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1.1 Hintergrundund Projekiziele

Der Landkreis Esslingen hat im Jahr 2016 eine kreisweite Radverkehrskonzeption beschlos-
sen. Bestandteil der Radverkehrskonzeption ist die Empfighiwm Bau einer Radschnell-
verbindung im Neckartal zwischePlochingen und der Landeshauptstadt Stuttgart im
Neckartal.

Im Nachgang an die Radverkehrskonzeption hat der Landkreis Esslingen entschieden, die
Machbarkeit einer solcheRadschnellverbindung untersuchen zu lassad den Planungs-
raum bis zur Kreisgree bei Reichenbach an der Fils zu erweitern

Stuttgart

Esslingen

Altbach Ebersbach

Plochingen

Abbildungl: Korridor Radschnellverbindung Neckartal

Die Machbarkeit der Fortfihrung d&adschnellverbindung in der Landeshauptstadt Stutt-
gart sowie im Landkreis GOppingen wirdwedt untersucht.

Zielder Radschnellverbindunigt die Verlagerung von KREahrten auf den Verkehrstrager
Fahrrad. Dadurch soll zum einen die angespannte Verk&atish entlang der B10nd in-
nerhalb der Anrainerkommuneantlastet werden, zum anderen $au einer Verbesserung
der Luftqualitat und zu einer Verringerung des Schadstoffausstof3es beigetragen werden.

Machbarkeitsstudie Radschnellweg Neckhrta Dezember 201
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Die Ziele des Landkreises Esslingen decken sichrdiluin Zielen des Landes Badéfiirt-
temberg. Auch das Land Bad#@fiirttemberg mochte den Ragrkehrdurch den Bau von
Radschnellverbindungestarken.

Durch die Anderung des StraBengesetzes soll es dem Land méglich werden, die StraRenbau-
lasttragerschaft vo Radschnellverbindungen zu GibernehmBies ist in einem ersten Schritt
fur die drei PilotRadschnellverbindungester Fali

- Radschnellverbindung NeckartglReichenbach an der Fils bis Stuttgart

- Radschnellverbindung Heidelberdlannheim

- Radschnellverbinghg Bad WimpferHeilbronn
Zieldes LandeB8adenWirttembergist dariber hinaus der Bau vaehnRadschnellverbin-
dungen bizumJahr 2025.

Die hier vorliegende Machbarkeitsstudie wird mit Mitteln des Landes B#dignttemberg
gefordert.

1.2 Begrifflichkeit Radschnellverbindung

5SNJ Cl ORad&BhdlBetbifidudy ow{ +0 dzYFTl aadd RmBalehSal Yi$S
Fuhrungsformen. Dazu gehéren bauliche Radwege, SemdARadfahrstreifen, verkehrsbe-
ruhigte Geschaftsbereiche und Fahrradstraf3en.

DSNJ KNdzFA 3 @S WudSofirelBréyS o wI3INR RB la £ a dzy3ar y3aal
Er impliziert dem Radvekehr gewidmete eigenstandige undn der Regel newbauende
StreckenabschnitteBei solchen Abschnitten handelt es sich geméaflviesterldsungeral-

lerdingsum (Fahrrag) Stral3en, die fur den Kkgerkehr gesperrt sind und nicht um (Rpad

Wege.

Mit Blick auf Baulasttragerschaft und die Finanzierung ist die Verwendung der korrekten Be-
grifflichkeitoRadschnellverbindurigzon hoher Bedeutung.

1.3 Ziel Machbarkeitsstudie

Die Machbarkeitsstudie hat das Zigie unter den gegebenen Rahmenbedingungen optimale
Empfehlungstrassdir die Radschnellverbindung zrmitteln. Hierbei werdersoweit mog-
lichalle relevanterKriterienberiicksichtigt Im Rahmen devachbarkeitsstudie gibt es keine
Ausschlusskriterien.

Die Machbarkeitsstudie steht dabei am Beginn der PlanungskBts bliche Planungsver-
fahren wird durch die Machbarkeitsstudie nicht ersetzt. Anderungen am Trassenverlauf sind
im Laufe des weiteren Riangsverfahrens maglich.

Machbarkeitsstudie Radschnellweg Neckhrta Dezember 201
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1.4 Gesetzlichaund fachlicheGrundlagen

Planungen

Grundlage der Planungen bildet die Stralmkehrsordnung (StVO) sowie die zugehdrige
Verwaltungsvorschrift (WV-StVO)Bei Fragen des Radverkehrs bezieht sich die StvO auf

1 die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 2010)
7 die Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung (RIN 2608y
1 den Natiomalen Radverkehrsplan 2020

Diese gesetzlichen Rahmenbedingungen, die vor allem fiir den Radverkehr eine gleichberech-
tigte Rechtsgrunadige geschaffen haben, werden bei der Malinahmenplanung im Rahmen
des Konzeptes herangezogen.

Baulasttragerschaft

Das Stra@ngesetz des Landes Baedfiirttemberg sieht nach der anstehenden Anderung

2019 die Mdglichkeit vorRadschnellverbindungen in der StraRenbaulasttragerschaft des

Landes zu bauen und zu unterhalten.

5ASa 3IAfG FTNN a2f OKS wl RohdefogeSithdrregtomale Vefbidzy ISy > RA €
dungsfunktion erfillen und fiir welche eine der Verkehrsbedeutung pathende Ver-

1 SKNARYFOKFNI IS AyaoSazyRSNBE AY ! tdF3aNF RASN] SKN

1.5 Standards Radschnellverbindungen

Das Land Badewrttemberg ha im Jahr 2018 Qualitatssndardsfiir Radschnellverbindun-
ger? eingefiihrt. Die Standards behandele dirt der Fihrungsform sowie deren Gestaltung.
Die Standards unterscheiden dalagiischerdrei Kategorien:

- Standard Radschnellverbindung
- Reduzierter StanddrRadschnellverbindung
- ERAStandard

Ziel ist die Einhaltung der Standards bei Radschnellverbindungfaigenden Anteilen.

1 Empfehlungen firRadverkehrsanlagefrGSWerlag, Kéin, 2010
2Richtlinien furintegrierte Netzgestaltung, FGS¥erlag, Koln, 2008
3 Nationaler Radverkehrsplan, BMVBS, Berlin, 2012

4 Gesetz zur Anderung des StraRengesetzes Bedittemberg

5 Qualitatsstandards Rischnellverbindungen, Ministerium fur Verkehr BW, Stuttgart, 2018

Machbarkeitsstudie Radschnellweg Neckhrta Dezember 201
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80% 10% 10%

I Radschnellweg-Standard
I Reduzierter Radschnellweg-Standard
B ERA-Standard

Abbildung?2: Anteil Standards Radschnellverbindung

Neben der anzustrebenden Fihrungsform sowie dé€sestaltung sind folgende Grundsatze
Bestandteil der Qualitatsstandards:

- Sichere Befahrbarkeit bei FahrgeschwindigkeliesxB0 km/h bei freier Trassierung

- durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit mindestens 20 km/h unter Beriicksichtigung
der Zeitverluste anotenpunkten

- mittlere Zeitverluste pro Kilometedurch Anhalten und Waen < 15 Sekunden au-
Berorts und < 30 Sekunden innerorts

- ausreichende Breiten, die das Nebeneinanderfahren und Uberholen sowie das sto-
rungsfreie Begegnen jeweils zwei nebeneinander fatlee Radfahrer erméglichen

- direkte, umwegfreie Linienfliihrung
- mdglichst venig Beeintrachtigung durch bzw. an Knotenpunkten mitWdikehr
- Separation von Ful3verkehr; gemeinsame Fuhrung nur in begriindeten Ausnahmen

- hohe Belagsqualitéat (Asphalt oder Beton getingem Abrollwiderstand und hohem
Substanzwert)

- Freihalten von Einbdan

- Steigungen max. 6 %, wenn frei trassierbar; verlorene Steigungen vermeiden

- stadtebauliche Integration und landschatftliche Einbindung

- Ausreiched grof3e Radien
Neben den Standards hdas Land BadeWlrttemberg zusétzlich Musterlésungen einge-
fuhrt. Die Musterldésungen setzte die Vorgaben der Standards in konkrete Fihrungsformen
um. Siebilden die Grundlage fiir die Untersuchung zur Machbarkeit einer Radschnellverbin-
dung.

Die Einhliung der Standards und die durchgehende AnwendungMesterlésungen ist auf
Grund der begrenzten Flachenverfigbarkeit im Neakad Filstamit erheblichen Aufwand
verbunden.

1.6 Planungsraum und Planungstiefe

Planungsraum ist der Landkreis Esslingereinem bis zu 1.500 Meter breiten Korridor
Neckartal / Filstal zwischen den Kreisgrenzen zur Landeshauptstadt Stuttgart bei Esslingen
Mettingen undzum Landkreis GOppingen bei Reichenbach an debEil«orridor beinhaltet

dabei die die Kommunen Esslingen, Althdaaizisau, Plochingen und Reichenbach.

Machbarkeitsstudie Radschnellweg Neckhrta Dezember 201
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Zur Fortfihrung der Radschnellverbindung sowohl in der Landeshauptstadt Stuttgart als auch
im Landkreis Esslingen laufen aktuell ebenfalls Machbatke#ssuchungen.

Die Planungstiefe sieht eine exakte Lage und éurehgehende Bestimmung der Fihrungs-
form und Gestaltung fur die Empfehlungsvariante vor. Einzelne Knotenpunkte werden inten-
siver betrachtet und im Mafl3stab 1:500 gezeichratsgewdahlte Bauwke werden skizziert.

Abbildung3: Skizzenhafte Darstellung ausgewahlter Bauwerke

2 +2NASKSY

1. Grundlagenermittlung Sichtung und Auswertung von vorhandenem Datamd Karten-
material sowievon Luftbildernund Bestimmung in Frage kommender Trassenabschnitte

2. Befahrung:Befahrungaller inFrage kommender Trassenabschnitited Dokumentation
per Video und Foto

3. Festlegung der Bewertungskriterierrestlegung der Bewertungskriterien und deren Ge-
wichtungin Abstimmung mit den Anrainerkommunen

4. Bewertung Stufe 1 / Ermittlung der Vorzugsvani@n: Qualitative Ermittlungweker Vor-
zugsvarianterauf Basis der Bewertungskriterien; im weiteren Projektverlauf kamen zwei
weitere Vorzugsvarianten hinzu

5. Onlinebeteligungund -information Birger. Freischaltung einddiskussionsund Informa-
tionsplatform unter www.radschnellweeneckartal.de

6. Untersuchung VorzugsvariantenZertiefte Untersuchung undlalinahmenplanung ge-
maf Qualitatsstandards und Musterlésungen fur Radschnellverbindungen

7. Bewettung Stufe 2 / Ermittlung Empfehlungsvariant@uantitativeErmittlung der Emp-
fehlungsvariante auf Basis der Bewertungskriterien

8. Dokumentation:Aufbereitungund Darstellung der Ergebnisse

Machbarkeitsstudie Radschnellweg Neckhrta Dezember 201
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9. DatenuibergabelUbergabe aller Daten in digitaler Form als Gilage fiir weitere verwal-
tungsinterne undexterne Prozesse

Uber das gesamte Vorgehen fand eine intensive Abstimmung und Information mit den An-
rainerkommunen, dem Regierungsprasidium, dem Verkehrsministernaan Tragern 6f-
fentlicher Belange statt.

3 ¢NISH{&AY Rdzy 3

Im definierten Korridor Neckaf Filstal wurden alle in Frage kommenden Streckenabschnitte
vor Ort geprift und mit der zu empfehlenden Fiihrungsform dokumentiert.

Fuhrungsformen sind dabei gemal der Standards fiir RadschnellverbindungenVBéaden
temberg alle in den Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen vorgesehenen Fuhrungsformen

- baulicher Radweg (getrennt / gemeinsam)

- Schutzstreifen / Fahrradstreifen

- Fahrradstral3e

- Hihrung auf Wirtschaftsd Forstwegen

- verkehrsberuhigter Geschaftsbereich

- Fuhrung imMischverkehr
Aufgrund der beengten Verhaltnisse im Neckard Filstal wurde die Prifung in Frage kom-
mender Streckenabschnitte in einem ersten Schritt unabhangig von déirfBessen ande-
rer Interessenstrager durchgefihrt. Bei der Trassenprifung wurdare kkusschlusskrite-
rien zugelassen.

Das Ergebnis der Trassenprifung ishiage ldargestellt.
4 . SESNIidzy3al NAGSNRASY
Die Auswahl und Gewichtung der Bewertungskriterien ist entscheidend flErdiétlung

der Enpfehlungsvariante.

Es fanden dafiir zwei Workshops mit Beteiligung aller Anrainerkommunen somi&édgie-
runggrasidium Stuttgart stattDie folgenden Kriterien und deren Gewichtung wurden ver-
einbart:

Machbarkeitsstudie Radschnellweg Neckhrta Dezember 201
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Tabellel: Bewertungskriterien Gewichtung und Unterkriterien

Hauptkriterium Gewichtung Unterkriterien (gleiche Gewichtung)

Fahrkomfort

Reisezeit

Attraktivitat 20,00 %
Zeitverluste an Knotenpunkten

Steigungen*

Wohngebiete

Arbeitsplatze

ErschlieRung/ Potenzial 15,00% OV-Anbindung

Anbindung an das Radverkehrsnetz

Weitere Verkehrserzeuger

Haufigkeit Interaktion Kfz-Verkehr

Verkehrssicherheit 10,00%
Geschwindigkeit Kfz-Verkehr

Anzahl Knoten

Anzahl Ingenieurbauwerke

Kosten 10,00%
Lange neuzubauender Wege / Stral3en

Instandhaltung

Flachenbedarf, Grunderwerb

Umsetzungshorizont 15,00% Zeithorizont insgesamt

Etappenplanung

Veranderungen fur Ful3ganger

Kfz-Verkehr Stellplatzverlust

Verkehrliche Auswirkungen 10,00%
Kfz-Verkehr Einbuf3en Leistungsféahigkeit

Auswirkungen fir den OV

Schutzgebiete betroffen

Flachenversiegelung

Umwelt/ Stadtebau 20,00%
stadtebauliche Auswirkungen

Komplikationen mit kommunalen Zielen

* Das Attribut Steigungen wurde auf Grund der minimalen Unterschiede in der 2. Bewertungsstufe gestrichen.

Die Bewertungskriterien werden fur beide Bewertungsstufen angewendet.

Machbarkeitsstudie Radschnellweg Neckhrta Dezember 201
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5 . SeSNdzyad {GdzFS wm

Die Ermittlung der Empfehlungsvariante erfolgte tUber ein zweistufiges Bewertungsverfah-
ren. Ziel der ersten Bewertungsstufear die Ermittung von zwei tiefer zu untesshenden
Vorzugsvarianten.

Die Bewertung der Stufe lunde qualitativ durchgefihrtln Frage kommende Trassemmw
den in sinnvolle Streckenabschnitte unterteilt. B&reckenabschnittevurden miteinander
verglichen und anscleiéend im Bezug zueinandgualitativbewertet. Es wirde hierbei eine
Einstufung in dreklasseworgenommeninnerhalb deBewertungskritegn erfolgte die Ein-
stufung infolgendeKlassen

Machbarkeitsstudie Radschnellweg Neckhrta Dezember 201
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Tabelle2: Unterkriterien und Bewertungsldssen

Unterkriterien (gleiche Gewichtung) ‘

Fahrkomfort

EEN

hdchster (3 P), mittlerer (2 P), geringster (1 P)

Reisezeit

schnellste (3 P), mittlere (2 P), langsamste (1 P)

Zeitverluste an Knotenpunkten

wenigste (3 P), mittlere (2 P), meiste (1 P)

Steigungen*

wenigste (3 P), mittlere (2 P), meiste (1 P)

Potenzial Wohngebiete

meisten (3 P), mittlere (2 P), wenigsten (1 P)

Potenzial Arbeitsplatze

meisten (3 P), mittlere (2 P), wenigsten (1 P)

Potenzial OV-Anbindung

meisten (3 P), mittlere (2 P), wenigsten (1 P)

Anbindung an das Radverkehrsnetz

meisten (3 P), mittlere (2 P), wenigsten (1 P)

Potenzial weitere Verkehrserzeuger

meiste (3 P), mittlere (2 P), wenigste (1 P)

Haufigkeit Interaktion Kfz-Verkehr

meisten (3 P), mittlere (2 P), wenigsten (1 P)

Geschwindigkeit Kfz-Verkehr

hochste (1 P), mittlere (2 P), geringste (3 P)

Anzahl Knoten

meisten (1 P), mittlere (2 P), wenigsten (3 P)

Anzahl Ingenieurbauwerke

meisten (1 P), mittlere (2 P), wenigsten (3 P)

Lange neuzubauender Wege/StralRen

langste (1 P), mittlere (2 P), kiirzeste (3 P)

Instandhaltung

hdchste (1 P), mittlere (2 P), geringste (3 P)

Flachenbedarf, Grunderwerb

groRter (1 P), mittlerer (2 P), kleinster (3 P)

Zeithorizont insgesamt

langste (1 P), mittlere (2 P), kirzeste (3 P)

Etappenplanung

schwierig (1 P), mittel (2 P), leicht (3 P)

Veranderungen fur Ful3ganger

Verbesserung (3 P), neutral (2 P), Verschlechterung (1

Kfz-Verkehr Stellplatzverlust

meisten (1 P), mittlere (2 P), wenigsten (3 P)

Kfz-Verkehr Einbul3en Leistungsféahigkeit

meisten (1 P), mittlere (2 P), wenigsten (3 P)

Auswirkungen fur den OV

Verbesserung (3 P), neutral (2 P), Verschlechterung

Schutzgebiete betroffen

meisten (1 P), mittlere (2 P), wenigsten (3 P)

Flachenversiegelung

meisten (1 P), mittlere (2 P), wenigsten (3 P)

Stadtebauliche Auswirkungen

negativ (1 P), neutral (2 P), positiv (3 P)

Komplikationen mit kommunalen Zielen

negativ (1 P), neutral (2 P), positiv (3 P)

* Das Attribut Steigungen wurde auf Grund der minimalen Unterschiede in der 2. Bewertungsstufe gestrichen.

Die bewertetenKriterien wrden entsprechend der FestlegungTiabellel gewichtet und

farblich unterschieden in einer Ubersichtskarte dargesi@hlage 3. Die Vorauswahl der

Vorzugsvarianten erfolgtoptisch an Hand der Farbeinfarbumjerbei wurden flinginnvolle

Kombinationerermittelt.

Machbarkeitsstudie Radschnellweg Neckhrta
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Die weitere Ermittlung deasingestrebten zweVorzugsvarianten erfolgte rechnerisdtierbei
wurde die Machbarkit der finf optisch ermittelten Varianteman Hand der Bewertung der
einzelnen Streckenabschnitemittelt.

Daraus ergab sich ein Gesamtwert fur jede Variante zwiscluga B. Die beiden am besten
bewerteten Varianten wurdeals Vorzugsvariante 1 (stasith Nord) und Vorzugsvariante 2
(Neckar / Filsylefiniert.

Im weiteren Verlauf der Abstimmung mit den Anrainerkommumed weiterer Trager 6f-
fentlicher Belangewvurden zweizusatzlicheVorzugsvarianten ergénzt. Vorzugsvariante 3
fuhrt stdlich des Neckarsaitestgehend entlang der B10, Vorzugsvariante 4 stellt eine Kom-

bination der beiden Vorzugsvariante 1 und 2 dar.

Variante 1 [(v1)
Variante 2 (V2]
Variante 3 (V3]
Variante 4 (va

Abbildung4: Vier Vorzugsvarianten zur detaillierten Untersuchung

Alle vier Vorzugsvanten sind im exakten Vexlf in Anlage 4dargestelltund werden im
Folgenden textlich beschrieben:

Variante 1¢ stadtisch NordVariante 1 fuhrt ndrdlich des Neckars durch die Siedlungsberei-
che underschliel3t ein hohedlutzerptenzid. Fuhrungsformen sind vorwiegerals Fahr-
radstraRen ausgewiesene Wohnstral3en sowie Markierungsldsungen entlang der Hauptver-
kehrsstraRen. Weitere Vorile sind geringe Kosten sowie geringe Eingriffe in Natur und Um-
welt. Nachteilsind insbesondere die geringattraktivitdt (Fahrkomfort, Reisezeit) und die
vergleichsweisaiedrige Verkehrssicherheit (Interaktion / Geschwindigkeit\¥dekehr).

Variante 2¢ Neckar / FilsVariante 2 verlauft weitestgehend entlang der Flussufer. Vorteil
ist eine sehr hohe Attraktitat (Fahrkomfort, Reisezeit). Nachteile sind erhebliche Eingriffe
in Natur und Umwelt sowie hohe Kosten.

Variante 3¢ B 10:Variante 3 fuhrt sidih des Neckars entlang der B10. Nachteil ist ein we-
sentlich geringeres Nutzerpotenzial als bei den andemizigsvarianten. Signifikante Vor-
teile gegeniuber den weiteren Varianten existieren nicht.

Machbarkeitsstudie Radschnellweg Neckhrta Dezember 201
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Variante 4¢ Kombination stadtisch Nord / NeckaWariane 4 verlauft zwischen Reichen-
bach a.d.F. und dem Naturschutzgebiet Neekarm identisch zuVorzugsvariare 2. Ab

dem Naturschutzgebiet verlauft sie Gber zwei parallaiassen. Die sudliche Trasse nutzt da-
bei den bestehenden Neckaruferweg und siehttduis zum Landratsamt eine Fuhrung im
Bestand vorDie nordliche Variante fihranalog zu Variante groRterteils mittels Fahr-
radstralRendurch die Siedlungsbereiche. Ab der Esslinger Stadtmitte fuhrt Variante 4 wieder
auf einer Trasse entlang des Neckars.

Vorteile von Variante 4 sind die hohe Attraktivitat fir Radfahrer, die an Esslingen vorbeifah-
ren, genauso Ve die gute ErschlieBung der Wohngebiete und damit das hohe Nutzerpoten-
zial. Nachteile sind hohe Kosten.

6 . S SNIdzy3 { GddzFS

Die Ermittlung der Empfdébingsvariante erfolgt in einer quantitativen Bewertung. Die zuvor
festgelegten vier Vorzugsvarianten werdggibei detailliert betrachtet und mittels der ife-
belle 1 dargestellten Kriterien bewerteDie Bewertung erfolgt an Hand geeigneter Kenngro-
Ben und wid auf Basis dieser Ergebnisse mittels eines Punktesysteqap(Bnal, 2¢ mittel,

1 ¢ schlecht)im Vergleich zu den weiteren Vorzugsvarianten einheitlich bewertet.

Eine optimale unter den gegebenen Rahmenbedingungen realistische Radschnellverbindung
erreicht dabei einen Héchstwert von 3,0).

In den folgenden Abschiten wird die Bewertung der Kritexn beschrieben.

6.1 Attraktivitat

Fahrlomfort (Punkte} DieFuhrungsform deBtreckenabschnittavird bewertetund anteilig

auf die Vorzugsvariante umgelegib’chste Bewertung erhalten unabhangmm KfzVerkehr
gefuhrte Verbmdungen(10 Punkte)niedrigste Bewertung erhalten Fuhrumgauf der Fahr-
bahn mitoder ohneMarkierungen(1P) gefolgt von Fihrungen innerhalb von Fahrradstral3en
(2P).

Herausragende Bauwerke erhéhen den Fahrkonmpartschalim jeweils einen Punkt.

Reisezeii(Zeit): Die Reisezewird fur funf zu Beginn der Untersuchung festgelegte Relatio-
nen ermittelt:

- Kreisgrenze Landeshauptstadt StuttgaKreisgrenze Landkreis G6ppingen
- Deizisau (Ortsmitted Esslingen (Stadtmitte)

- Esslingen (Stadtmitte) Obertirkheim Qrtsmitte)

- Plochinger(Stadtmitte)¢ Obertiirkheim (Ortsmitte)

- Reichenbach an der Fils (Ortsmittgfzsslingen (Stadtmitte)
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Es wird dabei die reine Fahrtzeit abhangig von der Entfernung und die rechnerischen Verlust-
zeiten fur verschiedene Knotenpunktformemd Streckenabschnitte gemal der Qualitéts-
standards fur Radschnellverbindungen des Landes Bad@attemberg ermittelt.

Zeitverlust (Zeit). Die Summe der rechnerischen Verlustzeiten fur verschiedene Knoten-
punktformen und Streckenabschnitte gemaf der Qutd#tndards fir Radschnellverbin-
dungen des Landes Bad&wirttemberg. Die Summe wird fur die gesamte Vorzugsvariante
ermittelt.

Steigungen Das Kriterium Steigung wurde aus der Bewertung gestrichen. Hier ergaben sich
zwischen den Vorzugsvarianten keine giganten Unterschiede.

Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4
Attraktivitat 1,0 3,0 1,7 3,0
Variante 1 schneidet am schlechtesten ab. Dies liegt an der Fiihrung tber das bestehende
StraRennetz mit zahlreichen Interaktionen mit d&fzVerkehr. Vaante 2 und 4 schneiden
am besten ab, da sie groR3tenteils abseits desMefkehrs Uber eigenstandige Wege und
Stral3en fuhren.

6.2 ErschlieBung / Potenzial

Grundlage der ndheren Bewertung der Potenziale der einzelnen Varianten waren die Fla-
chemutzungspléane deunterschiedlichen Anrainerkommunen. Betrachtet wurden unter-
schiedliche Elemente, die sich auf die Verkehrsnachfrage der unterschiedlichen Varianten
auswirken kdnnen:

- Einwohner,

- Einpendler,

- OAngebot (Bahnhofe),

- Anbindung an dabestehende Radnetz,

- weitere Verkehrserzeuger wie Schulen, Hochschulen.

Fur die spatere Einschatzung des Potenzials, wurde fiir jede Variante ein Einzugsbereich de-
finiert, in dem eine Nutzung ddradschnellverbinduzg erwarten ist. Dieser wurde auf ei-
nen Ralius von 500 m bzw. 1.500 festgelegt.

Néaheres zur Vorgehensweise der Potenzialuntersuchung findet siatldge FPotenzialer-
mittlung. Das ermittelte Potenzial ist grafischAmlage argestellt.

Variante 1 Variante2 Variante 3 Variante 4
ErschlieBung / Potenzia 2,4 1,8 1,0 2,8
Bei der Bewertung schneidet Variante 4 am besten ab, da sie als Kombination von Variante 1
und 2 das groR3te Potenzial erschlief3t. Bei Variante 3 ist durch die Fihrung siidlich des Neckars
eine geringere Verkehrsnachfrage zu erwarten.
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6.3 Verkehrssicherheit

Interaktion mit KfzVerkehr (Punkte)Anteil und Art der Interaktion mit dem Kierkehr.
Fuhrung auf Hauptverkehrsstraf3en (10P) wurde am schlechtesten bewertet, die Fihrung ab-
seits des Kf¥erkehr (1P) wurde am besten bewertet. StraRenbegleitende RadwegEimit

und Ausfahrten (5P) wurden schlechter bewertet als solche ohnaigihAusfahrten (3P).

Geschwindigkeit des Kfzerkehr (Punkte):Die zulassige Hochstgeschwindigkeit wird mit
der Fom der Interaktion (Punktenultipliziert.

Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4
Verkehrssicherheit 1,0 3,0 15 2,0
Variante 1 schneidet am schlechtesten ab. Dies liegt an der FUhrung Uber das bestehende
StralRennetz mit zahlreichen Interaktiorait dem KfzVerkehr. Variante 2 schneidet am bes-
ten ab, da siggrof3tenteils abseits des K¥zrkehrs Uber eigenstandige Wege und Stral3en
fuhrt.

6.4 Kosten

Fur die Kostenschatzung wurden fir jeden MalRnahmentyp Preise pro Meter ermittelt. Fur

Die Bauwerke wurdeseparat Kosten ermittelt. Fur die anschlieRende Bewertung emurd

die Gesamtkostenler Varianterherangezoge® + 2 NJ dz3a @ NA Il yiGS n A&d YA
G§SdzSNEGS +FNAFY(iS® 9a& F2f3Sy 2 NAIFIYGS H dzyR o YA
istmitOF ® mMc aAz2d € R.BSE ded Kogténimdleh asisiéh um Neikbstey G S

Kosten furBodenaustausctGrunderwerb Herstellungund Verlegung von Veund Ensor-
gungsleitungenMoblierung von Stral3ennd Platzensowiefir Ausgleichsmaflinahmamd

Planungskostesind nichtin den Kostenschatzungen eiatken.

Variante 1 Variante2 Variante 3 Variante 4
Kosten 3,0 2,0 2,0 1,0
Bei der Bewertung schneidet Variante 4 am schlechtesten ab, da sie erst durch zahlreiche
Bauwerke mdglich wird. Variante 1 verlauft hauptsathéaf bestehenden Stral3en, die zur
FahrradstralRe@usgebaut werden.

6.5 Umsetzungshorizont

Grunderwerb (Punkte)Bewertet wird die Dauer des durchzufiihrenden Grunderwerbs. Die
Anzahl der Grundstiicke wird ermittelt und mit der Art des Grunderwerbs bewertet.rtnte
schieden wird dabei nach aktuellem Eigentumeah{® 4P, Privat: 3P, offentliche Hagd
Sonstige Flache: 2P, 6ffentliche Hapiderkehrsflache: OP).
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Zeit(Punkte) Es wird die erforderliche Zeit fir Genehmigung, Planung undi@a&trecken-
abschnitts bewrtet. Bauwerke werden dabei mit 3 Punkten bewetrtneuzubauende Stra-

3en mit 2 Punkten und Markierungslosungen und kleinere bauliche Mainahmen im Bestand
mit 1 Punkt gewichtet

Etappenplanung maoglictiPunkte) Es wird geprift und bewertet, wie die Fihrumy Be-

stand verlauft (Fihrung auf Fahrbahn: 5Rgd¥#erkehrsanlagen aber nicht ERA: 3P,-ERA-

dard: 1P). Sofern keine Fuhrung im Bestand moglich ist, werden die Umfahrungen auf Um-
wegigkeit und Qualitat gepruft.

Die Ergebnisse werden mit dem Faktor Zeg&talich gewichtet.

Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4
Umsetzungshorizont 3,0 1,0 2,3 1,7
Variante 1 schneidet am besten ab, da nur wenige Bauwerke und kaum Grunderwerb erfor-
derlich ist. Variante 2 schneidet am schlechtesten ab, da zahli@ah&erke und langge-
nehmigungspflichtige Streckenneubauten notwendig sind.

6.6 Verkehrliche Auswirkungen

FuRganger (Anteil Streckefs wird bewertet, auf welcher Streckenldnge durch fehlende
Trennung bedingte Konflikte zwischen Radfahrern und FuRgangermigs\erkehr auftre-

ten. Einschrankungen des FulRverkehrs im Querverkehr (Querung der Radschnellverbindung)
werden nicht erwartet.

KfzStellplatze (Anzahl)Anzahl der entfallenden kf&tellplatze.

Leistungsfahigkeit Kfx/erkehr (Punkte)Einbulzen des KiZekkehrs werden nach iund

Lange bewertet. Wegfall von KEahrstreifen(5P) wird am starksten gewertet, verkehrsbe-
ruhigte Geschéftsbereiche (2P) folgen. Weitere Arten sind Fahrradstraf3en (mit Einbahnstra-
Ren oder Diagonalsperren) und Fihrung des Radverlkelirder Fahrbahnéweils 1P).

Auswirkungen OV (PunkteEinschrankungeexistierennur beim BusverkehrDie Bewer-
tung erfolgt analog zur Leistungsfahigkeit-Mérkehr.

Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4
verkehrl. Auswirkungen 1.3 2,8 2,3 23
Variante 2schneidet am besten ab, da kaum Einbuf3en der anderen Verkehrstrager verursacht
werden. Lediglich beim K$&tellplatzverlust gibt es bei Variante 2 Abstriche. Variante 1 be-
eintrachtigt die anderen Verkehrstrager teilweise erhebl&ik. schnelet am schledesten
ab.
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6.7 Umwelt und Stadtebau

Schutzgebiete (Punkte)Flache der betroffenen Schutzgebiete. Die Schutzgebiete werden
dabei in Naturschutzgebiete (10P), Gewasserschutz (5P), Biotopofsl)\Vogelschutzge-
biete, Landschaftsschutzgebiet, Nggark und Wasarschutzgebiet (jeweils 1P) unterteilt.
Weiter wird mit dem Faktor 2 bewertet, wenn das Schutzgebiet durchschnitten wird.

Flachenversiegelung (Flach&umme der zu versiegelnden Flache.

Komplikation mit kommunalen Entwicklungszielen (Punki&swerden die von den Anrai-
nerkommunen Ubermittelten Bedenken bewertet. Erhebliche Bedenken werden mit 3 Punk-
ten bewertet, weitere Bedenken mit 1 Punkt.

Stadtebauliche Auswirkungen (PunktelVegfall von Grinflachen (1P) und Bauwerke, die
sichoptisch nurteilweise in das bauliche Umfeld einpassen (1P) werden bewertet.

Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4
Umwelt / Stadtebau 2,5 15 2,5 2,5
Variante 2 schneidet auf Grund der hohen Flachenversiegelung und der Durchquerung zahl-
reicherSchutzgebietsowie des Gewasserrandstreifens entlang der Fils am schlechtesten ab.
Die anderen drei Varianten schneiden gleich ab. Variante 4 beriihrt ebenfalls einige Schutz-
gebiete, Variante 1, 2 und 3 stehen teilweise im Widerspruch zu den kommunaiéckEnt
lungszietn und haben negative stadtebauliche Auswirkungen.

6.8 Gesamtbewertung

Die Gesamtbewertung ergibt sich durch die Multiplikation der Einzelbewertung mit der fest-
gelegten Gewichtung.

Vorzugsariante 4 wird zur Umsetzung empfohlen. Insbesondere das hohe Nutzempoial
sowie die Attraktivitat sind ausschlaggebend fur die Empfehlung.

Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4

Gesamt 2,0 2,1 19 2,3
Erlauterung:Eineunter den gegbenen Rahmenbedingungeoptimale Radschnellverbin-
dung die in allen Kriterien arbesten abscheidet, wird mit einem Gesamtergebnis von 3,0
bewertet. Eine Radschnellverbindung, dieallenKriterien am schlechtestenbachneidet,
wird insgesamt mit 1,0 heertet. Die Gesamtbewertung zeigt daher deutlidassjede der
untersuchten Vorzugsveanten Schwéchen aufweist undrhebliche Anstrengungen bei der
Umsetzung erfordert.

Diezur Umsetung empfohlene Vorzugsvariante 4 scheeidn Bereich Kosten und Umset-
zungshorizontunter den bewertet Vorzugsviantenschlechtab.
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7.1 Beschreibung Empfehlungsvariante

Reichenbach an der Fils

Die Empfehlungsvariant® ¢rzugsvariante ¥schliel3t an der Kreisgrea zum Landkreis Gop-
pingen als strallenbegleitender Radweg an die aus dem Landkreis Gdppingen kommende
Radschnellverbindung an.

Weiter verlauft sie Uber die Ortsdurchfahrt Reichenbach auf gemeinsamen baulichighEin
tungsGeh und Radwegen bis in den Orgghk. Im Ortskern wird die Radschnellverbindung
mittels verkehrsberuhigtem Geschéftsbereich geflhrertdir ist die Neugestaltung des Stra-
Renraums erforderlich.

Plochingen

Vom westlichen Ortsausgang Reichenbach bis zum Plochinger Dreieck sind weitabtgehen
neu oder auszubauende bauliche Radwege vorgesehen. Am Plochinger Dreieck verschwenkt
die Fihrung beeits vor der Bahntrasse nach Siden und Uberquert die Bahntrasse, das Klar-
werk und den Neckar mittels eines neuen Bruckenbauwdksch das Brickenbauwerst

ein leistungsstarkefAnschluss der Stadt Wernau an die Radschnellverbinderggestelit

Ab derNeckarquerung folgt die Radschnellverbindung der B10. Sie verlauft am sidlichen

Rand des Bruckenwasens und quert die B10 zweimal. Hierflr sind eine Wwhriang der

L1250 sowie zwei Uberquerungen der B10 erforderhch der zweiten B2Oberquerung

istdh S CNKNHzy3d 1T 6A&a0OKSY . wmn dzyR RSNJ {idN}X OGS a!y
tungsradweg vorgesehen.

Deizisau
Im Bereich der Altbacher StralRe wird ddégckar mit einem neuen Briickenbauwerk gequert.
Altbach

Die Radschnellverbindung verlauft weiter ant-Réckar und tber die Industriestral3e bis
zum Naturschutzgebiet Aleckar. Hier ist ein sich in die Landschaft integrierendes, schlich-
tes Briickenbauwerikorgesehen.

Esslingen

Westlich des AlNeckars teilt sich die Empfehlungsvariante auf. Die nordlistégtische
Trasse verlauft stdlich der Bahn bis zu einer bestehenden zu erweiternden Bahnunterfih-
rung. Weiter verlauft die ndrdliche Trasse tber einenndauenderstrallenbegleitenden
Radweg an der Plochinger Stral3e, Uber die Fahrradstra3e HindenbuggstrdRibereinen

fur den Busverkehr freigegebenétadfahrstreiferin der Kiesstralieln westlicher Richtung
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fuhrt die Radschnellverbindung auf die Vogalgariicke und von dort Uber eine Rampe auf
den Neckarradweg. In Ostlicher Richtung nutzt die Radsat@mblhdung vom Neckaiom-
mend die bestehende Bahnunterfiithing an der FabrikstraRe, quert die Neckarstral3e und
schlie3t an die Kiesstral3e an.

Die sudlich@rasse filhrt ab dem NaturschutzgebietNickar auf netbzw. auszubauenden
Radwegen zum bestehenden Neckaruferweg. Auf diesem fihrt die Radschnellverbindung im
Bestand bis zum Freibad Esslingém spaterer Ausbau mit einer Trennung von Fuft
Radvekehr ist moglich. Entsprechend bendtigte Flachen sind freizuhalten.

Am Landratsamt wird die Empfehlungsvariante zwischen Landratsamt und Neckar entlang-
gefuhrt. Eine bauliche Integration in den Neubau des Landratsamtes wird empfohlen.

Im MerkelPark fuhrtdie Radschnellverbindung getrennt vom FuRRverkehr bis zur Pliensau-
bricke. Von dort verlauft die Trasse durch den in Planung befindlichen Neckaruferpark in
Hochlage. Ab dem Rossneckar fuhrt die Empfehlungsvariante entlang des Neckaruferwegs,
der dort ausgebat wird, bis zum Daimlewerk in Mettingen.

Westlich von Mettingen befindetich der Ubergabepunkt zur Fortsetzung der Radschnellver-
bindung in die Landeshauptstadt Stuttgart.

Esslingen
Stadtmitts

Esslingen
Weil / Brihl .
Esslingen
Pliensauvorstadt

Esslingen
Zollberg

I Empfehlungsvariante &

Abbildung5: Skizze Empfehlungsvarite

Die gesante Lange deEmpfehlungsvariantdetragt 26,2 Kilometer.Die Verbindung von
Kreisgrenze Landkreis Goppingen bis Kreisgrenze Landeshauptstadt Seenttganty der

Neckartrassest 19,9 km langDer Verlauf der Empfehlungsvariante istAnlage 7darge-

stellt.

7.2 Verlagerungspotenzial

Fur die Abschatzung der Verlagerungspotenziale wurde mit dewit@ransmodell die Ge-
samtnachfragematrix im Untersuchungsgebiet abgeschétzt.
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Es wurde angenommen, dass bei den kurzen Wegen (z.B. zwischen benachbarten Stadtteilen
von Esslingen) kein groRer Potenzialgewinn zu erwarten ist, da fur dies@adschneller-
bindungkeinen bedeutenden Reisezeitvorteil gegenuber der heutigen Situation bringt.

Es wurden die folgenden Relationansgewahlt und ausgewertet

Start Ziel

Kreisgrenzé.andeshauptstadbtuttgart Kreisgrenze Landkreis Goppingen
Reichenbach an der Fils Esslingen

Esslingen Obertirkheim

Deizisau Esslingen

Plochingen Obertlirkheim

Tabelle3: Ausgewaéhlte Relationen fir di®erlagerungsabschéatzung

Fur diese Relationen wurde anhand der Distanzen zwischen den beriicksichtigteteGebie
und basierend auf dem distanzabhéngigen Me@plit aus der Haushaltsbefragung des VRS
die aktuelle Anzahl der Wege je Verkehrsmittel (MIV, (bdgeachatzt.

Damit werden fir die Varianten 1 und 2 sehr ahnliche Ergebnisse fir die Verlagerung erzielt.
Die Variante 3 erzielt mit Abstand das geringste Verlagerungspotenzial. Das hichste Verlage-
rungspotenzial liegt bei Variante 4 vor.

Verlagerung vom

Verlagerung MIV und

Variante MIV Verlagerung von OV AV
Variante 1 2.043 1.948 3.991
Variante 2 2.215 1.883 4.098
Variante 3 1.455 1.450 2.905
Variante 4 2.655 2.180 4.836

Tabelle4: Verlagerungspotenziale der vier Varianten

Fur alle vier Varianten steigt der Modaplit des Fahrrads in dem untersuchten Gebiet von
rund 6% auf rund 1:12%.

7.3 Malnahmenplanungund Kostenschatzung Empfehlungsvante

Fur die Empfehlungsvariante sind durchgetli Malinahmenvorschlagels Querschnitts-
zeichnungererarbeitet worden. Diese sind idinlage 9als Malinahmerdtalog Bestandteil

der MachbarkeitsstudieDie MalRnahmenvorschlage wurden dabei fir sinnvolle Abschnitte
ermittelt. Innerhalb der Abschnitte kann es auf Grund unterschiedlicher Rahmenbedingun-
gen zu Abweichungen vom dargestellten Querschnitt kommen.
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Gehweg
(Neckaruferweg)

[

Grinstreifen Radschneliverbindung Grinstreifen Sportplatz

H
‘I Bestand Bestand (2.50) 3.00 4,00 1,00 Bestand
L

1 i

-~
-
-

Abbildung6: Querschnittszeichnung fir Manahmenabschnitt EO3

Ausgewahlte Knotenpunkte sowie weitere Bauwerke und Streckenabschnitte werden zur
besseren Verstandlichkeit skizziert.

#<F),

JIaw.

R

Abbildung7: Skizze Brckenbauwerk Uber B10di Deizisau
Alle MalRnahmen sind mit einer Kostenschatzung versehen.

Diese BaumalRnahmen werdendrei Kategorien unterteilt, fir die jeweils Kosten ermittelt
wurden:

- Strecken
- Knoten
- Bauwerke

Strecken und Knoten wurden durch die Mustasungen der Landesregierung Baelatirt-
temberg beschrieben.

Die Kostenschéatzung basiert agirgleichbaren Infrastrukturprojekteder TTksowie auf Er-
fahrungen von inHouse Experten und interner Ressourc&swurden die Kosten fir jede
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Musterlésung gesditzt, die dann genauer fur jeden Abschnitt der Varianten definigotr-
den sind

In den aufgefiihrten Kosten enthalten sind:
3 Gestaltungselemente (blaue Randmarkierung, Beleuchtung),
3 Beschilderung,
3 Markierung.
In Kosten nicht enthalten sind:
Bodenaustausch,
Grunderwerb,
Herstellung / Verlegung von Versorgungsleitungen / Entsorgungsleitungen,

Madblierung von StraRen / Platzen,

N W N N W

Ausgleichsmaflinahmen
3 Planungskosten

Bei den Kosten handelsesich um NettdKosten.Siewurden gerundet und geltefiir stan-
dardmafige LésunggiStand 2018)

7.4 Einhdtung Standards

Der inAbbildung8 dargestellte Zielwert soll fur Radschnellverbindungen erreicht eerd

I Radschnellverbindungs-Standard
I Reduzierter Radschnellverbindungs-Standard
I ERA-Standard

Abbildung8: Zielwerte Standards Radschnellverbindung

Die Einhaltung der Standards und die durchgehende Anwendung der Musterlésungen stellt
in den beengten Verhdlissen im Neckannd Filstaund bei der daraus resultierenden be-
grenzten Fl&8lenverfiigbarkeieine erhebliche Herausforderung dar.

Die Erreichung der Standardst aufgrund dererforderlichen Breiten haufigicht mdglich
Einspapotenzialbesteht abschnittsweise bei déar den Ful3verkehr vorgebenen Fchen
Eswird daherauf die Anlage zusatzlicher Gehwege verzichtet, sajeaignée Alternativen
Uber parallel verlaufend&ul3wegebestehen Dies gilt ebenso fur Abschnitte, an denen es
aktuell keine Ful3verkehrsanlagen gibt und auch kein BédaAlltagsfulRverkehbesteht.
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Die Empfehlungsvariante r@icht die inAbbildung9 dargestellten Standardslierbei ist ins-
besondere die vorgesehene Fihrung im Bestand des Neckaruferwegs und damitim ERA
Standard (ca. 3,5 Kilometer) der Grund fiur das Nigineichen deZielwerte fir Radschnell-
verbindungen.

Abbildung9: Erreichte Standards Empfehlungsvariante

Wird der Ausbau des Neckaruferwegs in der Stadt Esslingen im RadschnellverbiBiumgs
dard langfristigumgesetzt, werden die ider fogenden Abbildung dargestelltefnteile er-
reicht.

Abbildung10: Erreichte Standards Empfehlungsvariante bei Ausbau Neckaruferweg

Der Standard wird ebenfalls erreicht, wenn man ausschlie/®lenwestlichen Bereich der
Radschnellverbindung zwischen der Kreisgrenze zur Landeshauptstadt Stuttgart und der
Neckarguerung bei Deizisau betrachtet. Auf diedéhkm langembschnitt(Nord- und Sid-
Trassewird folgender Standard erreicht:

Abbildung 11: Erréchte Standards Empfehlungaviante zwischenKreisgrenze Stuttgart und Deizisau mit Aus-
bau Neclaruferweg

Die Standards der einzelnen Abschnitte sinfntage 1@argesellt. Im Verlauf der weiteren

detaillierteren Phnungen ist eine Veranderunder Erreichung deStandardsiach oben und

unten moglich.
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