Ausgewahlte MalRnahmen

Die Vorzugstrassen 1 bis 4 (Ditzingen, Kornwestheim, Remseck a.N., Fellbach) fuh-
ren im Zuge eines Neubaus entlang entfallener Gleise, nach Abschluss des Projektes
S 21, die Vorzugstrasse 5 (Esslingen) am Knotenpunkt WolframstraRe / Cannstatter
StraRe an den Innenstadt-Ring heran. Damit erschlieen diese potenziellen Rad-
schnellverbindungen das geplante Rosensteinquartier. Die weiteren Vorzugstrassen
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6 bis 8 (Ostfildern, Filderstadt, Leinfelden-Echterdingen (M&hringen)) erreichen die-
sen am Wilhelmsplatz, die Vorzugstrassen 9 bis 11 (Leinfelden-Echterdingen (Vaihin-
gen), Bdblingen, Sindelfingen) am Marienplatz und die Vorzugstrassen des Korridors
aus Leonberg an der HerzogstralRe bzw. Arnulf-Klett-Platz.

Als MalRnahmen fir den Innenstadt-Ring sind im Steckbrief in den MalRnahmenab-
schnitten 2 (WolframstraRe), 4 bis 7 (B 14 von Neckartor bis Osterreichischer Platz),
8 und 9 (Paulinenstraf3e und Rotebuhlstral3e), der Ausbau im bestehenden Strafl3en-
raum zur Einrichtung einer Radschnellverbindung enthalten. Fir den Abschnitt der
Paulinenstraf3e bis zum Roteblhlplatz liegt eine Detailskizze vor.

Die MalRnahmen dazu sind im Detail und in Abhangigkeit weiterer Planungen der
Landeshauptstadt (z.B. Stadtebaulicher Wettbewerb) im Detail zu prifen.

Im weiteren Verlauf des Cityrings (vgl. MaRnahmenabschnitt 10 bis 11, Theodor-
Heuss-Stral3e) liegen bereits Planungen der Landeshauptstadt fir die Anlage von
Protected-Bike-Lanes vor. Diese sind im Standard einer Radschnellverbindung zu re-
alisieren.

Als zusatzliche Querspange dient die Schillerstral3e, welche nach Abschluss des Pro-
jektes S 21 verkehrsberuhigt fir den OPNV, Rad- und FuRverkehr geplant wird.
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5.14 Detailskizzen

Entsprechend den Standards fur Machbarkeitsstudien fir Radschnellverbindungen in
Baden-Wirttemberg wurden erganzend zu den Steckbriefen der Vorzugstrassen, De-
tailskizzen fiir ausgewahlte Ortlichkeiten im MafRstab 1:500 erstellt. Diese zeigen bei-
spielhaft die Umsetzung von MaRnahmen. Fiir folgende Ortlichkeiten wurden Detail-
skizzen erstellt und abgestimmt:

- Weilimdorf,

- Sillenbuch,

- BundesstralRe B27, Hohenheimer StralRe,

- Paulinenstral3e,

- Knotenpunkt HerderstralRe / Riickertstralle,
- Cannstatter Stral3e,

- Karl-Benz-Platz,

- Botnanger Stral3e / Kdllestral3e,

- Boblinger StralRe / Engelboldstral3e

Die Vorplanung der Radschnellverbindungen kann an den genannten Stellen auf den
Detailskizzen aufbauen.
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6 NACHWEIS DER DURCHGANGIG HOHEN QUALITAT DER
RADSCHNELLVERBINDUNGEN

Auf der Grundlage der beiden Variantenvergleiche und der Abstimmungen in den
Terminen der Lenkungsgruppe erfolgte im Mai 2019 die Festlegung der 13 Vor-
zugstrassen fur potenzielle Radschnellverbindungen in der Landeshauptstadt Stutt-
gart.

Diese weisen eine Lange von circa 102 Kilometer auf. Im Ergebnis der Studie errei-
chen 10 Vorzugstrassen den hohen Standard einer RSV auf mindestens 80 % der
Gesamtstrecke. Zwei Trassen verfehlen dieses Kriterium knapp. Nur ein Korridor
weist den geringen Wert von 34 % der Gesamtstrecke im Standard einer RSV auf.

Der geringe RSV-Standard im Korridor i.R. Ostfildern resultiert unter anderem aus
dem Verlauf der Radschnellverbindung im Zuge der Kirchheimer StralRe. Der hier vor-
handene stralenbegleitende Geh- und Radweg ist zur Beriicksichtigung der Belange
des Forstes und Naturschutzes als RSV im reduzierten Standard auszubauen. Im
weiteren Verlauf (L 1016, Mittlere Filderstrafl3e / JahnstralRe) liegen fir den Neubau
eines Geh- und Radweges bereits Planungen der Landeshauptstadt Stuttgart im be-
stehenden Stral3enraum vor. Bei einem maoglichen Ausbau auf den RSV-Standard
sind die Belange des Naturschutzes und Forstes zu bericksichtigen

Die Konzeption enthalt daher zunachst den reduzierten Standard einer RSV. Der Kor-
ridor i.R. Filderstadt verlauft ebenfalls im Zuge der L 1016, Mittlere Filderstrale /
Jahnstral3e und erreicht damit ebenfalls nur den reduzierten Standard einer Rad-
schnellverbindung.

Der Anteil von 77 % im Standard einer RSV im Korridor i.R. Leinfelden-Echterdingen
(Vaihingen) resultiert aus Standardunterschreitungen aufgrund fehlender Ausbaumo-
glichkeiten entlang der Stadtbahn zwischen den Haltestellen SSB-Zentrum, Wallgra-
ben und Jurastral’e sowie den Unterfihrungen der Stadtbahn etwas weiter stdlich
entlang der Nord-Sud-Strafl3e und der bestehenden Briicke tber die A8. Durch einen
Ausbau dieser Briicke und einem grofReren Briickenbauwerk im Bereich Jurastral3e
(zwischen ErnsthaldenstraBe und Emilienstra3e) konnten Streckenabschnitte auf
lange Sicht einen hoheren Standard erreichen und hierdurch wirden die geforderten
80 % Streckenanteil im RSV-Standard eingehalten werden konnen.
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Im Ergebnis der Prufung der technischen Machbarkeit, ist abschlieRend davon aus-
zugehen, dass mindestens 10, voraussichtlich jedoch 12 der 13 Trassen als RSV ge-
plant und realisiert werden kdnnen.

Nr. | Untersuchungskorridor Lange in Kilometer . Anteil RSV-Standard
1 Ditzingen 10,6 92 %
2 Kornwestheim 8,1 88 %
3 Remseck a.N. 10,5 97 %
4 Fellbach 6,7 87 %
5 Esslingen 9,2 87 %
6 Ostfildern 8,9 34 %
7 Filderstadt 13,6 70 %
8 Leinfelden-E. (M&hringen) 7,2 82 %
9 Leinfelden-E. (Vai.) 10,0 77 %
10  Bdblingen 9,0 84 %
11  Sindelfingen 10,7 87 %
12 ' Leonberg (Nord / Sud) 9,4/8,8 93% /92 %
13  Innenstadt 7,5 87 %
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Die Qualitatsstandards im Querverkehr kénnen im Zuge der geplanten Radschnell-
verbindungen ebenfalls zum Grof3teil eingehalten werden. Die Zeitverluste durch An-
halten und Warten fir den Radverkehr liegen zwischen 18 Sek. (Leonberg) und
44 Sekunden (Innenstadt). Dabei ist davon auszugehen, dass die Standards im Quer-
verkehr vor allem an signalgeregelten Knoten auf der Grundlage detaillierter Prifun-
gen konkretisiert und in vielen Fallen verbessert werden kénnen (z.B. Griine Welle
fur den Radverkehr).

Untersu- Anzahl Kno- Summe Zeit- Mittlerer Zeit-
Nr. chungskorri- tenpunkte mit  verlust (Se- verlust (Se-
dor Zeitverlust kunden) kunden)
1 Ditzingen 9 200 19
2 Kornwestheim 11 295 37
3 Remseck a.N. 12 261 25
4 Fellbach 12 258 39
5 Esslingen 7 180 20
6 Ostfildern 12 305 34
7 Filderstadt 9 210 15
8 Leinfelden-E.
. 14 300 42
(Mohringen)
9 Leinfelden-E.
) 13 285 28
(Vai.)
10 Boblingen 11 303 34
11 Sindelfingen 13 261 24
12 Leonberg
10 173 18
(Nord)
12 Leonberg (Std) 9 230 26
13 Innenstadt 15 330 44
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7 WIRTSCHAFTLICHKEIT

Der Bau von Radschnellverbindungen stellt ein Vorhaben dar, welches sich in Um-
fang und Investitionsvolumen von bisherigen MaRnahmen der Radverkehrsférderung
unterscheidet. Aufbauend auf der MalZnahmenkonzeption erfolgte zunachst eine Kos-
tenschatzung fur die einzelnen Vorzugstrassen. Darlber hinaus wurde mit Hilfe eines
Verkehrsmodells das Potenzial ermittelt. Wie bei anderen Infrastrukturvorhaben die-
ser Grolie wurde anschlie3end eine Nutzen-Kosten-Analyse durchgeftihrt, welche die
Gesamtwirtschaftlichkeit der 13 Vorzugstrassen bewertet.

7.1 Kostenschatzung

Aufbauend auf der MaRRnahmenkonzeption je Vorzugstrasse erfolgte eine Kosten-
schatzung fur die einzelnen Abschnitte und Knotenpunkte bzw. die einzelnen Vor-
zugstrassen. Die Kostenschatzung soll eine realistische und moglichst konkrete
Budgetplanung ermdglichen.

Die Kostenschatzung basiert auf Einheitskostensatzen, die den einzelnen Maf3nah-
men, punkt- oder streckenbezogen, zu Grunde gelegt wurden. Dabei wurden pau-
schale Kostenansatze verwendet, welche auf Erfahrungswerten basieren und im
Rahmen der landesweiten Potenzialanalyse fiir Radschnellverbindungen® entwickelt
sowie mit dem Ministerium fur Verkehr Baden-Wirttemberg abgestimmt worden sind
(Stand 2017). Die ermittelten Kosten geben einen Durchschnittswert, auf der Grund-
lage von pauschalen Kostenansatze, wieder. Eine Abweichung zu anderen Projekten
ist daher nicht auszuschlief3en.

Zur Kostenschatzung je Vorzugstrasse wurde folgendes Vorgehen angewendet:

- Zuweisung eines langen- bzw. flachenbezogenen Kostensatz je nach Mafinah-
mentyp und angestrebter Ausbaustufe eines Streckenabschnittes,

- Ermittlung der Kosten fir Knotenpunkte im Zuge eines MalRnahmenabschnittes
durch Zuweisung von Maflinahmentypen und pauschalen Kostenséatzen.

3 Dieses Projekt wurde durch die Auftragnehmer in Zusammenarbeit mit dem Planungsbiiro Planer-
societat erstellt.
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- Zusammenfassung der Kostenschatzung in Steckbriefen fir die einzelnen Vor-

zugstrassen.

Die Kosten der EinzelmalRnahmen werden im Steckbrief der Vorzugstrasse aufge-

fuhrt. Im Gesamtpreis sind neben den Kosten fur Strecken und Knoten ebenfalls Kos-

ten fur erforderlichen Grunderwerb, Ausgleichsmal3hahmen enthalten.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Gesamtkosten je Untersuchungskorridor (inkl.

der Kosten fur Grunderwerb und Ausgleich, Planungskostenaufschlag, MwSt.). Die

Mafinahmen und damit auch die Kosten auf gleichen Abschnitten (d.h. von Abschnit-

ten, die Teil von mehreren Vorzugstrassen sind), sind zunéchst in beiden Korridoren

enthalten.

Untersuchungskor-  Lange in Kilo- Kosten in Kosten in Euro pro Ki-
Nr- ridor meter Euro lometer
1 Ditzingen 10,6 15.739.000 1.48 Mio.
2 Kornwestheim 8,1 11.661.000 1.44 Mio.
3 Remseck a.N. 10,5 17.836.000 1.70 Mio.
4 Fellbach 6,7 12.419.000 1.86 Mio.
5 Esslingen 9,2 16.817.000 1.82 Mio.
6 Ostfildern 8,9 10.917.000 1.23 Mio.
7 Filderstadt 13,6 16.454.000 1.21 Mio.
8 Leinfelden-E. (M6h-

fingen) 7.2 3.237.000 450.000
9 Leinfelden-E. (Vai.) 10,0 9.314.000 930.000
10  Boblingen 9,0 4.319.000 480.000
11 | Sindelfingen 10,7 8.171.000 770.000

Leonberg (Nord), A 9,4 17.942.000 1.91 Mio.
2 Leonberg (Sud), B 8,8 18.493.000 2.11 Mio.
13  Innenstadt 7.5 7.209.000 960.000

Summe 130,2

Kostenschatzung der Vorzugstrassen
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Fur die Kostenschatzung des Gesamtvorhabens (inkl. der Kosten fur Grunderwerb
und Ausgleich, Planungskostenaufschlag, MwsSt.) wurden die Mal3nhahmen und damit
auch die Kosten auf gleichen Abschnitten (d.h. von Abschnitten, die Teil von mehre-
ren Vorzugstrassen sind) aus der Kostenschétzung herausgerechnet. Ein Beispiel fur
doppelte Abschnitte der Untersuchungskorridore Ditzingen und Kornwestheim zeigt
die nachfolgende Abbildung.

Korridor 2 — Kornwestheim

§

2
3

4

5

6

Korridor 1 — Ditzingen :
- T 8
2 3N~

Gleiche Abschnitte:
MalRnahmen und Kosten
zunachst in beiden Steckbriefen
enthalten!

(c) OpenStreetMap and contributors, Creative Commons-Share Alike
License (CC-BY-SA)

Gleiche Abschnitte der Vorzugstrassen der Korridore aus Ditzingen und Kornwestheim
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Die Lange der 13 Vorzugstrassen und ohne gleiche Abschnitte belduft sich damit auf
rund 102 Kilometer.

102 Kilo- : 124.770.000 1,2 Millionen Euro pro Kilo-
Gesamtvorhaben

meter Euro meter

Entsprechend der Gesamtléange von rund 102 Kilometern und den Gesamtkosten von
rund 125 Millionen Euro betragt der durchschnittliche Kostensatz im Zuge der Rad-
schnellverbindungen auf der Gemarkung der Landeshauptstadt Stuttgart 1,2 Mio.
Euro pro Kilometer.

An dieser Stelle wird darauf verwiesen, dass es sich bei der vorliegenden Machbar-
keitsstudie um eine konzeptionelle Ebene der Planung handelt. Die einzelnen Kosten
konnen erst im Rahmen weiterer Planungen vor Ort konkretisiert werden. Erfahrungs-
gemalf kénnen sich im weiteren Verlauf der HOAI-Planungsphasen zusétzliche Ver-
anderungen bei den Gesamtkosten ergeben. Obwohl die Kosten des Vorhabens mit
den Baukosten fur Fahrweg, Betriebsanlagen und Ingenieurbauwerke sowie die mog-
lichen Kosten fiir Planung, AusgleichsmafRhahmen und Grunderwerb umfassend ab-
geschétzt werden, kdnnen sich in dieser Planungsphase noch erhebliche Abweichun-
gen zu den realen Baukosten ergeben. Auch ist aufgrund des langerfristigen Umset-
zungshorizonts fir die realen Baukosten die Preissteigerung zu berlicksichtigen.

7.2 Vertiefende Potenzialanalyse

Radschnellverbindungen bedeuten i.d.R. einen hohen Investitionsaufwand, weshalb
die Anlage erst ab einem mittleren Wert von circa 2.000 Nutzern im Querschnitt pro
Tag als sinnvoll erachtet wird.

In der vom Land durchgeflhrten Potenzialanalyse fir Radschnellverbindungen in Ba-
den-Wirttemberg (2018) wurden bereits potenzielle Korridore auf der Basis eines lan-
desweiten Verkehrsmodells identifiziert. Im Ergebnis konnten 70 Korridore fir mégli-
che Radschnellverbindungen gelistet werden, welche in Abhéangigkeit des damals er-
rechneten Potenzials priorisiert wurden. In dieser Auflistung sind 15 potenzielle Kor-
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ridore fur Radschnellverbindungen auf der Gemarkung der Landeshauptstadt Stutt-
gart enthalten. Im Zuge der landesweiten Studie wurden keine konkreten Trassenver-
laufe definiert und durchschnittliche Werte der Querschnittsbelastungen der jeweili-
gen Korridore abgeschatzt. Im Ergebnisbericht wurde bereits darauf hingewiesen,
dass weitere Faktoren (u.a. die konkrete Erschlieungswirkung) zu einer Korrektur
der Potenziale fuhren kénnen. Die vorliegende Machbarkeitsstudie setzt nun genau
an dieser Stelle an und stellt eine abschnittsgenaue, trassenscharfe Prognose der
zuklnftigen Nutzerinnen der Radschnellverbindungen auf der Gemarkung der Lan-
deshauptstadt Stuttgart dar.

Die vertiefende Potenzialanalyse erfolgte auf der Grundlage des Verkehrsmodells der
Region Stuttgart (Stand der Prognose 2025, erganzt durch Wohn- und Gewerbeent-
wicklungen benannt durch den AG), welches fir die vorliegenden Potenzialanalyse
verfeinert wurde. Damit basiert die vorliegende Potenzialanalyse auf einem aktuelle-
ren Netz und Matrix des Radverkehrs sowie auf aktualisierten Raumstrukturgréf3en
im Verkehrsmodell im Vergleich zu der landesweiten Untersuchung (Stand 2005).

7.2.1 Potenziale im Zuge der Radschnellverbindungen

Auf der Basis der im Verkehrsmodell enthaltenen Radverkehrs-Matrix und der Fahr-
weiten-Matrix wurden zunachst die Radverkehrsfahrten im Bestand ermittelt und im
Verkehrsmodell ohne die zukiinftige Radschnellverbindung umgelegt.

Zur Ermittlung der potenziellen Radverkehrsfahrten erfolgte die entfernungsabhan-
gige Steigerung des Radverkehrsanteils in Folge der Anlage der Radschnellverbin-
dung. Dabei wurden folgende Annahmen getroffen:

- Der Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen in Baden-Wirttem-
berg wird bis 2030 auf 20 Prozent steigen®. Die Potenziale werden Uiberwiegend
durch Verkehrsverlagerungen vom MIV auf den Radverkehr erreicht.

- Durch eine Radschnellverbindung erhoht sich die Reichweite des Radverkehrs,
wodurch ein besonders hohes Verlagerungspotenzial vom MIV auf den Radver-
kehr im Zuge der kiinftigen Radschnellverbindung erzeugt wird.

4 RadSTRATEGIE Baden-Wiirttemberg
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Fur die 2. Umlegung (potenzieller Radverkehr im Zuge der Radschnellverbindungen)
wurde der Verlauf der zukunftigen Radschnellverbindungen in das Verkehrsmodell
tbernommen. Erganzend dazu wurden nachfolgende Anderungen am bestehenden
Radverkehrsnetz im Verkehrsmodell durchgefihrt:

- Erhéhung der Geschwindigkeit fur den Radverkehr im Zuge der RSV auf 20 km/h
im verdichteten Raum bzw. auf 22 km/h im Zuge der freien Strecke,

- die Geschwindigkeit fir den Radverkehr bleibt im Gbrigen Netz, wie in der Be-
standsumlegung, auf 15 km/h erhalten,

- Bevorrechtigung des Radverkehrs an ausgewahlten Knotenpunkten im Netz (im
Zuge von FahrradstraRen, sofern mdglich sowie an Knotenpunkten, an welchen
zuklnftig eine planfreie Querung des Radverkehrs vorgesehen ist).

Im Ergebnis der vertiefenden Potenzialanalyse erreichen die potenziellen Radschnell-
verbindungen im Durchschnitt Radverkehrsmengen 2.900 bis rd. 12.000 Radfahren-
den pro 24 Stunden. Die nachfolgende Tabelle zeigt die minimalen, maximalen und
durchschnittlichen Radverkehrsmengen der 13 Vorzugstrassen flr potenzielle Rad-
schnellverbindungen auf der Gemarkung der Landeshauptstadt Stuttgart:
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MIN. (Radfah- MAX. (Radfah- | & (Radfah-
Nr. | Untersuchungskorridor rende pro 24 rende pro 24 rende pro 24

Stunden) Stunden) Stunden)
13 Innenstadt 5.350 22.750 11.800
2 Kornwestheim 6.300 14.700 10.000
5 Esslingen 3.700 15.850 8.300
4 Fellbach 4.400 20.200 7.600
3 Remseck 1.800 20.200 6.700
1 Ditzingen 2.950 13.900 6.600
7 Filderstadt 1.200 8.700 5.200
8 Leinfeldern-E. (M6hringen) 1.050 9.100 5.200
9 Leinfeldern-E. (Vaihingen) 1.950 8.800 5.200
6 Ostfildern 1.200 8.700 4.900
10 Boblingen 1.950 8.800 4.800
11 Sindelfingen 1.350 8.800 4.200
12 Leonberg 900 14.350 2.900

Potenziale der Vorzugstrassen

7.3

Nutzen-Kosten-Analyse

Hohe Investitionsvolumen, die durch Radschnellverbindungen entstehen, machen

auch im Radverkehr eine Nutzen-Kosten-Analyse erforderlich. Die BASt hat hierzu

einen Methodik-Leitfaden (Radschnellverbindungen: Leitfaden zur Potenzialanalyse

und Nutzen-Kosten-Analyse®) entwickelt, der sich inhaltlich an bekannte Verfahren

aus dem StraRenbau und dem OV anlehnt. Derartige Bauprojekte werden auf diese

Weise vergleichbar. Im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie stellt die Nutzen-Kosten-

Analyse aul3erdem ein weiteres Kriterium fiir eine Umsetzungsstrategie dar.

Die Investitionskosten der Malshahme werden den Nutzen im Nutzen-Kosten-Verhalt-

nis gegenubergestellt. Ist der Wert gréRer als 1,0, so weist die Mal3Bhahme einen

volkswirtschaftlichen Nutzen auf.

5 Kostenfreier Download
https://www.bast.de/BASt 2017/DE/Publikationen/Medien/Radwegschnellverbindungen.html
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Als Eingangswert der Untersuchung dienen die Wege, die durch den Bau der Rad-
schnellverbindung vom motorisierten Individualverkehr auf den Radverkehr verlagert
werden konnen. Dazu wurden im Verkehrsmodell zunachst die Fahrten fir Bestand
und Prognose ermittelt, welche Uber die Radschnellverbindung verlaufen. Die Diffe-
renz der fur beide Szenarien summierten Wegelangen bildet die Verlagerungswirkung
ab. Dies entspricht einem Verkehrsaufwand, der in Pkw-km/Werktag angegeben wird.

Nr.  Untersuchungskorridor Verlagerungswirkung in Pkw-km je Werktag
1 Ditzingen 15.800
2 Kornwestheim 16.600
3 Remseck a.N. 16.100
4 Fellbach 16.200
5 Esslingen 15.000
6 Ostfildern 7.800
7 Filderstadt 9.600
8 Leinfelden-E. (M6hringen) 8.300
9 Leinfelden-E. (Vai.) 7.900
10 Boblingen 5.100
11 Sindelfingen 5.500
12 Leonberg (Nord / Stid) 8.900
13 Innenstadt 11.400

Um die eingesparten Pkw-Kilometer eines gesamten Jahres zu ermitteln, wird voraus-
gesetzt, dass das Fahrrad an 220 Tagen im Jahr genutzt werden kann. Zur Hoch-
rechnung dieses Jahreswertes ist davon auszugehen, dass nicht alle Aktivitaten tag-
lich ausgefuihrt werden. Daher wird fur jede Nutzergruppe ein entsprechend individu-
eller Hochrechnungsfaktor genutzt sowie Urlaubs- und Krankheitstage pro Jahr in der
Berechnung bertcksichtigt. Die nachfolgende Tabelle zeigt die Nutzungsh&aufigkeit
des Fahrrades pro Jahr nach Wegezweck:

Wegezweck Nutzungshaufigkeit pro Jahr
Arbeit 200 Tage
Ausbildung und Versorgung 200 Tage
Freizeit und Sonstiges 300 Tage
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Mit Hilfe dieser Werte wird zunachst das Einsparpotenzial des Projekts mit Hilfe ver-
schiedener Indikatoren monetarisiert:

- Betriebskosten der Infrastruktur,

- Fahrzeugbetriebskosten,

- Gesundheitliche Auswirkungen in Folge erhdhter Aktivitat,
- Reduzierung der Sterblichkeitsrate,

- Reisezeit,

- Umweltkosten.

Im Leitfaden werden Bedeutung und Berechnung der aufgeflihrten Indikatoren zu-
sammengefasst wie folgt erlautert:

Betriebskosten der Infrastruktur

Bedeutung:

Kosten fiir Beleuchtung, Winterdienst, Instandhaltung u.a. (negativer Nutzen), ggf. Einspa-
rungen bei vorhandener Infrastruktur

Berechnungsverfahren:

Kosten in Euro/Jahr als negativer Nutzen.

Fahrzeugbetriebskosten

Bedeutung:

Einsparungen bei den Betriebskosten fuir Pkw in Folge des Umstiegs auf das Fahrrad
Berechnungsverfahren:

Die eingesparten Pkw-Kilometer pro Tag werden auf Pkw-Kilometer pro Jahr (Multiplikation
mit 220 Arbeitstage) umgerechnet.

Direkte Monetarisierung durch Multiplikation der eingesparten Pkw-km mit Kostensatz (0,20
€/Pkw-km.)

®
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Gesundheitliche Auswirkungen erhéhter Aktivitat

Bedeutung:

Gesundheitsfordernde Wirkung bei Wegen > 7,5 km, Einsparungen bei den Krankheitskos-
ten

Berechnungsverfahren:

Als Grundlage dienen alle verlagerten Fahrten. Hieraus werden alle Fahrten > 3,8 km er-
mittelt (2*3,8 km ergeben die bendtigten 7,5 km). Um die Anzahl der Radfahrenden zu er-
mitteln, wird dann dieser Wert durch 2 geteilt, da davon ausgegangen wird, dass sowohl
ein Hin- als auch ein Rickweg von einer Person zuriickgelegt wird. Die Anzahl der zusétz-
lichen Radfahrenden wird mit 220 Arbeitstagen/Jahr multipliziert. Dieser Jahreswert wird
mit 320,16 € multipliziert.

Reduzierung der Sterblichkeitsrate

Bedeutung:

Reduzierung des Sterberisikos um 10% bei aktiven Personen

Berechnungsverfahren:

Ermittlung der eingesparten Pkw-km > 3,8 km. Diese Personenkilometer werden mit 220

Arbeitstagen/Jahr multipliziert. Dieser Jahreswert wird mit 320,16 € multipliziert.

Reisezeit

Bedeutung:

Veranderung der Reisezeit durch den Umstieg vom Pkw auf das Fahrrad. Dies kann sich
je nach Situation auch als Negativwert herausstellen.

Berechnungsverfahren:

Die Differenz der Gesamtreisezeit von Kfz- und Radverkehr zwischen Bestand und Mitfall
stellt die Reisezeitveranderung dar und wird in der Einheit h/Jahr wird mit 4,27 €/h mone-

tarisiert.
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Umweltkosten

Bedeutung:

Einsparungen bei Schadstoff- und Treibhausgasemissionen, Abrieb, Larm, Bau- und Ent-
sorgung von Kraftfahrzeugen, Auswirkungen auf Natur und Landschaft
Berechnungsverfahren:

Die eingesparten Pkw-Kilometer pro Tag werden auf Pkw-Kilometer pro Jahr (Multiplikation
mit 220 Arbeitstage) umgerechnet.

Direkte Monetarisierung durch Multiplikation der eingesparten Pkw-km mit Kostensatz
(0,049 €/Pkw-km).

Neben den quantifizierbaren Nutzenkomponenten werden noch deskriptive Nutzen-
komponenten im Leitfaden aufgefiihrt. Hierbei handelt es sich um Aspekte, deren
Nutzen nicht einfach monetarisiert werden kann und eher einen qualitativen Nutzen
darstellen. Diese Komponenten erweitern die Entscheidungsgrundlage:

- Senkung des Flachenverbrauchs,

- Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitét,

- Verbesserung der Teilhabe nichtmotorisierter Personen,
- Nutzen im Bereich Dritter,

- Nutzen fir FuBgangerverkehr.

Zudem kdnnen weitere Faktoren, die fir das Projekt passend erscheinen, erganzt
werden (Bsp. Realisierungsdauer, Akzeptanz in der Bevdlkerung/Politik).

Die qualitative Bewertung dieser Faktoren kann mit Hilfe der folgenden Bewertungs-
skala eingeordnet werden:

+2 Grol3e positive Wirkung

+1 Positive Wirkung

0 Kein relevanter/ bekannter Nutzen
-1 Negative Wirkung

-2 Grol3e negative Wirkung

7.3.1 Kostenkomponenten

®
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Dem Nutzen gegeniiber stehen die Baukosten der jeweiligen Radschnellverbindung.
Dazu sind zunachst die Annuitaten der zuvor berechneten Baukosten zu ermitteln.
Da die einzelnen Elemente einer Radschnellverbindung unterschiedliche Nutzungs-
dauern aufweisen, werden diese anhand ihrer voraussichtlichen Nutzungsdauer zu
Komponenten zusammengefasst, fir welche anschlieRend die Annuitat ermittelt wird.

Kosten-Komponente Dauer Annuitatenfaktor
Planungskosten, Marketing | 25 0,0494
Grunderwerb unbegrenzt 0,0300
Fahrweg 25 0,0494
Ingenieurbauwerke 50 0,0298
Betriebstechnik 25 0,0494

@
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7.3.2 Berechnung des Nutzen-Kostenfaktors

Der Nutzen-Kosten-Quotient einer MaBhahme gibt Auskunft Uber deren Effizienz. Ist
der Wert groRRer als 1,0, so ist ihr gesamtwirtschaftlicher Nutzen gréRer als die zuvor
notwendigen Investitionsmaflinahmen. Die nachfolgende Tabelle zeigt die Nutzen-
Kosten-Faktoren der 13 Vorzugstrassen flr potenzielle Radschnellverbindungen in
der Landeshauptstadt Stuttgart:

Nr. Untersuchungskorridor Nutzen-Kosten-Faktor
1 Ditzingen 2,63
2 Kornwestheim 3,92
3 Remseck a.N. 2,08
4 Fellbach 3,15
5 Esslingen 3,72
6 Ostfildern 1,57
7 Filderstadt 1,10
8 Leinfelden-E. (M&hringen) 512
9 Leinfelden-E. (Vai.) 1,45
10 Boblingen 2,80
11 @ Sindelfingen 1,62
12 | Leonberg (Nord / Sud) 1,01
13  Innenstadt 3,13

Die Nutzen-Kosten-Faktoren fir die 13 Vorzugstrassen erreichen Werte zwischen
1,01 (Leonberg) und 5,12 (Leinfelden-Echterdingen). Die Wirtschatftlichkeit konnte da-
mit fur alle 13 Vorzugstrassen nachgewiesen werden.

Vor dem Hintergrund von z.T. parallelen Fiihrungen der 13 Vorzugstrassen ist davon
auszugehen, dass sich einzelne Nutzen-Kosten-Faktoren noch erhéhen kénnen.
Diese Synergieeffekte in Folge von gleichen Trassenflihrungen ergeben sich fir:

- Korridore 1 und 2 (Ditzingen, Kornwestheim),
- Korridore 3 und 4 (Remseck, Fellbach),
- Korridore 5 und 6 (Ostfildern, Filderstadt),

®
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- Korridore 9, 10 und 11 (Leinfelden-Echterdingen, Boblingen und Sindelfingen).

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die Wirtschaftlichkeit der untersuchten Tras-
sen bei einem Nutzen-Kosten-Verhdltnis von tber 1,0 gegeben ist. Weitere Faktoren
unterstutzen dieses Ergebnis, woraus sich eine klare Empfehlung zur Realisierung
der Radschnellverbindungen ableiten lasst.

Die Nutzen-Kosten-Analyse wurde auf der Grundlage des neuen Leitfadens des BASt
durchgefuhrt. Die Methode ist starker standardisiert und beriicksichtigt weniger Indi-
katoren, so dass die Ergebnisse tendenziell niedriger sind als die nach den alteren
Verfahren ermittelten Nutzen Kosten Faktoren.

®
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8 UMSETZUNGSSTRATEGIE

Auf der Grundlage der Maflihahmenkonzeption, der Potenzialanalyse sowie der Be-
rechnung der Nutzen-Kosten-Faktoren konnte die technische und wirtschaftliche
Machbarkeit der 13 potenziellen Radschnellverbindungen der Landeshauptstadt
nachgewiesen werden. Diese Ergebnisse bilden die Grundlage fiir den sich anschlie-
Renden Planungs- und Umsetzungsprozess.

Als Arbeitshilfe fir die Planung und Realisierung wurden die 13 Vorzugstrassen hin-
sichtlich ihrer Prioritat in eine Rangfolge zur Umsetzung gebracht. Die Prioritat basiert
auf der Summe des Nutzens ohne Berlcksichtigung etwaiger Umsetzungshemm-
nisse. Die Kriterien zur Bewertung der Prioritat bildeten nachfolgende Ergebnisse der
vorliegenden Machbarkeitsstudie:

- Qualitatsstandards im Zuge der potenziellen Radschnellverbindung,

- Potenzial (Radfahrende pro 24 Stunden) im Zuge der potenziellen Radschnellver-
bindung,

- Nutzen-Kosten-Faktor der Vorzugstrasse.

Die Umsetzbarkeit der Vorzugstrassen bewertet die Faktoren, die dafirsprechen,
dass eine MalRnahme einfacher oder schwieriger umsetzbar ist. Damit wurden die
rein fachlichen Aspekte, um die realen Einschrankungen, z.B. durch die zeitliche
Kopplung an ein anderes Bauvorhaben, erganzt und qualitativ in der Rangfolge be-
racksichtigt. Zusatzlich wurde zur Ermittlung der Umsetzbarkeit der kilometerbezo-
gene Kostenansatz je Vorzugstrasse in die Betrachtung einbezogen. 1.d.R. ist davon
auszugehen, dass ein hoher Kostensatz auch mit einem hohen Handlungsaufwand
(z.B. durch Ingenieurbauwerke, erforderlichen Grunderwerb) verbunden ist. Somit
kénnen bereits an dieser Stelle erste Rickschlisse auf den Planungs- und Realisie-
rungshorizont der einzelnen Vorzugstrassen angedeutet werden.

®
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Das Ergebnis der Rangfolge zeigt zunachst, welche der 13 Vorzugstrassen, ein ho-
hes Potenzial an Nutzerinnen aufweisen werden und dabei technisch sowie wirt-
schaftlich machbar sind. Die detaillierte Planung (inkl. der dazugehorigen Verfahren)
und Realisierung bleiben dabei von einer Vielzahl von Faktoren abhangig, die in die-
sem Ergebnis nicht vollstandig abgebildet werden konnten. Einzelne Faktoren sind
nachfolgend (ohne eine Garantie auf Vollstandigkeit) kurz gelistet:

GrofR3projekte der Landeshauptstadt (Planung und Bau)

- Abschluss des Bauprojektes S-21,

- Tatsachliche Verfugbarkeit der entfallenen Gleise der DB AG im Zuge des Um-
baus des Bahnhofes,

- Nutzungsoption der ,alten“ Eisenbahnbricke als Querung tuber den Neckar und
Tunnel,

- Bahnhof Feuerbach,

- Stuttgarter Stral3e / Tunnelstralie.

®
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Stadt- und Raumentwicklung Landeshauptstadt

- Stadtebaulicher Wettbewerb B-14 (u.a. ,Kulturmeile®),
- Umsetzung Wettbewerb Neckarknie,

- Entwicklung Eiermannareal,

- Entwicklung SynergiePark.

Natur- und Umweltschutzrechtliche Belange

- u.a. im Rahmen des Aus- und Neubaus im Zuge der L 1016 (Korridor 6 und 7).

Detaillierte Prifung der Belange anderer Verkehrsarten (inkl. Parken)

- Entfall von Parkstdnden zur Einrichtung von Fahrradstraf3en (z.B. Alexander- und
Zimmermannstraf3e),
- Entfall von Fahrstreifen fir den MIV (z.B. Neue Weinsteige).

Grunderwerb

Alle genannten Faktoren sowie ggf. noch weitere besitzen einen erheblichen Einfluss
auf die detaillierte Planung und insbesondere auch auf den Zeitpunkt der Umsetzung
der einzelnen Vorzugstrassen. Die Umsetzung der 13 potenziellen Radschnellverbin-
dungen kann fir die meisten Trassen nur in Abschnitten sowie in Abhéngigkeiten zu
weiteren Planungen erfolgen. Dabei soll das Ergebnis der Machbarkeitsstudie fur po-
tenzielle Radschnellverbindungen zukinftig als Rahmenplanung beachtet werden,
die bei den entsprechenden stadtebaulichen Entwicklungsvorhaben zu beachten ist.

®
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9 HINWEISE FUR DIE UMSETZUNG

9.1 Finanzierung und Baulasttragerschaft

In Deutschland liegen bislang nur wenige Erfahrungen mit der Umsetzung von

Radschnellverbindungen vor. Da es sich haufig um Investitionen handelt, die den

Kostenrahmen anderer

Radverkehrsprojekte deutlich Ubersteigen und eine

interkommunale Kooperation erforderlich ist, sind neue Modelle der Finanzierung

gefragt.

Seit einer Novellierung im Januar 2019 wird die Baulast von Radschnellverbindungen

im StraBengesetz des Landes Baden-Wirttemberg geregelt. Demnach werden Rad-

schnellverbindungen entsprechend ihrem Potenzial und der Verbindungsfunktions-

stufe den Landes-, Kreis- oder Gemeindestral3en gleichgesetzt.

Klassifizie-

rung

Erlauterung

Prognosebelas-

tung

Landes-

stral3en

Radschnellverbindungen, die eine regionale oder
Uberregionale Verbindungsfunktion erfillen und
fur welche eine der Verkehrsbedeutung entspre-
chende Verkehrsnachfrage inshesondere im All-

tagsradverkehr gegeben oder zu erwarten ist.

mind. 2.500 Rad-
fahrende pro 24

Stunden

Kreisstraflen

Radschnellverbindungen, die eine nahrdumige
und gemeindelbergreifende Verbindungsfunktion
erflllen und fur welche eine der Verkehrsbedeu-

tung entsprechende Verkehrsnachfrage insbeson-

mind. 2.000 Rad-
fahrende pro 24

dere im Alltagsradverkehr gegeben oder zu erwar- Stunden
ten ist.
Gemeinde- Radschnellverbindungen soweit sie nicht Landes-
straf3en oder KreisstraRen sind. KA
®
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Nachfolgende Tabelle zeigt zunachst die Einordnung der Untersuchungskorridore

nach ihrer zentral6rtlichen Funktion entsprechend dem Regionalplan der Region

Stuttgart (2009) sowie die dazugehorige Verbindungsfunktion entsprechend der RIN

(Richtlinie fur integrierte Netzgestaltung):

Untersuchungskorri- Verbindungsfunktion
Nr. Zentraler Ort
dor nach RIN
1 Ditzingen Unterzentrum Il (Regional)
Mittelzentrum (gemeinsam mit .
2 Kornwestheim ) Il (Uberregional)
Ludwigsburg)
Ohne Zentralortliche Funk-
3 Remseck a.N. Ohne Zentraltrtliche Funktion )
tion
Mittelzentrum (gemeinsam mit . )
4 Fellbach Il (Uberregional)
Fellbach)
5 Esslingen Mittelzentrum Il (Uberregional)
6 Ostfildern Unterzentrum Il (Regional)
7 Filderstadt Unterzentrum Il (Regional)
Leinfelden-E. (Mohrin- )
8 Unterzentrum Il (Regional)
gen)
9 Leinfelden-E. (Vai.) Unterzentrum [l (Regional)
10 | Boblingen Mittelzentrum Il (Uberregional)
11 | Sindelfingen Mittelzentrum Il (Uberregional)
12 | Leonberg (Nord / Sid) = Mittelzentrum Il (Uberregional)
13 | Innenstadt (Stuttgart) Oberzentrum -

Entsprechen der RIN kdénnen somit sechs potenzielle Radschnellverbindungen als

,<aberregionale Radverkehrsverbindung“ sowie weitere finf als ,regionale Rad-

verkehrsverbindung® eingestuft werden. Das erste Entscheidungskriterium fur die

Einstufung als Radschnellverbindung des Landes Baden-Wirttemberg erftillen dem-

nach elf potenzielle Radschnellverbindungen auf der Gemarkung der Landeshaupt-
stadt Stuttgart.

Im Ergebnis der vertiefenden Potenzialanalyse erreichen die 13 Vorzugstrassen im
Durchschnitt ein Potenzial von 2.900 bis 11.800 Radfahrende pro 24 Stunden.
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Als zweite Vorrausetzung fur die Aufnahme einer Radschnellverbindung in die Bau-
last des Landes ist dieses Potenzial zwischen den Zentren und auf3erhalb der Orts-
lagen nachzuweisen. Dazu erfolgte im Rahmen der Machbarkeitsstudie eine grobe
Verschneidung der ermittelten Prognosebelastungen im Zuge der potenziellen Rad-
schnellverbindungen mit den Siedlungsflachen der Landeshauptstadt. Demnach wei-
sen alle potenziellen Radschnellverbindungen auch aufRerhalb der Ortsdurchfahrten,
ein Potenzial von 2 2.500 Radfahrenden pro 24 Stunden auf. Infolgedessen geht
diese Studie zunachst davon aus, dass fir diese Trassen auch die zweite Vorausset-
zung erfillt und die Radschnellverbindungen nach § 3 (1) Stral3engesetz Baden-
Wirttemberg in die Baulast des Landes aufgenommen werden kénnen. Dies ist je-

doch im Detail und auf der entsprechend genauen Lage der Ortstafel zu priifen.

Mit der Aufnahme der Radschnellverbindungen in das Stral3engesetz werden (Uiber-)
regionale Radschnellverbindungen den Landes- bzw. Kreisstral3en gleichgesetzt und
Ubernehmen damit auch verschiedene Regelungen, die auf diese zutreffen. Beispiels-
weise tragen Gemeinden mit mehr als 30.000 Einwohnern die Baulast innerhalb der
Ortdurchfahrt selbst. Dies wirde bei den geplanten Strecken auf alle innerértlichen
Abschnitte zutreffen, die bei der vorliegenden Machbarkeitsstudie den Grof3teil aus-
machen. Fir die Landeshauptstadt Stuttgart besteht die Moglichkeit, den Bau auf
Grundlage des Finanzausgleichgesetzes (FAG) oder Landesgemeindeverkehrsfinan-
zierungsgesetzes (LGVFG) fordern zu lassen.

Aufbauend auf 85b des Bundesfernstrallengesetzes und der im Oktober 2018 unter-
zeichneten Verwaltungsvereinbarung zwischen Bund und L&ndern, férdert der Bund
Radschnellverbindungen jahrlich mit einer Summe von 50 Mio. Euro (degressive For-
derung). In der Verwaltungsvereinbarung ist festgelegt, dass das Land Baden-W(rt-
temberg pro Jahr 11,4% der Férdersumme pro Jahr beantragen kann. Die Verteilung
auf die einzelnen Projekte obliegt den Landern. In Baden-Wirttemberg kdnnen die
Fordermittel des Bundes sowohl fir Radschnellverbindungen in der Baulast des Bun-
des als auch Verbindungen in der Baulast der Kreise und Gemeinden verwendet wer-
den. Planung und Bau einer Radschnellverbindung kénnen mit bis zu 75% durch die
Bundesmittel finanziert werden. Der noch verbleibende Eigenanteil der Kommune
kann wiederum mit bis zu 50% Landesmitteln geférdert werden. Somit kann eine For-
derquote im Idealfall von bis zu 87,5% erreicht werden. Mindestens 12,5% der Kosten
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verbleiben bei den Kreisen, Stadten und Gemeinden und somit wie im vorliegenden
Fall bei der Landeshauptstadt Stuttgart.

9.2 Beteiligungskonzept

Die Umsetzung von bis zu 13 Radschnellverbindungen mit einer Streckenlange von
insgesamt rund 100 km, ist ein Projekt, das uber die Ublichen Infrastrukturmaflnah-
men zur Forderung des Radverkehrs weit hinausgeht. Da hier in der Landeshaupt-
stadt Stuttgart 12 Korridore zusammentreffen und die angrenzenden Gemeinden und
Stadte angebunden werden und zum Teil schon in Abschnitten fertiggestellte oder
bereits geplante Radschnellverbindungen hier ihre notwendige Weiterfihrung finden,
sind im Grol3en und Ganzen viele Akteure auch indirekt beteiligt. Aus diesem Grund
ist es von zentraler Bedeutung eine gemeinsame Kommunikationsstrategie gleich von
Beginn an mitzudenken.

Die ,Projekte Radschnellverbindungen® sollen méglichst positiv in den Koépfen aller
Beteiligten verankert werden. Die Bedeutung dieser Vorhaben als ,Leuchtturmpro-
jekte” ist dabei zu verdeutlichen. In Stuttgart ist zu empfehlen, den Netzcharakter und
die Ruckgratfunktion fir das hochwertige stadtische Netz in den Vordergrund zu stel-
len. Der landlaufige Begriff ,Radschnellweg” kann, gerade im Zuge von Fahrradstra-
Ben in Wohngebieten auch negative Assoziationen wecken. Die Begriffswahl fur die
schnellen und komfortablen Radverbindungen in Stuttgart spielt damit eine grof3e
Rolle fir die Akzeptanz und den Erfolg des Gesamtvorhabens. Es koénnte auch ein
Name gewahlt werden, der einen starkeren Lokalbezug aufweist.

Die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie sind in die bestehenden Arbeitsgruppen (z.B.
Radforum, Projektgruppe Infrastruktur, Sachkundige Buirgerinnen) und in die
RadSTRATEGIE der Landeshautstadt Stuttgart zu integrieren und auch in den auf-
bauenden Planungsschritten durch eine Lenkungsgruppe (vgl. Kapitel 3) zu begleiten.

Daruber hinaus hat sich der Austausch mit &hnlichen Projekten bewahrt. Da in Baden-
Wirttemberg derzeit an vielen Orten Radschnellverbindungen geplant werden, soll
der bereits bestehende regelmafiger Austausch weiterverfolgt werden. Die bewahrte
Zusammenarbeit mit den Nachbarkommunen im Verband Region Stuttgart wird fort-
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gesetzt, um die Umsetzung der interkommunalen Radschnellverbindungen zu koor-
dinieren. Einen weiteren Ansatzpunkt zum Fachaustausch bildet die Fortfuhrung des
durch den VCD und das Ministerium fur Verkehr initilerten Arbeitskreises fur Rad-
schnellverbindungen, der bis zum September 2018 vierteljahrlich tagte und sich mit
sowohl konkreten Projekten als auch themenspezifischen Fragestellungen befasste.
DarlUber hinaus besteht tber den bundesweiten Arbeitskreis Radschnellwege, der
einmal im Jahr durch den Regionalverband Ruhr organisiert wird, die Moglichkeit fir
einen fachlichen Austausch zu anderen Projekten in Deutschland.

In einem ersten Schritt sind zunachst die Zielgruppen und Akteure rund um Planung,
Bau und Nutzung zu definieren. Anschlie3end gilt es, diesen Zielgruppen, den jeweils
eigenen Vorteil des Projekts aufzuzeigen und Motivation zu schaffen. Neben der Po-
litik, Presse, Interessengruppen und der Verwaltungen selbst, sind vor allem die zu-
kinftigen Radfahrerinnen anzusprechen.

9.2.1 Zielgruppen und Beteiligungsformen

Im Einzugsbereich der Radschnellverbindungen liegen zahlreiche grol3e Arbeitsplatz-
schwerpunkte. Die direkte Verbindung dieser Standorte mit Wohngebieten und anlie-
genden Kommunen und Stadte birgt ein hohes Potenzial, um vor allem Berufspend-
lerinnen fur den taglichen Weg zur Arbeit auf das Fahrrad zu locken. Hierbei muss
der Mehrwert, der sich durch die Nutzung der neuen Radschnellverbindungen ergibt
(,Man steht nicht mehr im Stau.“, ,Fahrradfahren macht Spaf und ersetzt den Gang
ins Fitnessstudio.“) kommuniziert werden. Mit dem Bau der Radschnellverbindungen
sollte eine Zusammenarbeit mit den an der Trasse (und in ndherer Umgebung) gele-
genen Firmen und Institutionen hinsichtlich eines betrieblichen Mobilitdtsmanage-
ments aufgenommen werden. Vertreterinnen der Landeshauptstadt Stuttgart kdnnen
dabei ggf. selbst Vorbild sein und ihre Wege mit dem Fahrrad zurticklegen.

Mit den Hochschulstandorten in Stuttgart und mehreren weiterfiihrenden Bildungsein-
richtungen kénnen auch Schilerinnen und Studenteninnen als zuktinftige Nutzerin-
nen gewonnen werden. Hier ergibt sich ein Ansatz darin, die Begeisterungsfahigkeit
der jungen Birgerinnen durch Projekte und Veranstaltungen an den jeweiligen Insti-
tutionen zu nutzen. Durch das aktive Einbinden, zum Beispiel in Form von Wettbe-
werben, bereits wahrend der Planungs- und Umsetzungsphase, kann die Grundlage
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geschaffen werden, sich intensiver mit einer umweltorientierten Mobilitat zu identifi-
zieren.

Eine weitere bedeutende Zielgruppe der Kommunikation bilden die direkten Anwoh-
nerinnen im Zuge der einzelnen Radschnellverbindung. Diese sind moglichst frihzei-
tig, bereits wahrend der Planungsphase, anzusprechen. Dies ist wichtig, um von Be-
ginn an mogliche Angste und Befiirchtungen aus dem Weg zu raumen. Hierflr kann
durch regelmagige Information und den Dialog auf Birgerveranstaltungen gesorgt
werden. Durch eine gezielte Kommunikation wird bereits im Vorfeld verdeutlicht, was
sich zukinftig durch den Bau bzw. die Anordnung der Radschnellverbindung veran-
dert wird und was nicht: ,Mit der Radschnellverbindung vor der Tur kann ich mit dem
Fahrrad auch mal ganz neue Ziele schnell erreichen.” vs. ,In der neuen Fahrradstralie
kann ich nach wie vor mit meinem Pkw fahren und parken.” Auch eine Testphase mit
provisorischen Markierungen ist sinnvoll. Wahrend der Bauphase sind Informationen,
zum Beispiel in Form von Schildern tber Zweck und Dauer der Mal3Bnhahme, beson-
ders wichtig.

Die Radschnellverbindungen als Teil der RadSTRATEGIE Stuttgart sollen zukinftig
immer als ,Gemeinschaftsprodukt‘ der Verwaltung und Politik kommuniziert werden.
Auch die Miteinbeziehung der angrenzenden Stadte und Gemeinden ist hierfir ziel-
fihrend. Daher sind die zugehérigen Amter einzubinden und der politische Wille in
Form von Beschliissen zu demonstrieren. Interessengruppen wie ADFC, VCD sowie
auch ADAC und Umweltverbénde sind ebenfalls weiterhin zu beteiligen und beste-
hende Beteiligungsformate wie das Radforum weiterzufihren. So kénnen die Exper-
ten- und Ortskenntnisse eingebunden und méglichen Bedenken friihzeitig entgegen-

gewirkt werden.

Um eine positives Motivationsklima fur die Radschnellverbindungen zu schaffen, sind
verschiedene Medien einzusetzen. Der jeweils aktuelle Stand zur Planung und Um-
setzung der Radschnellverbindungen in der Landeshauptstadt ist Uber die Presse so-
wie auf der Homepage zu verdffentlichen. Eine kontinuierliche Zusammenarbeit mit
der Presse, die mit allgemein verstandlichen Informationen die Projektideen in die
breite Offentlichkeit tragt, bildet eine wichtige Grundlage. Mit Hilfe von Pressemittei-
lungen, ansprechenden Visualisierungen und der Einrichtung eines Presseverteilers
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kénnen gezielt Informationen rund um Planung und Bau weitergegeben werden. Pa-
rallel dazu kann die Prasenz in den Sozialen Medien zusétzlich erhéht werden.

Nicht zuletzt dient die Strecke selbst mit ihrer Gestaltung und wiederkehrenden Ele-
menten wie Markierungen und Service-Stationen als ,Blick-Fanger® fur Interessierte.
Wichtig ist die konsequente Nutzung eines Logos sowohl vor Ort auf der Trasse als
auch bei allen Maf3nahmen rund um die Radschnellverbindungen.

Veranstaltungen und Aktionen vor Ort (Einweihungen, Planungsspaziergange, etc.)
sprechen ebenfalls zielgruppentbergreifend die Burgerinnen an.
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10 FAZIT UND AUSBLICK

Die vorliegende Machbarkeitsstudie zeigt, dass die Einrichtung von 13 Radschnell-
verbindungen auf der Gemarkung der Landeshauptstadt Stuttgart technisch machbar
ist und gleichzeitig eine wirtschaftliche MaRnahme zur Forderung des Radverkehrs in
der Region darstellt.

Die Studie wurde in einem knapp 2-jahrigen Prozess, seit August 2018, in enger Ab-
stimmung mit der Lenkungsgruppe erarbeitet. Wahrend dieser Zeit fanden acht Ab-
stimmungsgesprache sowie zwei Workshops mit den Akteuren statt. Die Ergebnisse
werden im Sommer 2020 dem Ausschuss sowie Gemeinderat der Landeshauptstadt
vorgestellt. Der Abschluss des Projektes erfolgt dann ebenfalls im Sommer im Rah-
men einer Abschluss-Veranstaltung mit allen zu beteiligenden Akteuren.

Im Rahmen einer umfassenden Variantenbewertung wurden in den 13 Untersu-
chungskorridoren, insgesamt 62 Abschnitten, 202 Trassenvarianten fur potenzielle
Radschnellverbindungen untersucht und bewertet.

Die Vorzugstrassen wurden im Mai 2019 in der Lenkungsgruppe definiert. Auf die-
ser Basis wurden anschlieRend die MalRnahmenplanung, die Potenzialanalyse und
Nutzen-Kosten-Berechnung durchgefuhrt.

Die Vorzugstrassen weisen eine Lange von circa 102 Kilometer auf. Im Ergebnis der
Studie erreichen zehn Vorzugstrassen, den hohen Standard einer Radschnellverbin-
dung auf mindestens 80 % der Gesamtstrecke. Zwei Trassen verfehlen dieses Kri-
terium nur knapp, eine Weitere liegt deutlich darunter. Demnach ist davon auszuge-
hen, dass mindestens 10, voraussichtlich jedoch 12 der 13 Trassen als Radschnell-
verbindung geplant und realisiert werden konnen. Die Qualitatsstandards im Quer-
verkehr kdnnen im Zuge der geplanten Radschnellverbindungen ebenfalls zum Grol3-
teil eingehalten werden. Zuséatzlich kann davon ausgegangen werden, dass die Stan-
dards auf der Grundlage detaillierter Prifungen konkretisiert und in vielen Fallen ver-
bessert werden kdnnen.
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Die Nutzen-Kosten-Faktoren bei Realisierung der Vorzugstrassen liegen zwischen
1,01 und 5,12. Somit ist die Wirtschaftlichkeit der 13 potenziellen Radschnellverbin-
dungen gegeben.

Entsprechend der RIN (Richtlinie fur integrierte Netzgestaltung) kénnen sechs poten-
zielle Radschnellverbindungen als ,lUberregionale Radverkehrsverbindung® sowie
weitere funf als ,regionale Radverkehrsverbindung® eingestuft werden und erfullen
somit das erste Entscheidungskriterium fur die Einstufung als Radschnellverbindung
des Landes Baden-Wirttemberg.

Die vertiefende Potenzialanalyse zeigt, dass der in den Qualitatsstandards Baden-
Wirttemberg definierte Grenzwert von 2.000 Radfahrenden pro Tag auf allen 13 Vor-
zugstrassen erreicht wird. Im Durchschnitt wurden auf den einzelnen Vorzugstrassen,
Werte zwischen 2.900 und 11.800 Radfahrende pro 24 Stunden ermittelt. Auf der
Grundlage des Verkehrsmodells geht diese Studie des Weiteren davon aus, dass
auch auf3erhalb der Ortschaften ein Potenzial von 2 2.500 Radfahrenden pro 24
Stunden erreicht werden kann. Damit ist zundchst auch das zweite Entscheidungs-
kriterium fur die Einstufung als Radschnellverbindungen des Landes Baden-Wiirttem-
berg erflllt. Der Nachweis zur Ortslage erfolgte zunachst in Abgleich mit den Sied-
lungsflachen der Landeshauptstadt und ist aufbauend auf dieser Studie sowie auf der
Grundlage der tatsachlichen Ortsgrenzen im Detail zu prifen.

Im Ergebnis der Machbarkeitsstudie wird eine klare Empfehlung fur die Umsetzung
der Trassen als Radschnellverbindungen gegeben. Insbesondere ist dies mit der
nachgewiesenen Effizienz der 13 Vorzugstrassen zu begriinden. Mit einem durch-
schnittlichen Nutzen-Kosten-Verhéltnis von 2,6 des Gesamtvorhabens ist der ge-
samtwirtschaftliche Nutzen mehr als doppelt so hoch wie deren Investitionskosten.
Gleichzeitig kann davon ausgegangen werden, dass sich die Effizienz noch weiter
erhoht, sobald sich Kosten fir Ma3nahmen, die auf gleichen Abschnitten liegen und
damit auch in mehreren Korridoren in die Nutzen-Kosten-Analyse eingeflossen sind,

verringern werden.

Zum Abschluss der Machbarkeitsstudie und als Grundlage fur die Realisierung ist es
entscheidend, die politische Unterstiitzung des Projektes zu signalisieren. Aus die-

sem Grund wird empfohlen, Beschliisse in den politischen Gremien zu fassen.
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Die vorliegende Machbarkeitsstudie bildet eine sehr gute Ausgangsbasis fur den an-
schlieRenden politischen Beratungsprozess, die nachsten planerischen Schritte und
die aktive Kommunikation in der Offentlichkeit.

Aufgestellt Stuttgart, im Juni 2020

BERNARD Gruppe ZT GmbH Planungsbiro VIA
i.V. Julia Domko Dahlia Busch
Projektleiterin Verkehrsplanung Peter Gwiasda
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