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Kurzfassung

Radschnellwege stellen ein noch neues Infrastrukturelement dar, das auf planerischer Ebene in Ba-
den-Wirttemberg jedoch bereits groRe Beachtung findet. Durch Radschnellverbindungen wird der
Radverkehr auch auf langeren Distanzen in seiner Attraktivitat gesteigert, dabei richten sie sich vor
allem an die Pendlerinnen und Pendler in der Region. Friihzeitig haben die beiden Regionalver-
bande Mittlerer Oberrhein und Siidlicher Oberrhein begonnen, sich der Machbarkeit von Rad-
schnellwegen zu widmen. Fiir das Verbandsgebiet des Regionalverbands Sidlicher Oberrhein wur-
den bereits eine Potenzialanalyse (2016) sowie Machbarkeitsstudien fir insgesamt finf mogliche
Radschnellweg-Trassen (2017 - 2019) erarbeitet. Der Regionalverband Mittlerer Oberrhein hat mit
seiner Machbarkeitsstudie (iber sieben Trassen in der Region bereits eine breite Offentlichkeit be-
teiligt und dadurch dem Infrastrukturelement Radschnellweg eine Plattform geboten. Die Regional-
verbande unterstiitzen damit aktiv die Ziele der Landesregierung. Aus dem Koalitionsvertrag fir
Baden-Wirttemberg, den Biindnis 90/Die Griinen und die CDU im Mai 2021 gemeinsam prasen-
tierten, geht hervor, dass ein liickenloses Radwegenetz hergestellt, der Radverkehrsanteil auf 20 %
gesteigert und mindestens 20 Radschnellwege bis 2030 fiir den Alltagsradverkehr realisiert werden

sollen.

Die vorliegende Machbarkeitsstudie fiir den Radschnellweg (Offenburg =)' Appenweier — Renchen
— Achern = Biihl mit Verbindung nach Rheinau — Gambsheim wurde parallel zu vier weiteren Mach-
barkeitsstudien im Verbandsgebiet des Regionalverbands Sidlicher Oberrhein erarbeitet (weitere
Infos hierzu unter www.rvso.de/rsw). Mit Abschluss aller Machbarkeitsstudien, haben beide Regi-
onalverbande planerisch ein durchgangiges Radschnellwegenetz von Bruchsal bis nach Millheim
untersucht, dass mit Abzweigen insgesamt 340 km umfasst. Das Land Baden-Wirttemberg unter-
stltzt diese insgesamt fiinf Machbarkeitsstudien wie bereits die vorherigen mit einer Férderung
von 80 %.

Methodik

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie wurden detaillierte Bestandsaufnahmen durchgefiihrt, Tras-
senvarianten analysiert, Restriktionen identifiziert und Erfolgsaussichten abgeschatzt, um einen op-
timalen Verlauf der Trasse fir den Radschnellweg (Vorzugstrasse) vorschlagen zu kénnen. Schritt
fiir Schritt wurden mogliche Konflikte erkannt und Losungsvorschlage erarbeitet. Die Machbarkeits-
studie stlitzte sich dabei auf die Fachexpertise innerhalb der Planungsbiiros, des Regionalverbands
und der eingerichteten Steuerungsgruppe, die aus Vertreterinnen und Vertretern der Raumschaft
bestand. Die Konzeptentwicklung erfolgte anhand der ,Qualitatsstandards fiir Radschnellverbin-
dungen in Baden-Wirttemberg” (VM BW 2018b), dem , Leitfaden zur Durchfiihrung von Machbar-
keitsstudien fiir Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg” (VM BW 2019) sowie den ,Stan-
dards zu Machbarkeitsstudien von Radschnellverbindungen” (VM BW o. J.).

Die zum Erreichen einer Radschnellverbindung erforderlichen Malnahmen wurden auf Basis der
»Musterlosungen fir Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg” (VM BW 2018a) und den

1 Der Teilabschnitt Offenburg — Appenweier wurde bereits im Rahmen einer grenziberschreitenden Machbar-
keitsstudie des Regionalverbands Suidlicher Oberrhein im Jahr 2019 untersucht
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»Hinweise[n] zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten” (FGSV 2021) entwickelt. Das ent-
standene MaRnahmenkataster enthilt eine detaillierte Ubersicht aller entwickelten MaRnahmen
entlang der Vorzugstrasse. Anhand des Katasters sind fiir jede einzelne MaRBnahme unter anderem

die genaue Lage und die Kosten ablesbar.

Als Grundlage fir die Potenzialabschatzung und die Nutzen-Kosten-Analyse wurde das ,,iberschla-

gige Verfahren” aus dem Leitfaden der Bundesanstalt fiir StraRenwesen (BASt 2019) genutzt.
Potenzialabschétzung

Die vertiefende Potenzialanalabschatzung fiir den Korridor von Appenweier nach Biihl zeigt, dass
die zukilnftige Radverkehrsstarke im Verlauf der Vorzugstrasse variiert. Zwischen Appenweier und
Achern liegt die prognostizierte Radverkehrsstarke durchgangig Gber der geforderten Mindestaus-
lastung fur Radschnellwege von 2.000 Radfahrten pro Tag. Zwischen Achern und Bihl sowie zwi-
schen Achern und Rheinau/ Gambsheim wird das Potenzial von 2.000 Radfahrten pro Tag nicht
erreicht.

Realisierung

Aus gutachterlicher Sicht ist die Umsetzung des Radschnellwegstandards im hier untersuchten Kor-
ridor auf dem Teilstlick zwischen Appenweier und Achern zu empfehlen. Wiinschenswert ware die
gemeinsame Realisierung mit dem Teilstlick Offenburg — Appenweier. Dieses Teilstlick wurde in-
nerhalb einer bereits vorliegenden Machbarkeitsstudie des Regionalverbands Siidlicher Oberrhein
untersucht und weist ein Potenziale von (iber 2.500 Radfahrten pro Tag auf. Innerhalb der hier vor-
liegenden Machbarkeitsstudie zeigt sich, dass aus beiden Teilstlicken ein gemeinsamer, rund 22 km
langer, Radschnellweg realisiert werden kann, der alle Anforderungen des Landes erfiillt, ein Ober-

mit einem Mittelzentrum verbindet und ein hohes Nutzen-Kosten-Verhaltnis von Uber 3,8 aufweist.

Das ,niedrigere” Potenzial zwischen Achern und Biihl und auf der Verbindung zwischen Achern,
Rheinau und Gambsheim belegt allerdings nicht, dass der Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur in
diesen Abschnitten nicht ebenfalls sinnvoll ware. Die Nutzen-Kosten-Analyse ergibt, dass der Nut-
zen die Kosten dieses Projekt Gbersteigt, selbst bei dem vergleichsweise niedrigeren Nutzerpoten-
zialen. Auch auf diesen Streckenabschnitten ist es aus gutachterlicher Sicht sinnvoll, eine hochwer-
tige Radinfrastruktur zu realisieren, allerdings in einem angepassten Qualitatsstandard. Die Mach-
barkeitsstudie weist hier auf weitere Férderprogramme zur Realisierung von Radinfrastrukturen
hin.

Die Machbarkeitsstudie zeigt, dass sich die geplante Trasse an geeigneten Stellen mit anderen ge-
planten Trassen verknipfen lasst und sich in das vorhandene Radwegenetz der Kommunen einfligt.
So kann das vorhandene Potenzial an Radfahrerinnen und Radfahrern optimal angesprochen wer-

den.
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1 Einleitung

1.1 Ausgangslage und Zielsetzung

Die Regionalverbdnde Mittlerer Oberrhein und Siidlicher Oberrhein befassen sich schon seit lange-
rem in ihren jeweiligen Verbandsgebieten mit dem Thema lberértlicher Radschnellverbindungen.
Hierzu hatte der Regionalverband Sidlicher Oberrhein bereits 2016 eine Potenzialanalyse in Auf-
trag gegeben. Dabei wurden fiir mehrere Korridore die erforderlichen Potenziale fir vertiefende
Machbarkeitsuntersuchungen nachgewiesen. Der Planungsausschuss des Regionalverbands Sidli-
cher Oberrhein beschloss daraufhin im Jahr 2017, zunachst vier Korridore in einer vertieften Mach-
barkeitsuntersuchung betrachten zu lassen. Darliber hinaus wurde 2018 eine grenziiberschreitende
Machbarkeitsuntersuchung Offenburg — Appenweier/Willstadt — Kehl — Strasbourg aufgrund der
hohen Bedeutung fiir die Trinationale Metropolregion Oberrhein erarbeitet. Der Regionalverband
Mittlerer Oberrhein erhielt 2017 die Férderzusage des Landes zur Erarbeitung einer Machbarkeits-
studie fiir sieben Trassen. Mithilfe einer durchgefiihrten Bilrgerbeteiligung im Jahr 2018 wurden

die Ergebnisse einer breiten Offentlichkeit prasentiert.

An Radschnellverbindungen bzw. Radschnellwege bestehen hohe Qualitdtsanspriiche, da sie ein
Premiumprodukt sind und insbesondere als Stadt-Umland-Verbindungen oder Verbindungen zwi-
schen Stadten ein geeignetes Infrastrukturelement zur Radverkehrsférderung bilden. Mittlerweile
existieren in Deutschland, und dabei insbesondere in Baden-Wiirttemberg, eine Vielzahl an Mach-
barkeitsstudien. Die erforderlichen Qualitatsstandards fiir Radschnellverbindungen wurden auf der
Grundlage der FGSV-Regelwerke , Richtlinien flr integrierte Netzgestaltung” (RIN 2008) und ,,Emp-
fehlungen fir Radverkehrsanlagen” (ERA 2010) sowie durch Praxiserfahrungen aus dem Ausland
(insbesondere aus den Niederlanden) fir die Themenfelder Direktheit, Fiihrungsform, Breite, To-
pografie, Kurven, Kreuzungen, Belag, Beleuchtung und Beschilderung/Markierung abgeleitet. Seit
2021 existieren die bundesweiten Vorgaben der FGSV im Regelwerk ,Hinweise zu Radschnellver-
bindungen und Radvorrangrouten” (H RSV) (FGSV 2021) neben den Qualitdtsstandards der Lander
Nordrhein-Westfalen, Hessen, Bayern und — hier maRgeblich — Baden-Wirttemberg. Da der Regio-
nalverband Stidlicher Oberrhein bereits zu einem sehr friihen Zeitpunkt Radschnellverbindungen
als zukunftsfahiges Infrastrukturelement erkannt hatte, bildete die Methodik der dort durchgefiihr-
ten Potenzialanalyse die Grundlage fiir die landesweit durchgefiihrte Potenzialanalyse. Dieses frilhe
Engagement des Regionalverbands fiihrte dazu, dass die landesweiten Standards direkt angewandt
wurden und daraus auch ein beispielgebender Leitfaden fiir Machbarkeitsstudien in Baden-Wirt-

temberg erarbeitet wurde.

Der Hauptausschuss des Regionalverbands Stidlicher Oberrhein hat aufgrund seiner Erfahrungen
und der Empfehlungen aus der landesweiten Potenzialanalyse Mitte Dezember 2020 die Erstellung
von flinf weiteren Machbarkeitsstudien in Auftrag gegeben, um das Radschnellverbindungsnetz in
der Region weiter zu erganzen und Untersuchungsliicken zu schlieen. An der hier vorliegenden
regionsiibergreifenden Machbarkeitsstudie war zudem der Regionalverband Mittlerer Oberrhein
federfiihrend mitbeteiligt. Ziel der Machbarkeitsstudien ist es, umsetzungsfahige Trassen zu erar-

beiten sowie deren Umsetzungspotenziale entsprechend den Qualitatskriterien des Landes Baden-
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Wirttemberg zu beschreiben und zu bewerten. Die Bearbeitung der vorliegenden Machbarkeits-
studie erfolgte insbesondere in enger Abstimmung mit den beteiligten Kommunen, den beiden
Landkreisen Ortenaukreis und Landkreis Rastatt, den beiden Regierungsprasidien Freiburg und

Karlsruhe sowie den Regionalverbanden als Auftraggeber.

1.2 Methodik

Vom Korridor zum empfohlenen Streckenverlauf

Im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie werden Trassenvarianten analysiert, Restriktionen identifi-
ziert und Erfolgsaussichten abgeschatzt, um einen optimalen Verlauf der Trasse fiir den Radschnell-
weg (Vorzugstrasse) vorschlagen zu kénnen. Schritt fiir Schritt werden mogliche Konflikte erkannt
und Losungsvorschlage erarbeitet. Die Machbarkeitsstudie stiitzt sich dabei auf die Fachexpertise
innerhalb der Planungsbiiros, der Regionalverbande und der eingerichteten Steuerungsgruppe (s.
Ziffer 1.3). Die Konzeptentwicklung erfolgte anhand der ,,Qualitatsstandards fiir Radschnellverbin-
dungen in Baden-Wirttemberg” (VM BW 2018b), dem , Leitfaden zur Durchfiihrung von Machbar-
keitsstudien fur Radschnellverbindungen in Baden-Wiirttemberg” (VM BW 2019) sowie den ,Stan-
dards zu Machbarkeitsstudien von Radschnellverbindungen” (VM BW o. J.).

Abbildung 1-1: Arbeitsschritte zur realisierbaren Trasse

r N )

POTENZIALANALYSE MACHBARKEITSSTUDIE

N A A

Quelle: Planersocietdit

Wahrend im Rahmen der Potenzialanalyse des Regionalverbands von 2016 lediglich die aufkom-
mensstarken Korridore in der Region identifiziert wurden, in denen eine Realisierung von Rad-
schnellwegen infrage kommt, wurden innerhalb der Machbarkeitsstudien konkrete Trassenver-
laufe betrachtet, welche die Quellen und Ziele im Korridor bestmaéglich aufgreifen. Anhand der vor-
liegenden Daten zum bestehenden StraRen- und Wegenetz und unter Beriicksichtigung des landes-
weiten RadNETZes, wurden mehrere mogliche Streckenverlaufe identifiziert. Die bestehende Infra-
struktur konnte fiir die Suche einer Radschnellwegetrasse entweder aufgegriffen werden (Binde-
lungswirkung) oder Zwangspunkte fir den Trassenverlauf darstellen. Zusatzlich wurden die vorhan-
denen Restriktionen durch den Naturschutz (z.B. Naturschutzgebiete, Wasserschutzgebiete oder
Waldschutzgebiete) und die Topographie beachtet. Fiir eine fundierte Bewertung der Strecken
wurde eine Erst-Befahrung mit dem Fahrrad von allen identifizierten Trassenvarianten innerhalb
des Korridors durchgefiihrt. Alle 5 Sekunden wurde dabei mit einer ActionCam ein Standbild von
den Trassen angefertigt, das durch GPS punktgenau auf einer Karte verortet werden konnte. Die
Erhebungsdaten wurden in ein GIS Gibertragen und anhand einer Online-Karte fiir die Projektbetei-

ligten verfligbar gemacht.
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Gab es flr einen Abschnitt des Radschnellwegs mehrere Trassenverldaufe, wurden diese mit objek-
tiven Kriterien gegeneinander abgewogen, um die Suche nach der optimalen Variante transparent
und nachvollziehbar zu gestalten. Innerhalb des Variantenvergleichs wurde unter anderem auf na-
hegelegene Wohngebiete sowie Gewerbe- und Industriestandorte eingegangen. AuRerdem wur-
den die Kreuzungspunkte mit dem MIV oder SPNV im Streckenverlauf (mogliche Konflikt- oder Ver-

kniipfungspunkte) sowie eine Vielzahl weiterer Faktoren bericksichtigt.

Nach Abwagung aller Faktoren und Abstimmung innerhalb der Steuerungsgruppe konnte dann eine
Vorzugstrasse identifiziert werden, die anschlieRend einer detaillierten Vor-Ort-Erhebung unterzo-
gen wurde. Die Ergebnisse wurden danach mit den ,,Qualitatsstandards fir Radschnellverbindun-
gen” (VM BW 2018b) des Landes Baden-Wirttemberg abgeglichen. Das Ergebnis zeigt, an welchen
Punkten des moglichen Trassenverlaufs die Qualitatsstandards heute schon eingehalten werden

kénnen und an welchen Abschnitten die Infrastruktur optimiert werden muss.
Separate Betrachtung der Abschnitte

Der Fahrradverkehr hat seine haufigste Nutzung heute in einem Distanzbereich von 2 bis 5 km. Im-
mer haufiger kbnnen Wege mit dem Fahrrad auch bis zu 15 km auf einer Strecke reichen (s. Ziffer
2.1 ff.). Unter Bericksichtigung dieser Tatsache und zur zielgerichteten Diskussion wahrend der Be-
arbeitung der Machbarkeitsstudie wurde der betrachtete Korridor in Abschnitte unterteilt. Die Ab-
schnitte orientieren sich dabei an den Kommunen. Der modulare Aufbau in Abschnitten soll die
Moglichkeit einrdumen, Dass sich einem optimalen Verlauf der Vorzugstrasse schrittweise gendhert

werden kann.
Mafnahmenplanung

Fiir die Vorzugstrasse wurde ein MaRnahmenkataster erstellt, das alle notwendigen MalRnahmen
zur Erreichung der Qualitdtsstandards enthalt. Die MaRnahmen wurden auf Basis der ,Musterlo-
sungen fur Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg” (VM BW 2018a) und den ,Hinweise[n]
zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten® (FGSV 2021) entwickelt. Das entstandene
MaRnahmenkataster gibt eine detaillierte Ubersicht iiber den Trassenverlauf in seinen Teilabschnit-
ten. Neben der Verortung jeder einzelnen MalRnahme ist ihr ein landesweit standardisierter Kos-
tensatz zugeordnet. Die Mallnahmen sind im Konkretisierungsgrad einer Konzeptstudie entwickelt
und beschrieben worden. Sie sind im weiteren Planungsprozess weiterzuentwickeln und zu konkre-

tisieren.
Potenzial und Wirtschaftlichkeit

AnschlieBend wurde fiir die Vorzugtrasse abschnittsweise das Nutzungspotenzial ermittelt, um ein
realistisches Bild Giber die kiinftige Nutzung zu erhalten. Ferner wurde anhand von landesweit stan-
dardisierten Kostensatzen der mogliche wirtschaftliche Vorzug und Nutzen des Vorhabens ermit-
telt. Im Rahmen einer Nutzen-Kosten-Abschatzung wurden die monetarisierten Vorteile dann den

Planungs-, Bau- und Folgekosten gegeniibergestellt.
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Beteiligungskonzept und Empfehlungen fiir die Umsetzung

AbschlieBend wurden Empfehlungen zur Ausstattung der Radschnellverbindung sowie zu Bau und
Betrieb der neuen Infrastruktur formuliert. Fir die Kommunikation des Umsetzungsprozesses
wurde ein Beteiligungskonzept entwickelt, welches den umsetzenden Akteuren an die Hand gege-

ben werden kann.

1.3 Abstimmungsprozess

Die Erarbeitung der Machbarkeitsstudie fand in enger Zusammenarbeit mit den Regionalverbanden
Mittlerer Oberrhein und Sidlicher Oberrhein sowie einer fiir das Projekt initiierten Steuerungs-
gruppe unter Vorsitz der beiden Regionalverbdnde statt. Die Steuerungsgruppe traf sich prozess-
begleitend wahrend der Bearbeitung der Machbarkeitsstudie zu vier Terminen. Die Treffen der

Steuerungsgruppe hatten die Funktion eines geschiitzten Raums fiir eine offene Diskussion.
Beteiligte Gebietskorperschaften/Verwaltungen

Stadt Achern, Gemeinde Appenweier, Stadt Biihl, Commune de Gambsheim, Gemeinde Otters-
weier, Stadt Renchen, Stadt Rheinau, Gemeinde Sasbach/Ortenau, Collectivite européenne
d’Alsace (seit 01.01.2021 im Aufbau, zuvor Conseil Départemental du Bas-Rhin Strasbourg), Land-
ratsamt Ortenaukreis, Landratsamt Rastatt, Regionalverband Mittlerer Oberrhein, Regionalver-
band Stdlicher Oberrhein, Regierungsprasidium Freiburg — Referat 45, Regierungsprasidium Karls-

ruhe — Referat 45, Eurodistrict Strasbourg-Ortenau?
Beteiligte weitere Organisationen/Verbdnde/Vereine

Allgemeiner Deutscher Fahrradclub e. V. (ADFC), Deutsche Bahn AG, Mobilitdtsnetzwerk Ortenau,
Verkehrsclub Deutschland e. V. (VCD)?

Folgende Termine und Abstimmungen wurden im Rahmen der Machbarkeitsstudie durchgefiihrt:

= Erster Termin der Steuerungsgruppe am 22. Februar 2021 als gemeinsame Sit-
zung fir alle fiinf Korridore, die parallel bearbeitet werden, zusammen mit den
drei beteiligten Planungsbiiros (Planersocietat, VIA, VAR+).
Inhalte sind: Darstellung der geplanten Vorgehensweise in der Machbarkeits-
studie, Aufzeigen der Projektinhalte und -abldufe, Erlduterung der Qualitats-
standards im Infrastrukturelement Radschnellweg.

= Im Anschluss an das erste Steuerungsgruppentreffen finden korridorbezogene
Werkstatten statt. Der Werkstatttermin fiir den Korridor Appenweier — Bihl
findet am 24. Februar 2021 statt. Darin werden die Start- und Zielpunkte sowie

mogliche Trassenverlaufe gesammelt und diskutiert.

2 Die Stadt Offenburg wurde fortlaufend tber den Fortschritt der Machbarkeitsstudie informiert
3 Die Industrie- und Handelskammer Sudlicher Oberrhein (IHK) und die Handwerkskammer (HWK) Freiburg wur-
den fortlaufend tiber den Fortschritt der Machbarkeitsstudie informiert
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= Mit den beiden Landratsamtern Ortenaukreis und Rastatt werden am 2. Juni
2021 die ersten Bewertungsergebnisse der Trassenvarianten vorgestellt und
Uber Realisierungschancen und -hemmnisse gesprochen.

= Die detaillierte Trassensuche mit den betroffenen Stadten und Gemeinden er-
folgt fir den Korridor Appenweier — Bihl in zwei Trassengesprachen am 15.
und 16. Juni 2021. Auch hier werden die ersten Bewertungsergebnisse der
Trassenvarianten vorgestellt und zur Diskussion gestellt. In der Abstimmung
mit den Kommunen werden Konfliktpunkte und Planungsvorhaben aufgezeigt
sowie erste Realisierungschancen und -hemmnisse angesprochen.

= Zweiter Termin der Steuerungsgruppe am 14. Juli 2021: Die Bewertungsergeb-
nisse und die dabei angewandte Gewichtung der Bewertungskriterien werden
durch die Biros vorgestellt. Insgesamt sind in fiinf Abschnitten Varianten be-
wertet worden, die diskutiert werden. Eine Vorzugstrasse wurde in allen Ab-
schnitten definiert. In dem Termin werden zudem Detaillésungen fiir einzelne
Konfliktpunkte diskutiert. Als Ergebnis entsteht eine Vorzugstrasse fiir den ge-
samten Verlauf.

=  QOktober 2021: Versand und Abstimmung des MaRBnahmenkatasters fiir die
Vorzugstrasse.

= Dritter Termin der Steuerungsgruppe am 19. Oktober 2021: Darstellung der
Malnahmenplanung, der trassenbezogenen Potenzialanalyse, der vorlaufigen
Kostenschatzung sowie Nutzen-Kosten-Analyse.

= Vierter Termin der Steuerungsgruppe am 30. November 2021: Prasentation
der aktualisierten Potenzialanalyse und Nutzen-Kosten-Analyse sowie Diskus-
sion des weiteren Vorgehens vor dem Hintergrund der aktuellen Férderbedin-
gungen des Landes. Den Akteuren wird ein Entwurf des Priorisierungskonzepts
zur Umsetzung des MaRnahmenkatasters prasentiert und das Beteiligungs-
konzept.

= Voraussichtlich Anfang 2022 werden die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie
den Gremien der Regionalverbdnde in 6ffentlicher Sitzung vorgestellt.

= Wahrend der gesamten Projektlaufzeit fand eine schriftliche und fernmiindli-
che Abstimmung zwischen den Gutachterinnen und Gutachter des Konsorti-
ums Planersocietdt/VIA und dem Planungsbiiro VAR+ statt. Damit kann eine
inhaltliche Vergleichbarkeit der fiinf parallel erstellten Machbarkeitsstudien si-

chergestellt werden.

Alle Termine im Jahr 2021 wurden aufgrund der pandemischen Lage digital als Videokonferenz
durchgefiihrt. Neben den gemeinsamen Terminen fanden mehrere einzelne Abstimmungsgespra-

che mit Kommunen sowie Fachbehorden statt.
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2 Radschnellverbindungen

2.1 Aktuelle Entwicklungen in Deutschland, Baden-Wiirttemberg und den

Regionen Mittlerer Oberrhein und Siidlicher Oberrhein

Mit dem stetig steigenden Radverkehrsaufkommen und dem immer schneller werdenden Radver-
kehr wachst sowohl der Anspruch als auch der Bedarf an Qualitat und Sicherheit in der Radver-
kehrsinfrastruktur. Dies gilt insbesondere auf Wegen mit besonders hohen Radverkehrsanteilen
(vgl. Difu 2016). Die Realisierung von Radschnellwegen ist mit dem Ziel verbunden, den Radverkehr
auch fiir langere Distanzen attraktiv zu gestalten, denn der Radverkehr ist gegenwartig stark ent-
fernungssensibel. Um das Potenzial des Radverkehrs auch fir langere Entfernungen zu aktivieren,
bedarf es einer hochwertigen Infrastruktur, die dem Radverkehr héhere Geschwindigkeiten erméog-

licht und so auch in gréReren Entfernungsbereichen einen Zeitvorteil verschafft.

Diese hochwertige Infrastruktur kann durch die Einrichtung von Radschnellwegen geschaffen wer-
den. Der Begriff ,,Radschnellverbindung” (RSV) wird in den Hinweisen der Forschungsgesellschaft
fiir StraRen- und Verkehrswesen wie folgt definiert (FGSV 2021):

,RSV und RVG [Radvorrangrouten] sind Verbindungen im Radverkehrsnetz, die
den Zweck haben, bedeutende Quelle-Ziel-Potenziale des Alltagsradverkehrs
durch einen hohen und ein ziigiges Radfahren ermoglichenden Standard fiir den
Radverkehr zu erschlieBen. [...] Um diese Potenziale erfolgreich fiir den Radver-
kehr zu erschliefen, missen die Umwege gering sein, eine zligige Befahrbarkeit
und ein hoher Komfort gewahrleistet sein und die Wartezeiten reduziert werden,
dass konkurrenzfdhige Fahrtzeiten zu anderen Verkehrsangeboten entstehen
(strategische Fahrtzeitverkiirzung).”

Nachdem sich in unseren europaischen Nachbarldandern bereits die , Fietssnelwege” (Niederlande,
s. Abbildung 2-1), die ,Cyklesuperstier” (Ddnemark) oder die , Cycle Superhighways” (GroRbritan-
nien) etabliert haben, erlebte das Thema Radschnellwege in Deutschland in den letzten Jahren,
zumindest auf konzeptioneller Ebene, einen wahren ,,Boom*“. Um den Radverkehr fiir langere Stre-
cken attraktiver zu machen, braucht es entsprechende Infrastrukturangebote, insbesondere kom-
fortable Radschnellwege. Ein weiterer bedeutsamer Faktor ist die jahrlich steigende Nutzung von
Pedelecs. Im Jahr 2020 wurden fast 2 Millionen E-Bikes verkauft. Dies bedeutet einen mengenma-
Bigen Zuwachs von ca. 43 % im Vergleich zum Vorjahr (vgl. ZIV 2021). Der Marktanteil von E-Bikes
am Gesamtfahrradmarkt belduft sich aktuell auf etwa 39 %. Damit ist Deutschland europaischer
Spitzenreiter. Derzeit sind nach Schatzungen rund 7,1 Mio. Pedelecs bzw. E- Bikes auf Deutschlands

StraRen und Wegen unterwegs (vgl. ebd.).
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Abbildung 2-1: Radschnellweg in den Niederlanden

Quelle: Planersocietdt

Im nationalen Radverkehrsplan 3.0 wird die Entwicklung von Radschnellwegen als innovative, inf-
rastrukturelle MalRnahme im Radverkehr vom Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infra-
struktur® (BMVI) ausdriicklich begriRt (vgl. BMVI 2021: 19 f.). Der Radschnellweg zwischen Duis-
burg und Hamm (RS 1) soll mit einer Lange von 100 Kilometern bislang das gréRte Projekt dieser
Art in Deutschland werden. An der Planung und Umsetzung sind neben dem federfiihrenden Regi-
onalverband Ruhr sieben kreisfreie Stadte, drei kreisangehdorige Stadte und ein Kreis beteiligt. Ab-

bildung 2-2 zeigt den bereits realisierten Teilabschnitt zwischen Mlheim an der Ruhr und Essen.

Abbildung 2-2: Abschnitt des Radschnellwegs Ruhr (RS 1) in Essen

o~y ry

Quelle: Planersocietdt

Im Bundesverkehrswegeplan 2030, welcher im Sommer 2016 veréffentlicht wurde, werden erst-
mals Radschnellwege thematisiert. Der Bund mdéchte sich demnach ,starker am Bau von Rad-
schnellwegen beteiligen” (BMVI 2016: 52). Dazu wurden zunachst die zu dndernden gesetzlichen
Grundlagen gepriift. Im Sommer 2017 trat das Siebte Gesetz zur Anderung des BundesfernstraRen-
gesetzes in Kraft, das dem Bund ermoglicht, Finanzhilfen fiir Radschnellwege in Baulast der Lander,
Gemeinden und Gemeindeverbanden zu gewdhren. Das BMVI stellt seit 2017 jahrlich 25 Millionen

Euro fir Radschnellwege zur Verfligung. Diese Férderung wird ab dem Jahr 2021 bis 2023 auf 50

4 Seit Dezember 2021 Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (BMDV). Da die Anderung zum Ende der Pro-
jektlaufzeit erfolgte, wird in diesem Bericht noch die Bezeichnung BMVI verwendet.
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Millionen Euro pro Jahr verdoppelt. An den Kosten fir die Planung und den Bau beteiligt sich allein
der Bund mit 75 % (vgl. BMVI 2021). In der zugehdrige Verwaltungsvereinbarung ,,Radschnellwege
2017 - 2030“ wurde ein Verteilungsschlissel der Férdergelder fir die Bundeslander festgesetzt.
Baden-Wiirttemberg stehen demnach derzeit 11,4 % der Férdermittel zur Verfigung. Eine bundes-
weite Ubersicht, wo bereits Radschnellwege geplant oder umgesetzt werden, zeigt Abbildung 2-3
aus dem Jahr 2019. Seitdem hat sich bereits viel im Bereich der Radschnellverbindungen getan und

die Entwicklung von neuen Studien und Planungen schreitet stetig voran.

Abbildung 2-3: Ubersicht zu umgesetzten/bestehenden Planungen zu Radschnellverbindungen Stand 2019

Radschnellwege in den Ldndern
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Innerhalb der letzten Jahre riickte das Thema Radschnellwege auch in Baden-Wiirttemberg immer
mehr in den Fokus der (Rad-)Verkehrsplanung. Das Verkehrsministerium Baden-Wirttemberg ver-
offentlichte im Marz 2018 die Ergebnisse der ,Potenzialanalyse fiir Radschnellverbindungen in Ba-
den-Wirttemberg”. Im Rahmen dieser Untersuchung wurden in ganz Baden-Wiirttemberg (iber 70
Korridore identifiziert, in denen die Realisierung einer Radschnellverbindung in Hinblick auf das
Nutzungspotenzial geeignet erscheint. Im Ergebnis werden die Korridore in drei Gruppen geglie-
dert: Radschnellverbindungen mit vordringlichem Bedarf, weitere potenzielle Radschnellverbin-
dungen und Hauptradrouten, die einer genaueren Betrachtung — zum Beispiel im Rahmen einer
Machbarkeitsstudie — bedirfen. Im Rahmen dieser Studie wurden im August 2017 vorab Qualitats-

kriterien und Musterlésungen fiir Radschnellverbindungen (vgl. Ziffer 2.4) veroffentlicht.

Das Land Baden-Wiirttemberg fordert auRerdem seit 2017 die Durchfiihrung von Machbarkeitsstu-
dien mit 80 % der Kosten, was bereits zu einer beachtlichen Anzahl an Untersuchungen, so auch in
den Regionen Mittlerer Oberrhein und Sidlicher Oberrhein gefiihrt hat.

Der Regionalverband Mittlerer Oberrhein hat 2019 eine Machbarkeitsstudie veroffentlicht, aus der
drei Korridore hervor gehen:

= Worth am Rhein — Karlsruhe — Pfinztal
= Ettlingen — Karlsruhe — Stutensee — Bruchsal
= Leopoldshafen — Karlsruhe — Rastatt — Baden-Baden — Biihl

Aus Anknipfungspunkten an Wohn- und Gewerbegebiete wurde dariiber hinaus ein Ringkorridor
um Karlsruhe abgeleitet. Als Ergebnis wurden somit im Gebiet des Mittleren Oberrhein 120 km
Radschnellverbindungen identifiziert, die sechs radialen Vorzugstrassen und eine Ringroute erge-
ben. Aus aktuellem Anlass hat die Machbarkeitsstudie eine Erweiterung erfahren. Geklart werden
sollte die Erweiterung einer zu bauenden 2. Rheinbriicke zwischen Karlsruhe und Woérth am Rhein

um Radverkehrsinfrastruktur in der Qualitdt einer Radschnellverbindung.

Im Jahr 2018 gab der Regionalverband Stidlicher Oberrhein bereits eine Machbarkeitsstudie fir ins-
gesamt vier Korridore im Raum Freiburg und Offenburg in Auftrag. Im Jahr 2019 folgte eine weitere,
diesmal grenziiberschreitende, Machbarkeitsstudie fir den Raum Offenburg — Strasbourg. Im De-
zember 2020 wurden, einschlieBlich der vorliegenden Machbarkeitsstudie, Studien fiir fiinf weitere
Korridore beauftragt. Mit all diesen Aktivitaten seitens des Landes und der engagierten Regional-
verbdnde, Kreise, Stadte und Gemeinden zahlt das Land Baden-Wirttemberg mittlerweile zu den
bundesweit wichtigsten Akteuren im Bereich der Radschnellwege.

Der erste umgesetzte Radschnellweg in Baden-Wirttemberg verlduft zwischen Boblingen und
Stuttgart und tragt die Bezeichnung ,RS 1“. Weitere Pilotstrecken befinden sich zwischen Heidel-
berg und Mannheim (RS 2), zwischen Bad Wimpfen und Heilbronn (RS 3) und zwischen Esslingen
und Reichenbach (RS 4). Bislang gibt es insgesamt 16 Radschnellverbindungen in Baden-Wiirttem-
berg, die durch das Land und den Bund gefordert werden. Davon liegen drei in der Region Sidlicher
Oberrhein. Dabei handelt es sich um die Radschnellwege Freiburg — Denzlingen — Waldkirch/Em-
mendingen (RS 6), Offenburg — Gengenbach (RS 12) und Offenburg — Willstatt — Kehl — Strasbourg
(RS 16) (vgl. Abbildung 2-5). Fiir den ,,RS 6“ sowie den ,RS 16 hat das Land die Baulasttragerschaft
(s. Ziffer 5.4) Gbernommen. Fir den ,RS 12“ das Landratsamt Ortenaukreis. Fir die zwei Radschnell-
verbindungen Ettlingen — Karlsruhe (RS 10) und Karlsruhe — Rastatt (RS 13) in der Region Mittlerer
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Oberrhein hat das Land die Baulasttragerschaft Gbernommen und ist in weitere Planungen eige-
stiegen. Driber hinaus steht im Verbandsgebiet des Regionalverbands Mittlerer Oberrhein die Rad-
schnellverbindung Karlsruhe — Stutensee in der vorlaufigen Baulast des Landes Baden-Wiirttem-
berg. In der ,,zweiten Runde” wurden nun die finf folgenden Radschnellverbindungen untersucht:

=  Freiburg — Bad Krozingen — Heitersheim — Millheim,

= Freiburg — Kirchzarten,

= (Freiburg —) Umkirch/March — Breisach®,

= Lahr — Ettenheim/Rust — Herbolzheim — Kenzingen — Emmendingen und

= (Offenburg —) Appenweier — Renchen — Achern — Biihl mit Verbindung nach
Rheinau — Gambsheim®.

Zusammengerechnet ergabe sich damit ein durchgangiges 340 km langes Radschnellwegenetz fiir
beide Regionen.

5> Der Teilabschnitt Freiburg — Umkirch/March wurde bereits im Rahmen der ersten Machbarkeitsstudien (2018)
untersucht

6 Der Teilabschnitt Offenburg — Appenweier wurde bereits im Rahmen der grenziiberschreitenden Machbarkeits-
studie im Jahr 2019 untersucht
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Abbildung 2-4: Status der Machbarkeitsstudien des Regionalverbands Mittlerer Oberrhein

Vorangegangene Machbarkeitsstudie 2019

Vorangegangene Machbarkeitsstudie 2019
mit Fortfiihrung durch Baulasttrdger

e A B
Walldorf/Wiesloch
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Quelle: Regionalverband Mittlerer Oberrhein
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Abbildung 2-5: Status der Machbarkeitsstudien des Regionalverbands Siidlicher Oberrhein
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Quelle: Regionalverband Siidlicher Oberrhein

2.2 Einsatzbereiche und Zielsetzung

Radschnellwege verbinden im stadtischen Binnenverkehr Haupt- und Neben- bzw. Stadtteilzentren,
werden jedoch haufiger als Uberregionale oder regionale Radverkehrsverbindungen geplant. Der
zentrale Effekt von Radschnellwegen ist eine wesentliche Verringerung der Reisezeit infolge einer
Erhohung der Reisegeschwindigkeit sowie einer Verringerung des Energieaufwands aufgrund fol-
gender Faktoren:
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= Verlauf (moéglichst umwegefreie Fiihrung)

= Bauweise (breiter als konventionelle Radwege)

= geringer Steigung

= storungsfreier Flihrung (weitgehend Trennung vom MIV und von Gehenden)
= Vernetzung im StraRensystem (Priorisierung an Knotenpunkten oder niveau-

freie bzw. planfreie Kreuzung anderer Wege)

Die Qualitatskriterien, die deutlich Gber denen der ,Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen 2010
der Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen liegen, werden aufgrund ihrer Bedeu-
tung in Ziffer 2.4 detailliert behandelt.

Es wird von einer strategischen Verkiirzung der Fahrtzeiten im Radverkehr ausgegangen, die durch
Radschnellwege gegeniiber der konventionellen Infrastruktur moglich wird. Aufgrund des Biinde-
lungseffekts einer beschleunigten Fahrradroute und aufgrund des Wege- bzw. Zeitaufwands zum
Erreichen dieser Infrastruktur kann davon ausgegangen werden, dass sich das Potenzial von Rad-
schnellwegen i. d. R. erst ab Wegen von etwa 3 bis 4 km wirksam entfalten kann. Jenseits von etwa
20 km Entfernung nimmt der potenzielle Effekt dann wieder deutlich ab und ist ab etwa 30 km

Distanz nur noch marginal.

Das Fahrrad steht im Wettbewerb mit anderen jeweils zur Verfligung stehenden Verkehrsmitteln.
Daher ist neben der Durchschnittsgeschwindigkeit auch die mittlere Wegedauer einzubeziehen.
Unter Verwendung der bundesreprdsentativen Ergebnisse der Erhebung Mobilitat in Deutschland
im Auftrag des BMVI (BMVI 2018) lasst sich erkennen, dass — liber alle Wegezwecke, mit Ausnahme
des OPNV — nur geringe Unterschiede zwischen den Verkehrsmitteln bestehen und eine durch-
schnittliche Wegedauer von ca. 25 min erreicht wird (vgl. Abbildung 2-6). Der OPNV sticht mit
einer doppelt so langen Wegedauer deutlich hervor. Er kann trotz einer deutlich héheren
Durchschnitt-geschwindigkeit innerhalb des Umweltverbunds nur eingeschrankt als
Wettbewerber eines be-schleunigten Verkehrsmittels Fahrrad gesehen werden. Im zeitlichen
Verlauf ist zu bemerken, dass die Reisezeit (Unterwegszeit) je Verkehrsmittel seit vielen Jahren im
Wesentlichen unverdndert ist. Somit kommt der Geschwindigkeit bzw. Beschleunigung der
Verkehrsmittel eine entscheidende Be-deutung zu. Aufgrund der geringeren Umwege-Sensitivitat
von Radfahrenden im nicht alltdglichen Freizeitverkehr, kann sich das Potenzial von

beschleunigten Radverkehrsverbindungen vor allem im Alltagsverkehr entfalten.

Abbildung 2-6: Durchschnittsgeschwindigkeit und mittlere Wegedauer nach Verkehrsmittel

46
Ekm/h H Min. 38,5
30,4
26 2 25
10,3
4
— ]
Ful Fahrrad OPNV PKW

Quelle: VAR+; Eigene Darstellung nach MiD 2017
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Angesichts der Zielsetzung einer Erh6hung des Radverkehrsanteils sowie einer Fahr- und Reisezeit-
verkilrzung im Radverkehr infolge der Nutzung von Radschnellwegen, ist ein Vergleich der verschie-
denen Verkehrsmittel unter Einbeziehung der ErschlieBungszeit’ erforderlich. Dabei ist eine Be-
trachtung der Raumiiberwindung unter Einbeziehung von Raumtypen hilfreich, die den Zusammen-
hang zwischen Zeitaufwand und Distanz aufzeigt und die typischen Einsatzbereiche bzw. das Kon-

kurrenzverhiltnis der verschiedenen Verkehrsmittel verdeutlicht.

2.3 Vorteile und mégliche Zielgruppen von Radschnellverbindungen

Abbildung 2-7 zeigt fiir eine typische (potenzielle) Nutzergruppe von Radschnellwegen, dass der
PKW (soweit etwaige Parksuchzeiten unberiicksichtigt bleiben) bereits bei geringen Entfernungen
das schnellste Verkehrsmittel ist. Das Pedelec liegt bis etwa 2 km Entfernung gleichauf. Fir Entfer-
nungen bis etwa 5 km ist das Fahrrad das ndchstschnellste Verkehrsmittel. Bei weiteren Entfernun-
gen profitiert der OPNV von seinem Geschwindigkeitsvorteil. Dies gilt insbesondere auf Relationen
mit schienengebundenem Angebot. Der FuBverkehr ist in Bezug auf die Reisegeschwindigkeit nur
fiir Entfernungsbereiche unter 2 km , wettbewerbsfahig”. Radschnellwege — sowie damit verbun-
den eine starkere Nutzung von Fahrradern mit elektrischem Antrieb — bewirken im Radverkehr eine
deutliche Steigerung der Fahrgeschwindigkeit, die mit etwa 25 bis 30 km/h bemessen wird. In der
Folge wird unter gleichen Bedingungen auch eine Erhéhung der Reisegeschwindigkeit erreicht und
so die Stellung des Fahrrads im Wettbewerb der Verkehrsmittel verbessert.

Ein weiterer Hintergrund, vor dem die Entwicklung von Radschnellwegen als geeigneter verkehrs-
planerischer Ansatz erscheint, sind die zunehmenden Pendlerverflechtungen und die steigenden
Entfernungen im Pendlerverkehr. Zunehmende Pendlerverflechtungen bedeuten ein héheres Auf-
kommen von Berufspendelnden, die gerade in den Spitzenstunden die Belastung des Verkehrssys-
tems erhéhen. Nach der bundesreprasentativen Erhebung MiD 2017 (BMVI 2018) liegt die durch-
schnittliche Wegelange von Berufspendelnden bei 16 km. Im Vergleich der Wegezwecke sind es,
Uber alle Verkehrsmittel hinweg betrachtet, die Arbeitswege (28 min), die nach den Freizeitwegen
(42 min) und vor den Ausbildungswegen (22 min) eine (iber dem Mittel aller Wegezwecke liegende

Wegedauer aufzeigen (vgl. MiD 2017).

7 ErschlieBungszeit: Zeitbedarf fiir die Nutzung von Verkehrsmitteln wie Aufsuchen des PKW-Stellplatzes, Park-

suchverkehr, Zu-/Abweg einer Haltestelle
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Abbildung 2-7: Reisezeit einschlieBlich ErschlieBungszeit (Beispiel)
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Quelle: Planersocietdt — Darstellung nach Friedrich/Gerlach 2002; Datengrundlage: MiD 2008

Auf Ebene der Verkehrsinfrastruktur bzw. der Verkehrsnetze ist die Systematisierung nach den
Richtlinien flr integrierte Netzgestaltung (RIN, FGSV 2008) maRgeblich, um die mit den Radschnell-
wegen im Wettbewerb stehenden Angebote anderer Verkehrsmittel mit gleichartiger Verkehrs-
funktion zu identifizieren. Bei Radschnellwegen steht insbesondere der AuBerortsverkehr im Fokus,
wodurch sie laut der Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung der Kategorie ,,liberregionale bzw.
regionale Radverkehrsverbindung” (Kategorie AR II/1ll) zugeordnet werden kdnnen. Dies entspricht
einer ,(iberregionalen oder regionalen LandstralRe” fiir den KFZ-Verkehr (Kategorie LS II-1V), einer
»uberregionalen oder regionalen Verbindung des Schienenpersonennahverkehrs” (Kategorie NB
11/111) oder des Busverkehrs (Kategorie RB II/IIl). Gerade in einem Verkehrsnetz, das mit Radialbezug
zu einem jeweiligen Zentrum zu den wesentlich von Berufsverkehr gepragten Spitzenstunden Uber-
lastungserscheinungen zeigt, kdnnen Radschnellwege eine entlastende Wirkung erzielen. AufRer-
halb von (groRen) Stadten verstehen sich Radschnellwege als Ergdnzungsangebot zum OPNV, wel-

cher dort haufig nur ein Grundangebot vorhalt.

2.4 Qualitatsstandards fiir Radschnellverbindungen in
Baden-Wiirttemberg

Die Qualitat von Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg wird in den , Qualitdtsstandards
fiir Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg” und in den ,,Musterldsungen fir Radschnell-

verbindungen in Baden-Wirttemberg” (vgl. VM BW 2018a) definiert.

Um die an eine Radschnellverbindung gestellten Zielsetzungen zu erreichen, sollen diese mit fol-

genden Eigenschaften charakterisiert werden:

= Lange der Gesamtstrecke mindestens 5 km

= |Interkommunale Verbindung zwischen Quellen und Zielen des Alltagsradver-
kehrs (kein Ausschluss bebauter Gebiete)

= bedeutende Verbindung fiir den Alltagsradverkehr (mehr als 2.000 Radfahrten
pro Werktag auf dem lberwiegenden Teil der Gesamtstrecke nach Ausbau der

Gesamtrelation als Radschnellverbindung)
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Folgende grundsatzliche Anforderungen werden an eine Radschnellverbindung gestellt:

= sichere Befahrbarkeit auch bei hohen Fahrgeschwindigkeiten (30 km/h bei
freier Trassierung); durchschnittliche Reisegeschwindigkeit mindestens
20 km/h unter Berucksichtigung der Zeitverluste an Knotenpunkten und Stre-
cken mit niedrigen zulassigen Hochstgeschwindigkeiten

= die mittleren Zeitverluste pro Kilometer durch Anhalten und Warten sollen
nicht gréer als 15 Sekunden (auBerorts) und 30 Sekunden (innerorts) sein

= ausreichende Breiten, die das Nebeneinanderfahren und Uberholen sowie das
storungsfreie Begegnen jeweils zwei nebeneinander fahrender Personen er-
moglichen

= direkte, umwegfreie Linienfihrung

= moglichst wenig Beeintrachtigung durch bzw. an Knotenpunkten mit KFz-
Verkehr

= Separation vom Fullverkehr; gemeinsame Fihrung nur in begriindeten Aus-
nahmefallen

= hohe Belagsqualitdt (Asphalt oder Beton mit geringem Abrollwiderstand und
hohem Substanzwert)

= Freihalten von Einbauten

= Steigungen max. 6 %, wenn frei trassierbar

= verlorene Steigungen vermeiden

= stidtebauliche Integration und landschaftliche Einbindung

= ausreichend groRe Radien

Aus diesen grundlegenden Qualitatskriterien resultieren Anforderungen an Linienfiihrung, Oberfla-
chen, Fiihrungsformen und Knotenpunktgestaltung. Die Fihrung erfolgt grundséatzlich vom FuRRver-
kehr getrennt. Um stérungsfreie und sichere Uberholvorginge ohne Beeintrichtigung des Gegen-
verkehrs zu ermoglichen, sollen Radwege im Zweirichtungsverkehr mit einer Breite von 4,00 m an-
gelegt werden. Im Einrichtungsverkehr sind Uberholvorginge bei einer Breite von 3,00 m gut méog-
lich. Radschnellverbindungen werden an Knotenpunkten in der Regel bevorrechtigt geflihrt oder
queren durch Ingenieurbauwerke planfrei. Signalisierte und wartepflichtige Knotenpunkte sind hin-
sichtlich ihrer Wartezeiten zu optimieren (Griine Welle, Querungshilfen). Die H RSV bzw. die Mus-
terlésungen des Landes Baden-Wiirttemberg treffen konkrete Aussagen zu Ausprdagung, Mindest-
maBen und Anforderungen der Querschnitte in unterschiedlichen Situationen. Eine Radschnellver-
bindung kann sich Gber verschiedene Fiihrungsformen erstrecken. Dazu gehdren selbststandig ge-
flihrte Wege ebenso wie die parallele Fiihrung an HauptverkehrsstraBen oder auf Nebenstrallen in

Form von FahrradstraRen.

Die folgenden Querschnitte zeigen typische Fiihrungsformen, aus denen sich eine Radschnellver-

bindung zusammensetzen kann:
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Abbildung 2-8: Radschnellverbindung an einer innerértlichen Hauptverkehrsstrafle

\ T

>250 |, 300 | > 5,50 L, 300 || =250
Gehweg i Radschnell- 7 Fahrbahn 7 Radschnell- 7 Gehweg
wee Sicherheitstrennstreifen wee

taktile Trennung  (Radweg) (Radweg) taktile Trennung

Quelle: VIA eG

Abbildung 2-9: Radschnellverbindung als FahrradstraBe

| —
L 200 |
A Kl

Parken 7

Radschnellweg
(FahrradstraRe)

Sicherheitstrennstreifen

Quelle: VIA eG

Abbildung 2-10: Selbststandig gefiihrte Radschnellverbindung

24,00 22,50

Radschnellweg Gehweg

Quelle: VIA eG

Die ,Qualitatsstandards fur Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg” umfassen drei Stu-

fen: Die Qualitat des RadNETZes Baden-Wiirttemberg (Zielnetz) bildet die Ausgangsbasis, die min-

destens erfillt werden sollte. Diese entspricht weitgehend den ERA (FGSV 2010). Darliber hinaus

gibt es die ,,Qualitatsstandards fir Radschnellverbindungen®, die sich im Wesentlichen an die Vor-

gaben des Arbeitspapiers ,Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen” der FGSV anleh-

nen. Zwischen den ,Qualitatsstandards fiir Radschnellverbindungen” und dem Standard fiir das

RadNETZ wird ein dritter Standard implementiert, die ,Radschnellverbindung reduziert”. Dieser

Qualitatsstandard weist als wesentliches Merkmal geringere Wegebreiten auf als die klassische
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Radschnellverbindung, besitzt aber ein breiteres Spektrum an Fiihrungsformen (z. B. gemeinsame
Flihrung mit zu FuB Gehenden unter bestimmten Voraussetzungen, Schutzstreifen) und ist damit
besser in stadtische Wegenetze integrierbar. Die gemeinsame Flihrung mit zu FuR Gehenden in der
Kategorie ,,Radschnellverbindung reduziert” kommt nur dann in Frage, wenn das FuRgangerauf-
kommen in der Spitzenstunde des Radverkehrs unter 40 Personen liegt, was insbesondere auf au-
Rerortliche Streckenabschnitte zutrifft. Auch diese Fiihrung ist an bestimmte Mindestbreiten ge-

bunden.

Wahrend die ,,Qualitatsstandards fiir Radschnellverbindungen” durch das Arbeitspapier ,Hinweise
zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten” der FGSV bereits weitgehend definiert sind,
umfasst der Begriff ,Radschnellverbindung reduziert” noch keine verbindlichen Qualitatsvorgaben.
Mit der EinfUhrung dieses Standards wird eine Qualitdt angestrebt, die eine sichere und ziigige Be-
fahrbarkeit ermoglicht, aufgrund von geringeren Breiten aber auch umfangreiche Eingriffe in Natur
und Landschaft vermeidet und eine schnelle Umsetzung ermdoglichet. Der wesentliche Qualitatsge-
winn der ,Radschnellverbindung reduziert” wird unter anderem durch die Filhrung an den Knoten-
punkten entstehen, die ohne oder nur mit geringen Zeitverlusten fiir den Radverkehr gestaltet wer-
den. Die Qualitatsvorgaben fir den eingegliederten Standard greifen dabei sowohl auf das Arbeits-
papier als auf die ERA (FGSV 2010) zurtick (s. Tabelle 2-1).

Tabelle 2-1: Qualitdtsstandards

Radschnellverbindung ?::::ii::tellverbmdung ZielNETZ?

Grundlage der Planung: Grundlage der Planung: Grundlage der Planung:
,Hinweise zu Radschnellver- ,Hinweise zu Radschnellver- Empfehlungen fir Radver-
bindungen und Radvorrang- bindungen und Radvorrang- kehrsanlagen (FGSV 2010)
routen” (FGSV 2021) routen” (FGSV 2021) sowie

Empfehlungen fiir Radver-
kehrsanlagen (FGSV 2010)

Quelle: Planersocietdt|VIA eG
Eine Radschnellverbindung gilt dann als Radschnellverbindung, wenn

= auf mindestens 80 % der Strecke die Qualitdtsstandards fiir Radschnellverbin-
dungen des Landes Baden-Wiirttemberg eingehalten werden und

= bis max. 10 % der Strecke weitestgehend den Zielstandard des RadNETZes Ba-
den-Wiirttemberg erfiillen dabei muss

= die verbleibende Streckenldange mindestens den reduzierten Standards fiir

Radschnellverbindungen geniigen.

8 ,ZieINETZ" ist eine Abkurzung fiir den Qualitdtsstandard ,,RadNETZ Zielstandard“, den das Land Baden-Wrt-
temberg in seinen ,,Qualitatsstandards fiir das RadNETZ Baden-Wirttemberg“ formuliert. Das Papier formuliert
drei Stufen: Startstandard, Zielstandard und Radschnellwege. Mit dem RadNETZ soll in Baden-Wiirttemberg ein
durchgehendes alltagstaugliches Netz zwischen allen Mittel- und Oberzentren entlang der wichtigsten Sied-
lungsachsen im Land anhand dieser Standards entstehen (vgl. www.fahrradland-bw.de).
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Abbildung 2-11: Regelung zur Einhaltung der Qualitatsstandards

80% 10% 10%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
M Radschnellverbindung M Radschnellverbindung reduziert ® ZielNETZ-Standard (RadNETZ)

Quelle: VIA eG

Trotz der unterschiedlichen Fihrungsformen sollte eine Radschnellverbindung durchgangig klar er-
kennbar sein. Die Markierungen entsprechen den Vorgaben der StraRenverkehrsordnung. Sie sol-
len einheitlich und unmissverstandlich verwendet werden, um so ein entsprechend hohes Sicher-
heitsniveau zu erreichen. Die Gestaltungselemente schaffen Wiedererkennungswert und ein Lei-
telement flir das Netz der Radschnellverbindungen, das die wegweisende Beschilderung unter-
stitzt. Diese entspricht dem ,Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fir den Radverkehr” der
FGSV (vgl. FGSV 1998).

Abbildung 2-12: Markierungselemente im Zuge von Radschnellverbindungen

Randmarkierung
Randmarkierung durchgehend
Schmalstrich weils, retroreflektierend (Breite: 12 cm)

Randmarkierung unterbrochen
Blockmarkierung (Ldnge: 0,50 m, Lticke: 0,20 m, Breite: 0,25 m)

Mittelmarkierung

Mittelmarkierung vor Knotenpunkten:
Schmalstrich unterbrochen (Ldange: 1,00 m, Liicke: 2,00 m)
wenn Breite der Radschnellverbindung: =z 3,50 m

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

Furtmarkierung

Markierung Radverkehrsfurt:
Blockmarkierung unterbrochen (L&énge: 0,50 m, Liicke: 0,20 m,
Breite: 0,25 m)

Wartelinie fiir den Radverkehr

Markierung "FahrradstraRe"

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

Bodenmarkierung des Zeichens 244.1 "Beginn einer

| Fahrradstralle”
(Lénge: = 2,00 m, Breite: = 2,00 m)

Quelle: VM BW 2018a: Musterblatt M 1

Die Fahrbahnrandmarkierung begrenzt die Fahrbahn am linken und rechten Rand. Es handelt sich

um einen durchgezogenen Schmalstrich, der als Typ-lI-Markierung mit erhéhter Nachtsichtbarkeit
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ausgefiihrt werden soll. Die Fahrbahnrandmarkierung soll helfen das Abkommen von der Fahrbahn
bei Dunkelheit und Nasse zu vermeiden. Insbesondere auf unbeleuchteten Abschnitten, z. B. im
Wald oder auf landwirtschaftlichen Wegen, ist die gut sichtbare Fahrbahnrandmarkierung von gro-
Rer Bedeutung fiir 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 Ver-

schmutzung zu erwarten ist.

Die Verwendung einer Mittelmarkierung bei Wegen, die im Zweirichtungsverkehr betrieben wer-
den, ist durchgangig vorgesehen. Die Abstdande der Markierungslinien sind von der Konfliktdichte
abhangig. Wahrend auf der Strecke eine Abfolge von 5 m Liicke und 1 m Markierung ausreicht, wird
die Abfolge der Markierungen vor Knotenpunkten und vor Konfliktbereichen verdichtet. Auf diesen
Abschnitten ist die Abfolge von 2 m Liicke und 1 m Markierung einzusetzen. Im Bedarfsfall, z. B. an
unlibersichtlichen Stellen, werden auch durchgezogene Linien verwendet, um ZusammenstoRe zu
vermeiden. Auf FahrradstraBen, in Tempo-30-Zonen und bei Wegebreiten von unter 3,50 m finden
Mittellinien generell keine Anwendung, ebenso in Bereichen, wo eine Trennung vom FulRganger-

verkehr nicht moglich ist.

Radverkehrsfurten dienen der Verdeutlichung der Vorfahrtsituation. Sie sind ein Kernelement der
Radverkehrsfiihrung und das Gegenstlick 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 Licke). Die Furtmarkierungen sollten bei allen bevorrechtigten Fiihrungen ver-
wendet werden. Flachige rote Markierung werden auch im Zuge der Radschnellverbindung und
Radhauptverbindungen als Einfarbung fiir Konfliktflachen genutzt. Auf die Einfarbung kann verzich-
tet werden, wenn es sich bei der nachrangigen Strale um einen Weg mit geringer Verkehrsbedeu-

tung, beispielsweise einen landwirtschaftlichen Weg, handelt.

Die Wartelinie (Zeichen 341 StVO) wird dort konsequent verwendet, wo ein Verkehrsteilnehmer
Vorfahrt gewahren und im Bedarfsfall warten muss, z. B. an Knotenpunkten 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 groRen Markierung fir Wartelinien (0,50 m breit;
0,50 m lang; 0,25 m Liicke) selbst auf Radschnellverbindungen und Radhauptverbindungen {iberdi-

mensioniert erscheinen. An Signalanlagen werden Haltlinien markiert.

Ebenso wie die Fiihrungsformen an der Strecke sowie deren Breiten ist die Wahl der Knotenpunkt-
form fir die Qualitat einer Radschnellverbindung entscheidend. Mit der grundsatzlichen Anforde-
rung, eine Fahrgeschwindigkeit von mindestens 20 km/h zu erreichen, miissen die Verlustzeiten,
die durch das Anhalten und Warten an Knotenpunkten entstehen, so weit wie moglich reduziert
werden. Eine ganzlich kreuzungsfreie Flihrung ist mit der Lage einer Radschnellverbindung inner-
halb eines dichtbesiedelten Ballungsraumes und seiner Infrastruktur kaum moglich. Aus diesem
Grund sind die vorhandenen Knotenpunkte hinsichtlich ihrer Verlustzeiten zu optimieren. Das Ar-
beitspapier der FGSV zeigt an einem Beispiel, die Abschatzung der Verlustzeiten infolge verschie-
dener Knotenpunktformen einer Radschnellverbindung auf (s. Tabelle 2-2). Mit dieser Methodik
und den Vorgaben zu Verlustzeiten aus den ,,Qualitatsstandards flir Radschnellverbindungen in Ba-
den-Wirttemberg” werden auch die Verlustzeiten der hier untersuchten Radschnellverbindungen

ermittelt und damit die Einhaltung der Qualitatsanforderungen tGberprift.
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Tabelle 2-2: Verlustzeiten an verschiedenen Knotenpunktformen einer RSV

Umfeld Fiihrungs- Lénge Knoten- Grund Verlust-
form punktform  Knoten- zeit
punktform
Wohn- selbststandiger 300 m

bebauung Radweg

Wartepflicht Hauptverkehrs- 20s
Mittelinsel stralRe

Wohn- selbststandiger 300 m
bebauung Radweg
Unter- Eisenbahn- Os
fuhrung strecke
Flussaue selbststandiger 700 m
Radweg
Vorrang Nebenstrale Os
Wohn- Fahrrad- 150 m
bebauung stralBe
Minikreisel  Richtungs- 10s
Wohn- Fahrrad- 200 m anderung
bebauung strale
Vorrang Nebenstralle Os
Wohn- Fahrrad- 150 m
bebauung stralBe
Vorrang NebenstralRe Os
Wohn- Fahrrad- 200 m
bebauung straBe
Kleiner Haupt- 15s
Wohn- Fahrrad- 150 m Kreisverkehr sammelstrale
bebauung strale
Vorrang NebenstralRe Os
Stadt- selbststandiger 400 m
park Radweg
Lichtsignal- Hauptverkehrs- 30s
Wohnen/ stralen- 200 m anlage strale
Laden begleitender
éﬁﬂgghézgfs' Vorrang Nebenstralle Os
Wohnen/ Radfahr- 150 m
Laden streifen
Ende RSV an FuRgangerzone Os
Summe 2.900 m 75s

entspricht 26 s je km

Quelle: FGSV 2021

Im Zuge von Radschnellverbindungen werden Uber- und Unterfithrungen empfohlen, da hier fiir
den Radverkehr keine Verlustzeiten entstehen. Die nutzbare Breite der Bauwerke sollte mindestens
5 m betragen. Zu- und abfiihrende Rampen sind mit einer Steigung von maximal 6 % zu gestalten.

Unterflihrungen sind so zu konzipieren, dass die Einsehbarkeit der gesamten Unterflihrung gege-
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ben ist. AuRerdem muss eine gute Beleuchtung vorhanden sein. Die zweite Mdoglichkeit, den Rad-
verkehr ohne Zeitverluste zu fiihren, ist die Bevorrechtigung an niveaugleichen Knotenpunkten.
Diese Losung ist die in der Praxis am haufigsten auftretende Knotenpunktform auf Radschnellver-
bindungen. Dabei handelt es sich haufig um eine Bevorrechtigung im Zuge von FahrradstralRen in-
nerorts. Fir den Einsatz einer bevorrechtigten Querung ist das Hauptkriterium die KFZ-
Verkehrsstarke auf den kreuzenden Verkehrswegen. Ist der Verkehr auf der kreuzenden StraRe
deutlich geringer als der zu erwartende Radverkehr auf der Radschnellverbindung, kann letztere

unter Berlicksichtigung bestimmter Rahmenbedingungen bevorrechtigt werden.

Sind die Verkehrsstrome auf Radschnellverbindungen und kreuzender StraRRe ahnlich stark, wird
eine Knotenpunktform gewahlt, bei der die Richtungen gleichrangig sind. Dabei handelt es sich ins-
besondere um Minikreisverkehre (vgl. Abbildung 2-13) und kleine Kreisverkehre. Diese Elemente
werden immer dort eingesetzt, wo dies aus Griinden der Verkehrssicherheit notwendig erscheint
und auch um die Geschwindigkeit des KFZ-Verkehrs an geeigneten Stellen zu regulieren. Naturge-
maR sollten Knotenpunkte mit Wartepflicht im Zuge von Radschnellverbindungen die Ausnahme
sein. In der Regel sind dies HauptverkehrsstraBen mit einer Belastung zwischen 5.000 und 15.000
KFZ pro Tag.

Abbildung 2-13: Minikreisverkehr in KoIn

Quelle: VIA eG

Die Fihrung durch stadtische Gebiete erfordert auch das Passieren signalisierter Knoten. In der
Regel betrifft das weniger als ein Zehntel der Knotenpunkte. Ziel ist es, dem Radverkehr einerseits
eine direkte, sichere und eindeutig gekennzeichnete Flihrung anzubieten und andererseits die War-
tezeiten zu verkiirzen. Fir signalgeregelte Uberquerungsstellen kénnen im Zuge einer Radschnell-

verbindung die folgenden Optimierungsmaoglichkeiten getroffen werden:

= geeignete Detektoren ermdglichen durch frithzeitige Anforderung die
Querung ohne Anhalten (Taster nur als zuséatzliche Anforderungsmaoglichkeit)

= hohe Radverkehrsstarken verldangern die Griinzeiten

= Dauer-Griinschaltung fir den Radverkehr (mit eigener Zufahrt) mit Griin-An-
forderung fiir den KFZ-Verkehr

= grolle Aufstellflichen fir den Radverkehr (z. B. aufgeweitete Radaufstellstrei-

fen)
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Signalgeregelte Knotenpunkte sind so zu optimieren, dass fiir den Radverkehr mindestens die Qua-
litatsstufe C nach dem Handbuch zur Bemessung von StraRen (HBS) erreicht wird. Zu FuB Gehende
und Radfahrende sollten grundsatzlich getrennt signalisiert werden. Die Aufstellflichen fir Nutze-
rinnen und Nutzer der Radschnellverbindung missen in ausreichender Form dimensioniert werden.
Bei einer Folge mehrerer signalgeregelter Knotenpunkte, sollte eine griine Welle im Zuge der Rad-
schnellverbindung eingerichtet werden. Dies ermdglicht auch die Einhaltung der Qualitatsstan-

dards im Zuge von HauptverkehrsstrafRen.

Fiir Knotenpunktformen, die im Zuge von Radschnellverbindungen haufig auftreten, stellt das Land
Baden-Wiirttemberg Planungshilfen in Form von Musterldsungen zur Verfligung. Diese zeigen bei-
spielhaft bauliche Anlagen und Markierungen, die auf den konkreten Anwendungsfall Gibertragen
werden kénnen und dabei helfen sollen, den Radschnellverbindungen im Land ein einheitliches und
wiedererkennbares Erscheinungsbild zu geben. Es werden dabei Musterlésungen fiir selbststandig
geflihrte Verbindungen, Verbindungen an HauptverkehrsstraBen und auf NebenstralRen aufge-
flihrt. Neben verschiedenen Arten, den Radverkehr unter Berlicksichtigung bestimmter Einsatz-
grenzen zu bevorrechtigen, werden in den Musterldsungen Beispiele fiir die optimale Gestaltung
wartepflichtiger Knotenpunkte abgebildet.

Abbildung 2-14: Musterlosung Bevorrechtigung im Zuge einer FahrradstraBe
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Abbildung 2-15: Musterlosung Bevorrechtigung im Zuge eines straBenbegleitenden Radwegs

taktiler Trennstreifen
(Breite: 0,30-0,60 m)
Gehweg

(Breite: 22,00 m)
Radweg

(Breite: 24,00 m)
Sicherheitstrennstreifen
(Breite: 2 1,75 m)

Zeichen 241 StVO mit
Zeichen 1000-31 StVO
Zeichen 205 StVO mit
Zeichen 1000-32 StVO

Radverkehrsfurt mit
Fahrbahnanhebung

Abstand zur Fahrbahn ca.
4,00 m

1
]
/]
1
1
]
=
1
]

Breitstrichmarkierung

unterbrochen

(0,25 m Breite, 1,00 m
Lénge, 1,00 m Liicke)

Mittelmarkierung vor
Knotenpunkten

Randmarkierung

Mittelmarkierung auf freier
Strecke

Quelle: VM BW 2018a,; Musterblatt H 4

Abbildung 2-16: Musterlosung Querung mithilfe einer Mittelinsel
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3 Trassenbewertung und MaRnahmenplanung

3.1 Bewertungsschema

Um eine Trasse fiir eine Radschnellverbindung zu identifizieren ist es notwendig, Trassenvarianten
zu analysieren und gegeneinander abzuwdagen, um so am Ende einen favorisierten Streckenverlauf
(Vorzugstrasse) zu definieren. Es wurden Bewertungskriterien zusammengestellt, die einen Ver-
gleich verschiedener Routenverlaufe ermoglichen. Zur Auswahl der spateren Route wurde aus den
Kriterien fur diese Studie ein Bewertungsschema entwickelt, um die Trasse zu ermitteln, die inner-
halb des Untersuchungskorridors am besten fiir die Realisierung einer Radschnellverbindung geeig-

net ist.

Das Bewertungsraster setzt sich aus unterschiedlichen Kriterien zusammen, die in drei verschiede-
nen Gewichtungsstufen eingeteilt wurden. Die Kriterien entsprechen den Vorgaben des Landes bei
Machbarkeitsstudien. Die Auswahl der heranzuziehenden Kriterien sowie deren Relevanz und Ge-
wichtung wurden im Bearbeitungsprozess mit der Steuerungsgruppe abgestimmt. Ein groRer Teil
der Kriterien ist verantwortlich fiir die spatere Qualitdt und das mogliche Potenzial der jeweiligen
Trassenvarianten. Zudem wurden Konflikte und der erwartete Handlungsaufwand in die Bewertung

einbezogen.

Fiir das mogliche Potenzial wurden die Flachen im 1 km-Radius um die verschiedenen Trassenvari-
anten mit Wohnbaufldchen, Gewerbe-/Industrieflachen, Schulplatzen und Hochschulstandorten
verschnitten. Ziel ist es, eine moglichst hohe Zahl der moglichen Quellen und Ziele einzubinden.

Fur die Qualitat sind insbesondere die Kriterien Direktheit, Machbarkeit des Qualitatsstandards
Radschnellverbindung und die Anzahl der Knotenpunkte mit Zeitverlust von hoher Bedeutung.
Diese Kriterien stehen in direktem Zusammenhang mit den Férderbedingungen des Landes Baden-
Wirttemberg sowie des Bundes. Aber auch die soziale Sicherheit (Nutzbarkeit zu allen Tages- und

Jahreszeiten) sowie die Umfeldqualitat wurden bewertet.

Weiterhin wurden mogliche Konflikte mit dem FuBverkehr, dem motorisierten Individualverkehr,
dem OPNV sowie dem landwirtschaftlichen Verkehr in die Bewertung einbezogen. Ziel bei der Pla-
nung ist es, Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmenden méglichst zu vermeiden. Damit soll die
Befahrbarkeit fiir den Radverkehr moglichst attraktiv gestaltet werden. Auch Konflikte mit dem Na-
tur- und Landschaftsschutz sollen nach Moglichkeit vermieden werden. Daher erfolgte eine Ver-
schneidung mit den Flachen der entsprechenden Schutzgebiete. Zudem fand auch ein Abgleich mit

den regionalplanerischen Freiraumfestlegungen statt.

Im Hinblick auf das Nutzen-Kosten-Verhiltnis, welches zu einem spateren Projektzeitpunkt noch-
mal einmal vertieft berechnet wurde, ist der Handlungsaufwand an Strecken und Knoten sowie an
Ingenieurbauwerken in die Bewertung eingeflossen. Um ein moglichst positives Nutzen-Kosten-
Verhaltnis zu erreichen, schneiden Trassenvarianten mit geringerem Aus- und Neubaubedarf bes-

ser ab.
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Die Kriterien wurden in drei Stufen gewichtet. Kriterien, die im Zusammenhang mit den Férderbe-
dingungen stehen, wurden hoch gewichtet. Die weiteren Gewichtungen sind der Abbildung 3-1 zu

entnehmen.

Abbildung 3-1: Bewertungskriterien und Gewichtung im Bewertungsraster

Hohe Gewichtung Mittlere Gewichtung
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Knotenpunkte
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mit Zeitverlust

OPNV

Handlungsaufwand Konflikte mit dem
an Strecken MIV bzw.
(Neu- und Ausbau) landwirtschaftlichem Verkehr

Standardeinhaltung
Radschnellverbindung

Quelle: Planersocietdt|VIA eG

3.2 Beschreibung des Korridors

Der mogliche Radschnellweg soll innerhalb eines Korridors identifiziert werden, der zwischen Ap-
penweier (Landkreis Ortenaukreis) und Bihl (Landkreis Rastatt) verlauft. Bis Appenweier liegen be-
reits Trassenplanungen einer Machbarkeitsstudie aus Richtung Offenburg vor (RVSO 2019). Bis Biihl
liegen Trassenplanungen aus Richtung Karlsruhe — Rastatt — Baden-Baden vor (RVMO 2019).

Die potenzielle Radschnellwegtrasse verbindet zwischen den beiden beschriebenen Anschluss-
punkten folgende Kommunen miteinander: Appenweier, Renchen, Achern, Sasbach/Ortenau, Ot-
tersweier und Bihl. In Nord-Stid-Richtung wird der Untersuchungskorridor verkehrlich im Wesent-
lichen durch zwei Infrastrukturtrager gepragt. Zum einen ist dies die BundesstraBe 3 (B 3), die in
den meisten Fallen siedlungsnah an und in den Stadten und Gemeinden verlduft. Zum anderen tan-

giert die Trasse der Rheintalbahn die Kommunen im untersuchten Korridor.

Ferner soll in der vorliegenden Machbarkeitsstudie parallel zur LandesstraRRe 87 (L 87) eine Verbin-
dung von Achern nach Rheinau und weiter nach Gambsheim (Frankreich) geprift werden. In Frank-
reich entsteht aktuell eine Radinfrastruktur, die Gambsheim in Richtung Strasbourg und Haguenau

verknipfen soll.

Die hier zu untersuchende Trasse kann dazu beitragen, den Radverkehr zwischen den beschriebe-
nen Kommunen zu bindeln und durch einen hochwertigen Ausbau zu steigern. Darliber hinaus

ware sie ein Luckenschluss zwischen den bereits untersuchten Trassen (s. 0.).

Durch die Giberwiegend flache Topografie erscheint der insgesamt ca. 35 km lange Untersuchungs-
korridor als geeignet fiir den Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur. Alleine im Korridor summiert
sich die Einwohnerzahl auf ca. 95.000 Menschen. Zudem liegt die Stadt Offenburg mit ihren ca.

60.000 Einwohnerinnen und Einwohnern ca. 7 km Luftlinie slidlich von Appenweier. In den Kom-
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munen liegen diverse Schulstandorte mit ca. 10.000 Schiilerinnen und Schiilern sowie grof3e Arbeit-
geber. In Zukunft wollen die Kommunen weitere Gewerbe- und Industriegebiete entwickeln. Auch
heute existiert innerhalb des Korridors bereits vielerorts eine ansprechende Radverkehrsinfrastruk-

tur im lokalen Fahrradnetz.

Fiir die Suche einer geeigneten Vorzugstrasse, die den Qualitdtsstandards des Landes entspricht,
wurde der Korridor in fiinf Abschnitte (vgl. Abbildung 3-2 und eine hochauflésende Karte im Din AO-
Format in Anlage 2) unterteilt, innerhalb derer verschiedene Trassenvarianten geprift wurden. Das
untersuchte Netz mit allen Varianten erstreckt sich liber ca. 77 km. Die Abschnitte beschreiben aus
Sicht der Gutachterinnen und Gutachter sowie der Vertreterinnen und Vertreter der Steuerungs-
gruppe logische Teilabschnitte, um Gegebenheiten vor Ort geeignet gegeniber Streckenalternati-
ven abwagen zu kdnnen. Die verschiedenen Varianten in den Abschnitten wurden zunachst aus
gutachterlicher Sicht einer objektiven Bewertung mittels Punktevergabe unterzogen. Die Ergeb-
nisse wurden danach mit den Beteiligten der Steuerungsgruppe gepriift und in Abwagung zu einem
durchgehenden Verlauf zusammengesetzt, der lokale Gegebenheiten und Besonderheiten beriick-
sichtigt.
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Abbildung 3-2: Abschnitte im Untersuchungskorridor
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Datenquelle: http://sg.geodatenzentrum.de/web_public/Datenquellen_TopPlus_Open_01.10.2017.pdf
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3.3 Abschnitt A: Appenweier — Renchen

3.3.1 Beschreibung der Varianten

Der Abschnitt A reicht von Appenweier bis zu zwei geeigneten Verknipfungspunkten in Renchen.
Als Start- und Zielpunkt in Appenweier ist der Bahnhof festgelegt. Der Trassenverlauf der bereits
vorliegenden Machbarkeitsstudie mit dem Teilabschnitt Offenburg — Appenweier endet — von Si-
den kommend — stlich der Gleise in der BahnhofstraBe (Appenweier)°. Im Abschnitt A werden

acht mogliche Trassenvarianten untersucht.

= Die Varianten Al und A2 fliihren vom Bahnhof Appenweier auf den Radweg
westlich der Rheintalbahn und verbleiben dort (iber den gesamten Verlauf.
Beide Varianten unterscheiden sich in der Routenfiihrung lediglich in Appen-
weier-Urloffen.

* Die Variante A3 startet ebenfalls westlich der Gleise der Rheintalbahn. Uber
das Tunnelbauwerk in Appenweier-Zimmern fiihrt die Variante zur B 3. Entlang
der B 3 erreicht sie Renchen.

= Die Varianten A4 und A5 verlaufen entlang der B 3. Vom Bahnhof Appenweier
wird die B 3 Uiber die BahnhofstraBe und die PoststraRe erreicht. In Renchen
flhrt die Variante A5 vom Kreisverkehr weiter zur Vogesenstrale auf die west-
liche Seite der Rheintalbahn.

= Die Variante A6 verlauft spiegelverkehrt zur Variante A3. Die Trassenvariante
flhrt im Stiden entlang der B 3 liber das vorhandene Tunnelbauwerk in Appen-
weier-Zimmern nach Appenweier-Urloffen. Dort wechselt die Variante A6 auf
den vorhandenen Wirtschaftsweg westlich der Rheintalbahn.

= Die Varianten A7 und A8 untersuchen den Verlauf von Appenweier lber die
Alte Romerstralle und die B 3 nach Renchen. Der Verlauf der Varianten unter-
scheidet sich lediglich in Appenweier. Die Variante A7 bindet den Bahnhof
Giber die BahnhofstralRe an, die Variante A8 (iber die Ebbostrale.

10 Der Verlauf der Trasse Offenburg — Appenweier ist in Abbildung 3-3 nicht dargestellt
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Abbildung 3-3: Varianten im Abschnitt A
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3.3.2 Auswahl der Vorzugstrasse

Die detaillierten Ergebnisse der Variantenbewertung befinden sich in der Anlage 1 des Endberichts.

Eine Ubersicht der Ergebnisse zeigt Tabelle 3-1:

Tabelle 3-1: Ergebnis der Variantenbewertung im Abschnitt A

Al 4 o

A2 4 o
A3 10 +
A4 6 o
A5 1 o Vorzugsvariante
A6 -1 o
A7 2 o
A8 3 o

Quelle: Planersocietdt|VIA eG

Im Abschnitt A ermittelt das Bewertungsschema nach Punkten einen eindeutigen Favoriten. Vari-
ante A3 erzielt hier das hochste Ergebnis. Diese Variante ist besonders geradlinig und hat bereits
heute einen hohen Anteil von Wegen, die priméar durch Radfahrende genutzt werden und die fir
den allgemeinen KFZ-Verkehr gesperrt sind. Die Variante A3 weist dariiber hinaus in ihrem Verlauf

keinen Knotenpunkt mit Zeitverlust auf.

In der Abstimmung zwischen gutachterlicher Einschatzung und der Einschatzung der Mitglieder der
Steuerungsgruppe weicht die Wahl der Vorzugstrasse vom Ergebnis des Bewertungsschemas ab.
Als Vorzugsvariante wird die Variante A5 gewahlt. Die Variante A5 hat den Start- und Zielpunkt in
Appenweier auf der BahnhofstraRe. Sie verbleibt im Gegensatz zur Variante A3 bis Renchen 6stlich
der Gleise der Rheintalbahn und verlauft groBtenteils entlang der B 3. Auch die Trasse des Rad-
schnellwegabschnitts zwischen Offenburg und Appenweier verlauft bereits 6stlich der Gleise der
Rheintalbahn und es muss somit kein mehrmaliger Wechsel der Gleisseite stattfinden. Die Variante
A5 verlauft ab Appenweier-Zimmern in Richtung Norden deckungsgleich mit der Variante A3. Die
Korrektur durch die Steuerungsgruppe nimmt gegeniiber der Variante A3 in Kauf, dass im zukiinfti-
gen Verlauf des Radschnellwegs zwei Kreuzungen mit Zeitverlust enthalten sind. In Abwagung ge-
geniber der Anzahl und der Zeitverluste an Knotenpunkten im gesamten Verlauf der Vorzugstrasse,
ist dies jedoch hinnehmbar. Durch die Anpassung zur Variante A5 meidet der Verlauf der Vor-
zugstrasse einen Full- und Radtunnel in Appenweier-Zimmern, durch den Variante A3 fiihren
wirde. Dieser besitzt eine geringe Breite. Die Wege zum Tunnel haben ungiinstige Kurvenradien.

Diese Faktoren senken den Komfort und die Sicherheit in der Nutzung.

43



3.4 Abschnitt B: Renchen — Achern-Fautenbach

34.1 Beschreibung der Varianten

Im Abschnitt B werden acht Trassenvarianten zwischen Renchen und dem Stadtteil Achern-Fauten-
bach untersucht. Die Vielzahl der Varianten ergibt sich aus méglichen Wechseln zwischen den bei-
den dominanten Routenfiihrungen, zum einen westlich der Gleise der Rheintalbahn, zum anderen

entlang der Bundesstral3e 3.

= Mit der Variante B1 wird der direkte Verlauf westlich entlang der Rheintalbahn
untersucht. Mit der Variante B5 dagegen der direkte Verlauf entlang der Bun-
desstralle 3 durch die zentralen Siedlungsbereiche.

= Die Varianten B2, B3 und B4 untersuchen jeweils verschiedene Wechsel zwi-
schen der Route entlang der Rheintalbahn und der Bundesstralle 3. Alle Vari-
anten beginnen westlich der Rheintalbahn. Die Variante B2 wechselt tber das
Verbindungsstiick der K 5312 zur Bundesstralle 3. Die Varianten B3 und B4
fihren im Stadtteil Achern-Fautenbach tiber die RingstralRe beziehungsweise
Scherwiller StraBe zur Bundesstralle 3.

= |m Gegenzug untersuchen die Varianten B6 und B7, ob ein geeigneter Verlauf
durch den Ortskern von Renchen fiihren kénnte und in Fautenbach auf die
Route westliche der Rheintalbahn gefiihrt werden sollte. Wie oben, entweder
Uber die Ringstralle oder die Scherwiller StraRe.

= Die Variante B8 untersucht spiegelbildlich zur Variante B2 den moglichen Ver-
lauf aus Renchen von der Hauptstrae liber die K 5312 zum weiteren Verlauf
westlich der Rheintalbahn in Richtung Achern.
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Abbildung 3-4: Varianten im Abschnitt B
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2 Datenquelle: http://sg.geodatenzentrum.de/web_public/Datenquellen_TopPlus_Open_01.10.2017.pdf
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3.4.2 Auswahl der Vorzugstrasse

Die detaillierten Ergebnisse der Variantenbewertung befinden sich in der Anlage 1 des Endberichts.

Eine Ubersicht der Ergebnisse zeigt Tabelle 3-2:

Tabelle 3-2: Ergebnis der Variantenbewertung im Abschnitt B

Vorzugsvariante

B2 10 +
B3 5 o
B4 6 (o]
B5 2 o
B6 4 o
B7 4 o
B8 3 o

Quelle: Planersocietdt|VIA eG

Das Bewertungsschema ermittelt die Variante B2 als bestbewertete Routenfiihrung nach Punkten
innerhalb des beschriebenen Abschnitts. Die Variante B2 sieht in Renchen den Anschluss westlich
der Rheintalbahn vor und verlauft tber das Verbindungsstiick der K 5312 zur BundesstraBe 3, um
durch die zentralen Bereiche der Acherner Stadtteile Onsbach (beengter Fahrbahnquerschnitt) und

Fautenbach (im weiteren Verlauf beengter Fahrbahnquerschnitt) zu fihren.

Nach Diskussion und Abwagung der einzelnen Varianten innerhalb der Steuerungsgruppe hat sich
diese darauf verstandigt, von dem Ergebnis des Bewertungsschemas abzuweichen. Vor allem das
Ziel einer durchgehend intuitiven Routenfiihrung im Zusammenhang mit den Vorzugsvarianten in

den Abschnitten A und C haben gegen die Varianten B2, B3 und B4 gesprochen.

Die Ortsdurchfahrt von Renchen (Varianten B5 bis B8) ist in der jlingeren Vergangenheit umgestal-
tet worden und weist sehr beengte Fahrbahnquerschnitte auf, sodass in Kombination mit den KFz-
Belastungszahlen eine geeignete hochwertige Radinfrastruktur nicht moéglich erscheint. Die Steue-
rungsgruppenmitglieder wahlten Variante B1 als Vorzugstrasse. Diese Trassenvariante verlauft
durchgehend westlich entlang der Rheintalbahn. Somit kann ein geradliniger Verlauf auf bereits
weitestgehend vorhandener Wegeinfrastruktur ermoglicht und der Anschluss an die Vorzugsvari-
ante im Abschnitt C (vgl. Ziffer 3.5.2), westlich der Rheintalbahn, gewahrleistet werden. Der Verlauf
bedient aktuelle und zukiinftige Gewerbestandorte direkt. Aus den Siedlungsbereichen ware der

Radschnellweg in ca. 600 m Luftlinie akzeptabel zu erreichen.
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3.5 Abschnitt C: Achern-Fautenbach — Sasbach/Ortenau

3.5.1

Innerhalb des Abschnitts C wird aus sechs Trassenvarianten die geeignete Vorzugsvariante im Stadt-
gebiet von Achern und der Gemeinde Sasbach gesucht. Grundsatzlich orientiert sich die Trassensu-
che wie im gesamten Verlauf zwischen Appenweier und Biihl an den beiden Achsen Rheintalbahn

und B 3 (zwischen Achern und Bihl ,,ehemalige Bundesstralle 3“ — heute, nach der Aufhebung der

Beschreibung der Varianten

Klassifizierung, ,,HauptstraRe”).

47

Die Variante C1 folgt auf westlicher Seite dem Verlauf der Rheintalbahn. Ein
Lickenschluss ware an einer heute fehlenden Querung in Sasbach liber die

K 5372 notig. Die Variante C2 verlauft weitestgehend deckungsgleich und un-
tersucht, ob Gber die Rieder Stral3e ein Anschluss an eine Trassenvariante ent-
lang der HauptstraBe hergestellt werden kann.

Die Variante C3 untersucht den Verlauf Gber den Bahnhof Achern sowie die
Alte BahnhofstraBBe, MorezstralRe, Berliner Strafle und Danziger StralRe. In Sas-
bach folgt die Variante der HauptstraRe.

Die Variante C4 untersucht den durchgehenden Verlauf entlang der Hauptstra-
Ren durch Achern und Sasbach.

Die Variante C5 untersucht spiegelbildlich zur Variante C2, ob sich ein Verlauf
Uber die zentralen Siedlungsbereiche von Achern und Sasbach (HauptstralRe)
mit Anschluss an den moglichen weiteren Verlauf westlich der Rheintalbahn
Uber die Rieder StraRe eignet.

Uber die geplante ,Nordspange” zwischen altem und neuem Verlauf der B 3
untersucht die Variante C6 einen moglichen Verlauf der Trasse, der zentrale
Bereiche in Achern bedient und dann auf die Trasse westlich der Rheintalbahn
wechselt.



Abbildung 3-5: Varianten im Abschnitt C
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3.5.2 Auswahl der Vorzugstrasse

Die detaillierten Ergebnisse der Variantenbewertung befinden sich in der Anlage 1 des Endberichts.

Eine Ubersicht der Ergebnisse zeigt Tabelle 3-3:

Tabelle 3-3: Ergebnis der Variantenbewertung im Abschnitt C

Vorzugsvariante

Cc2 4 o
C3 -2 o
C4 -2 o
C5 -2 o
cé 3 o

Quelle: Planersocietdt|VIA eG

Das Bewertungsschema ermittelt fir den Abschnitt C kein eindeutiges Ergebnis. Fir die Varianten
C1 und C2 wird die gleiche Punktzahl ermittelt.

Als Vorzugstrasse wird die Variante C1 gewahlt. Auf dieser Variante besteht bereits heute (Rad-)
Wegeinfrastruktur, die fir den Alltagsradverkehr attraktiv ist. Vor allem der hohe Anteil bereits

asphaltierter Streckenabschnitte sorgt fir eine gute Ausgangslage.

Von Siden kommend fiihrt die Variante bis auf Héhe des Bahnhofs Achern. An dieser Stelle ist die
Verkniipfung mit der Verbindung nach Rheinau und Gambsheim gegeben. Uber den Bahnhof von
Achern besteht neben dem Anschluss an die Bahn auch der Anschluss an das stadtische Radnetz.
Mit der Variante C1 wird der Radschnellweg entlang des vorhandenen (KFZ-StraBen-) Nebennetzes

geflihrt und verlauft dadurch relativ konfliktarm.

Durch die Wahl der Vorzugstrasse entlang der Rheintalbahn werden zentrale Bereiche in Achern
und Sasbach nicht bedient. Aus den Wohnlagen muss deshalb der Radschnellweg (iber das lokale
Radnetz eingebunden und liber die Wegweisung beauskunftet werden. Um den Radschnellweg zu
erreichen, eignet sich besonders die zukiinftige Nordspange als direkte und geradlinige Verbindung.
Im Rahmen der Steuerungsgruppe wurde zudem die vorhandene Infrastruktur entlang des Enten-
nestgrabens zwischen Sasbachried und Sasbach als geeigneter Zubringer zur Vorzugstrasse des Rad-

schnellwegs identifiziert.
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3.6

3.6.1

Abschnitt D: Ottersweier — Biihl

Beschreibung der Varianten

Im Abschnitt D soll ein geeigneter Verlauf der Radschnellwegtrasse in der Gemeinde Ottersweier

und der Stadt Bihl gefunden werden. Fir das Stadtgebiet von Biihl liegt eine Machbarkeitsstudie

vor, die den Verlauf einer moglichen Radschnellwegtrasse von Norden kommend beschreibt. In die-

ser Machbarkeitsstudie des Regionalverbands Mittlerer Oberrhein wird der Verlauf des Radschnell-

wegs bis zum Bahnhof Biihl untersucht. Somit ist der Bahnhof von Biihl als Start- und Zielpunkt fur

die vorliegende Machbarkeitsstudie festgelegt. In sieben Trassenvarianten wird untersucht, ob ne-

ben dem grundsatzlichen Verlauf westlich der Gleise der Rheintalbahn auch entlang der Haupt-

stralle (StraBenzug in Ottersweier und Bihl gleichlautend, ehemaliger Verlauf der B 3, heute Kreis-

stralle 3764) geeignete Verbindungen identifiziert werden kdnnen.

Die Varianten D1 und D2 beschreiben den direkten Verlauf entlang der neuen
B 3. Dadurch wird der bisherige Verlauf westlich der Rheintalbahn fortgesetzt.
In Buhl untersucht die Routenfiihrung der Variante D1 den Anschluss an den
Bahnhof durch die vorhandene Unterfiihrung unter der B 3 liber die Siemens-
stralle. Die Variante D2 untersucht abweichend die Anbindung an den Bahnhof
Blhl Uber eigenstdandige Wege entlang des Gewerbegebiets Sid 2. Notig ist
hier ein Neubau einer Briicke, um die K 3749 zu queren.

Die Variante D3 startet westlich der Gleise und schlieft Gber die Bachstralle an
den Verlauf der HauptstraRe an. Die Variante folgt der Hauptstralle bis nach
Buhl.

Die Varianten D4 und D5 untersuchen den direkten Verlauf tGber die Haupt-
stralle von Ottersweier und Biihl. Im Stadtgebiet von Biihl unterscheiden sich
die Varianten in der Anbindung des Bahnhofs. Die Variante D4 untersucht den
Verlauf liber die Adalbert-Stifter-Strale und Oberweierer StraBe. Die Variante
D5 untersucht die Anbindung des Bahnhofs ab der Hauptstral3e liber die Eisen-
bahnstrale.

Die Varianten D6 und D7 untersuchen, ob es eine geeignete Verbindung zwi-
schen den beiden grundsatzlichen Trassenverldufen gibt. Beide Varianten star-
ten auf der HauptstraBe im Gemeindegebiet von Ottersweier. Innerhalb der
Variante D6 wird die Fiihrung entlang der L 86a untersucht. Die Variante D7

untersucht die Fihrung von der HauptstralRe abgehend tiber die Bachstralle.
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Abbildung 3-6: Varianten im Abschnitt D
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3.6.2 Auswahl der Vorzugstrasse

Die detaillierten Ergebnisse der Variantenbewertung befinden sich in der Anlage 1 des Endberichts.

Eine Ubersicht der Ergebnisse zeigt Tabelle 3-4:

Tabelle 3-4: Ergebnis der Variantenbewertung im Abschnitt D

D1 9 +

D2 9 + Vorzugsvariante
D3 -3 o
D4 -2 o
D5 -3 o
D6 -1 o
D7 2 o

Quelle: Planersocietdt|VIA eG

Das Bewertungsschema bringt nach Punkten kein eindeutiges Ergebnis hervor. Gleich viele Punkte
erhalten die Varianten D1 und D2. Beide beschreiben den Verlauf entlang der neuen BundesstraRe.

Nach Abstimmung innerhalb der Steuerungsgruppe wird die Variante D2 als Vorzugstrasse gewahlt.
Die Akzeptanz zur Nutzung der SiemensstralRe und der Unterfiihrung, wie in Variante D1 beschrie-
ben, wird in Frage gestellt. Der Routenverlauf der Variante D2 greift hingegen Planungen der Fort-
schreibung des Radkonzepts von Biihl auf. Dadurch ist eine geeignete Integration in das lokale Rad-

netz sichergestellt.

3.7 Abschnitt E: Achern — Rheinau — Gambsheim (FR)

3.7.1 Die Vorzugstrasse

Auf franzosischer, wie auch auf deutscher Seite, existieren Planungen fiir eine hochwertige Fahrra-
dinfrastruktur, um den Radverkehr auch im grenziiberschreitenden Kontext zu stirken. Uber den

Rhein bestehen ausgepragte Verkehrsbeziehungen. Dazu zdhlen auch Pendlerstrome.

Im Abschnitt E wurde eine Trasse gesucht, die die Gemeinden Rheinau auf deutscher Seite und
Gambsheim auf franzdsischer Seite geeignet an den Trassenverlauf Appenweier — Biihl anbindet.
Im Rahmen der Bestandsanalyse und dem Austausch mit den Mitgliedern der Steuerungsgruppe
wurde fiir diesen Abschnitt eine einzige Variante identifiziert. Der geeignete Verknipfungspunkt zu
der Trasse Appenweier — Bihl wurde in Achern auf der Héhe des Bahnhofs identifiziert. Von diesem
Punkt aus ist ein reiner Geh-/Radweg zu erreichen, der entlang der Acher nach Westen fuhrt. Am

Ende des Gewerbegebiets Mittelmatten trifft der beschriebene Weg auf die sogenannte Infrastruk-
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turstralRe (K 5309). Im weiteren Verlauf folgt die Trasse der L 87 auf einer Nebenfahrbahn (Mai-
waldstrae) bis kurz vor dem 6stlichen Ortseingang von Rheinau. Im bebauten Bereich von Rheinau
verlasst die Radschnellwegtrasse den Verlauf der L 87, verlauft durch den Siedlungsbereich (iber
die MaiwaldstralRe und RheinstraBe und fiihrt am westlichen Ortsende von Rheinau liber den Rast-
platz am Rheinlbergang auf das Briickenbauwerk in Richtung Gambsheim. Die Briicke ist somit

Ubergabepunkt zum franzésischen Radwegenetz. In Anlage 1 befindet sich eine detaillierte Analyse.
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Abbildung 3-7: Vorzugsvariante im Abschnitt E
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3.8 Gesamttrasse/Vorzugstrasse

Neben der abschnittsweisen Betrachtung ist die Betrachtung der Gesamttrasse von maligebender
Bedeutung. Durch den zukiinftigen Radschnellweg soll es erméglicht werden, dass alltagliche Wege
gemeindelbergreifend sicher, komfortabel und zligig bewaltigt werden kdnnen. Sie stehen damit
z. B. im Kontrast zu liberregionalen radtouristischen Routen, bei denen der Erlebniswert wahrend
der Fahrt Prioritat hat und somit Umwege in Kauf genommen werden. Aus fachlicher Sicht ist der
direkte Verlauf entlang der fiktiven Luftlinie als das Optimum zu betrachten. Die Auswahl der Vor-
zugsvarianten in den Abschnitten orientiert sich demensprechend an den Uberlegungen der Ge-
samttrasse und den beschriebenen lokalen Gegebenheiten.

3.8.1 Auswahl der finalen Vorzugstrasse

Fiir den Untersuchungskorridor Appenweier — Biihl ergeben sich grundsatzliche drei Routenfiihrun-

gen:

= Als erste grundsatzliche Routenfiihrung erscheint ein durchgehender Verlauf
durch die zentralen Siedlungsbereiche der Kommunen naheliegend. Zwischen
Appenweier und Achern dem Verlauf der B 3 und zwischen Achern und Biihl
jeweils dem Verlauf der HauptstraRen folgend.

= Als zweite Routenfiihrung bietet sich der durchgehende Verlauf westliche der
Rheintalbahn an, ab Ottersweier dem neuen Verlauf der B 3 folgend.

= Um eine moglichst direkte Linienflihrung fiir den Radschnellweg zu erreichen,
kann Uber eine fiktive Luftlinie zwischen den Bahnhofen von Appenweier und
Blhl erkannt werden, dass die optimale Linienfihrung Elemente aus beiden
zuvor genannten Routenfiihrungen kombiniert. Die fiktive Luftlinie zwischen
den beiden Bahnhofen schneidet ungefahr beim Bahnhof Achern den Verlauf
der Gleise der Rheintalbahn. Die fiktive Luftlinie verlauft zwischen Appenweier
und Achern 0stlich der Gleise sowie zwischen Achern und Biihl westlich der
Gleise der Rheintalbahn.

Aus fachlicher Sicht ist der direkte Verlauf entlang der fiktiven Luftlinie als das Optimum zu betrach-
ten. Die Auswahl der Vorzugsvarianten in den jeweiligen Abschnitten orientiert sich demenspre-
chend auch an den Uberlegungen einer stimmigen Gesamttrasse sowie den beschriebenen lokalen
Gegebenheiten. Uberwiegend decken sich die Ergebnisse des Bewertungsschemas mit dem Verlauf
der beschriebenen fiktiven Luftlinie. In den Abschnitten C und D stimmen die Ergebnisse des Be-
wertungsschemas und die Einschatzung der Mitglieder der Steuerungsgruppe mit dem Verlauf der
Luftlinie Gberein. Im Abschnitt B wurde im Abgleich mit den Gegebenheiten vor Ort ein leicht ab-
weichender Verlauf von der Ideallinie gewahlt. Aus den in Ziffer 3.4.2 fiir Abschnitt B dargelegten
Griinden flihrt die Vorzugstrasse bereits im Stiden von Renchen vom Verlauf der B 3 (iber die Voge-
senstralle auf die Wegeinfrastruktur westlich der Rheintalbahn. Im Abschnitt A riickt die, durch die

Steuerungsgruppe gewahlte, Vorzugstrasse naher an die Ideallinie heran. Die Steuerungsgruppe
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entschied sich hier gegen das Ergebnis des Bewertungsschemas fiir diese Variante, um einen einfa-
chen, intuitiven Verlauf anbieten zu kdnnen. Es ist damit gelungen dem gewiinschten direkten Ver-
lauf Gberwiegend zu folgen (siehe dazu auch die hochaufldsende Darstellung in Anlage 3).

Teil dieser Machbarkeitsstudie ist die gleichwertige Untersuchung der Verbindung nach Rheinau
und Gambsheim. Bereits in den ersten Sitzungen der Steuerungsgruppe zeichnete sich ab, dass hier
nur ein geeigneter Verlauf in Frage kommt. Dadurch ergibt sich, dass die Verknlpfung zwischen der
Verbindung und der Nord-Stid-Trasse im Stadtgebiet von Achern liegt. Als Verknipfungspunkt dient
der Bahnhof. Von dort verlauft die Trasse (iberwiegend parallel zum Verlauf der L 87. In Rheinau

schlieRt die Verbindung lber die Rheinbriicke an das bestehende Radwegenetz in Frankreich an.

3.8.2 MaRnahmen pro Kommune (MaBnahmen auf Vorzugstrasse)

Im Folgenden werden die MaRBnahmen beschrieben, die nach geltenden Qualitdtsstandards des
Landes Baden-Wirttemberg notig waren, um den geforderten Standard auf der Vorzugstrasse zu
erreichen. Diese Erarbeitung erfolgt durchgehend liber die ganze Trasse ohne Berlicksichtigung des
moglichen zukiinftigen (Nutzer-)Potenzials (s. Ziffer 4.2). Unter Ziffer 3.8.3 werden die Ergebnisse
der MaRnahmenkonzeption in Steckbriefen zusammengefiihrt. Eine detaillierte Auflistung der Ein-
zelmaBnahmen befindet sich in den Anlagen 4a und 4c (MaBnahmenkataster) des Berichts. Eine

Erlduterung zur Anwendung des MalRinahmenkatasters ist unter Ziffer 3.8.4 einzusehen.

Appenweier

Im Gemeindegebiet von Appenweier soll der Radschnellweg liberwiegend auBerhalb bebauter Be-
reiche gefihrt werden. Diese Streckenabschnitte fiihren entlang der B 3 und sind bereits heute mit
einer asphaltierten Oberflache geeignet ausgebaut, um alltdglichen Radverkehr sicher abwickeln zu
konnen. Das MalRnahmenkataster sieht vor, dass die beschriebenen Streckenabschnitte im Quer-

schnitt fiir den Rad- und FuRverkehr ausgebaut werden.

Um den Bahnhof von Norden zu erreichen, soll der Radschnellweg tber die PoststraBe und Bahn-
hofstralle geleitet werden. Hier wére der StraRenraum so zu gestalten, dass zukiinftig die hochwer-
tige Radnutzung sichtbar wird, auch wenn keine exklusive Radinfrastruktur vorhanden ist. Erreicht
werden kdnnte dies liber die Einrichtung einer FahrradstralRe (s. Abbildung 3-8) oder in einer abge-
schwachten Variante durch das Aufbringen von groRflachigen Piktogrammen, flachigen Markierun-
gen von Kreuzungsbereichen und Werbe-/Infotafeln (s. Abbildung 3-9). Empfohlen wird die Einrich-
tung einer Fahrradstralle. Dadurch ware die rechtliche Einordnung und der Vorrang des Radver-
kehrs eindeutig. Die Voraussetzungen zur Einrichtung von FahrradstraRen sind mit der aktuellen
Novellierung der StVO angepasst worden, wodurch die Einrichtung einer FahrradstralRe nun leichter

moglich ist.
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Abbildung 3-8: Appenweier Bahnhofstrale - Markierungsbeispiel Fahrradstrafle

Quelle: Planersocietdt|VIA eG; Kartengrundlage: © Geoportal Baden-Wiirttemberg
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Abbildung 3-9: Alternative Verdeutlichung der gesteigerten Bedeutung des Miteinanders im

Quelle: Planersocietdt

Eine herausfordernde Situation ist die Ortsdurchfahrt Appenweier-Zimmern. Dieser Abschnitt kann
aufgrund der raumlichen Gegebenheiten und der Verkehrsstarke auf der B 3 nur im reduzierten
Radschnellweg-Standard realisiert werden. Es wird empfohlen, den Radschnellweg als einseitigen
Zweirichtungsradweg durch die Ortsdurchfahrt weiterzufiihren. Diese Empfehlung stiitzt sich auf
die Empfehlung der Richtlinie fiir die Anlage von StadtstralRen, die innerhalb sehr kurzer Ortsdurch-
fahrten den Zweirichtungsverkehr als Option sieht. Durch diese Fihrungsform wird der Wechsel
von der eigenstandigen Radinfrastruktur auf die KFZ-Fahrbahn vermieden. Folge daraus ist, dass
FuRganger im Langsverkehr primar die gegeniberliegende Seite nutzen sollen. Im bebauten Bereich
misste der Radweg mit dem Zusatz ,FuRverkehr frei” gekennzeichnet werden, damit die punktu-
elle Erreichbarkeit einzelner Ziele fiir den FuBverkehr bestehen bleibt. Im Zuge der Realisierung des
Radschnellwegs, eventuell bereits davor beim barrierefreien Ausbau der Bushaltestelle, wéare eine
Verlegung der Haltestelle Zimmern zu priifen. Wiinschenswert wéare die Verlegung nordlich der Ein-

mundung Holzweg, damit Konflikte minimiert werden kénnen (s. Abbildung 3-10).

Im Abschnitt Appenweier befinden sich drei Knotenpunkte mit Zeitverlust. Aus der PoststraRe zum
eigenstandigen Radschnellweg 6stlich der B 3 muss die BundesstralRe gequert werden. Dazu musste
die Situation verkehrlich gesteuert werden. Die Verkehrsstarke auf der B 3 legt die Installation einer
Lichtsignalanlage (umgangssprachlich Ampel) nahe. Zwischen Appenweier und dem Ortsteil Zim-
mern missen im Verlauf des Radschnellwegs Schienen gequert werden. Fiir den Radschnellweg

wire dieser Ubergang durch Markierungen besonders hervorzuheben und zu sichern. Im Ortsteil
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Zimmern kann die vorhandenen Lichtsignalanlage in den Verlauf des Radschnellwegs einbezogen
werden. Wiinschenswert ware die Anpassung der Signalzeiten, um dem Radverkehr nachfragege-
rechte Umlaufzeiten bieten zu kénnen.

Abbildung 3-10: Fiihrung des Radschnellwegs in Appenweier-Zimmern

- £ /

Quelle: Planersocietdt|VIA eG; Kartengrundlage: © Geoportal Baden-Wiirttemberg

Renchen

Die Vorzugstrasse des Radschnellwegs umgeht den Stadtkern von Renchen. Die geforderte Breite
kénnte somit Uberwiegend ohne bauliche Konflikte herstellt werden. Zwischen der Gemeinde-
grenze Appenweier und dem Kreisverkehr in Renchen miisste ein vorhandener Weg ausgebaut wer-
den.
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Entlang der Vogesenstralle, Ostlich der Gleise der Rheintalbahn, kann der Radschnellweg nur im
reduzierten Radschnellwegstandard errichtet werden. Vom Kreisverkehr kommend ist die Installa-
tion von Schutzstreifen zu prifen. Im weiteren Verlauf der Vogesenstralle wechselt der Radschnell-
weg dann auf einen vorhandenen separaten Zweirichtungsradweg (s. Abbildung 3-11), der auf eine
vorhandene Unterfiihrung der Rheintalbahn fiihrt. Der Ubergang zwischen den Fiihrungsformen ist
baulich zu sichern, damit die Aufmerksamkeit fir diesen Bereich gesteigert wird. Ab der Unterfiih-
rung westlich der Gleise der Rheintalbahn fehlt heute ein separater Weg und misste im ermittelten
Standard ,Radschnellverbindung aulRerorts” neu errichtet werden. Hierflir misste sowohl die Fahr-

bahnbreite des Radverkehrs auf 4 m als auch die des FuBverkehrs auf 2 m verbreitert werden.

Abbildung 3-11: Bauliche Sicherung der Auflosung des Zweirichtungsradwegs in der VogesenstralRe Ren-
chen
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Quelle: Planersocietdt|VIA eG; Kartengrundlage: © Geoportal Baden-Wiirttemberg

Achern

Im Stadtgebiet von Achern verlauft die Vorzugstrasse des Radschnellwegs aus Renchen kommend
ebenfalls Gberwiegend auf vorhandener Wegeinfrastruktur, die bereits heute asphaltiert ist. In den
bebauten Bereichen wird der Radschnellweg tiber das KFZ-Nebennetz geflihrt. Das ermdglicht eine

Priorisierung durch die Einrichtung einer FahrradstraRe.

Besonderes Augenmerk liegt im Stadtgebiet Achern auf dem Knotenpunkt tiber die L 87a. Uber die
heute vorhandenen StraRen Schleif, K 5309 ist das Queren der L 87a grundsatzlich moéglich. Durch
fehlende Unterstiitzung flir den Radverkehr ist es flir diesen heute allerdings unkomfortabel. Durch
die Breite der zu Querenden L 87a kdnnen Sicherheitsrisiken beim Queren entstehen. Um den Kno-

tenpunkt sicher und attraktiv auszugestalten, ware eine separate Querung abseits der K 5309 von
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der Schleif kommend direkt Gber die L 87a wiinschenswert. Zu prifen ist der Riickbau der Einfadel-

spur (aus der K 5309 auf die L 87a) und die Installation einer Mittelinsel auf der L 87a.

Sasbach

Die Vorzugstrasse des Radschnellwegs verlauft zwischen den Gleisen der Rheintalbahn und dem
Industriegebiet West ungefahr einen Kilometer tber das Gemeindegebiet von Sasbach. Um den
Standard ,Radschnellverbindung auBerorts” zu erreichen, misste der Weg in seinem Querschnitt
ausgebaut werden. In Summe ist das eine Breite von 6 m. Um diese Breite zu erreichen, ware even-

tuell Grunderwerb im Bereich des Industriegebiets notwendig.

Der Knoten in Sasbach ist fir die Verbindung in den Stadtteil Achern-Sasbachried von Bedeutung
und beschreibt die Querung der K 5372. Wiinschenswert fiir einen direkten Verlauf des Radschnell-
wegs ware hier eine direkte und hochwertige Querungsmaoglichkeit. Dazu ist aus gutachterlicher
Sicht die Erweiterung des vorhandenen Briickenbauwerks geeignet. Eine eigenstandige Rampe

konnte dann auf die vorhandene Verlangerung der RdmerstralRe (Achern-Sasbachried) fihren.

Ottersweier

Die Vorzugstrasse des Radschnellwegs folgt, nachdem sie das Stadtgebiet von Achern (Sasbachried)
verldsst, dem Verlauf der neuen B 3. Hierbei wird der Radverkehr bereits heute Giberwiegend lber
eine separate, asphaltierte Infrastruktur gefiihrt. Diese Infrastruktur ware auf die Breiten des Stan-
dards ,,Radschnellverbindung auRerorts“ zu erweitern. Einzelne Streckenabschnitte haben noch
keine ausreichende Oberflachenqualitdat, um den Alltagsradverkehr sicher und komfortabel zu fiih-
ren. Diese Abschnitte (z. B. an der Kreisgrenze) sollten prioritdr aufgewertet und im geforderten
Standard hergestellt werden. Im Streckenverlauf durch die Gemeinde Ottersweier befinden sich

keine Knotenpunkte mit relevanten Zeitverlusten.

Biinl

Die Vorzugstrasse des Radschnellwegs verlauft im Stadtgebiet von Bihl Gber eine Distanz von ca.
1,5 km. Auch hier gelang es der Steuerungsgruppe einen Verlauf zu wahlen, der nur wenige Kon-
flikte mit anderen Verkehrsteilnehmenden erwarten lasst. Der Radschnellweg kann Gberwiegend
auf separater Infrastruktur gefiihrt werden, die teilweise neu errichtet werden misste. Aus Otters-
weier kommend, soll der Radschnellweg nérdlich der Kreuzung von B 3 und DraisstraRe die B 3
queren. Entlang der B 3 und der K 3749, im Bereich des Boschgeldandes, miisste fiir den Radschnell-
weg der Qualitatsstandard ,,Radschnellverbindung auBerorts” hergestellt werden. Damit der Rad-
schnellweg den Bahnhof Bihl erreichen kann, misste tber die K 3749 ein zusatzliches Ingenieur-
bauwerk zur vorhandenen Eisenbahnbriicke errichtet werden. Dieses Bauwerk ware zudem erfor-
derlich, da die Lichtsignalanlage nach Angaben der Stadt Biihl keine weitere Phase in das Umlauf-
programm aufnehmen kann. Von der K 3749 nach Norden (Richtung Bahnhof) waren die Ab-
schnitte, die ausschliefRlich fir den Radverkehr vorgesehen sind, auf den erforderlichen Qualitéats-

standard ,,Radschnellverbindung” auszubauen. Fiir die Bereiche, die im Mischverkehr mit dem KFZ-
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Verkehr geflihrt werden, ware die Einrichtung einer Fahrradstralle wiinschenswert. Der Bahnhof
ist Start- und Zielpunkt dieses Radschnellwegs. Uber mehrere Tunnel unter den Gleisen im Bereich
des Bahnhofs kann der bereits untersuchte Verlauf des Radschnellwegs aus Karlsruhe kommend

erreicht werden.

Die Verbindung nach Rheinau und Gambsheim

Achern

Die Verbindung nach Rheinau/ Gambsheim und die Nord-Siid Trasse entlang der Rheintalbahn ha-
ben ihren Verknlpfungspunkt auf der Hohe des Bahnhofs Achern. Von dem Verknlpfungspunkt
startet die Vorzugstrasse zwischen der Acher und dem Gewerbegebiet Mittelmatten. Hier kann nur
der reduzierte Standard Radschnellverbindung hergestellt werden. Ein Ausbau ist aus diesem
Grund nicht notwendig. Lediglich die Grundausstattung aus Markierung, Beschilderung, Wegwei-
sung etc. ware herzustellen. Nachdem der Radschnellweg die Infrastrukturstralle gequert hat, ver-
lauft er Gberwiegend parallel zur L 87 auf separater Infrastruktur. Diese Infrastruktur ware auf den
geforderten Qualitdtsstandard ,,Radschnellverbindung auRRerorts” auszubauen. Dem Radschnell-
weg kommt dabei zu Gute, dass die MaiwaldstraBe (Nebenfahrbahn zur L 87) genutzt werden kann
und heute bereits die geforderte Breite des Qualitatsstandards fir den Teil der Radfahrbahn von
vier Metern erfillt. In diesen Bereichen misste lediglich der Teil fir den FuBverkehr mit einer Geh-
wegbreite von mindestens zwei Metern hergestellt werden. Stellenweise wird der Radschnellweg
Uber jeweils wenige 100 Meter liber Flachen gefiihrt, (iber die auch KFZ-Verkehr gefiihrt werden
kann, z. B. entlang des Euro RastPark Achern oder der Ziegelhiitte. Hier ware der Mischbetrieb zu

sichern, eine Separation ware unverhaltnismalig.

Innerhalb des Verlaufs der Vorzugtrasse werden verschiedene Straenziige (meist KreisstraRen) ge-
quert. Das variierende KFZ-Verkehrsaufkommen auf den einzelnen Kreisstrallen erfordert ganz un-
terschiedliche MalRnahmen (z. B. bauliche als auch markierungstechnische Sicherungen von Kreu-

zungsbereichen).

Oberkirch/ Renchen

Im Verlauf der MaiwaldstraRe (und der L 87) fiihrt die Vorzugstrasse des Radschnellwegs lber Fla-
chen (,,Exklaven”) der beiden Stadte Oberkirch und Renchen. Der Radschnellweg folgt weiter dem
Verlauf der Maiwaldstrafle. Die vorhandene Breite der Maiwaldstralle von ca. vier Metern wére,
um den Qualitatsstandard , Radschnellverbindung” zu erreichen, um die Breite des Gehwegs von
mindestens zwei Metern auszubauen. Um am Kreisverkehr L 87/ K 5312 sicher tber den nordlichen

Zufahrtsast zu gelangen, ware die Installation einer Mittelinsel wiinschenswert.

Rheinau

Im Stadtgebiet von Rheinau verlduft die Vorzugstrasse des Radschnellwegs von Osten (aus Richtung

Achern) kommend lber die MaiwaldstralRe. Innerhalb von Freistett folgt der Radschnellweg aus der
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MaiwaldstralRe kommend dem Verlauf der RheinstraRRe und erreicht Giber den Seitenarm der Rhein-
straBe am Tennisclub Freistett und dem Rastplatz ,,Am Rheinlibergang” die Briicke liber die Stau-
stufe Rheinau-Gambsheim in Richtung Gambsheim (Frankreich). Auf den Abschnitten der Maiwald-
stralle, auf denen heute der KFZ-Verkehr nicht zugelassen ist, misste, um den Qualitatsstandard
»Radschnellverbindung auRerorts” zu erreichen, die heutige Fahrbahn um die Breite des Gehwegs
von mindesten zwei Metern verbreitert werden. Innerhalb des Siedlungsbereichs und auf Strecken-
abschnitten der MaiwaldstralRe, auf denen heute der allgemeine KFZ-Verkehr zugelassen ist, wére,
um den Vorrang des Radverkehrs zu verdeutlichen, die Einflihrung einer Fahrradstrafle wiinschens-
wert. Erstrebenswert ware zudem im gesamten Verlauf der Fahrradstralle zu prifen, inwieweit
Knotenpunkte vorfahrtberechtigt ausgebaut werden koénnten. Je nach kreuzender KFZ-
Verkehrsstirke kann die Vorfahrt auch baulich unterstiitzt werden, indem eine Uberfahrt fir den
Radverkehr gebaut wird. Auf der Briicke der Staustufe liegt der Verknlipfungspunkt zum franzosi-
schen Radnetz. Die Briickeninfrastruktur ist insgesamt und damit auch fir den Radverkehr in nahe-
rer Vergangenheit bereits erneuert worden. Sie erfiillt heute den reduzierten Radschnellwegstan-
dard.

3.8.3 Steckbriefe

Die vertiefende Potenzialabschatzung in Ziffer 4.2 zeigt, dass auf der Gesamttrasse das Potenzial
zwischen Achern und Biihl sowie von Achern nach Rheinau und Gambsheim auf unter 2.000 Rad-
fahrten pro Tag abnimmt. Dadurch wird die geforderte Mindestauslastung fiir Radschnellverbin-
dungen in diesen Teilabschnitten nicht erreicht. Neben der Betrachtung der Gesamttrasse wurden
innerhalb der Bearbeitung der Machbarkeitsstudie noch zwei weitere Szenarien hinsichtlich ihrer

Realisierungswahrscheinlichkeit untersucht, wodurch sich insgesamt drei Szenarien ergeben:

= Szenario 1: Realisierung der Gesamttrasse Appenweier — Bihl mit Verbindung
nach Rheinau und Gambsheim

= Szenario 2: Realisierung ohne Verbindung nach Rheinau und Gambsheim

= Szenario 3: Realisierung des Streckenabschnitts Offenburg — Achern

Eine Untersuchung des Szenarios 3 (siehe Anlage 4c) bietet sich an, da der Teilabschnitt Offenburg
— Appenweier bereits 2019 im Rahmen einer vorhergehenden Machbarkeitsstudie des Regional-
verbands Sidlicher Oberrhein untersucht worden war. Auf diesem Teilabschnitt wurden mit tGber
2.500 Radfahrten pro Tag ebenso wie im Abschnitt Appenweier — Achern mit Giber 2.000 Radfahrten
pro Tag ausreichend hohe Potenziale identifiziert. Die nachfolgenden Steckbriefe geben zu jedem
Szenario Auskunft tber die wichtigsten Kenndaten und somit auch, ob neben der Mindestauslas-
tung die weiteren grundlegenden Anforderungen fiir Radschnellverbindungen eingehalten werden
konnen. Es wird deutlich, dass die Anforderungen hinsichtlich der umsetzbaren Breiten und Zeit-
verlustwerte in allen Untersuchungsszenarien eingehalten werden kénnen. Eine detaillierte Be-

trachtung der jeweiligen Kosten und Wirtschaftlichkeit erfolgt in Ziffer 4.
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Szenario 1: Gesamttrasse Appenweier — Biihl mit Verbindung nach Rheinau und Gambsheim
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6 Datenquelle: http://sg.geodatenzentrum.de/web_public/Datenquellen_TopPlus_Open_01.10.2017.pdf
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Szenario 1: Gesamttrasse Appenweier — Biihl mit Verbindung nach Rheinau und Gambsheim

Potenzial
Lange 37,2 km
Querschnittsbelastung (tiglich)’ <1.500 - 2.500 Radfahrten

Qualitatsstandard

Standard ,Radschnellverbindung’ 34,0 km (91%)
Standard ,Radschnellverbindung reduziert’ 3,2 km (9%)
Zielnetz-Standard RadNETZ 0 km (0%)
Zeitverluste an Knotenpunkten

Zeitverlust < 20 Sekunden pro Knoten 1 Knotenpunkt
Zeitverlust 2 20 Sekunden pro Knoten 12 Knotenpunkte
Zeitverlust pro km 9 Sekunden
Durchschnittliche Reisegeschwindigkeit 23 km/h
Fahrtzeit ca. 100 min
Kosten insgesamt 23,6 Mio. €
davon fiir Ingenieurbauwerke 1,8 Mio. €
Kosten pro km 0,6 Mio. €

7 siehe Darstellung der vertiefenden Potenzialabschatzung in Ziffer 4.2
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Szenario 2: Realisierung ohne Verbindung nach Rheinau und Gambsheim

/Machbarkeitsstudie Radschnellweg
Appenweier — Biihl

Erreichbare Qualititsstufe

s Radschnellverbindung i

e Radschnellverbindung reduziert

i e N
/ N 7 o B 0_1'550:3'11(l)»?eter
" . Appenweier e - ot
P anersocietat
b el <[5 \ i VlAm L2 Mobilitat. Stadt. Dialog.

¥ .
TS\,

Lo

N —r—

A Oberkirch

ok W 2 ¥
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18 Datenquelle: http://sg.geodatenzentrum.de/web_public/Datenquellen_TopPlus_Open_01.10.2017.pdf
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Szenario 2: Realisierung ohne Verbindung nach Rheinau und Gambsheim

Potenzial
Lange 23,1 km
Querschnittsbelastung (tiglich)*® 1.500 - <2.500 Radfahrten

Qualitatsstandard

Standard ,Radschnellverbindung’ 22,1 km (95%)
Standard ,Radschnellverbindung reduziert’ 1,1 km (5%)
Zielnetz-Standard RadNETZ 0 km (0%)
Zeitverluste an Knotenpunkten

Zeitverlust < 20 Sekunden pro Knoten 1 Knotenpunkt
Zeitverlust 2 20 Sekunden pro Knoten 9 Knotenpunkte
Zeitverlust pro km 13 Sekunden
Durchschnittliche Reisegeschwindigkeit 23 km/h
Fahrtzeit ca. 60 min
Kosten insgesamt 19,2 Mio. €
davon fiir Ingenieurbauwerke 1,8 Mio. €
Kosten pro km 0,8 Mio. €

¥ siehe Darstellung der vertiefenden Potenzialabschatzung in Ziffer 4.2
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Szenario 3: Realisierung des Streckenabschnitts Offenburg — Achern
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Szenario 3: Realisierung des Streckenabschnitts Offenburg — Achern

Potenzial
Lange 21,6 km
Querschnittsbelastung (tiglich)* 2.000 - >2.500 Radfahrten

Qualitatsstandard

Standard ,Radschnellverbindung’ 18,4 km (85%)
Standard ,Radschnellverbindung reduziert’ 2,7 km (12%)
Zielnetz-Standard RadNETZ 0,6 km (3%)
Zeitverluste an Knotenpunkten

Zeitverlust < 20 Sekunden pro Knoten 1 Knotenpunkt
Zeitverlust 2 20 Sekunden pro Knoten 10 Knotenpunkte
Zeitverlust pro km 13 Sekunden
Durchschnittliche Reisegeschwindigkeit 23 km/h
Fahrtzeit ca. 60 min
Kosten insgesamt 19,2 Mio. €
davon fiir Ingenieurbauwerke 4 Mio. €2
Kosten pro km 0,9 Mio. €

20 Datenquelle: http://sg.geodatenzentrum.de/web_public/Datenquellen_TopPlus_Open_01.10.2017.pdf

21 siehe Darstellung der vertiefenden Potenzialabschatzung in 4.2

22 Abweichende Darstellung der Kosten zwischen beiden Machbarkeitsstudien: Nettobetrag von 4 Mio. € entspr-
icht dem Bruttobetrag von rund 5,5 Mio. € (Nettobetrag plus 15% Planungskosten und plus 19% derzeit
gliltige MwsSt.)


http://sg.geodatenzentrum.de/web_public/Datenquellen_TopPlus_Open_01.10.2017.pdf

3.8.4 MaBnahmenkataster

Im MalRnahmenkataster (s. Anlagen 4a und 4b) werden die zur Erreichung einer Radschnellverbin-
dung notwendigen EinzelmalBnahmen fiir Strecken und Knotenpunkte dargestellt und in Abschnit-
ten den einzelnen Kommunen zugeordnet. Die Mallnahmen werden im Kataster kurz erlautert und
einer Qualitatsstufe sowie dem angestrebten Querschnitt bzw. Knotentyp zugeordnet. Zur besse-
ren Orientierung wird jeder EinzelmaBnahme eine MaBRnahmennummer zugeordnet, die sich auch

in einer kartographischen Ubersicht wiederfindet.

Den MalRnahmenabschnitten und Knotenpunkten werden im Kataster u. a. folgende Attribute zu-
geordnet:

= Die angegebenen Qualitatsstufen geben den in Folge der MaBnahmenplanung
erreichbaren Ausbaustandards einer Radschnellverbindung an und gliedern
sich wie folgt:
e Radschnellverbindung (Standard, der auf mindestens 80 % der Ge-
samttrassenldnge eingehalten werden muss)
e ERA-Standard/ Zielnetz-Standard (Standard, der auf maximal 10 % der
Gesamttrassenldange angewendet werden darf)
e Radschnellverbindung reduziert (Standard fiir den restlichen Anteil
der Gesamtstrecke)
= Bei den dargestellten Kosten der EinzelmalBnahmen handelt es sich um Brut-
tokosten, in denen die Kosten fir Bau, Ausstattung, Grunderwerb, Ausgleichs-
zahlungen und Planung (Aufschlag von 15 % auf die Nettokosten) bereits ent-
halten sind.
= |n der Kostenkalkulation jeder MalRnahme ist die Herstellung der Grundaus-
stattung eines Radschnellwegs beriicksichtigt. Dazu gehéren die Herstellung
der Rand- und ggf. Mittelmarkierung, die StVO-Beschilderung und die Wegwei-
sung. Auf diese Weise erhalten auch MalRnahmen, die keine baulichen Anpas-
sungen beinhalten, einen Kostenwert.
= Details zu den zugeordneten Musterquerschnitten und Musterlésungen kon-
nen den Qualitatsstandards und Musterldsungen fur Radschnellverbindungen

in Baden-Wirttemberg entnommen werden.
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4 Wirtschaftlichkeit

4.1 Kostenschatzung

Fir die Vorzugstrasse wurde ein MaBnahmenkataster erarbeitet, welches die einzelnen Malnah-
men enthalt, die zur Umsetzung des Qualitatsstandards ,Radschnellverbindung” erforderlich sind
(s. Ziffer 3.8.4). Auf Basis dieses MaRnahmenkatasters wurde eine Kostenschatzung fiir jeden Stre-
ckenabschnitt und jeden Knotenpunkt durchgefiihrt. Die einzelnen MaBnahmen erfordern einen
ganz unterschiedlichen finanziellen Aufwand. Dieser reicht von der Anordnung einer Fahrradstralie
bis zur Errichtung neuer bzw. Verbreiterung bestehender Briicken. Im Gesamtpreis jeder MaR-
nahme sind neben den Baukosten auch Kosten fiir Grunderwerb, Planung, Steuern und Grundaus-
stattung wie Beschilderung, Markierung, Beleuchtung und Wegweisung berlicksichtigt. Die Ge-
samtkosten, die fiir die Realisierung der Radschnellverbindung Appenweier — Biihl inkl. Abzweig
nach Rheinau — Gambsheim erforderlich sind, belaufen sich auf insgesamt ca. 23,6 Mio. Euro. Die
Kostenschatzung soll eine realistische und moglichst konkrete Budgetplanung ermdglichen. Die
Netto-Einheitspreise basieren dabei auf Erfahrungswerten aus anderen Radschnellwege-Planungen
und bericksichtigen eine grundsatzliche Steigerung der Baupreise. Die ermittelten Kosten geben
einen Durchschnittswert wieder, der letztendlich von den Preisen der Anbieter abweichen kann.

Der durchschnittliche Kostensatz pro Kilometer betragt auf der Trasse Appenweier — Biihl inkl. Ab-
zweig nach Rheinau — Gambsheim 0,6 Mio. Euro. Mit dem kilometerbezogenen Kostensatz wird der
untersuchte Radschnellweg mit ahnlichen Projekten in Deutschland vergleichbar. So fallen die
Schatzungen flir Radschnellwege, die durch dicht besiedelte Ballungsraume verlaufen und an denen
aufwandige Ingenieurbauwerke erforderlich sind, deutlich héher aus. Beim Radschnellweg Ruhr
RS 1 wurden spezifische Kosten von 1,8 Mio. Euro/km ermittelt, beim Radschnellweg zwischen Duis-
seldorf und drei Nachbarstadten von 1,9 Mio. Euro/km (vgl. Tabelle 4-1). Die beiden Trassen, die
2018 im Offenburger Raum untersucht wurden, weisen einen kilometerbezogenen Kostensatz von
jeweils 1,1 Mio. Euro/km auf. Beim 2019 untersuchten grenziiberschreitende Radschnellweg Of-
fenburg — Appenweier/Willstatt — Kehl — Strasbourg betragt der Wert 0,6 Mio. €/km. Der Rad-
schnellweg Freiburg — Denzlingen — Waldkirch/Emmendingen erfordert Kosten in Hohe von 0,7 Mio.
Euro/km. Der durchschnittliche Kostensatz der Strecke Appenweier — Biihl inkl. Abzweig nach
Rheinau — Gambsheim ist folglich mit 0,6 Mio. Euro/km mit den anderen Trassen in der Region
Sudlicher Oberrhein vergleichbar bzw. fallt sogar noch positiver aus. Das liegt daran, dass auf der
ca. 37 km langen Strecke nur wenig Handlungsbedarf an Ingenieurbauwerken besteht und lber-

wiegend auf bereits gut ausgebauten, bestehenden Wegen gefiihrt werden kann.
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Tabelle 4-1: Einordnung der Kosten

Ldnge der | Gesamtkosten
(Schitzungen)

Radschnellweg Ruhr 101,7 km 183,7 Mio. € = 1,8 Mio. €/km
Freiburg — Umkirch/March (Bahntrasse) 7,4 km 12,5 Mio. € | 1,7 Mio. €/km
Fellbach — Schorndorf 21,7 km 32,7 Mio. € 1,5 Mio. €/km
Friedrichshafen — Baindt 28,6 km 35,2 Mio. € = 1,2 Mio. €/km
Pforzheim — Vaihingen (Enz) 24 km 26,2 Mio. € 1,1 Mio. €/km
Offenburg — Gengenbach 10,8 km 12,0 Mio. € | 1,1 Mio. €/km
Offenburg — Friesenheim — Lahr 19,9 km 20,9 Mio. € @ 1,1 Mio. €/km
Tubingen — Reutlingen 15,2 km 13,8 Mio. € = 0,9 Mio. €/km
Freiburg — Denzlingen — Waldkirch/
Emmendingen (RS 6) 26,2 km 19,3 Mio. € = 0,7 Mio. €/km
Offenburg — Appenweier/Willstdtt — Kehl — ) .

29,6 km 16,5 Mio. € = 0,6 Mio. €/km

Strasbourg

Appenweier — Biihl inkl. Verbindung nach . .
. . . 37,2 km 23,6 Mio. Euro @ 0,6 Mio. €/km
Rheinau und Gambsheim (Szenario 1)

Quelle: Planersocietdt|VIA eG (auf Grundlage div. Machbarkeitsstudien)

Die vertiefende Potenzialabschatzung (s. Ziffer 4.2) zeigt auf, dass das Potenzial im Untersuchungs-
korridor sowohl zwischen Achern und Biihl als auch auf dem Abzweig von Achern nach Rheinau und
Gambsheim abnimmt und hier unter die erforderliche Mindestauslastung fiir Radschnellwege von
2.000 Radfahrten pro Tag fallt. Aus diesem Grund wurden neben der Gesamttrasse als erstes Sze-
nario zwei weitere Szenarien betrachtet, in denen die Radschnellverbindung entweder nur auf der
Trasse entlang der Rheintalbahn zwischen Appenweier und Biihl (Szenario 2) oder zwischen dem
Oberzentrum Offenburg und dem Mittelzentrum Achern (Szenario 3) realisiert wird. Bereits in einer
friheren Machbarkeitsstudie (s. 0.) wurde nachgewiesen, dass eine Radschnellverbindung im Teil-
abschnitt zwischen Offenburg und Appenweier technisch moglich ist und auch das erforderliche
Potenzial deutlich Ubersteigt (2.500 Radfahrten pro Tag). Mit der Verlangerung dieser Strecke nach
Achern wiirde diese Achse an Bedeutung gewinnen. Die Kostenschatzungen fiir die beiden weiteren

Szenarien sind in Tabelle 4-2 dargestellt.
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Tabelle 4-2: Kostenschatzung fiir weitere Szenarien

Realisierungsabschnitt Linge der Trasse | Gesamtkosten | Kosten/km

Szenario 2: Realisierung ohne Verbindung

nach Rheinau und Gambsheim 23,1 km 19,2 Mio. € 0,8 Mio. €

Szenario 3: Realisierung des Streckenab-

schnitts Offenburg — Achern 21,6 km 19,2 Mio. € 0,9 Mio. €

Quelle: Planersocietdt[VIA eG

Bei der vorliegenden Machbarkeitsstudie handelt es sich um eine konzeptionelle Ebene der Pla-
nung. Erfahrungsgemal kénnen sich im weiteren Verlauf der HOAI-Planungsphasen Verdanderun-
gen bei den Gesamtkosten ergeben. Obwohl die Kosten des Vorhabens durch die Beriicksichtigung
von den Baukosten fiir Fahrweg, Betriebsanlagen und Ingenieurbauwerke sowie die moglichen Kos-
ten flr Planung, AusgleichsmaRnahmen und Grunderwerb umfassend abgeschatzt werden, kénnen

sich in dieser Planungsphase noch Abweichungen zu den realen Baukosten ergeben.

4.2 Vertiefende Potenzialabschatzung

Als Grundlage der vertiefenden Potenzialabschatzung konnten die Grundlagendaten fiir das derzeit
im Aufbau befindliche Verkehrsmodell des Ortenaukreises genutzt werden. Diese digitale Abbil-
dung des jeweils realen Verkehrsgeschehens im Ortenaukreis stiitzt sich auf Mobilitdatserhebungen,
Haushaltsbefragungen und Verkehrszahlungen und bezieht sich auf das Prognosejahr 2035. Als me-
thodische Grundlage fir die Potenzialabschatzung wurde das ,,liberschlagige Verfahren” aus dem
Leitfaden?® der Bundesanstalt fiir StraRenwesen genutzt. Zundchst wurde mithilfe der Strukturda-
ten und eines Gravitationsansatzes das Gesamtverkehrsaufkommen fir die Wegezwecke Arbeit,
Bildung, Freizeit und Einkauf ermittelt. Die Grundlage fiir die Potenzialabschatzung des Radverkehrs
ist eine entfernungsabhingige Modal-Split-Verteilung?. Infolge der verbesserten Radinfrastruktur,
die im Vergleich zur Ausgangssituation hohere Reisegeschwindigkeiten ermdglicht, konnen in glei-
cher Zeit weitere Distanzen zurlickgelegt werden. Die Steigerung des Radverkehrsanteils ist insbe-
sondere im Entfernungsbereich zwischen 5 und 20 km spirbar. Bei Entfernungen jenseits von
20 km nimmt der Radverkehrsanteil in der Prognose ab und nahert sich dem Radverkehrsanteil im
Bestand. Die Steigerung des Radverkehrsanteils beinhaltet weiterhin die Zielsetzung des Landes,
den Radverkehrsanteil bis zum Jahr 2030 auf 30 % zu erhohen. In der Potenzialberechnung sind
durch die Verwendung des Ortenauer Verkehrsmodells mit dem Prognosebezugsjahr 2035 auch

kiinftige siedlungsstrukturelle Entwicklungen mitbericksichtigt.

Die Darstellung der Ergebnisse der Potenzialabschatzung (Abbildung 4-1) zeigt, dass die ermittelten
Potenziale des Radverkehrs entlang der untersuchten Trasse schwanken. Zwischen Appenweier

und Achern wird die fir Radschnellverbindungen erforderliche Mindestauslastung von mehr als

2 Bundesanstalt fur StraRenwesen (2019): ,Radschnellverbindungen — Leitfaden zur Potenzialanalyse und Nut-
zen-Kosten-Analyse”
24 Der Modal Split stellt die Verteilung des Verkehrsaufkommens differenziert nach Verkehrsmitteln dar

73



2.000 Radfahrten pro Tag erreicht. Nordlich dieses Teilabschnitts, zwischen Achern und Biihl, er-
reicht das Potenzial Werte zwischen 1.500 und 2.000 Radfahrten pro Tag. Damit fiigen sich die Er-
gebnisse in das Bild ein, dass sich aus den vorangegangenen Machbarkeitsstudien fiir Radschnell-
verbindungen auf der Rheintalachse ergibt: Im Stiden schlieBt sich die bereits untersuchte Trasse
zwischen Offenburg und Appenweier an, die im Bereich Appenweier ca. 2.500 Radfahrten pro Tag
erreicht. In Biihl endet die ebenfalls bereits untersuchte Trasse Karlsruhe — Biihl mit einer Radver-
kehrsstarke von ca. 1.200 Radfahrten pro Tag. Auf dem untersuchten Abzweig zwischen Achern und
Rheinau/ Gambsheim wird das Potenzial ebenfalls nicht erreicht. Hier liegt die prognostizierte Rad-

verkehrsstarke deutlich unter 1.500 Radfahrten pro Tag.
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Abbildung 4-1: Ergebnisse der Potenzialabschatzung

/

- Potenzial in Richtung Rastatt:
| 1.190 Radfahrten/24h (Szenario A)
(Quelle: Machbarkeitsstudie Radschnellver-
bindungen Mittlerer Oberrhein; RYMO, 2019)
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%> Datenquelle: http://sg.geodatenzentrum.de/web_public/Datenquellen_TopPlus_Open_01.10.2017.pdf
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4.3 Nutzen-Kosten-Abschatzung

Hohe Investionsvolumina, die durch Radschnellverbindungen entstehen, machen auch hier eine
Nutzen-Kosten-Analyse erforderlich. Die Bundesanstalt fiir StraRenwesen hat hierzu einen Metho-
dik-Leitfaden entwickelt, der sich inhaltlich an bekannte Verfahren aus dem Stralenbau und dem
OV anlehnt. Derartige Bauprojekte werden auf diese Weise vergleichbar. Die Investitionskosten der
MaBnahme (s. Ziffer 4.1) werden dem monetdr messbaren Nutzen im Nutzen-Kosten-Verhiltnis
gegenlibergestellt. Ist der Wert groRer als 1,0, so weist die MaBnahme einen volkswirtschaftlichen
Nutzen auf.

Als Eingangswert der Untersuchung dienen die Wege, die durch den Bau der Radschnellverbindung
vom motorisierten Individualverkehr auf den Radverkehr verlagert werden kénnen. Dazu wurden
in der Potenzialabschatzung zunachst die Fahrten fir die Prognose mit und ohne Radschnellverbin-
dung ermittelt. Die Differenz der beiden Szenarien bildet die Verlagerungswirkung ab. Dies ent-
spricht einem Verkehrsaufwand, der in Pkw-km/Werktag angegeben wird. Um die eingesparten
Pkw-Kilometer eines gesamten Jahres zu ermitteln, wird vorausgesetzt, dass das Fahrrad an 220
Tagen im Jahr genutzt werden kann. Mit Hilfe dieser Werte wird zunachst das Einsparpotenzial des
Projekts mit Hilfe verschiedener Indikatoren monetarisiert. Im Leitfaden werden Bedeutung und
Berechnung der aufgefiihrten Indikatoren zusammengefasst wie folgt erlautert:

Tabelle 4-3: Bedeutung der Nutzenkomponenten

Bedeutung Berechnungsverfahren

Kosten u. a fur Beleuchtung,

Winterdienst, Instandhal- . .
. . Kosten in Euro/Jahr als negativer
Betriebskosten der Infrastruktur  tung. (negativer Nutzen), Nut
utzen
ggf. Einsparungen bei vor-

handener Infrastruktur

Die eingesparten Pkw-Kilometer pro
Tag werden auf Pkw-Kilometer pro
. . . Jahr (Multiplikation mit 220 Arbeits-
triebskosten fur Pkw in

Fahrzeugbetriebskosten . tagen) umgerechnet.
Folge des Umstiegs auf das

Fahrrad

Einsparungen bei den Be-

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

Als Grundlage dienen alle verlager-

ten Fahrten. Hieraus werden alle
Fahrten > 3,8 km ermittelt (2*3,8 km
ergeben die benétigten 7,5 km). Um
die Anzahl der Radfahrenden zu er-
Gesundheitsfordernde Wir- mitteln, wird dann dieser Wert durch

Gesundheitliche Auswirkungen kung bei Wegen > 7,5 km, zwei geteilt, da davon ausgegangen
erhohter Aktivitat Einsparungen bei den Krank-  wird, dass sowohl ein Hin- als auch
heitskosten ein Riickweg von einer Person zu-

riickgelegt wird. Die Anzahl der zu-
satzlichen Radfahrenden wird mit
220 Arbeitstagen/Jahr multipliziert.
Dieser Jahreswert wird mit 320,16 €
multipliziert
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Bedeutung Berechnungsverfahren

. i i Reduzierung des Sterberisi-
Reduzierung der Sterblichkeits- L
kos um 10 % bei aktiven Per-

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

rate s . .
sonen multipliziert. Dieser Jahreswert wird
mit 320,16 € multipliziert
Veranderung der Reisezeit Die Differenz der Gesamtreisezeit
durch den Umstieg vom Pkw  von KFZ- und Radverkehr zwischen
. i auf das Fahrrad. Dies kann Bestand und Mitfall stellt die Reise-
Reisezeit

sich je nach Situation auch
als Negativwert herausstel-
len

zeitveranderung dar und wird in der
Einheit h/Jahr mit 4,27 €/h monetari-
siert

Einsparungen bei Schad-

stoff- und Treibhaus-

gasemissionen, Abrieb,
Umweltkosten Larm, Bau- und Entsorgung
von Kraftfahrzeugen, Aus-
wirkungen auf Natur und

Landschaft

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

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

Quelle: Leitfaden der Bundesanstalt fiir Straflenwesen (Zusammenfassung)

Dem Nutzen gegeniber stehen die Baukosten des jeweiligen Radschnellwegs. Dazu sind zunachst
die Annuitadten der zuvor berechneten Baukosten zu ermitteln (vgl. Tabelle 4-4). Da die einzelnen
Komponenten eines Radschnellwegs unterschiedliche Nutzungsdauern aufweisen, werden die An-
nuitdten dieser Komponenten einzeln ermittelt. Beispielweise ist davon auszugehen, dass die Nut-
zungsdauer von Sonderbauwerken deutlich langer ist als die Lebensdauer einfacher Ausstattungs-
gegenstdande. Andere Kosten, wie zum Beispiel der Grunderwerb, fallen nur einmalig an.

Tabelle 4-4: Annuitat der Baukosten der Gesamttrasse

Kosten-Komponente Dauer Jahreswert (T€)
Planungskosten 25 Jahre 152
Grunderwerb unbegrenzt 64
Wegebau 25 Jahre 776
Ingenieurbauwerke 50 Jahre 65
Betriebstechnik 15 Jahre 27

1.085

Quelle: Planersocietdt|VIA eG

Das Ergebnis der monetdren Nutzen-Betrachtung sowie die Annuitdt der Baukosten zeigt Tabelle
4-5:;
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Tabelle 4-5: Ermittlung des Nutzen-Kosten-Verhiltnisses fiir die Gesamttrasse

Nutzen 2.188 T€ / Jahr
Kosten 1.085T€ / Jahr
Nutzen-Kosten-Verhaltnis 2,02

Quelle: Planersocietdt|VIA eG

Der Nutzen-Kosten-Quotient einer MaRnahme gibt Auskunft Gber deren Effizienz. Ist der Wert gro-
Rer als 1,0, so ist ihr gesamtwirtschaftlicher Nutzen gréRer als die zuvor notwendigen Investitions-
malnahmen. Mit einem Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 2,02 ist die Realisierung einer Radschnell-
verbindung im Korridor zwischen Appenweier und Bihl mit dem Abzweig nach Rheinau und Gambs-
heim wirtschaftlich sinnvoll.

Die vertiefende Potenzialabschatzung (s. Ziffer 4.2) zeigt auf, dass das Potenzial im Untersuchungs-
korridor sowohl zwischen Achern und Biihl als auch auf dem Abzweig von Achern nach Rheinau und
Gambsheim abnimmt und hier unter die erforderliche Mindestauslastung fiir Radschnellwege von
2.000 Radfahrten pro Tag fallt. Aus diesem Grund wurden neben der Gesamttrasse als erstes Sze-
nario zwei weitere Szenarien betrachtet (vgl. Ausfiihrungen in Ziffer 3.8.3 und 4.1). Die Nutzen-

Kosten-Schatzungen fiir die beiden weiteren Szenarien fallen wie folgt aus:

Tabelle 4-6: Ermittlung des Nutzen-Kosten- Verhiltnisses fiir die Szenarien

Realisierungsabschnitt Nutzen-Kosten-Verhaltnis

Szenario 2: Realisierung ohne Verbindung nach Rheinau 168
und Gambsheim

Szenario 3: Realisierung des Streckenabschnitts

Offenburg — Achern 3,82

Quelle: Planersocietdt[VIA eG

Somit Gbertrifft das Nutzen-Kosten-Verhaltnis des Szenarios 3 (Offenburg — Achern) sowohl das Er-
gebnis des Szenarios 1 (Gesamttrasse Appenweier — Blihl mit Verbindung nach Rheinau und Gambs-
heim) als auch des Szenarios 2 (Appenweier — Blhl ohne Verbindung nach Rheinau und Gambs-

heim).
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5 Hinweise zur Umsetzung

5.1 Realisierungsempfehlung / Priorisierung

Die Umsetzung aller MaBnahmen an Knoten und Strecken wird einen langeren Zeitraum in An-
spruch nehmen. Als Arbeitshilfe fiir die Realisierung wurde eine Einordnung der MaBnahmen in

drei Prioritatsstufen vorgenommen.

Die Prioritaten wurden mithilfe eines Abgleichs zwischen Bestand und Qualitdtsanforderungen ei-
ner Radschnellverbindung getroffen. Die hochste Prioritatsstufe (1) wird vergeben, wenn eine vor-
handene Radverkehrsanlage Defizite in der Verkehrssicherheit aufweist. Stufe 3 bedeutet, dass be-

reits heute ein sicheres und komfortables Befahren maoglich ist.
Die drei Prioritatsstufen werden im Folgenden erlautert:

Tabelle 5-1: Priorititen des MaRnahmenkatasters

Prioritat Erlduterung Beispiel
Strecke: Appenweier — BahnhofstraBBe
Keine Einschrankungen Baulich sind aufgrund der bestehenden Breiten
. . nd des Belags keine MaBnahmen notwendig.
Streckenabschnitt, der im heu- Y g ! wendig
tigen Zustand komfortabel und Auch ohne Ausweisung als FahrradstraRe liegen
. . Ist-Zustand und Ausbau-Zustand sehr eng beiei-
sicher befahrbar ist (auch wenn 4
; nander
3 gering der Standard einer Radschnell-
verbindung noch nicht erreicht | Knoten: Appenweier Zimmern — iiber B 3
ist) bzw. ein Knoten, der siche . . . .
ist) bzw. ein Kn richer Es besteht bereits heute eine Lichtsignalanlage,
und ohne erhebliche Zeitver- | . . . .
die das Queren geeignet unterstitzt. Das Signal-
luste passierbar ist
uste passierbaris programm kann bei sich andernden Nutzungs-
zahlen angepasst werden
Strecke: zwischen Appenweier und Renchen
. . . Der Weg entlang der B 3 ist bereits heute asphal-
Einschrankungen im Komfort . . . .
tiert. Die Oberflache kann grundsatzlich fir einen
Streckenabschnitt, der im heu- | sicheren Betrieb genutzt werden. Sobald die
tigen Zustand sicher befahrbar | Trasse durchgehend befahrbar ist und die Nutzer-
ist, aber Einschrankungen im zahlen steigen, muss hier noch die geforderte
Komfort aufweist (z. B. durch Radwegbreite hergestellt werden
2 mittel eine schlechte Fahrbahnober- - -
. . Knoten: Rheinau MaiwaldstraBe/HauptstraBe
flache) bzw. ein Knoten, der ) o
. . o Der Radschnellweg quert eine klassifizierte
zwar sicher, jedoch mit lange- ] ] i o
) . Stralle, bei der eine geringe bis mittlere KFZ-
ren Wartezeiten oder einer ) ]
. . . Belastung zu erwarten ist. Eine Umsetzung der
umwegigen Flihrung passierbar i
- vorgeschlagenen MaRnahme (Vorrang) wirde
is
die Sicherheit und insbesondere den Komfort
beim Queren unterstiitzen
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Prioritat Erlduterung

Einschrankungen in Sicherheit
und Komfort

Streckenabschnitt, der im heu-

tigen Zustand nicht sicher be-

1 hoch fahrbar ist, weil keine Radver-
kehrsinfrastruktur vorhanden
ist

Ungesicherte Querungen oder

unfalltrachtige Knoten

Quelle: Planersocietdt|VIA eG

Beispiel

Strecke: Renchen — Vogesenstralle

Westlich der Gleise der Rheintalbahn fehlt heute
eine eigenstandige Wegeinfrastruktur fur den
Radverkehr. Hier ist ein Liickenschluss notig

Knoten: Renchen — Vogesenstralle

Westlich wie 6stlich der Gleise der Rheintalbahn
sind Knotenpunkte zu sichern, damit ein komfor-
tabler und sicherer Betrieb ermdglicht werden

kann

In den nachfolgenden Abbildungen (s. Abbildung 5-1 und Abbildung 5-2) wird das Ergebnis der Pri-
orisierung von Strecken und Knotenpunkten dargestellt:
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Abbildung 5-1: Priorisierungskonzept zur Umsetzungsreihenfolge der Streckenabschnitte
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26 Datenquelle: http://sg.geodatenzentrum.de/web_public/Datenquellen_TopPlus_Open_01.10.2017.pdf
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Abbildung 5-2: Priorisierungskonzept zur Umsetzungsreihenfolge der Knotenpunkte

Gambsheim
“9 'Rheinau

Rhein:

Machbarkeitsstudie Radschnellweg
Appenweier - Biihl
Prioritdt an Knotenpunkten

@® hoch

mittel

@® gering

m—\/Orzugstrasse

0 2.000 4.000
Meter

VTAM @ Planersocietat

Mobilitat. Stadt. Dialog.
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27 Datenquelle: http://sg.geodatenzentrum.de/web_public/Datenquellen_TopPlus_Open_01.10.2017.pdf
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Insgesamt wurde fir 75 EinzelmalRnahmen (Gesamttrasse) nach den oben beschriebenen Kriterien
eine Priorisierung vorgenommen. Die folgende Abbildung zeigt die Verteilung der drei Prioritats-
stufen:

Abbildung 5-3: Verteilung der EinzelmaBnahmen auf die drei Prioritatsstufen

hoch; 35% .
gering; A0%

mittel; 25%

Quelle: Planersocietdt|VIA eG

Knapp 40 % der Streckenabschnitte bzw. Knotenpunkte befinden sich bereits heute in einem sicher
befahrbaren Zustand. Fiir die Herstellung des Radschnellwegestandards werden jedoch auch hier
Malnahmen notwendig. Etwa 35 % der MalRnahmen weisen eine hohe Dringlichkeit durch Mangel
in Sicherheit und Komfort der Radverkehrsanlagen auf. Teilweise fehlen Streckenabschnitte kom-
plett oder neue Querungen missen geschaffen werden. In der Umsetzung sollten diese MalRnah-

men vorrangig umgesetzt werden.

5.2 Beteiligungskonzept

Die inhaltliche Ausarbeitung eines differenzierten Beteiligungskonzepts liegt dem Regionalverband
Sudlicher Oberrhein mit der Machbarkeitsstudie fiir Radschnellwege im GroRraum Freiburg und
Offenburg aus dem Jahr 2018 vor. Dariiber hinaus liegt eine vertiefende Betrachtung fiir eine grenz-
Uberschreitende Beteiligung mit der Machbarkeitsstudie Grenziiberschreitender Radschnellweg
Offenburg — Appenweier/Willstatt — Kehl — Strasbourg vor (vgl. RvSO 2018: 118 ff. und RVSO 2019:
83 ff.). Die Machbarkeitsstudien sind mitsamt Beteiligungskonzept liber www.rvso.de/rsw abruf-

bar. Das Beteiligungskonzept setzt dabei in der Planungs- und Umsetzungsphase an, die sich grund-
satzlich nach der Machbarkeitsstudie anschlieSt. Somit sind die Herausforderungen nach allen vor-
liegenden Machbarkeitsstudien vergleichbar. Information und Kommunikation durch Beteiligung
sind dabei zentraler Bestandteil einer konsensualen Planung.
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Schon wahrend der Bearbeitung der Machbarkeitsstudie wurden Vertreterinnen und Vertreter ver-
schiedener Gebietskdrperschaften, Behérden und Verbande/Vereine in die Arbeit der Steuerungs-
gruppe aktiv und regelmaRig eingebunden. Die Beteiligung erfolgte allerdings noch in einem nicht-

offentlichen Rahmen.

Abbildung 5-4: Sichtbarer Dissens zu Infrastrukturplanungen

Quelle: Planersocietdt

Klimawandel und Klimaschutz werden in der Offentlichkeit zunehmend stérker diskutiert. Ein wich-
tiges Thema in dieser Debatte ist die Mobilitdt und die Notwendigkeit einer Mobilitatswende, um
mehr Klimaschutz und weniger Ressourcenverbrauch zu ermoglichen. Debatten zur Mobilitat wer-
den allerdings nicht nur rein sachlich, sondern teils auch sehr emotional gefiihrt. Besonders tber-
regionale und damit groRe InfrastrukturmaBnahmen ziehen aktuell die Aufmerksambkeit einer inte-
ressierten Offentlichkeit auf sich. Die hohe Emotionalisierung zeigt sich etwa an (GroR-)Projekten
wie dem neuen Stuttgarter Hauptbahnhof oder in Grundsatzfragen wie der individuellen (KFZ-) Mo-
bilitat. Bei grofReren Infrastrukturprojekten ist deshalb neben einer fachlich fundierten Bauausfiih-
rung ein fundierter und transparenter Informationsfluss in regelmaRigen Abstdanden und zu bedeu-
tenden Projektabschnitten ratsam. Diese Arbeit ist wichtig, um die Deutungshoheit zu behalten.

Seitdem die beiden Regionalverbande durch diverse Beauftragungen von Studien schon sehr frih-
zeitig in das Thema Radschnellwegeplanung eingestiegen sind, etabliert sich dieses Infrastruktu-
relement nach und nach immer stirker in der Offentlichkeit. Die Wahrnehmung in einer breiter
werdenden Offentlichkeit ist dabei nicht immer nur positiv besetzt (s. Abbildung 5-4). Wiinschens-
wert wdre es, negative Stimmungen friihzeitig zu erkennen und koordiniert darauf zu reagieren.

Das verringert die Gefahr, dass die zustdndigen Akteure in der Kommunikation liberfordert werden.
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Innerhalb der Regionen Mittlerer Oberrhein und Sudlicher Oberrhein liegen aus den vorangegan-
genen und den nun erstellten Machbarkeitsstudien mehrere Radschnellwegprojekte vor, die ange-
sichts eines positiven Nutzen-Kosten-Verhaltnisses nun einer detaillierten Umsetzungsprifung un-
terzogen werden (kénnen). Fur die Trasse Freiburg — Denzlingen — Waldkirch/Emmendingen (RS 6)
liegen bereits weiterflihrende Planungen zur Umsetzung vor. An die dort gewonnenen Erfahrungen
sollten die folgenden Projekte anknipfen, und zwar auch in Fragen der Beteiligung. Wie in den vo-
rangegangenen Beteiligungskonzepten beschrieben, sollte eine Marke oder ein Slogan die Umset-
zung eines Radschnellwegs begleiten. Wiinschenswert ware ein moglichst einheitliches Auftreten
aller Radschnellwegprojekte. Dies gilt auch fir Projekte mit unterschiedlichen Baulasttragern. So
kann ein hoher Wiedererkennungswert entstehen, mogliche positive Erfahrungen kénnen fir nach-

folgende Radschnellwegprojekte genutzt werden.

5.3 Empfehlungen fiir Ausstattung, Bau und Betrieb

Wesentlicher Inhalt dieser Machbarkeitsstudie ist die Erarbeitung eines geeigneten Streckenver-
laufs, der fachliche Aspekte und die lokalen Gegebenheiten einbezieht. Der Radschnellweg soll Giber
seine Ausstattung von Radfahrenden als solcher erkannt und wahrgenommen werden. Zentrales
Element ist hierbei die Wegweisung. Die Trassenfiihrung des Radschnellwegs ist innerhalb der
Machbarkeitsstudie so angelegt, dass sie jeweils Verknlipfungspunkte in die lokalen Radnetze bie-
tet. Dazu sind in den lokalen Radnetzen und entlang des Radschnellwegs die Wegweisungen so
anzulegen, dass eine leichte, intuitive Orientierung durch Radfahrende erfolgen kann.

Abbildung 5-5: Wegweisungsbeispiele fur einen Radschnellweg
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Quelle: Planersocietdit

Die Wegweisung sollte an jedem relevanten Punkt (etwa bei Knoten oder bei Ubergéngen ins lokale
Radnetz) erfolgen. Zur besseren Lesbarkeit empfiehlt sich der Einsatz von Tabellenwegweisern. Die
GroRe der Schilder ist der geplanten Durchschnittsgeschwindigkeit auf Radschnellverbindungen an-
zupassen. Zur besseren Orientierung und moglichen Motivation kénnen regelmaRige Kilometer-
steine oder Kilometertafeln eigesetzt werden. Dariber kann die Entfernung oder die verbleibende

durchschnittliche Fahrtzeit zum nichsten bedeutenden Ziel angegeben werden. Uber solche Kilo-
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metertafeln ist die Orientierung auch fir ortsfremde Radfahrende leichter, falls ein Notruf abge-
setzt werden muss. Wie im KFZ-Strallennetz sind auch im Radverkehr Ortsdurchfahrten zur besse-

ren Orientierung mit eindeutig formulierten Ortsschildern zu versehen.

In Absprache mit den 6rtlichen Rettungskraften ist es wiinschenswert, ein Konzept zur Rettung von
Verunfallten zu erarbeiten. Zu planen sind geeignete Zufahrtspunkte und der regelmaRige Aus-
tausch und die Begehung oder Befahrung der Infrastruktur, um sicherstellen zu kénnen, dass Ret-
tungswege frei sind und eine Rettung erfolgen kann. Bei Um- und Neubauten sind Durchfahrtsho-
hen und Belastungsgrenzen von Briickenbauwerken so zu bemessen, dass die Nutzung von Ret-

tungsfahrzeugen ermaoglicht wird.

Zu jeder Tages- und Jahreszeit soll eine (verkehrs-)sicherer Betrieb moéglich sein. Zum Infrastruktu-
relement Radschnellweg gehort deswegen grundsétzlich eine Beleuchtung. Das Element der Be-
leuchtung ist dabei geeignet abzuwagen gegen die Belange der Wirtschaftlichkeit, der Nutzeranzahl
und weiteren wichtigen Belangen wie dem Naturschutz und dem Stand der (Beleuchtungs-)Technik.
Grundsatzlich ist eine durchgehende Beleuchtung geeignet, um die Sicherheit zu erhéhen. Um die
Akzeptanz bei der Installation des Radschnellwegs nicht zu gefahrden, ist auf den Abschnitten au-
Rerorts eine dauerhafte Beleuchtung nicht zwingend noétig. Wenn keine Beleuchtung installiert
wird, ist eine durchgehende reflektierende Randmarkierung zu installieren, die regelmaRig gewar-
tet und gereinigt wird, damit ein sicherer Betrieb auch in der Dammerung moglich ist. Zur Steige-
rung der sozialen Sicherheit ist es wiinschenswert, auf den Abschnitten auBerorts eine dynamische
Beleuchtung zu prifen. Diese kann je nach Aufkommen unterschiedlich betrieben werden und

wenn sie nicht gebraucht wird entweder ganz abschalten oder stark gedimmt scheinen.

Um die ein hohes Niveau fiir die Verkehrssicherheit auf dem Radschnellweg bieten zu kénnen sollte
die Bauausfihrung, sowie die anschlieBRende Infrastruktur-Kontrolle in gleicher Qualitat ausfallen,
wie es fur eine klassifizierte (KFZ-)StralRe im Geltungsgebiet angewendet wird. In regelmaRigen Ab-
stdnden muss auch ein Radschnellweg gesichtet und systematisch kontrolliert werden, um insbe-

sondere den Oberflachenbelag in einem einwandfreien und griffigen Zustand zu erhalten.

Winschenswert ware es hier den Radschnellweg als Ganzes zu begreifen und eine zentrale Koordi-
nation der Wartung zu ermoglichen. Diese sollte auch zentral Meldungen von Radfahrenden auf-
nehmen und verarbeiten konnen. Diese Mangelaufnahme und deren Beseitigung ist zentraler Be-
standteil einer hochwertigen Infrastruktur.

Neben der technischen Wartung, die auch in zeitlich langeren Abschnitten erfolgen kann ist eine
regelmaRige Reinigung in engeren Zeitabschnitten notwendig. Dazu gehort auch der Winterdienst.
Beide Elemente sind idealerweise ebenfalls so zu organisieren, dass der Radschnellweg als einheit-

liche Strecke behandelt wird und nicht in Abschnitte mit verschiedenen Zustandigkeiten zerfallt.
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Der alltaglichen Reinigung kommt eine beson-
dere Rolle zu. Um den Eingriff in die Landschaft
zu minimieren und vorhandene Infrastrukturen
effizient zu nutzen, werden Radschnellwege
zum Teil Gber Wegeabschnitte gefiihrt, die
heute regelmaRig durch landwirtschaftliche
Fahrzeuge genutzt werden. Dieser Mischbe-
trieb erzeugt Herausforderungen. Zwischen
Baulasttrager/Eigentiimer und dem forst- und
landwirtschaftlichen Verkehr sollten deswegen
Nutzungsvereinbarungen getroffen werden, die
regeln, nach welchen Ereignissen (Saat, Ernte
usw.) wer fur die Reinigung aufkommt und
diese durchfihrt. Wiinschenswert ist eine bal-
dige Beseitigung grober Verschmutzung nach
Terminen wie der Ernte oder anderen Ereignis-

sen.

Abbildung 5-6: Randmarkierungen unter Laub

AT FE0

Quelle: Planersocietdt

Die regelmaRige Uberpriifung und Durchfiihrung des Winterdienstes sollte um eine organisierte

Prifung und Entfernung des Herbstlaubs erweitert werden. Laub und Schnee(-matsch) gefahrden

den Radverkehr besonders stark. Hier ist ein koordiniertes und priorisiertes Vorgehen wiinschens-

wert. Idealerweise werden der Radschnellweg und seine Zuldufe zu den lokalen Radnetzen vor dem

KFZ-Netz gerdumt und gereinigt. Das Fahrrad ist auf seinen zwei Radern anfalliger als das KFZ. Um

den Radschnellweg im Alltag nutzen zu kénnen,

ist es notwendig, dass die Strecken vor dem allge-

meinen Schul- und Arbeitsbeginn gerdumt sind. Damit die Raumung des Radschnellwegs dauerhaft

erfolgt, sollte geprift werden, ob die Rdumung in die Raumroutinen des zustdandigen Bauhofs inte-

griert werden kann.

Neben diesen technischen und organisatori-
schen Elementen sind fir einen komfortablen
Betrieb Serviceangebote entlang der Strecke
wiinschenswert. Um den Alltagnutzen zu un-
terstitzen, ist die Installation von Rast- und
Serviceplatzen zu prifen. Innerhalb dieser
Platze ist vor allem der kurzfristige Witterungs-
schutz von besonderer Bedeutung. Idealer-
weise ist die Installation solcher Platze auBer-
halb bebauter Bereiche in Abstdnden von ca. 5
km zu prifen. Je nach Bedarf, der auch als Ab-
frage unter Radfahrenden ermittelt werden
kann, kdnnen solche Platze mit unterschiedli-
chen weiteren Elementen ausgeriistet wer-

den. In Betracht kommen unter anderem:
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» |nfotafel (Anschlusspunkte ins lokale Radverkehrsnetz/nichste OPNV-
Haltestelle (mit Fahrplan)/lokale Infrastruktur (Fahrradwerkstatt etc.))

= Internetzugang (z. B. lber WLAN)

= Notrufsdule (z. B. wie an Bahnhofen)

= Reparatursaule/Luftstation

= Ladeeinrichtung flr Pedelecs

Neben der individuellen Ausstattung jedes einzelnen Rastplatzes ist es anzuraten, dass Uber alle
Radschnellwege eine wiederkehrende verldssliche Grundausstattung an den Rastplatzen bereitge-

halten wird (z. B. eine fest installierte Luftpumpe/Notrufsaule).

5.4 Finanzierung und Baulasttragerschaft

Bei Radschnellwegen handelt es sich in der Regel um Investitionen, die den Kostenrahmen anderer
Radverkehrsprojekte deutlich Gbersteigen. Aus diesem Grund sind fir die Umsetzung Kooperatio-

nen erforderlich und neue Modelle der Finanzierung gefragt.

Seit der Novellierung des StraRengesetzes flir Baden-Wirttemberg am 30.01.2019 sieht diese Re-
gelungen zur Baulast von Radschnellverbindungen vor. Je nach Potenzial und Verbindungsfunktion
werden Radschnellverbindungen als LandesstraRen, Kreisstraen und GemeindestraRen eingestuft
(vgl. § 3 Abs. 1 StrG) und je nach Klassifikation einem Baulasttrager zugeordnet. In der folgenden

Tabelle werden die Kriterien fir die Zuordnung der Baulasttragerschaft dargestellt:

Tabelle 5-2: Baulasttrager von Radschnellverbindungen in Baden-Wiirttemberg

m Radschnellverbindungen Prognosebelastung

LandesstrafRen ,Radschnellverbindungen, die eine regionale oder iberregi- | mind. 2.500 Fahrradfahr-
(Baulasttrager: | onale Verbindungsfunktion erflllen und fiir die eine der | ten pro Tag

Land) Verkehrsbedeutung entsprechende Verkehrsnachfrage ins-
besondere im Alltagsradverkehr gegeben oder zu erwarten

gl

ist

Kreisstrallen ,Radschnellverbindungen, die eine nahrdaumige und ge- | mind. 2.000 Fahrradfahr-
(Baulasttrager: | meindetbergreifende Verbindungsfunktion erfiillen und fir | ten pro Tag

Landkreise, die eine der Verkehrsbedeutung entsprechende Verkehrs-
Stadtkreise) nachfrage insbesondere im Alltagsradverkehr gegeben oder

zu erwarten ist”

Gemeinde- Radschnellverbindungen, soweit sie nicht Landes- oder | k.A.
stralen

KreisstraRen sind

Quelle: Planersocietiit|VIA eG auf Grundlage des Gesetzes zur Anderung des Strafiengesetzes Baden-Wiirt-
temberg 2021

Sobald das Land die Baulasttragerschaft fiir einen Radschnellweg (ibernimmt (bei regionaler oder

Uberregionaler Verbindungsfunktion/in der Regel mind. 2.500 Fahrradfahrten pro Tag im AuRer-
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ortsbereich), ist es unter anderem fir Planung, Bau, Betrieb, Unterhaltung, Reinigung und Winter-
dienst verantwortlich. Fiir Stadte mit mehr als 30.000 Einwohnern liegt in Baden-Wirttemberg die
Baulast innerorts jedoch immer bei der jeweiligen Stadt.

Auch wenn ein Radschnellweg nicht der Baulast des Landes zugeordnet wird (bei nahrdumiger und
gemeindelbergreifende Verbindungsfunktion/in der Regel mind. 2.000 Fahrradfahrten pro Tag), ist
fiir Radschnellverbindungen in kommunaler Baulast (Landkreise, Stadtkreise) eine hohe Forderung
fiir die Planung und den Bau moglich. Das Bundesverkehrsministerium stellt den Landern Finanzhil-
fen in H6he von bis zu 75 % in Aussicht. Der noch verbleibende Eigenanteil der Kreise/Kommunen
kann mit bis zu 50 % Landesmitteln geférdert werden. Durch diese Férderung kann in Baden-W(rt-
temberg eine Forderquote im ldealfall von bis zu 87,5 % erreicht werden. Damit verbleiben nur

12,5 % der Kosten bei den Kreisen/Kommunen.

Die wichtigsten Férderkriterien des Bundes sind ein Potenzial von mindestens 2.000 Radfahrten pro
Tag auf dem groRten Teil der Strecke und eine Mindestlange von 10 km (Verwaltungsvereinbarung
Radschnellwege 2017-2030).

Finanzierungshinweise fiir die Vorzugstrasse

Die aktuelle vertiefende Potenzialabschatzung fiir den Korridor von Appenweier nach Bihl mit Ver-
bindung nach Rheinau und Gambsheim zeigt, dass die erwarteten kiinftigen Radverkehrsstarken im
Verlauf der Vorzugstrasse variieren (vgl. Ziffer 4.2). Nur auf dem Abschnitt zwischen Appenweier
und Achern erreicht die prognostizierte Radverkehrsstarke die geforderte Mindestauslastung von
mehr als 2.000 Radfahrten pro Tag. Eine Einordnung dieses Abschnitts in die kommunale Baulast-
tragerschaft (Landkreise, Stadtkreise), mit einer in Aussicht gestellten Férderung von bis zu 87,5 %
(s. 0.), erscheint hinsichtlich der Potenziale, des positiven Nutzen-Kosten-Verhiltnisses, der erreich-
ten Gesamtlange und Verbindungsfunktion sowie der umsetzbaren Breiten und Zeitverlustwerte
realistisch. In diesem Zuge sollte sinnvollerweise auch der bereits 2019 positiv mit einer Machbar-
keitsstudie untersuchte Abschnitt zwischen Offenburg und Appenweier realisiert werden (vgl. Ziffer
3.8.3 ff.).

Dass auf den Ubrigen Streckenabschnitten zwischen Achern und Biihl sowie zwischen Achern,
Rheinau und Gambsheim die Potenziale nicht die geforderte Mindestauslastung erreichen, spricht
nicht gegen deren Ausbau. Die Nutzen-Kosten-Analyse fiir das Gesamtprojekt ergibt, dass der Nut-
zen die Kosten Ubersteigt, selbst bei den vergleichsweise niedrigeren Nutzerpotenzialen auf den
genannten Abschnitten. Dieses Ergebnis soll Motivation sein, auch hier eine hochwertige Infrastruk-
tur zu realisieren. Der Ausbaustandard auf diesen Abschnitten ist im Nachgang an die Machbar-
keitsstudie geeignet zu erarbeiten. Zur Realisierung sind verschiedene geeignete Forderprogramme

zu priifen:

= Neben der Férderung des regionalen Radverkehrs (iber Radschnellwege for-
dert das Land Baden-Wirttemberg im Landesprogramm RadNETZ den regio-
nalen Radverkehr unabhangig vom (Nutzer-)Potenzial. Eine konzeptionelle

Netzplanung liegt bereits vor. Es ist auf Grundlage der Vorzugstrasse und der
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Potentialanalyse dieser Machbarkeitsstudie zu priifen, ob der Verlauf des Rad-
NETZes zum Beispiel zwischen Bihl und Achern geeignet zu Gunsten der Vor-
zugstrasse aktualisiert werden kénnte.

= Auf Ebene der Stadte und Gemeinden ist das Gemeindeverkehrsfinanzierungs-
gesetz (LGVFG) ein bewahrtes Forderinstrument. Dieses Instrument unter-
stutzt die Realisierung verschiedener Elemente des kommunalen Radverkehrs
und kommt fir Bereiche infrage, die innerorts liegen. Um an eine Férderung
aus LGVFG-Mittel zu kommen, ist die Verkehrswichtigkeit nachzuweisen. Aus
gutachterlicher Sicht |asst sich diese Wichtigkeit geeignet tGber die vorliegende
Machbarkeitsstudie belegen. Aus der Machbarkeitsstudie bieten sich Inner-
orts-Bereiche von Bihl, Achern und Rheinau an, um die Forderfahigkeit inner-
halb dieses Programms zu prifen.

= Der Abschnitt zwischen Achern und Biihl wiirde sich liber weite Strecken an-
bieten, um die Radinfrastruktur innerhalb des Férderprogramms Radwege an
BundesfernstralRen zu realisieren. Wie beschrieben, folgt der Verlauf der Vor-
zugstrasse der BundesstraBe 3 in raumlicher Ndhe, sodass ein Bezug herge-
stellt werden kann. Der aktuelle Nationale Radverkehrsplan formuliert das
grundsatzliche Ziel eines bundesweiten llickenlosen Radverkehrsnetzes. Hin-
terlegt ist dieses Ziel mit einem Finanztitel von jahrlich 100 Mio. Euro im Bun-
desfernstraenhaushalt. Zudem liegt ein Forderprogramm fiir Radwege auf
Briicken von BundesfernstraRen vor. Dieses soll Briicken von Bundesfernstra-
Ren fir den allgemeinen Radverkehr nutzbar machen. Zur Priifung béte sich
hier z. B. die Erweiterung des Briickenbauwerks in Sasbach an.

= Eine ahnliche Zielrichtung verfolgt ein Forderprogramm aus Baden-Wirttem-
berg, welches sich den Landesstrallen widmet. Fiir die Verbindung von Achern
nach Rheinau und Gambsheim wird der Radschnellweg liberwiegend entlang
der Landesstralle 87 gefihrt. Eine lickenlose Ertlichtigung der Infrastruktur

konnte Uber dieses Forderprogramm gepriift werden.

Durch das Aufzeigen der oben beschriebenen Férderprogramme liegt ein grober Alternativvor-
schlag fiir die Streckenabschnitte der untersuchten Trasse vor, die nicht das geforderte Mindestpo-
tenzial erreichen und somit héchstwahrscheinlich nicht Gber Radschnellwegforderprogramme auf-
gewertet werden kdnnen. Forderhdhen und Voraussetzungen variieren zwischen den Program-
men. Geldange es den beteiligten Akteuren den erarbeiten Verlauf der Radschnellwegtrasse ander-
weitig zu realisieren, wiirden trotzdem bestimmte Radschnellwegqualitaten, wie z. B. ein besonders
direkter Linienverlauf realisiert werden kdnnen. Damit bote sich weiterhin die Chance, den tber-

kommunalen Alltagsradverkehr geeignet zu unterstiitzen.
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6 Fazit und Ausblick

Im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsstudie fiir einen Radschnellweg im Korridor zwischen
Appenweier und Biihl sind als zentrale Ergebnisse der Verlauf einer machbaren Vorzugstrasse erar-
beitet und der volkswirtschaftliche Nutzen dieser nachgewiesen worden. Die untersuchte Rad-
schnellverbindung stellt dabei den Liickenschluss zwischen bereits im Rahmen von vorangegangen
Machbarkeitsstudien untersuchten Verbindungen her. Mit Abschluss dieser und weiterer Machbar-
keitsstudien haben die beiden Regionalverbdande Mittlerer Oberrhein und Sudlicher Oberrhein pla-
nerisch ein durchgadngiges Radschnellwegnetz von Bruchsal bis nach Miillheim untersucht, dass mit
Abzweigen insgesamt 340 km umfasst. Damit werden die Regionalverbdande ihrem Anspruch ge-
recht, die Mobilitdt in ihren Verbandsgebieten und dariiber hinaus in Richtung Frankreich nachhal-

tig und zukunftsfahig zu gestalten.

Im Untersuchungskorridor trifft die erarbeitete Vorzugstrasse auf gute Ausgangsbedingungen. Die
raumlichen Gegebenheiten ermoglichen einen direkten Verlauf bei einer gleichzeitig sehr geeigne-
ten Topografie. Die Wegeinfrastruktur der Vorzugstrasse weist dabei bereits heute in vielen Ab-
schnitten eine gute Qualitat auf, auf der sich die geforderten Qualitatsstandards fiir Radschnellver-
bindungen auch entsprechend gut umsetzen lassen.

Die vertiefende Potenzialabschatzung zeigt, dass die geforderte Mindestauslastung flir Radschnell-
wege von (iber 2.000 Radfahrten pro Tag jedoch nicht (iber den gesamten Verlauf erreicht werden
kann. Ein ausreichendes Potenzial besteht lediglich auf dem Abschnitt zwischen Appenweier und
Achern. Auf den Abschnitten zwischen Achern und Biihl sowie zwischen Achern, Rheinau und
Gambsheim werden die geforderten Werte nicht erreicht. Daraus folgt, dass die Realisierung im

Radschnellwegstandard tiber die gesamte Strecke unwahrscheinlich ist.

Aus gutachterlicher Sicht ist die Umsetzung des Radschnellwegstandards im hier untersuchten Kor-
ridor auf dem Teilstlick zwischen Appenweier und Achern zu empfehlen. Wiinschenswert ware die
gemeinsame Realisierung mit dem Teilstlick Offenburg — Appenweier. Dieses Teilstlick wurde im
Rahmen einer bereits vorliegenden Machbarkeitsstudie (s. 0.) untersucht und weist sogar Potenzi-
ale von Uber 2.500 Radfahrten pro Tag auf. Innerhalb der hier vorliegenden Machbarkeitsstudie
zeigt sich, dass aus beiden Teilstiicken ein gemeinsamer, rund 22 km langer, Radschnellweg reali-
siert werden kann, der alle Anforderungen des Landes erfillt, ein Ober- mit einem Mittelzentrum

verbindet und ein sehr hohes Nutzen-Kosten-Verhaltnis von iber 3,8 aufweist.

Das ,niedrigere” Potenzial zwischen Achern und Biihl und auf der Verbindung zwischen Achern,
Rheinau und Gambsheim belegt allerdings nicht, dass der Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur in
diesen Abschnitten nicht ebenfalls sinnvoll ware. Die Nutzen-Kosten-Analyse ergibt, dass der Nut-
zen die Kosten dieses Projekt Gbersteigt, selbst bei dem vergleichsweise niedrigeren Nutzerpoten-
zialen. Auch auf diesen Streckenabschnitten ist es aus gutachterlicher Sicht sinnvoll, eine hochwer-
tige Radinfrastruktur zu realisieren, allerdings in einem angepassten Qualitatsstandard. Die Mach-
barkeitsstudie weist hier auf weitere Forderprogramme hin. Ein Liickenschluss hatte hohe verkehrs-

politische Strahlkraft auch in einer reduzierteren Infrastrukturqualitat.
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VM BW 2019: Ministerium fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg; Leitfaden zur Durchfiihrung von
Machbarkeitsstudien fiir Radschnellverbindungen in Baden-Wiirttemberg; Stuttgart

VM BW (0. J.): Ministerium fir Verkehr Baden-Wiirttemberg; Standards zu Machbarkeitsstudien

von Radschnellverbindungen

ZIV 2021: Zweirad-Industrie-Verband e. V.; Pressemitteilung ,Zahlen-Daten-Fakten zum Deut-
schen E-Bike-Markt 2020“; Bad Soden
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