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Kurzfassung

EinfGhrung:

In der vom Regionalverband Mittlerer Oberrhein (RVMO) und seinen Partnern aus Stadt-
und Landkreisen in Auftrag gegebenen Machbarkeitsstudie Radschnellverbindungen
Mittlerer Oberrhein stellt der Gutachter die Realisierbarkeit der zur Untersuchung
gegebenen Verbindungen fest.

Die Machbarkeitsstudie wurde in enger Abstimmung mit dem eingerichteten
~Facharbeitskreis Radschnellverbindungen Mittlerer Oberrhein®, der aus den Stadt- und
Landkreisen Karlsruhe, Baden-Baden und Rastatt sowie dem Regionalverband besteht,
erstellt. FUr die aus der Potenzialanalyse des Landes Baden-Wirttemberg (BW)
hervorgegangenen drei Korridore fir Radschnellverbindungen in der Region:

1. Worth am Rhein — Karlsruhe — Pfinztal,
2. Ettlingen — Karlsruhe — Stutensee — Bruchsal,
3. Leopoldshafen — Karlsruhe — Rastatt — Baden-Baden — Bihl

und fur den Ringkorridor um Karlsruhe wurden AnkniUpfungen an die Wohn- und
Arbeitsstandorte abgeleitet und bis zu vier Trassenvarianten vorgelegt. Als Ergebnis
wurden 120 km Radschnellverbindungen identifiziert, die auf sechs radialen
Vorzugstrassen und einer Ringroute um Karlsruhe abgebildet werden.

Insgesamt kdnnen 107,5 km (90 %) durch Anpassung der Bestandsinfrastruktur realisiert
werden. Fir 12,5 km (20 %) sind zur Erreichung der Qualitatsstandards des Landes Baden-
Wirttemberg Neubaumal3inahmen notwendig.

Die im Gutachten identifizierten Radschnellverbindungen wurden maglichst plan- und
kreuzungsfrei ausgearbeitet, um die landesweiten Standards zu gewahrleisten,
Zeitverluste zu vermeiden und somit sichere und bequeme Verbindungen von den
Wohnorten zu den Arbeitsplatz- und Ausbildungszentren sowie den Bahnhofen als
wichtigen Schnittstellen zum 6ffentlichen Verkehr herzustellen. Durch das festgestellte
Verlagerungspotenzial kdnnen Radschnellverbindungen einen wesentlichen Beitrag zur
Entlastung der StrafReninfrastruktur leisten.

Beteiligung:

Als wichtiger Bestandteil der Machbarkeitsstudie fand eine intensive frihzeitige
Einbeziehung der Offentlichkeit statt. Der RVMO und die Gutachter richteten vier
Birgerdialoge und zwei Trassenbefahrungen mit allen Interessierten aus. Die
umfangreiche Ergebnisauswertung des Beteiligungsverfahrens hat somit mafgeblich zur
Konkretisierung und Verfeinerung der Trassen beigetragen. Zusatzlich zeigte die
Offentlichkeitsarbeit die Akzeptanz fir das Themenfeld der Radschnellverbindungen in der
Region: zwei Drittel der 1.110 abgegebenen Burgerbewertungen sind positiv.

Eine projektbegleitende informelle Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange ergab 26
schriftliche Stellungnahmen mit Uber 200 Einzelbemerkungen. Diese sind in den
Erarbeitungsprozess fur die Auswahl der Vorzugstrassen eingeflossen.
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Erarbeitungsprozess:

Im Rahmen der Erstellung der Machbarkeitsstudie wurde eine intensive Bestandsaufnahme
durchgefihrt. In enger Abstimmung mit beteiligten Kreisen und Kommunen wurden die
Suchkorridore weiter eingegrenzt und verfeinert. Mal3geblich fir die Erarbeitung von
Trassenvarianten sind die Quellen und Ziele der Pendlerverkehre. Dazu wurden in einem
standardisierten Verfahren Potenziale von Arbeitsplatzschwerpunkten, Schulen,
Einzelhandel, Gewerbegebieten und den OPNV-Schnittstellen sowie Wohnstandorten
aggregiert.

Mit der erarbeiteten Ringroute in Karlsruhe sind alle Korridore miteinander verbunden. Sie
ermoglicht zugleich eine direkte Anbindung an das bestehende Radverkehrsnetz der Stadt.

Aufgrund der hohen Nutzungsdichten wund Potenziale konnten zwei radiale
Radschnellverbindungen in den Innenstadtbereich Karlsruhe verlangert werden.
Hochrechnungen belegen das Potenzial der Vorzugstrassen fir den Zeithorizont 2030.
Voraussetzung fir die erwartete Steigerung der Anzahl der mit dem Fahrrad
zurickgelegten Wege ist eine signifikante Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur
durch den Ausbau als Radschnellverbindung.

Vor der MalRRnahmenplanung wurden die Vorzugstrassen zur Verfeinerung der
Trassenvarianten in Segmente, bestehend aus Strecken und Knoten, unterteilt und
bewertet. Die Einschatzung erfolgte anhand einer aus den Landesvorgaben abgeleiteten
und abgestimmten Bewertungsmatrix* mit zwolf Kriterien und finf Wertungsstufen.
Anhand der Bewertung wurden die Vorzugstrassen ermittelt.

Der zum Ausbau notwendige MalRnahmenkatalog ist integraler Bestandteil der
Machbarkeitsstudie. Dieser besteht aus Bau- und Markierungslosungen sowie den
entsprechenden verkehrsrechtlichen Anordnungen gemald den Vorgaben des Landes
Baden-Wirttemberg fir alle Segmente einer Verbindung.

Den Abschluss der Studie bildet eine Nutzen-Kosten-Analyse als Grundlage fur die
Priorisierung wichtiger Lickenschlisse und Umsetzung von Malinahmen. Deutlich werden
Potenziale insbesondere durch eine Optimierung der Reisezeiten des Radverkehrs, die bei
entsprechender Verlagerung vom Kfz auf das Fahrrad eine Staureduzierung auf den parallel
verlaufenden Straf3en erzeugt und in den Stadten Parksuchverkehre verringert.

Fallbeispiel Karlsruhe-Ettlingen: Auf der Trasse zwischen Karlsruhe und Ettlingen pendeln
von knapp 10.000 sozialversicherungspflichtig beschaftigten Personen heute 1.050 mit
dem Fahrrad. Mit Einrichtung einer Radschnellverbindung sind 2.600 und mehr Rad-
Pendler pro Tag im Jahr 2030 vorhergesagt.

Weitere Synergieeffekte ergeben sich durch die Lage der Vorzugstrassen mit ihren Start-
und Zielpunkten in direkter Nahe zum Stadt- und Regionalbahnnetz. Der Gutachter
empfiehlt eine stufenweise Umsetzung der Radschnellverbindungen in Abhangigkeit der
Netzbedeutung.

Gutachter: U. Petry —Stand: 08.02.2019 - Planungsbiro VAR+
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1 Planungsanlass

Der Regionalverband Mittlerer Oberrhein verfolgt mit seinen Partnern aus den Stadt- und
Landkreisen das Ziel einer ganzheitlichen Radverkehrsforderung. Im Verdichtungsraum der
Region mit hoher wirtschaftlicher Dynamik und Uber einer Million Einwohner pendeln
Birgerinnen und Burger taglich zwischen Wohnort und Arbeitsplatz, zur Freizeit und zum
Einkaufen. Die Pendlerverflechtungen sind durch die Arbeitsplatzschwerpunkte im
Oberzentrum  Karlsruhe und dem dazugehdrigen Umland gepragt. Das
Bevolkerungswachstum der Region erzeugt eine steigende Auslastung der
Verkehrsinfrastruktur.

In Zeiten zunehmender Verstadterung und gestiegener Mobilitatsanspriche der
Birgerinnen und Birger sowie verstarkt spUrbarer Auswirkungen des Klimawandels bietet
sich das Fahrrad als klimaneutrales Fortbewegungsmittel an. Die Siedlungsstruktur und
Topografie zwischen dem Oberzentrum Karlsruhe und den Mittelzentren in der Region sind
pradestiniert fir eine deutliche Steigerung des Radverkehrs.

Die zunehmende Marktdurchdringung von Pedelecs (Pedal Electric Cycle) erhoht die
Reichweite und den Reisekomfort gegeniber konventionellen Fahrradern. In Verbindung
mit pedelectauglichen Infrastrukturelementen kénnen die Radverkehrsanteile am Modal
Split bei Berufspendlern erhoht werden.

Ausbau der Infrastruktur

Die vorliegende Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Mittlerer Oberrhein untersucht
die Maoglichkeiten einer neuen Radverkehrsinfrastruktur. Hierfir wird vorrangig die
Ertichtigung bestehender Verbindungen und die Umsetzbarkeit von LickenschlUssen
geprift. Radschnellverbindungen sollen die Reisezeit der Radfahrerinnen und Radfahrer
reduzieren und den Fahrkomfort erhohen.

Basierend auf Planungen fir die landesweite Potenzialstudie? des Ministeriums fur Verkehr
wurden in der Region Mittlerer Oberrhein drei Korridore definiert:

e Pfinztal - Karlsruhe — Landesgrenze-(Worth);
Lange: 25 km, Verlauf: Ost-West

e Ettlingen —Karlsruhe — Stutensee — Bruchsal;
Lange: 30 km, Verlauf: Nord-Sid

e Leopoldshafen —Karlsruhe — Rastatt — Baden-Baden-Oos — Bihl;
Lange: 53 km, Verlauf: Nord-Sid

Zentraler Bestandteil und Verknipfung aller drei untersuchten Radschnellverbindungen ist
eine Radringroute um Karlsruhe. Fir diese wird analog zu den drei Korridoren eine
Vorzugstrasse ermittelt.

Entlang der Korridore wird bei Realisierung der Radschnellverbindungen eine signifikante
Steigerung der Anzahl der Radfahrten erwartet. Durch eine Verlagerung des Verkehrs vom
Auto zum Fahrrad werden parallel verlaufende Abschnitte von Autobahnen sowie Bundes-
und Landesstraf3en entlastet. Im Idealfall konnen Bundesstraf3en- und Autobahnausbauten
vermieden und Verkehrsflachen umgewidmet werden.

Gutachter: U. Petry —Stand: 08.02.2019 - Planungsbiro VAR+
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1.1 Ziele

Ziel des Regionalverbandes Mittlerer Oberrhein und seiner Partner aus den Stadt- und
Landkreisen ist es, die Infrastruktur der Region zu verbessern und die Verkehre auf
umweltfreundliche Verkehrstrager zu verlagern. Die Landesregierung unterstitzt die
Kommunen, Landkreise und Regionen bei der Forderung von Radschnellwegen (siehe
Koalitionsvertrag3 S.115).

Radverkehrsnetz verbessern (/ ectona

Die Radschnellverbindungen sollen zukinftig als Uberregionale
Hauptverbindungen des Radverkehrs das regionale Verkehrsnetz
erganzen. Im Bereich des Umweltverbundes kdnnten diese als
Innovationsbander entwickelten Trassen zukinftig dazu
beitragen, die wachsenden Mobilitatsanforderungen zu
befriedigen. Das Fahrrad dient bereits heute vielen Menschen in
der Region Mittlerer Oberrhein als Alternative zum Auto.

Reduzierung von Treibhausgasen

Der Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehr ist in den letzten
Jahren in und um Karlsruhe Uberproportional gestiegen. Der
Ausbau des innerstadtischen Radverkehrsnetzes wird stetig
vorangetrieben. Dieser Prozess soll verstetigt und weiter geférdert
werden, um die aus dem Pariser Klimaschutzabkommen AT
hervorgegangene Forderung nach einer signifikanten Reduzierung 7 EEE A e
von Treibhausgasen zu erreichen. PADEN WORHIEHDEIS

VCD®@

Leistungsfahigkeit

Selbst grof3e Radverkehrsmengen sind schadstoffarm, nahezu gerduschlos und kénnen
durch dicht besiedelte Gebiete gefihrt werden. Gegeniber dem Pkw-Verkehr weist das
Fahrrad eine 7-mal hohere Kapazitat bezogen auf den Verkehrsdurchfluss auf einem 3,5 m
breiten Stral3enquerschnitt im Personentransport auf.

[ ——] |
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Abbildung 3 - Darstellung der innerstddtischen Kapazitdit auf 3,5 m Breite nach Verkehrsmitteln. Quelle: GIZ
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Entwicklung des Modal-Splits beeinflussen

Spitzenreiter beim Einpendleriberschuss in Baden-Wirttemberg sind nach der Landes-
hauptstadt Stuttgart die Stadte Mannheim und Karlsruhe. Die Verkehrsbelastung in
Karlsruhe betragt ca. 100.000 Einpendler und Uber 40.000 Auspendler pro Tag, siehe
Abbildung 4 und 55 Den gréfRten Anteil der Ein- und Auspendelverkehre stellt der

motorisierte Individualverkehr (MIV).®

Die Sudtangente (B1o) sudlich von Karlsruhe ist mit bis zu 100.000 Kfz/Tag belastet. Die
geplanten Radschnellverbindungen kénnten dazu beitragen die Straf3eninfrastruktur zu
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1.2 Beteiligte

Der 2017 gegrindete Facharbeitskreis Radschnellverbindungen Mittlerer Oberrhein
begleitete die Erstellung der Machbarkeitsstudie. Im orangenen Kasten der folgenden
Abbildung sind die Mitglieder des Facharbeitskreises aufgefihrt.

Land Baden-Wiirttemberg
|
|

——————— - -———————————\

Facharbeitskreis beteiligte Partner

| begleitender ] ) ]
Radschnell- Regionalverband Mittlerer Oberrhein
n’%

I Lenkungskreis
RVMO i.n.s. — Institut fiir

innovative Stadte

verbindungen
RVMO |
[ [ | |

Landkreis Stadt Stadt Landkreis
Karlsruhe Karlsruhe Baden-Baden Rastatt

I Esgenstein- _
Leagoltshafen I Durmersheim B
—— BEEE R
e T

Biro VAR+

h.da
d“t‘ “{ ;l HOCHSCHULE DARMSTADT

I UNIVERSITY OF APPLIED SCIENCES

INTERNATIONAL OFFICE

- BTN T
e
M

Abbildung 6 — Lenkungskreis und weitere Projektbeteiligte der Studie Radschnellverbindungen
im Projektgebiet des Regionalverbands Mittlerer Oberrhein. Quelle: VAR+

Es wurde ein Lenkungskreis bestehend aus den Mitgliedern des Facharbeitskreises
Radschnellverbindungen Mittlerer Oberrhein und den Vertretern der Bietergemeinschaft
gebildet. Der Lenkungskreis hat die Vorgehensweise und Arbeitsschritte zur Erstellung der
Machbarkeitsstudie in 6 Lenkungskreissitzungen abgestimmt.

Die Mitglieder des Lenkungskreises konnten als Multiplikatoren weitere Projektbeteiligte
informieren. Direkt nach Projektbeginn wurde die Offentlichkeit beteiligt und im laufenden
Prozess regelmaf3ig informiert.

Ein erweiterter Kreis Projektbeteiligter, bestehend aus Vertretern
e der betroffenen Kommunen,
e derVerbande und

e Trager offentlicher Belange

wurde gemeinsam mit dem ,Facharbeitskreis Radschnellverbindungen Mittlerer
Oberrhein" festgelegt, das heil3t zu Treffen eingeladen und Uber die Zwischenergebnisse
informiert. Siehe Anlage 1.

Die Verbandsversammlung des Regionalverbandes Mittlerer Oberrhein als oberstes
Gremium wurde von den Gutachtern Gber den Fortgang der Projektentwicklung zweimal
unterrichtet.
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Aufgabe der Machbarkeitsstudie ist die Entwicklung umsetzungsfahiger Varianten mit

detaillierten Trassenbeschreibungen fur drei Korridore und eine Ringroute um Karlsruhe.

Die geplanten Radschnellverbindungen sollen den Anforderungen des Landes entsprechen

und auf einer Gesamtlange von mindestens 5 km eine interkommunal bedeutende

Verbindung fur Alltagsradverkehr sein.

FUr die Erstellung der Machbarkeitsstudie wurde ein Verfahren in drei Phasen mit 12

Arbeitsschritten gewabhlt:

Erste Phase — Vorbereitung mit Festlegung der Start- und Zielpunkte
l. Abfrage unter den Projektbeteiligten zur Realisierbarkeit
Il. Datenabfrage und Analyse

II. Erster Entwurf der Varianten und technische Befahrung

Zweite Phase — Variantenermittlung und Beteiligung

V. Auswertung der technischen Befahrung

V. Beteiligungsverfahren ,Birgerdialoge und Birgerbefahrung"
VI Trassenverfeinerung und zweiter Abstimmung mit Beteiligten
VII. Informelle TOB-Beteiligung

Dritte Phase — Auswahl der Vorzugstrassen und MaRnahmenplanung

VIIL. Bewertung der Varianten und Auswahl
IX. Zweite technische Befahrung
X. Erstellung der MalRnahmen
Xl. Nutzen-Kosten-Analyse
XILI. Zusammenfassung und Fazit
Gutachter: U. Petry —Stand: 08.02.2019 -

Planungsbiro VAR+
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Erste Phase — Vorbereitung

Abfrage unter den Projektbeteiligten zur Realisierbarkeit

Es wurde ein online-Fragebogen zum Thema Bau von Radschnellwegen konzipiert und eine
Abfrage unter den Projektbeteiligten zur Realisierbarkeit durchgefuhrt, siehe Anlage 2. Die
Gutachter haben den Projektbeteiligten funf Fragen zu den Ausbaustandards und dem
Verfahren zur Konzepterstellung unter Bericksichtigung naturschutzrechtlicher Belange
gestellt. Die Antworten ergaben folgende Erkenntnisse zur Umsetzungsbereitschaft
eventuell erforderlicher MaRnahmen. Damit konnte frihzeitig abgeschatzt werden, in
welchem Umfang bauliche Eingriffe in Natur und Landschaft kritisch sind. Bewertet wurde

anhand der
Werteskala von 1 = unkritisch/gewinscht bis 5 = sehr kritisch/nicht gewinscht

Asphaltierung von Radschnellverbindungen in der freien Landschaft (6o Antworten)

30

20

10 12 (20 %)

8 (13,3 %)

Abbildung 7 - Aussagen zur
Asphaltierung von RSV

Quelle: VAR+

1 2 3 4 5

Beleuchtung von Radschnellverbindungen in der freien Landschaft (61 Antworten)

30
5
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<
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<
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Quelle: VAR+

1 2 3 4 5

Einsatz von Pilotversuchen, bei Engstellen oder hohem Aufwand (57 Antworten)

20

19
(33,3 %)

15

12 12
i (21,1 %) (21,1 %)

Einsatz von Pilotversuchen.

Abbildung 9 — Aussagen zum
Quelle: VAR+

1 2 3 4 5

FUr das weitere Verfahren wurde somit festgestellt, dass hochwertige Oberflachen und
Pilotprojekte als sinnvoll erachtet und Beleuchtung eher kritisch gesehen werden.

Gutachter: U. Petry —Stand: 08.02.2019 - Planungsbiro VAR+
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Datenabfrage und Analyse

Eine den Arbeiten vorgeschaltete Abfrage der Infrastrukturdaten des Planungsraums fand
statt, um Aussagen zu den Pendlerbewegungen zu erhalten. Ziel war es, Wegebeziehungen
der Beschaftigten und des Ausbildungsverkehrs zu erhalten.

FUr die Raumanalyse wurden folgende Daten abgefragt und aufgenommen:

e Einwohner und Wohngebiete

e Standorte der Arbeitsplatz- und Einzelhandelskonzentrationen
e Freizeitziele in der Region Mittlerer Oberrhein

e Bahnhofe und wichtige OPNV-Haltepunkte

e Radverkehrsnetze (insbesondere die Routen des RadNETZ BW)
e Kfz- und Radverkehrsmengen

Diese Daten liefern die Grundlage fir die Ermittlung der Potenziale entsprechend der
Distanzweiten und Bedeutung der Ziele, siehe Kapitel 7.

Erster Entwurf der Varianten und technische Befahrung

Aufgrund der zentralen Bedeutung wurden zunachst die Start- bzw. Endpunkte definiert. Fir
die Lage wurden zentrale Radverkehrsknoten im Stadtgebiet und soweit moglich Bahnhofe
als wichtige multimodale Schnittstelle gewahlt, siehe Kapitel 3.1.

Damit das Ziel, Radschnellverbindungen auf vorhandenen Strafsen und Wegen zu fihren,
realisiert werden kann, erfolgte ein Entwurf fUr die Erstbefahrung auf Basis des vorhandenen
Strafen- und Wegenetzes. Hierfir wurden die in den Korridoren erfassten Routen wie das
RadNETZ BW und die parallellaufenden Achsen im lokalen Radverkehrsnetz entsprechend
der Wunschlinien zusammengestellt und befahren

Zweite Phase - Variantenermittlung und Beteiligung

Auswertung der technischen Befahrung

Nach Auswertung der Ergebnisse der ersten technischen Befahrung konnten erste
Zwangspunkte definiert und im Rahmen des Abstimmungsprozesses mit der Abwagung
zur Trassenfindung begonnen werden. Neben der Direktheit und dem Potenzial hat sich
herausgestellt, dass viele weitere Betroffene in den Prozess, insbesondere aufgrund der
naturschutzrechtlichen Genehmigung, eingebunden werden missen.

Auf Grundlage der Befahrungsergebnisse wurden fir jeden Trassenabschnitt bis zu vier
Varianten erarbeitet.

Gutachter: U. Petry —Stand: 08.02.2019 - Planungsbiro VAR+
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Beteiligungsverfahren ,Burgerdialoge und Birgerbefahrung"

Das Gutachterteam hat in Kooperation mit dem

Facharbeitskreis die betroffenen Zielgruppen fir @&’C‘q (Amu\gpmrr(aﬂ
das Beteiligungsverfahren ermittelt und vier

Birgerdialoge eingeplant. Im Rahmen der ZU ﬁhw“ﬂ
Burgerdialoge wurden die weiteren :‘S‘:‘Q@rdh%

Projektbeteiligten sowie Birger informiert und

eine  Plattform  geschaffen, um  die 4 n

Trassenvarianten umfangreich zu diskutieren. \ ;‘)\W
Abbildung 10 — Willkommensplakat. Foto VAR+

Daruber hinaus wurden zwei kommunenUbergreifende Birgerbefahrungen auf geplanten

Streckenvarianten durchgefihrt. Beide Beteiligungsformen werden im Kapitel 4.2
beschrieben.

Es erfolgte Uber den gesamten Bearbeitungszeitraum der Studie hinweg eine breite
Offentlichkeitarbeit mit zahlreichen Pressemeldungen in der Zeitung und im Radio.
Insgesamt stehen vier Dokumentationen und neun Pressemitteilungen als
Projektinformation zur Verfigung.*

Fur die Trager offentlicher Belange fand eine informelle Anhorung zur Realisierung von
Streckenanpassungen noch vor der Maf3nahmenplanung statt. Die Beteiligung der Trager
offentlicher Belange ist in Kapitel 4.3.3 dokumentiert.

Die in unterschiedlichen Formen und Konstellationen wahrend der Projektlaufzeit
durchgefUhrten 26 Termine haben entscheidend zur Realisierung der Studie beigetragen.

Abbildung 11 - Besprechung des Lenkungskreise beim RVMO. Quelle: VAR+

* www.region-karlsruhe.de/projekte/regionale-projekte/radschnellverbindungen/

Gutachter: U. Petry —Stand: 08.02.2019 - Planungsbiro VAR+
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Dritte Phase —Auswahl der Vorzugstrassen

Bewertung der Varianten und Auswabhl

FUr die Variantenbewertung wurde ein Bewertungsschema entwickelt, siehe Kapitel 5.

Dafir wurden alle Varianten in einzelne Segmente, bestehend aus Strecken und Knoten,
eingeteilt und einzeln bewertet.

Zweite technische Befahrung

Die Ergebnisse der Variantenbewertung sind jeweils eine Vorzugstrasse. Diese wurde der
Streckenauswahl fir die zweite technische Befahrung zugrunde gelegt. Alle Strecken
wurden per Video aufgezeichnet, um den Status quo abzubilden und dienen als Grundlage
fur die Maf3nahmenplanung.

Malhahmenplanung und Erstellung der Malshahmendatenbank

Den Vorgaben aus den Qualitatskriterien Radschnellverbindungen des Landes BW
entsprechend, wurden fur die abgeleiteten Vorzugstrassen Maf3nahmen geplant und diese
mit weiteren Infrastrukturdaten in die MalRnahmendatenbank eingepflegt.

Die vorhandenen MalRnahmen wurden aufgrund der ortlichen Gegebenheiten um weitere
erforderliche MalRnahmen erganzt, fur alle geplanten MalRnahmen erfolgte eine
Kostenschatzung.

Nutzen-Kosten-Analyse

Zur Realisierung der Maldnahmen wurde der Nutzen berechnet, siehe Kapitel 9. Dieser
ergibt sich aus Einsparungen im Bereich des Klimaschutzes, Senkung der Gesundheits- und
Unfallkosten sowie weiteren Faktoren.

Der sich ergebende Nutzen der geplanten Radverkehrsinfrastruktur ist ein wesentlicher
Faktor der Realisierbarkeit.

Zusammenfassung und Fazit

Abschluss und Ergebnis ist die Zusammenfassung aller Daten und Ausweisung der
Vorzugstrassen mit dem hochsten Potenzial und den besten Realisierungschancen, die zur
weiteren Umsetzung empfohlen werden.

Gutachter: U. Petry —Stand: 08.02.2019 - Planungsbiro VAR+
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2 Radschnellverbindungen

2.1 Definition
Radschnellverbindungen  (RSV)  sind Il

interkommunale Achsen im %
Radverkehrsnetz zwischen Kreisen und
Kommunen, die  Uber  grolere
Entfernungen durchgangig ein sicheres
und attraktives Befahren mit hohen
Reisegeschwindigkeiten ~ ermdglichen.
Sie zeichnen sich besonders durch hohe
Qualitatsstandards in der LinienfGhrung, y Kemstadt

der Ausgestaltung, der Netzverknipfung Sedungsscherpurk/
und der begleitenden Infrastruktur aus. © 7:0

Die Mindestlange muss 5 km betragen.

Abbildung 12 - Einsatzfille und Potenziale von
Zusammengefasste Merkmale von Radschnellverbindungen. Quelle: Arbeitspapier. Einsatz
Radschnellverbindungen und Gestaltung von Radschnellverbindungen, FGSV

Radschnellverbindungen sollen mdglichst separiert und planfrei gefihrt sowie mit grof3en
Breiten ausgestattet sein. Direkt gefUhrt sind sie leistungsstarke Radverkehrs-
verbindungen, die in Verbindung mit der steigenden Nutzung von E-Bikes und Pedelecs ein
grofdes Potenzial generieren, um Hauptverkehrsachsen auf Straf3e und Schiene zu
entlasten, Staus zu vermeiden und zur Luftreinhaltung beizutragen.

Zur Orientierung und Erkennbarkeit sollten Radschnellverbindungen eine auch fir andere
Nutzergruppen erkennbare Markierung und Beschilderung erhalten.

Im Arbeitspapier der FGSV Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen’ ist der
derzeitige Stand der Technik zusammengefasst dargestellt, siehe Kapitel 2.2.

Daraus abgeleitet wurden die Qualitatsstandards® und Musterlésungen?® fir Radschnell-
verbindungen in Baden-Wirttemberg, herausgegeben vom Baden-Wuirttembergischen
Verkehrsministerium, siehe Kapitel 2.3.

Der Radschnellweq als Fihrungselement

Der Radschnellweg ist als bauliches Fihrungselement des Radverkehrs in komfortabler
Breite asphaltiert, in der Regel beleuchtet, verlauft kreuzungsfrei und kommt soweit
moglich meist nur aulRerorts als neuer baulich angelegter Weg in Betracht. Um Ful3ganger
nicht zu behindern oder zu gefdhrden, werden diese auf separaten Wegen gefihrt.

Schnittstellen und Multimodalitat

Damit Radschnellverbindungen ihre Funktion erfillen kénnen, sind sie an bestehende
lokale und regionale Radverkehrsnetze anzubinden. Insbesondere ergeben sich Synergien
an Schnittstellen mit Radhauptrouten und mit Radfernwegen im RadNETZ BW?°,

Eine optimale Verknipfung mit dem OPNV ist eine zentrale Voraussetzung fir
Radschnellverbindungen, um in Kombination von Rad und Bahn flexibel Verkehrstrager zu
wechseln und auch auf langeren Distanzweiten kurze Fahrzeiten zu generieren.

Gutachter: U. Petry —Stand: 08.02.2019 - Planungsbiro VAR+
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2.2 Richtlinien der FGSV

For die Gestaltung von Radschnell-
verbindungen hat die FGSV ein Arbeitspapier
herausgegeben. Darin werden die Richtlinien
fur Radschnellverbindungen definiert.

Die beschriebenen Einsatzgebiete und
Gestaltungselemente erganzen die Vorgaben
aus den weiteren Regelwerken RIN und ERA,
die derzeit fortgeschrieben und ebenso an die
neuven Anforderungen an Radschnell- Abbildung 13 - Radschnellweg in Diz'nemark
verbindungen angepasst werden. Quelle: supercyclestier.dk

Als Richtwert fur das Potenzial werden dort
2.000 Radfahrten pro Tag (DTV rag) genannt.
Diese Zahl wurde ebenso im Oktober 2018
vom Bundesverkehrsministerium als
Voraussetzung fir eine Forderung in der
.Verwaltungsvereinbarung Radschnellwege
2017 — 2030" festgehalten.

Abbildung 14 - ,,e-Radschnellweg" Géttingen.
Fotomontage: Blackbit, Quelle: Regjo Hot Spots
Das Regional-Journal fiir Niedersachsen Il/2013

2.3 Standards in Baden-Wirttemberg

Die ,Qualitatsstandards und Musterlosungen fir Radschnellverbindungen in Baden-
Wirttemberg", die am 28.08.2017 vom Baden-Wirttembergischen Verkehrsministerium
eingefUhrt wurden, sowie deren aktualisierte Fassung vom Marz 2018 sind mal3geblich fur
die Planung der Radschnellverbindungen in der Region Mittlerer Oberrhein.

In den ,Qualitdtsstandards und Musterldsungen® sind fir Strecken und Knotenpunkte
FUhrungsformen definiert. Es gibt somit klare Vorgaben fir erforderliche Breiten und
mogliche Einsatzgebiete.

FOr  mogliche  verkehrsrechtliche  Anordnungen  liegen  Markierungs-  und
Beschilderungsvorgaben vor. Diese Vorgaben bilden die Grundlage fur den erarbeiteten
MalRnahmenkatalog, siehe Anlage 10.

In den Standards wird unterschieden in:
e Standard ,Radschnellverbindung"
e Standard ,Radschnellverbindung reduziert"

FUr den Fall, dass die hohen Qualitatsstandards nicht realisierbar sind und trotzdem eine
finanzielle Forderung durch das Land Baden-Wirttemberg mdoglich sein sollte, wurde fir
Ausnahmefalle auch ein reduzierter Standard entwickelt.
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3 Untersuchte Korridore

Die zu untersuchenden Legende Bruchsal
Korridore sind als Anlage || |/|!|| komdor fir Radschnelweg X S —
i Rad Karlsruh O — =
in Karte 1 dargestellt. O Resingroute Karsrune . ffﬁﬁ?ﬁ;??gf =
Die drei zu unter- Siedlungsfiache / Stutensee
suchenden Diagonallinien || 7 Regionsorenze Warth T

. . Kreisgrenze = s by i
wurden in  auf die - ==

. 0—1'5 3 5 : i Kilometer /

Zielpunkte bezogene Karlsruhe Drae
Korridore aufgeteilt. A =

Die in Karlsruhe

verlaufende Ringroute, als
Sonderfall, soll aufgrund
der innerstatischen _ / y
Nutzungsdichte nicht
zentrumsnah sein.

T

Eﬂlﬁen

/Bihlag km "2° 7

3.1 Sechs Radiale und Abbildung 15— Untersuchungskorridore. Quelle: RVMO
eine Ringroute

Aus den drei Korridoren der Aufgabenstellung (siehe Kapitel 1) wurden in Abstimmung mit
dem ,Facharbeitskreis Radschnellverbindung in der Region" sechs Korridore mit folgenden
Start- und Zielpunkten sowie ein Korridor fir die Ringroute abgeleitet:

Korridor 1 | Worth am Rhein — Karlsruhe
e ohne Startpunkt in Worth, Untersuchung ab Landesgrenze (Rheinbricke)

Korridor 2 | Eggenstein-Leopoldshafen — Karlsruhe
e Startpunkt — Am Kreisverkehrsplatz L559 Brisseler Ring, Leopoldstralde, Pforzheimer Str.

Korridor 3 | Bruchsal — Karlsruhe
e Startpunkt — Bahnhof Bruchsal Westseite — Am Alten Giterbahnhof, Saalbach

Korridor 4 | Pfinztal - Karlsruhe
e Startpunkt — Bahnhof Séllingen — Bahnhofstrale, Reetzstrale

Korridor 5 | Ettlingen — Karlsruhe
* Startpunkt — Bahnhof Ettlingen West — Bahnhofstralde / Park and Ride Platz

Korridor 6 | BUhl — Rastatt — Karlsruhe
e Startpunkt — Bahnhof BUhl — Guterstralde, Gartenstraf3e, Oberamthofstrafe

Korridor 7 | Ringroute

* Der Korridor der Ringroute, siehe Abbildung 16, muss in Abhangigkeit der sechs auf
Karlsruhe zulaufenden Radialen gesehen werden. Entsprechend der sich aus der ndheren
Betrachtung der Quell- Zielgebiete ergebenden Lagen werden die Anschlisse an die
Ringroute oder weitere Zielpunkte definiert. In diesem Zusammenhang ist ebenso auf eine
entsprechende Maschenweite zwischen den Radialen zu achten, um in der verdichteten
Flache hohe Nutzerzahlen zu erschlief3en.
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Steckbrief Korridor 1 | Worth am Rhein (Rheinland-Pfalz) — Karlsruhe

Lange
Startpunkt

Zielpunkt
Besonderheiten

OPNV

Siedlungsgebiete /
ErschlieRung
Bildungseinrichtungen

Raumwiderstdnde

6,2 km

ohne Startpunkt in Worth, Untersuchung
ab Landesgrenze (BW/RLP) Rheinbricke an der B1o

Knotenpunkt Moltkestr. / Franz-Lust-Stral3e / Blicherstrale

Der Untersuchungskorridor Worth — Karlsruhe wurde bis zur
Landesgrenze (Rheinquerung) verkirzt.

parallel Sg

(Mercedes-Werk Worth), Knielingen, Karlsruhe Mhlburg,
Karlsruhe Weststadt

14

B1o, NSG Altrhein, NSG Burgau, FFH Rheinniederung zwischen
Wintersdorf und Karlsruhe

Steckbrief Korridor 2 | Eggenstein-Leopoldshafen — Karlsruhe

Lange
Startpunkt

Zielpunkt
Besonderheiten

OPNV
Siedlungsgebiete /

Erschlief3ung
Bildungseinrichtungen

Raumwiderstande

6,2 km

Am Kreisverkehrsplatz L55g Brisseler Ring, Leopoldstral3e,
Pforzheimer Stral3e

Anschluss Ringroute — Neureuter Querallee / RembrandtstralRe
Engstellen entlang der Bahn in Eggenstein-Leopoldshafen
parallel S1, S11

Leopoldshafen, Eggenstein, Neureut, KA-Nordweststadt

10

Stadtbahnlinie, Eisenbahnstrecke Winden (Pfalz) — KA, B36
Pfinz-Entlastungskanal, FFH-Gebiet Rheinniederung von KA
bis Philippsburg, FFH-Gebiet Hardtwald zw. Graben u. KA

Steckbrief Korridor 3 | Bruchsal — Stutensee — Karlsruhe

Lange
Startpunkt

Zielpunkt
Besonderheiten

OPNV

Siedlungsgebiete /

Erschlief3ung
Bildungseinrichtungen

Raumwiderstande

Gutachter: U. Petry

19,7 km

Bahnhof Bruchsal — Am Alten Giterbahnhof, Saalbach
Anschluss Ringroute — Hagsfelder Allee / Rintheimer Querallee
Bahnquerung und Anbindung an RB/RE in Blankenloch
Startpunkt an Sg, Sudlicher Teil an RB/RE und S2

Bruchsal, Bichenau, Spock, Staffort, Friedrichstal, Blankenloch
Stutensee, Bichig, Hagsfeld, Waldstadt

22

As, B3, L560, K3579, Bahntrasse nach Mannheim,
FFH-Gebiet Kinzig-Murg-Rinne und Kraichgau bei Bruchsal

—Stand: 08.02.2019 - Planungsbiro VAR+
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Steckbrief Korridor 4 | Pfinztal — Karlsruhe

Lange
Startpunkt

Zielpunkt
Besonderheiten

OPNV
Siedlungsgebiete /

Erschlief3ung
Bildungseinrichtungen

Raumwiderstdnde

11,0 km

Bahnhof Bruchsal Westseite — Am Alten GUterbahnhof,
Saalbach

Kreisverkehr Georg-Friedrich-Strale / Gerwigstral3e
FUhrung entlang der Pfinz

Parallel S5 (und S4 ab Oberaustral3e)

Sollingen, Pfinztal, Grétzingen, KA-Durlach, KA-Oststadt

19, darunter KIT Hauptgebaude
As, B3, B1o, Hohenunterschiede entlang der Pfinz,
Bahntrassen nach Mannheim, nach Bruchsal, nach Pforzheim

Steckbrief Korridor 5 | Ettlingen — Karlsruhe

Lange
Startpunkt
Endpunkt

Besonderheiten

OPNV
Siedlungsgebiete /

Erschlief3ung
Bildungseinrichtungen

Raumwiderstdnde

5,0 km

Bahnhof Ettlingen Ostseite — BahnhofstralRe

Anbindung an Ringroute am Knoten Weiherfeldstraf3e /
Neckarplatz

FGhrung zwischen A5 und ,Links der Alb"

durchgangig im LSG Sudliche Hardt

Anbindung an RE am Startpunkt Bahnhof Ettlingen West
Ettlingen, Ettlingen West, RiGppurr, Weiherfeld-Dammerstock

6
As, B3, Alb, FFH Hardtwald zwischen KA und Muggensturm

Steckbrief Korridor 6 | Buhl — Rastatt — Karlsruhe

Lange
Startpunkt
Endpunkt

Besonderheiten

OPNV

Siedlungsgebiete /
ErschliefBung

Bildungseinrichtungen
Raumwiderstdnde

Gutachter: U. Petry

45,5 km

Bahnhof Buhl — Giterstralde, Gartenstralde, Oberamthofstralse
Anbindung an Ringroute am Knoten Bahnbricke Manfred-
Hadinger-Weg

Korridor wird in zwei Abschnitten untersucht: Bihl — Rastatt
und Rastatt — Karlsruhe.

BUhl bis Durmersheim parallel zur Eisenbahnstrecke KA — Basel
Anbindung in Bihl, Baden-Baden (Oos), Rastatt sowie S4 in
Durmersheim und S2 zw. Rheinstetten und Grinwinkel

BUhl, Eisental, Steinbach, Sinzheim, Kartung,

Oos (mit Bahnhof Baden-Baden), Sandweier, Niederbihl,
Rastatt, Otigheim, Bietigheim, Durmersheim, Rheinstetten,
Forchheim, Grinwinkel

27

Zwischen Rastatt und Otigheim das NSG Auenwalder und die
Feuchtwiesen westlich von Otigheim
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Steckbrief Korridor 7 | Ringroute Karlsruhe

Die Teilabschnitte der Ringroute zwischen den radialen Korridoren stellen fir sich jeweils
direkte Verbindungen zwischen den Stadteilen dar und kénnen so wichtige Funktionen im
Radverkehrsnetz der Stadt Karlsruhe Ubernehmen. Des Weiteren sollen die Teilabschnitte
der Ringroute als Verteiler fUr die radial auf Karlsruhe zulaufenden Korridore dienen.

Korridor 2 Korridor 3
Leopoldshafen - Karlsruhe Bruchsal - Karlsruhe

- TOP2 - Vom Suchkorridor zur Trassenfindung

Korridor 1
Werth - Karlsruhe

Kartengrundlage: OpenStreetMap
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Karridor 6
Bihl - Karlsruhe

-
S Ausschnitt Karlsruhe

1 Korridor §

} | Ettlingen - Karlsruhe

Korridore
- moglicher Korridior Ringroute

Abbildung 16 - Erster Arbeitsstand zur Definierung des Korridors der Ringroute Karlsruhe. Quelle: VAR+

Lange 26,0 km
Anforderung - Umfahrung der Innenstadt als ,duf3erer Ring"

- VerknUpfung der Radialkorridore

zu Korridor 1. Anschluss im Stadtteil KA-Knielingen

zu Korridor 2: Anschluss im Stadtteil KA-Nordstadt

zu Korridor 3: Anschluss im Stadtteil KA-Oststadt

zu Korridor 4: Anschluss im Stadtteil KA-Durlach / Rintheim
zu Korridor 5: Anschluss im Stadtteil KA-Beiertheim-Bulach
zu Korridor 6: Anschluss Messe und Stadtteil KA Grinwinkel

Schnittstellen mit
den Radialkorridoren

OPNV

Insbesondere sollen die im Korridor der Ringroute liegenden
Expressbahnlinien angebunden werden (z.B. Hbf. u. KA-Durlach).

Siedlungsgebiete gesamtes Stadtgebiet

Bildungseinrichtungen 18

As, B1o, B3, Alb, Bahntrassen im Stadtgebiet, dicht bebaute
Gebiete, Gewerbe-, Industriegebiete, FFH Hardtwald zwischen
Karlsruhe und Muggensturm und das LSG Elfmorgenbruch

Raumwiderstdnde

Gutachter: U. Petry —Stand: 08.02.2019 - Planungsbiro VAR+
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3.2 Landesweite Potenzialanalyse

Nachdem das Ministerium fur Verkehr in P,
Baden-Wirttemberg die ,Grundsétze zur iy N
Forderung von Machbarkeitsstudien zu ; / / ;-” 4
Radschnellverbindungen® und ,Standards zu | \1 9 / ”‘. /
Machbarkeitsstudien von Radschnellwegen® SO \
formuliert hat, wurde im Marz 2018 die ’

Potenzialanalyse des Landes Baden-
Wirttemberg* veréffentlicht.

Dort  sind die Potenziale  fir
Radschnellverbindungen in der Region
Mittlerer Oberrhein bestatigt worden,
siehe Abbildung 17 und Tabelle 1.

&1

; {

Polenzleile Korrldoré im Regierungsbezirk Ka

Radschnellverbindung - vordringlicher Bedarf

2

| >,
’ ‘ /é\ L Potenzielle Radschnellverbindung .

. . Y R s Hauptradroute - Umsetzung als Radschnellverbir
Die Potenzialanalyse des Landes Baden- 4 £ W Pilotvorhaben des Landes
Wirttemberg bildet somit die Basis fur die 2 4 - ':’J;g:f: Pllotvorhaben - 1. Bavabschnt
Machbarkeitsstudie und liefert wichtige & / o T Regienungsbexirk
G rUnd |agen fU r deren EI’Ste”U ng . *nur bei Nachweis entsprechenden Bedarfes

Abbildung 17 - Ermittelte Potenziale in der Region.

Abgeleitet fir die Trassen ergeben sich Karlsruhe. Quelle: Potenzialanalyse fir

. . .. Radschnellverbind in Baden-Wiirttemb 8
daraus nachgewiesene Potenziale fur alle aascinetverbindungen in Facen-TUrembers, 201

Korridore mit Ausnahme der Trasse 1, fir diese Verbindung wurden keine Angaben
gemacht.

Die fur die Machbarkeitsstudie eigens angefertigte Potenzialuntersuchung Studie wird in
Kapitel 7 dargestellt.

Fur die Ringroute Karlsruhe kann ein vordringlicher Bedarf aufgrund der nachgewiesenen
Potenziale im Zulauf erkannt werden.

Tabelle 1 - Festgestellte Potenziale fiir den Regierungsbezirk Karlsruhe

Ergebnisse der landesweiten Potenzial im

: : Einschatzun
Potenzialanalyse Korridor : 2ung

1. Worth (ab Rheinbriicke) — KA - nicht dargestellt
o - potenzielle
2. Eggenstein-Leopoldshafen — KA 1.600 DTVRad + edlselinellver Hndure
potenzielle

3. Bruchsal — Stutensee — Karlsruhe 1.900 DTVRad + edlselinellver Hndure

4. Pfinztal — Karlsruhe 2.200 DTVRad ++  vordringlicher Bedarf

5. Ettlingen — Karlsruhe 2.500 DTVRad ++  vordringlicher Bedarf

1.700 DTVRad potenzielle

S BUAESKARSIUAC (Abschnitt Rastatt-Bohl) Radschnellverbindung

7. Ringroute Karlsruhe - ++  vordringlicher Bedarf

DarUber hinaus wurde eine mdgliche Radschnellverbindung auf der Achse von Baden-
Baden nach Baden-Baden Oos festgestellt.

Gutachter: U. Petry —Stand: 08.02.2019 - Planungsbiro VAR+
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3.3 Eingrenzung der Korridore
Auf Grundlage der definierten Start- und Zielpunkte wurden fir jede der Trassen

Wunschlinien abgeleitet, siehe Karte 1.
Zur Verkirzung der Gesamtlange wurden fir:

» Trasse 3 - Stutensee und fir
» Trasse 6 —Rastatt und Baden-Baden Oos Bahnhof

als Zwischenpunkte eingesetzt.
Entlang dieser Wunschlinien wurden im Radius von jeweils 3 km folgende Quell- und

Zielpunkte des Pendlerverkehrs identifiziert:

Siedlungsschwerpunkte

[ ]
Haltepunkte des Schienenverkehrs

[
e Arbeitsplatzkonzentrationen
Bildungseinrichtungen wie Schulen und Hochschulen

[ ]
wichtige Freizeiteinrichtungen und Sportstatten

[ ]
Um in den Randbereichen liegende Arbeitsplatzschwerpunkte erfassen zu kdnnen, wurde
der Suchkorridor nochmals um 1 km (schraffierter Bereich) auf 4 km erweitert. Der

Untersuchungsraum konnte so auf 8 km Breite ausgedehnt werden.

In den drei folgenden Abbildungen sind Wunschlinie, aufgespannter Korridor sowie
Bahnhofe + S-Bahn-Stationen

verschiedene Quell- und Zielpunkte dargestellt.
Arbeitsplatzdichten Schulstandorte
_{/ =7 yrF—
» ~Aastatt = / s & =
> N = Malsch = S —
L /= = 7
/ wRastats = mofastates
s § s /= = e/ =
Schwarzeoh g ;f_g ° Sch
- : SR .
Baden-Baden Gaagerou =/ = Gacy
-Baden- = aden-Baden
i = = =
“HidenBaden = =
E Z Soenodn
_: Sciwearzwakd § m 'E:
= .Sr__ﬁmm Semwarz

--------

Abbildung 18 - Darstellung verschiedener Quellen und Ziele mit Wunschlinie und Suchkorridor im siidlichen Bereich
der Trasse 6 ,,Bihl - Rastatt". Quelle: VAR+, Kartengrundlage: Openstreetmap.org

—Stand: 08.02.2019 - Planungsbiro VAR+
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Nach der Analyse der Siedlungs- und Wirtschaftsschwerpunkte, bestehend aus
Arbeitsplatzkonzentrationen, OPNV-Haltpunkten und Bildungseinrichtungen, wurden
weitere Wunschlinien gebildet und die Suchkorridore anhand der festgestellten Ziele
verfeinert. Mit der abschlieRenden Uberlagerung der Wunschlinien, entstand ein enger
eingegrenzter und verfeinerter Suchkorridor. Folgende Wunschlinien wurden
bericksichtigt:

e Luftlinie zwischen Quell- und Zielpunkt -

e siedlungsoptimierte Wunschlinie

e Waunschlinie entsprechend der Wirtschaftsziele

Die aus der Aufgabenstellung hervorgegangenen Korridore wurden in zwei Schritten durch
eine Uberlagerung der Siedlungsdichte und Wirtschaftsziele verfeinert, um mdglichst
direkte Verbindungen zwischen den Start- und Zielpunkten zu finden.

Siedlungskorridor Wirtschaftskorridor

: "-‘ﬁiiﬂ?—’\‘-&“m' 1 [ T T T ¢ S A
Sledlungstn — : - Ziele - Arbeitsplatze, Schulen,

OPNV Universitiaten, =—— ~

T &k X DS = E® e S
Abbildung 19 — Verfeinerte Suchkorridore nach Beriicksichtung der Siedlungsdichten und Wirtschaftsziele, Korridor
im Bereich der Trasse 5, Ettlingen — Karlsruhe". Quelle: VAR+

Fur jede Trasse werden die Korridore in der Studie separat behandelt.
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4 Identifizierung von Varianten in den Korridoren

Auf den direkten Pendlerbeziehungen entlang der verfeinerten Wunschlinien wurden folgende
in den Korridoren liegende Raumwiderstande erfasst:

e Naturschutzgebiete

e FFH-Gebiete

e Landschaftsschutzgebiet
e Topografie

e Gewasser

e Bahntrassen

e Fernstral3en —=
Betrachtete Korridore
‘_ Hauptkorndor
'— Nebenkorridor

Luftlinien A
Raumwiderstinde |
Gewidisser
| Flisse

. — Bahnlinien
= Autobahnen

e Wasserschutzgebiete

.

Abbildung 20 - Exempl-arisch dargestellte Raumwiderstdnde

e Hochwasserrickhaltebecken

e Land- und fortwirtschafte Flachen

It BundestraBen
B Naturschutzgeblete

e Siedlungsgebiete und Gewerbeflache oden Baden o sty

Beachtung der Vorgabe | ,geringer Eingriff*

Bei der Auswahl der Trassenvarianten wurde unter Beachtung und Respektierung der
Raumwiderstande von Anfang an darauf geachtet, die geplanten Radschnellverbindungen
moglichst auf bereits vorhandenen StralRen und Wegen verlaufen zu lassen, um wenig neue
Flachen versiegeln zu missen.

Beachtung der Vorgabe Il ,homogene Fihrungselemente und Erschliefung™

Als weiterer Aspekt wurden Streckenabschnitte mit moglichst einheitlichen und homogenen
FUhrungsformen bevorzugt. Diese sollen das zukinftige Ruckgrat im Uberregionalen
Radverkehrsnetz herstellen. Ein storungsfreies Fahren soll Uber separate Radachsen
kreuzungsfrei Uber einen langeren Streckenabschnitt sichergestellt werden. Soweit wichtige
Quellen und Ziele nicht direkt angeschlossen werden konnen, missen, wie in Abbildung 21
dargestellt, Zubringer zur Radschnellverbindung geschaffen werden. Dies gilt, soll
Intermodalitat gefordert werden, insbesondere fir die Wege zu Bahnhofen und wichtigen S-
Bahn Haltepunkten.

| stadt || Bahnhof |[ Vvorort |

Arbeits-
platz-
schwer-
punkt

[ Dorf ][ Stadtteil ][ Vorort ]

Abbildung 21 — Radschnellverbindung und Fischgrdtenprinzip. Quelle: VAR+

Beachtung der Vorgabe il ,,Einbeziehung des Bestandnetzes" -> siehe Kapitel 4.1

Gutachter: U. Petry —Stand: 08.02.2019 - Planungsbiro VAR+
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4.1 Beachtung der Bestandsnetze
Innerhalb der verfeinerten Korridore wurde das Bestandsnetz des Radverkehrs analysiert:
e Radrouten aus dem RadNETZ BW
e Definierte Hauptradverkehrsverbindungen der beteiligten Kreise, Stadte und
Gemeinden
Die erfassten Radverkehrsnetze aus dem Bestand wurden bewertet und gewichtet, damit
das Potenzial der Radfahrenden, die heute schon auf den bekannten Strecken unterwegs
sind, optimal erschlossen werden kann. Um maglichst viele Synergien erzeugen zu kdnnen,
wurden insbesondere die vorhandenen Achsen zwischen den Mittelzentren aus dem
RadNETZ BW aufgenommen und weiterentwickelt.

1A
5,
T

Kartengrundlagfl OpenStreetMap

In den Suchkorridoren liegende
Bestandsradrouten mit RadNETZ BW

B Radrouten der Landkreise

B Hauptradstrecken Stadt Karlsruhe

B Nebenradstrecken Stadt Karlsruhe
Suchkorridor (3 km)

= Erweiterter Suchkorridor (+ 1 km)

Darstellung: Planungsbiro VAR+
Kartengrundlage: OpenStreetMap L0

Abbildung 22 - In den Korridoren liegende Bestandsradrouten mit RadNETZ BW. Quelle: VAR+

Aus dem Streckennetz wurden die Routen fir die erste technische Befahrung abgeleitet.
Bezogen auf die Ringroute wurden die Anschlisse an die Trassen, die auf die Ringroute
zulaufen, genauer betrachtet, um Uber die Verknipfung mit dem bestehenden
Radverkehrsnetz Karlsruhe eine Fortsetzung bis in die Zielstadtteile innerstadtisch
sicherzustellen.
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Die Ringroute soll dem Durchgangsradverkehr eine zigige Umfahrung der Karlsruher

Innenstadt ermaglichen.

Vorhandene Radverkehrsverbindungen und weitere Wegebeziehungen wurden intensiv
ausgewahlt, dabei wurde angestrebt, auf einen Neubau mdglichst zu verzichten.

An Stellen ohne Maglichkeiten, Radschnellverbindungen allein durch ordnungsrechtliche
MalRnahmen zu realisieren, wurden fehlende Verbindungen als ,Licke" festgestellt. Die
Neuanlage von Radverkehrsinfrastruktur fir Radschnellverbindungen ist insbesondere
dann indiziert, wenn durch einen ,Lickenschluss" eine grofe Umwegigkeit ausgeglichen

werden kann.

Der Umwegefaktor von 1,2 (Luftlinie / Direttissima im Vergleich zur Lange des
identifizierten Verlaufs) gilt als Bemessungsgrenze. Die Direktheit als wichtiger Faktor wird
fur jeden moglichen Variantenverlauf ermittelt, siehe Kapitel 5.

Um diese Licken zu schlief3en wurden auch
FUhrungen Uber Wald- und Forstwege
gesucht. Waldwege sind jedoch nicht formell
nach den Vorschriften des Straf3engesetzes
gewidmet. Sie sind also keine o&ffentlichen
Wege, dirfen aber ,zum Zwecke der
Erholung" genutzt werden.*

Neben dem Radverkehrsnetz wurden auch:

» das klassifizierte Strallennetz und das
parallel verlaufende

» Schienennetz (OPNV-Linien)
bericksichtigt.

Einerseits konnen Entlastungswirkungen der
parallel verlaufenden Stral3en erzielt werden.

Andererseits sind Schnittstellen zum OPNV
erforderlich, um eine multimodale
Verknipfung herzustellen.

Parallel verlaufende Fihrungen der Trassen
des Kfz- und Schienenverkehrs erlauben es
zumeist,  bestehende  Bricken- oder
Unterfihrungsbauwerke planfrei
mitzubenutzen.

Gutachter: U. Petry
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Abbildung 23 — Schienennetz im Raum Karlsruhe.
Quelle: wikiwand.com/de/Landkreis_Karlsruhe
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Abbildung 24 — Kartenausschnitt Karlsruhe mit
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Quelle: maps.google.com
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4.2 Ableitung von Befahrungsvarianten und Befahrung
Entlang der Wunschlinie wurden die parallel verlaufenden Radverkehrsverbindungen aus
dem Bestandsnetz entsprechend der Wertigkeit (RadNETZ BW vor den lokalen
Hauptradrouten) analysiert und in Karten Ubertragen. Als Ausgangslage und zur Ubersicht
stellen diese Karten die Grundlage fir die erste technische Befahrung dar.

Die Befahrung der Strecken begann ausgehend
von den  Zielpunkten  sowie  einer
Bestandsaufnahme der nahegelegenen OPNV-
Schnittstellen, siehe Abbildung 25.

Teams fUhrten begleitend zu den Befahrungen
Verkehrszahlungen durch, um fir die
Potenzialermittlung weitere Bestandsdaten zu
erhalten, siehe Kapitel 7.

Zwischen den Start- und Zielpunkten in den
Korridoren wurden bis zu drei (A, B, C), in Aus-

nahmefallen vier Streckenvarianten ermittelt.  Abbildung 25 - Fahrradparkhaus am Bahnhof Biihl.
Quelle: VAR+

L

Kartengrundlage: OpenStreetMap

¢ Befahrung
RadNETZ Alltag
Zielnetz

T-_-u_ ﬂ,
o e N
\
o %
£
b
L'

i w. e | ;: i Sl \ ‘ e P
Abbildung 26 - Uberlagerung: Rad-Netz BW und Befahrungsstrecken. Quelle: VAR+

Zur Vermeidung von Neubauten fur LUckenschlisse konnten Alternativtrassen auf

Grundlage des Bestandsnetzes vor Ort erfasst und bewertet werden.

Von VAR+ erstellte Formblatter dienten zur Erfassung der Verkehrsinfrastrukturdaten im
Bestand und damit zur Bewertung der Trassenvarianten. Die im Rahmen der Befahrungen
gewonnenen Daten, z. B. zu Breite sowie Nutzungsart und -intensitat, geben Auskunft, in
wieweit eine mogliche Implementierung als Radschnellverbindungen in Frage kommt.

Zur Vermeidung von einschrankenden Planungshemmnissen wurden die erfassten
Raumwiderstande besprochen und in den Karten dargestellt. Als Ergebnis sind fir alle
Abschnitte ein bis vier Streckenvarianten (Variante A, Variante B, Variante C, Variante D)
ermittelt worden und erforderliche LickenschlUsse als Einzelfall gesondert ausgewiesen.

Die Radverkehrszdhlungen an 10 ausgewahlten Punkten in und um Karlsruhe wurden fir
den folgenden Arbeitsprozess sowohl als Orientierung als auch als Verifikation fur die
erarbeiteten Rechenmodelle der Potenzialermittlung genutzt.
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4.3 Einbeziehung der Beteiligten und der Offentlichkeit

Im ersten Schritt wurden Uber die Mitglieder des Lenkungskreises, siehe Abbildung 6, die
weiteren Projektbeteiligten als Multiplikatoren mit dem Thema Radschnellverbindungen
vertraut gemacht und ein erstes Stimmungsbild eingeholt (siehe Kapitel 1.3).

Somit konnte gleich zu Beginn neben dem Facharbeitskreis Radschnellwege RVMO ein
grofRerer Kreis Gber die anstehende Planung informiert und zur Mitarbeit angeregt werden.

Mit dem Facharbeitskreis Radschnellwege RVMO wurde die Kommunikationsstrategie zur
Entstehung der Radschnellwege in der Region abgestimmt.

Die die Studie begleitende Kommunikationsstrategie mit den folgenden Bestandteilen:
» Buirgerdialoge - Kapitel 4.3.1
» Befahrungen - Kapitel 4.3.2
> informelle Anhérung der Trager Offentlicher Belange - Kapitel 4.3.3
> regelmal3ige Pressemitteilungen
> interne Kommunikation (Austausch zu aktuellen Erkenntnissen)
diente zur Ansprache neuer Zielgruppen.

Gemeinsam mit den Partnern wurden hierfir geeignete Formate ausgearbeitet und
durchgefihrt.

Ein wichtiges Ziel des intensiven Beteiligungsverfahrens war es, ein breit gefachertes
Meinungsbild zum Thema Radschnellverbindungen innerhalb der beteiligten Institutionen
und Fachabteilungen und aus der Bevolkerung aufzufangen und zu bewerten, um daraus
die erforderlichen Ruckschlisse fur die Planung ziehen zu kénnen.

In den Anlagen

4. Auswertung der Burgerdialoge und
5. Synopse aus den Rickmeldungen der Trager Offentlicher Belange

sind die Ergebnisse und Einschatzungen zu den geplanten Radschnellverbindungen mit
wesentlichen Gestaltungsmarkmalen und den vorgestellten Varianten zusammengefasst
dargestellt.

Aus der in Kapitel 4.3 beschriebenen Einbeziehung der Fachbeteiligten und der
Offentlichkeit konnten Kriterien zur Einschatzung der Realisierbarkeit abgeleitet und im
folgenden Bewertungsverfahren bericksichtigt werden, siehe Kapitel 5.
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4.3.1 Burgerdialoge
Zur allgemeinen Information Uber Radschnellverbindungen und zur Aufnahme von
Hinweisen und Anregungen aus der Bevdlkerung wurden Birgerdialoge durchgefihrt,
siehe Anlage 4. Anvier Terminen dieses neuen Veranstaltungsformats, davon zwei im Haus
der Region, einer in Rastatt und einer in Stutensee, nahmen Buirger und Vertreter aus
verschiedenen Institutionen, Kommunen, Verbanden an teil. Die Veranstaltungen wurden
in zwei Teile gegliedert:
I.  Information
Im ersten Teil wurde vom RMVO und den Gutachtern Uber das Konzept und die
Gestaltungsvorgaben fir Radschnellverbindungen informiert.
Il Beteiligung
Im zweiten Teil wurden die Birgerinnen und Birger dazu aufgefordert ortsbezogen die

vorgelegten Trassenvarianten zu kommentieren. Dazu prasentierten die Gutachter die
Trassenvarianten an vier Stellwanden in Ubersichtlichem Maf3stab fur jeden Birgerdialog.

Auf den Burgerdlalogen wurden alle sechs Radlalrouten und die Rlngroute diskutiert.

Erster Termin in Rastatt
® Trasse 6 BUhl — Rastatt — Karlsruhe

Zweiter Termin in Karlsruhe
e Trassen1,2und7 Ringroute Karlsruhe-West | Eggenstein-Leopoldshafen

Dritter Termin in Blankenloch [ Stutensee
* Trasse 3 Bruchsal — Stutensee — Karlsruhe
Vierter Termin in Karlsruhe

* Trassen 4, 5und 7 Ringroute KA-Ost | Ettlingen — KA| Pfinztal — Karlsruhe
Die Burgerdialoge wurden rege besucht. Uber 180 Teilnehmer gaben bei den
Veranstaltungen zahlreiche Anregungen zum Projekt und zu den vorgestellten Trassen.
Die Teilnehmer gaben Uberwiegend positive Rickmeldungen wahrend und nach den
Abenden zu Veranstaltungsformat, Inhalt und DurchfiGhrung.

Uber 5oo Vorschlage und mehr als 1.100 Trassenbewertungen wurden von VAR+
aufgenommen und analysiert. Die lokale und regionale Presse hat intensiv Uber die
Burgerdialoge in Text, Bild und Ton berichtet. Der Anhang 3 liefert eine Auswertung der
Burgerdialoge.
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4.3.2 Burgerbefahrungen

Als Teil der Kommunikationsstrategie in das Beteiligungsverfahren eingebettet wurden
zwei Birgerbefahrungen als Ergdanzung zu den vier Birgerdialogen in der Region
durchgefihrt. Eingeladen waren alle Beteiligte und die Birgerschaft, um auf ausgewdhlten
Trassen mit hohem Potenzial weitere Erkenntnisse Gber Radschnellwege zu sammeln. Die
Birgerbefahrungen wurden auf folgenden Strecken durchgefihrt:

e Trasse 4 | Pfinztal — Karlsruhe und
e Trasse 5| Ettlingen— Karlsruhe
Ziel der Befahrungen war es:

a) einen Eindruck von den heute zum Teil schon sehr stark frequentierten
Radverkehrsachsen zu erhalten;

b) Einschrankungen zu erfahren, wenn fir eine Gruppe Radfahrender z.B. an einem
lichtsignalgeregelten Knotenpunkt keine ausreichenden Warteflachen zur
Verfigung stehen;

c) Zeitverluste, die beim Abbiegen entstehen, wenn keine direkte Abbiegebeziehung
vorhanden ist, wahrzunehmen;

d) Hemmnisse der Realisierbarkeit einzuschatzen, wenn auf den vorhandenen
Flachen keine Separation in angemessener Breite zwischen den
Verkehrsteilnehmern hergestellt werden kann.

Befahrung von Trassenvarianten im Korridor der Trasse 4 Pfinztal — Karlsruhe.

Abildung 28— Gruppenbild Teilnehmer einer Biirgerbefahrung. Quelle: VAR+

Die Vertreter vom Regionalverband Mittlerer Oberrhein und des beauftragten Biros haben
das methodische Vorgehen zur Erstellung erldutert und an Hand von konkreten
Fallbeispielen an mehreren Standorten ggf. erforderliche Malinahmen zur Inwertsetzung
als Radschnellverbindung erértern.

Projektbeteiligte, Birger und Birgerinnen lieferten bei intensiver Mitarbeit Ideen und
Anregungen. Die Stellungnahmen wurden aufgenommen und im Rahmen der Studie
bericksichtigt.
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Genau wie bei den Birgerdialogen wurde eine positive Grundeinstellung und nur geringe
Zweifel an der Zweckmaf3igkeit der geplanten Radschnellverbindungen festgestellt.

Dies dul3erte sich insbesondere durch das grolte Engagement der Birgerinnen und Birger
sowie der Vertreterinnen und Vertreter der Verbande ADFC und VCD.

Bei den zwei ca. 12 km langen Befahrungen prasentierte das Team von VAR+ entlang der
aktuellen Trassenvarianten die bestehende ortliche Infrastruktur als Ausgangslage fir
zukinftige Radschnellverbindungen. Hierbei wurden von den Teilnehmern folgende
Aussagen Uber mogliche zukinftige Trassen aufgenommen, die insbesondere bei der
MalRnahmenplanung zu bericksichtigen waren:

e Umgang mit Engpassen

e Vermeidung von Gefahren an Bricken (z.B. beim Herabfahren der Rampen)

e Separation der Nutzungsarten Rad- / Kfz- | FuRverkehr

e Gefahrenstellen aufgrund von schadhaften Oberflachenbeldagen und Wurzelaufbrichen
o Sicherstellung der Anbindung an den OPNV

e Bereitstellung von weiteren Serviceelemente

e Ausstattung mit hochwertigen Fahrradabstellanlagen

e Maldnahmen zur Unterhaltung und Instandsetzung

e Differenzierte Losungen je nach Nutzungsintensitat

e Losungen der Konfliktpotentiale an den Knotenpunkten

Losungsmoglichkeiten auf Grundlage der erforderlichen Ausbaustandards wurden vor Ort
diskutiert, Anmerkungen der Birgerinnen und Birger aufgenommen.

£
ot

Abbildung 29 — Diskussion zur Realisierbarkeit von RSV vor Ort. Quelle: VAR+
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4.3.3 Informelle Anhorung der Trager 6ffentlicher Belange

Als dritter Schritt im Beteiligungsverfahren der Machbarkeitsstudie wurde mit dem
Regionalverband Mittlerer Oberrhein eine informelle Anhorung der Trager offentlicher
Belange durchgefihrt.

Es wurden zwei Termine durchgefihrt:

I.  Dererweiterte Lenkungskreis mit Beteiligung des BUND, des Umweltamtes der
Stadt Karlsruhe und weiteren Beteiligten

und nach 5 Monaten
Il. dieinformelle Anhérung mit der Moglichkeit zur Stellungnahme

Die Trager offentlicher Belange hatten mit Schreiben 1 %2 Monate zuvor die Mdglichkeit,
die Karten mit den Trassenvarianten einzusehen und auf dieser Grundlage eine
Stellungnahme abzugeben. Die informelle Beteiligung kann aufgrund der zahlreichen
Ruckmeldungen als erfolgreich bezeichnet werden.

Die Beteiligung erfolgte sowohl in einer Sitzung als auch Gber ein schriftliches Verfahren.
27 Institutionen haben insgesamt 210 Anmerkungen in ihren Stellungnahmen abgegeben.

64 Anmerkungen wurden zum Anlass genommen, die Strecke anzupassen, bzw. eine
weniger betroffene Variante als Vorzugstrasse zu wahlen. In 70 Féllen sind bei einer
ErtUchtigung von Wegen zu RSV bzw. bei einem Neubau von Abschnitten Einwande zu
bericksichtigen. 35 Hinweise zu Abschnitten, die nicht als Vorzugstrasse behandelt werden
konnten, wurden aufgenommen.

Alle Anmerkungen wurden in einer Synopse bewertet und in der Ubersichtskarte zu den
Rickmeldungen der Trager 6ffentlicher Belange verortet. Siehe dazu Anlage 5 “Synopse
aus den Ruckmeldungen der Trager 6ffentlicher Belange™.

Tabelle 2 — Ergebnisse der Stellungnahmen

Ergebnis der Anzahl der

Einteilung Beschreibung

Bewertung Anmerkungen

Streckenvariante wurde als

Kategorie o
Befirwortung Vorzugstrasse in die 41
A . .
Machbarkeitsstudie aufgenommen
erneute Prifung Anhang 5
Kategorie Einwand gegen (Synopse) o
B Streckenvariante als Gegenstand der Detail- und 7

Umsetzungsplanung

Streckenvorschlag nach erneuter

Kategorie Revision der Prufung verworfen; 64

reckenvarian L .
¢ Streckenvariante alternative FUhrung erarbeitet
" nichtals ggf. erwdhnt als Zu.bringer zur
Kategorie . Radschnellverbindung
Vorzugsvariante . 35
D und Auffihrung als
behandelt )
Ausweichstrecke
Summe 210
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Die Rickmeldungen aus den Stellungnahmen der Trager 6ffentlicher Belange zeigen unter
anderem Punkte auf, die im weiteren Verfahren auf ihre Umweltvertraglichkeit hin zu
prifen sind.

Menschen,
menschliche Gesundheit

Tiere, Pflanzen,
biologische Vielfalt

Kulturelles Erbe,
sonstige Sachguter

Klima, Luft Wasser

Abb.30 - Darstellung der Schutzgiiter die im Rahmen einer Umweltvertrdglichkeitspriifung betrachtet werden.
Quelle: UVP-Portal des Bundes. Graphische Anpassung: VAR+

Weitere Hinweise zur Beachtung bei der Einrichtung von Radschnellverbindungen in
Schutzgebieten

Naturschutzgebiete (NSG)

In Naturschutzgebieten (NSG) ist die Anlage oder Anderung von Wegen grundsatzlich
verboten und nur ausnahmsweise Uber Befreiungen im Uberwiegenden o&ffentlichen
Interesse zulassig.*

Landschaftsschutzgebiete (LSG)

In Landschaftsschutzgebieten (LSG) ist die Anlage oder Anderung von Wegen
grundsatzlich erlaubnispflichtig. Die Erlaubnisfahigkeit ist von einer madglichen
Beeintrachtigung des jeweiligen Schutzzwecks abhangig.*

FFH- und Vogelschutzgebiete

In Natura-2000-Gebieten (FFH- und Vogelschutzgebieten) ist die Anlage oder Anderung
von Verkehrswegen als Projekt im Sinne des § 34 Abs. 1 BNatSchG einzustufen und bedarf
deshalb einer Vertraglichkeitsprifung.
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Da die Trassenvorschlage auf bestehende Wegeverbindungen zurickgreifen sind dort
Beeintrachtigungen, insbesondere eine Zerschneidungswirkung zu erwarten. Sofern ein
umfangreicher Ausbau erfolgt wird dieser die Intensitdt negativer Auswirkungen auf Natur
und Landschaft zusatzlich erhohen. Daher wurden folgende Prioritdten gesetzt:

l.  Moglichst Bundelung mit bestehenden Verkehrstrassen
ll.  Verzicht auf TrassenfUhrung in Naturschutzgebieten

. Vorrangig Wahl von Trassenalternativen auf3erhalb von Landschaftsschutzgebieten
und Natura-2000-Gebieten.

Der Gutachter weist darauf hin, dass bei der Umsetzungs- und Detailplanung von Trassen
in LSG und Natura-2000-Gebieten eine Reduzierung der Ausbaustandards (Breite,
Oberflachenbeschaffenheit, Beleuchtung) und weitergehende Prifung der Vereinbarkeit
mit den Schutzzwecken sowie den Erhaltungszielen abzuwagen ist. Dies gilt insbesondere
fUr Trassen mit einem Potential von weniger als 2.000 Radfahrten pro Tag (DTVrad).

Die in der Stellungnahme des Zentralen Juristischen Dienstes der Stadt Karlsruhe
aufgefUhrten Schutzgebiete wurden als Raumwiderstdande erkannt und als solche in der
Bewertungsmatrix gewichtet. Siehe Kapitel 5 Bewertungsschema.

Trasse betroffene Schutzgebiete

1 | Worth - Karlsruhe e NSG/LSG Burgau

Verlauf: e FFH-Gebiet Rheinniederung zw. Wintersdorf
von Rheinbricke Maxau bis und Karlsruhe

Knielingen e VSG Rheinniederung Elchesheim KA

2 | Leopoldshafen — KA e LSG Nordliche Hardt

Verlauf: e FFH-Gebiet Hardtwald zw. Graben und Karlsruhe
Linkenheimer Allee e VSG Hardtwald nérdlich von Karlsruhe

3 | Bruchsaal — Stutensee — KA e LSG Nordliche Hardt

Verlaufe: Friedrichstaler Allee e FFH-Gebiet Hardtwald zw. Graben und Karlsruhe
Buchiger Allee u. Stutenseer Allee o VSG Hardtwald nérdlich von Karlsruhe

4 | Pfinztal — Karlsruhe e LSG Elfmorgenbruch

5 | Ettlingen — Karlsruhe e LSG Sudliche Hardt

Sudl. Gemarkungsgrenze KA
Luckenschluss Wiesen RUppurr

6 | Rastatt — KA Karlsruhe e LSG Sidliche Hardt

LGckenschluss (gelb) e FFH-Gebiet Hardtwald zw. Karlsruhe und
Muggensturm

7 | Ringroute Karlsruhe e LSG Nordliche Hardt

Lickenschluss e FFH-Gebiet Hardtwald zw. Graben und

e Karlsruhe VSG Hardtwald nordlich von Karlsruhe
e LSGEIlfmorgenbruch

Tabelle 3 - Von den Varianten betroffene Schutzgebiete
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Alle Trassenvarianten verlaufen weitgehend auf bestehenden StraflRen und Wegen (88 % im
Bestand, 12 % Neubau).

Nachfolgende Stellungnahmen sind jeweils auf die fiur die Trassenfindung wesentlichen
Aussagen zu Schutzgebiet-Kulissen konzentriert dargestellt.

Hochwasserschutz- und wasserschutzrechtliche Belange wurden geprift.2®

Die Hohere Naturschutzbehdrde des Regierungsprasidiums Karlsruhe merkt an:
Mit Ausnahme der Trasse Pfinztal — Karlsruhe sind entlang aller Trassen Streckenabschnitte
betroffen, die zumindest bei einer der Varianten erhebliche Eingriffe in Lebensstatten
oder Lebensraumtypen nicht ausschlieRen, soweit an das Wegenetz angrenzende Fldchen
in Anspruch genommen werden mussen [...].*7

FUr die nachsten Planungsschritte rat der Gutachter, einen detaillierten Abgleich mit dem
Freiraumplan 2017 und dem Landschaftsplan 2030 durchzufihren, um zu erwartende
Synergien und mogliche Konfliktfelder zu identifizieren und auf einen Interessensausgleich
hinzuwirken.

FUrden Zustandigkeitsbereich der unteren Forstbehdrde Stadt Karlsruhe wurde vorsorglich
darauf hingewiesen, dass folgende Forstbereiche im Zuge der Trassenvarianten betroffen
sind:

Tabelle 4 — Von den Varianten betroffene Waldgebiete

Waldgebiet Eigentumer / Eigentumerin

Sudlicher Hardtwald Land Baden-Wirttemberg (ForstBW)
Oberreuter Hardt Stadt Karlsruhe
Oberwald und RifBnert Stadt Karlsruhe
Elfmorgenbruch Stadt Karlsruhe
Burgau Stadt Karlsruhe
Unterwald Stadt Karlsruhe

Eine Eingriffsminimierung und Alternativenprifung zur Umgehung sensibler Waldbereiche
wurde durchgefihrt. Besonders zu bericksichtigen ist das bei der Detail- und
Umsetzungsplanung das Konfliktpotenzial, wenn alte Baume gefallt werden missten.

Bei den betroffenen Waldwegen handelt es sich derzeit um forstliche Wirtschaftswege.
Waldwege sind nicht formell nach den Vorschriften des Straf3engesetzes gewidmet. Sie
sind also keine offentlich-rechtlichen Wege, sondern Privatwege (LWaldG, § 4 Abs. 3).

Die Verkehrssicherungspflicht, Unterhaltung, Reinigung, Winterdienst, etc. sind vom
Vorhabentrager der Radschnellverbindungen mit den betroffenen Waldbesitzern
vertraglich zu regeln.
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Es wurde darauf hingewiesen, dass bei Wegeneubauten und Verbreiterungenim Waldi.d.R.
ausgleichspflichtige Umwandlungen vorliegen.*®

Als ein Ergebnis der Prifung wird fUr die Radialrouten von der FGhrung durch Waldgebiete,
wo moglich, abgesehen.

Auch im Hinblick auf Landschafts- und Klimaschutz wurde zuséatzlicher Vorschlag mehrfach
genannt, dass eine Prifung der Oberflaichenbeschaffenheit auf Alternativen zur
~Schwarzdecke" erfolgen soll. Dies kann mit hellen Asphaltdecken geschehen.*

Die Minimierung der Eingriffe in das Schutzgut Boden wird angestrebt. Im Rahmen der
Machbarkeitsstudie wurde dazu kein Abgleich mit dem Bodenschutzkataster
durchgefihrt.2® Ein Abgleich soll im weiteren Verfahren fir die ausgewdhlten
Vorzugstrassen durchgefihrt werden.

Folgende Richtlinien sind im weiteren Verfahren zu bericksichtigen:

e Das Schutzgut Boden in der naturschutzrechtlichen Eingriffsregelung; Arbeitshilfe (24)
der LUBW (Dezember 2012)

e Bewertung von Boden nach ihrer Leistungsfahigkeit, Leitfaden (23) der Landesanstalt
fur Umwelt, Messungen und Naturschutz Baden-Wirttemberg (2010)

e Erhaltung fruchtbaren und kulturfahigen Bodens bei Flacheninanspruchnahmen, (Heft
10) des Umweltministeriums Baden-Wirttemberg (1991)

e DIN 18915 und DIN 19731

FUr die weiteren Planungsschritte weist der Gutachter auf eine Prifung der Belange des
Generalwildwegeplans und eine notwendige genaue Betrachtung der prioritaren
Wiedervernetzungsabschnitte hin.
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5 Bewertungsschema

Das Bewertungsschema wurde im Hinblick darauf erarbeitet, die Trassenvarianten auf ihre
grundsatzliche Eignung als Radschnellverbindung sowie auf Umsetzbarkeit der
notwendigen ErtichtigungsmalRnahmen zu prifen, sodass im Anschluss die
Vorzugsvariante ausgewahlt werden kann.

Bewertungskriterien

Aus den in den ,Qualitatsstandards fir Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg"**
genannten Zielsetzungen und Definitionen sowie den dort genannten grundsatzlichen
Anforderungen an Radschnellverbindungen wurden folgende Kriterien abgeleitet und
gewichtet:

A. Ubergeordnete Kriterien - Gewichtung = 48 von 100 Punkten (48%)
e Direktheit
e Potenzial
e Reisezeitverluste

e Grunderwerb* wurde als zusatzliches entscheidendes Kriterium integriert. Der
Grunderwerb wurde unter Beachtung der Eigentumsverhaltnisse und anhand der
Menge und Kleinteiligkeit bewertet.

B. Grundkriterien -> Gewichtung = 32 von 100 Punkten (32%)
e Attraktivitat
e Breite
¢ Interaktion (moglichst separate Fihrung)

e Schutzgebiete* wurden als  Kriterium  ergdnzt, um  flachenhafte
Naturschutzgebiete sowie insbesondere die Flora-Fauna-Habitat (FFH)-Gebiete zu
bericksichtigen.

C. Untergeordnete Kriterien -> Gewichtung = 20 von 100 Punkten (20%)
e Knotenpunktdichte
e Oberflachenbeschaffenheit

Die untergeordneten Kriterien dienen als weitere Entscheidungshilfe und wurden um zwei
weitere Kriterien erganzt.

e Kosten* —Kriterium fir eine mdglichst zeitnahe Realisierung

e Soziale Kontrolle* — Kriterium fur die Erschliel3ung neuer Nutzergruppen, um
mogliche negative Sicherheitseinflisse beim Fahren auf Verbindungen Auf3erorts
und durch Industriegebiete oder unbeleuchtete Freiflachen zu erfassen.
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Bewertungsverfahren
a) Einteilung der Trassen

Die zu bewertenden Trassenalternativen wurden in Segmente unterteilt. Segmente sind
Streckenabschnitte mit homogener Radverkehrsfihrung und Knotenpunkte?.

b) Bewertung der Streckenabschnitte

Alle identifizierten Trassenverldufe inklusive der Varianten wurden anhand des
Bewertungsschemas im Bestand untersucht und bewertet, siehe Kapitel 4.1. und 5.
Dem Bewertungsschema liegen die nachfolgend aufgefihrten 12 Kriterien zugrunde, siehe
Anlage 6.

Tabelle 5 - Streckenbezogene Bewertungskriterien zur Auswahl der Vorzugstrasse

Kriterien Bewertungskriterium Bewertungs- Gewichtung
Strecke kategorie [%6]

_ Direktheit A
_ Grunderwerb* A 12
_ Potenzial A 12
_ Reisezeitverluste A

Attraktivitat B 8
Vv Breite B 8
Vii Interaktion B 8
VIIL. Schutzgebiete* B 8

X Knotenpunktdichte C 5

Kosten* C 5
X Oberflachenbeschaffenheit C 5
XIl. Soziale Kontrolle* C 5

* Vom Facharbeitskreis Radschnellverbindungen Mittlerer Oberrhein wurden die aus
den Ergebnissen der Birgerdialoge und der Birgerbefahrungen abgeleiteten Kriterien
eingefGhrt und beschlossen, die ergdnzend zu den ,Qualitdtsstandards for
Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg" verwendet werden.

2 Als Knotenpunkte (ohne Rechts-vor-Links Kreuzungen oder EinmiUndungen) wurden auch
Ubergange, Querungsstellen und besondere Engpasse gewertet.

Gutachter: U. Petry —Stand: 08.02.2019 - Planungsbiro VAR+



>&]

o * Machbarkeitsstudie Radschnellverbindungen Mittlerer Oberrhein Seite 40 von 117

c) Bewertung der Knotenpunkte

Die Knotensegmente wurden anhand von sechs Kriterien bewertet.

Tabelle 6 — Knotenpunktbezogene Bewertungskriterien zur Auswahl der Vorzugstrasse

Knotenpunkt kategorie [%]
e
_ Reisezeitverluste
_ Grunderwerb*
———
_ Attraktivitat
_ Interaktion
———
_ Oberflachenbeschaffenheit
Kosten* C 10

*Vom Facharbeitskreis Radschnellverbindungen Mittlerer Oberrhein wurden die aus den
Ergebnissen der Birgerdialoge und der Birgerbefahrungen abgeleiteten Kriterien
eingefihrt und beschlossen, die erganzend zu den ,Qualitatsstandards fir
Radschnellverbindungen in Baden-Wurttemberg" verwendet werden.

Kreuzungsbereiche verschiedener Verkehrsstrome werden als Knotenpunkte bezeichnet,
dort entstehen in erster Linie Zeitverluste. Die sechs Bewertungskriterien helfen, den
Qualitatsstand, das Verbesserungspotenzial und die Realisierbarkeit notwendiger
Verbesserungen der vorgefundenen ortlichen Gegebenheiten fir den Radverkehr
aufzuzeigen.

Die Knotenpunktdichte ist als untergeordnetes Kriterium bereits in die Bewertung der
Strecken eingeflossen. An Knotenpunkten kommt es fir die komfortable Fihrung des
Radverkehrs darauf an, Zeitverluste und Interaktionen zu minimieren. Dabei darf die
Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer nicht gefahrdet werden.

FUr die Bewertung der FGhrung des Radverkehrs am Knoten bedeutet das:

e Stehen ausreichende Flachen fir Aufstellflachen zur Verfigung?

e Sind zur Trennung von FulR- und Radverkehr Unter- bzw. Uberfihrungen notwendig?
e Sind neue Querungen als Lickenschlisse erforderlich?

e Konnen direkte FUhrungen Uber Rampen mit Bordsteinabsenkungen sowie
ausreichende Entflechtungsbereiche zwischen den Verkehrsteilnehmern hergestellt
werden?

Kreisverkehre gehdren ebenso zu den Knotenpunkten.

Im Zuge der Bewertung sollen auch die Streckenldngen der nétigen LickenschlUsse fur
jeden Korridor aufsummiert werden und anteilig an der gesamten Strecke angegeben
werden, um die Anzahl notiger Neutrassierungen zu verdeutlichen.
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6 Vorzugstrassen

Die Vorzugstrassen wurden anhand der Ergebnisse des Bewertungsverfahrens, siehe
Kapitel 5, festgelegt. Die Variantenkombination mit der jeweils hochsten Gesamtpunktzahl
wurde als Vorzugstrasse ausgewahlt. Eine Dokumentation mit der Fallbeurteilung und
Abwagung bei geringen Abweichungen bis zu finf Punkten fir einzelne Streckenabschnitte
ist in Anlage 7 aufgefihrt.

Die Vorzugstrassen teilen sich auf in:

e Radialrouten — Trassen 1 bis 6

Die Radialrouten laufen aus allen Himmelsrichtungen auf die Stadt Karlsruhe zu und
werden dort in das lokale Radverkehrsnetz Gberfihrt. Es wurde bericksichtigt, dass die
Trassen innerhalb der Stadt Karlsruhe eine umwegfreie Fortsetzung im bestehenden
Hauptradroutennetz bis zur Innenstadt ermdglichen. Die Trassen 1 und 4 wurden Uber
die Ringroute hinaus auf direkter Linie weiter in die Innenstadt gefhrt, um wichtige
zentrumsnahe Zielgebiete direkter zu erschliel3en, siehe Abbildung 31.

¢ Ringroute Karlsruhe — Trasse 7

Die Ringroute nimmt soweit mdglich und sinnvoll die Radialrouten auf und verbindet
diese als Umfahrungsmaglichkeit der Innenstadt.

Die Ringroute wurde in vier Abschnitte unterteilt, die unterschiedliche Quell- und
Zielgebiete miteinander verbinden. Dies ist besonders zur abschnittsweisen und den
Potenzialen der Ringroute entsprechenden Realisierung relevant.
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Streckenldngen der Radschnellverbindungen

Zusammengefasst wurden folgende Streckenlangen im Verlauf der geplanten Radschnell-
verbindungen ermittelt. Besondere Bedeutung haben die als Neubau bezeichneten
LUckenschlisse.

Tabelle 7 - Ubersicht der Streckenlingen mit Anteil des erforderlichen Neubaus

. Lange Lickenschlisse
Trasse Ziel- und Startpunkte (k] [Anzahl | km]
grundhafter
- Neubau Ausbal
Worth (ab Rheinbriicke) 6.2 2Norz )
— Karlsruhe ! !
Eggenstein-Leopoldshafen
- - Karlsruhe 62 307
m Bruchsal — Stutensee — Karlsruhe 19,7 3|o,5 2|1,6
Pfinztal — Karlsruhe 11,0 2|0,8 1|o0,2
_ Ettlingen — Karlsruhe 5,0 3|1,0 2|o0,7
BUhl - Baden-Baden — Rastatt
_ Karlsrohe 44,5 13]5,2 16 8,7
Ringroute Karlsruhe 26,0 10 | 4,1 5|20
- gesamt 118,6 36| 12,5 26| 12,4

Die Vorzugstrassen 1 bis 7 sind im Anhang des Berichts auf elf Karten in verschiedenen
Ubersichten und Maf3stében dargestellt.

In den nachstehenden Kapiteln 6.1 bis 6.7 werden alle Trassen vorgestellt und folgende
wichtige Verkehrsparameter naher erlautert:

e Start- und Zielpunkt

e Verlaufsbeschreibung

e Besonderheiten und weitere wichtige Aussagen zur Infrastruktur

O LuUckenschlisse

0 Unter- und UberfGhrungen

0 Knotenpunktumgestaltung mit LSA-Anpassung
Die Grafik ,Schematische Trassenibersicht mit wesentlichen Eckpunkten™ ermdglicht dem
Betrachterin Ubersichtlicher Form kompakte Aussagen zu den Fihrungsformen entlang der
Trasse.

Der Anhangband ,Maf3nahmenkataster" liefert fir jede Trasse nach Kommunen
getrennt die geplanten MalRnahmen. Dort sind folgende Daten aufgefihrt:

I.  Erlauterungen zum Umgang mit dem Maf3nahmenkataster
ll.  Steckbrief mit den erfassten Eckdaten
lll.  Maflnahmenibersichtstabelle
IV.  Malinahmendatenblatter
V.  Dokumentation mit Begrindungen zur Variantenabwagung der Trasse
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Ubersicht — Region Mittlerer Oberrhein — Radschnellverbindungstrassen 1 bis 7
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Abbildung 32 — Ubersicht der Radschnellverbindungstrassen 1 bis 7
in der Region Mittlerer Oberrhein. Quelle: VAR+
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6.1 Trasse 1: Worth am Rhein (ab Landesgrenze) — Karlsruhe | 6,2 km

Von Westen kommend beginnt die Trasse 1 an der Landesgrenze BW/RLP. Hier an der
Rheinbricke ist der Anschluss zur geplanten Radschnellverbindung nach Worth und weiter
nach Karlsruhe.

Von der insgesamt 6,2 km langen Strecke befinden sich:

e 3,9 kminnerorts und

e 2,3km aulRerorts.
Die Trasse 1 verlauft ausschlief3lich auf dem Gemarkungsgebiet der Stadt Karlsruhe.
Start- bzw. Zielpunkte

An der Landesgrenze endet die Zustandigkeit des RVMO. Hier ist im Unterschied zu den
Start- und Zielpunkten der Trassen 2 bis 6 keine gesonderte Infrastruktur geplant, da es sich
lediglich um einen Ubergabepunkt handelt, der im gesonderten Planungsprozess von der
dort zustandigen Verbandsregion Rhein-Neckar bearbeitet wird.

Als Zielpunkt in Karlsruhe wurde die Stadtbahnstation Moltkestraf3e aufgrund der
Schnittstelle zum OPNV gewahlt. Erschlossen wird als wichtiger Arbeitgeber das stadtische
Klinikum Karlsruhe und die Helios Klinik.

Verlauf der Trasse

Die Trasse 1 stellt in diesem Zusammenhang eine Besonderheit dar, da kein direkter
Anschluss an die Ringroute besteht, siehe Kapitel 6.7. Die Ringroute wird von Trasse 1
lediglich planfrei westlich der B36 gekreuzt.

Von Westen kommend sind entlang der Bundesstralée 10 und der Rheinbrickenstrale
jeweils MaBnahmen fir richtungsgetrennte FGhrungen geplant:

» Fahrtrichtung Osten (KA-City)  Maf3nahme: T1-KA-100 bis KA-117
» Fahrtrichtung Westen (RLP) MalRnahme: T1-KA-145 bis KA-159

Im  Stadtteil Knielingen wird als wichtige Schnittstelle zum OPNV die
Stadtbahnendhaltestelle ,Knielingen Rheinbergstraf3e" der Linie S52 passiert. Hier besteht
auch eine Ubergangsmaéglichkeit zur Ss.

Die Trasse 1 wird Uber ein kurzes Stick auf der Eggensteiner Straf3e in die ReinmuthstralRe
gefGhrt. Auf diesem Abschnitt ist der reduzierte Standard fur RSV maglich (Fihrung im
Mischverkehr bei T-30), sollte die Realisierung einer Fahrradstraf3e sich nicht realisieren
lassen. Im weiteren Verlauf wird die Trasse auf der Reinmuthstral3e erst als Fahrradstrale
und dann weiter auf der Siemensallee getrennt als Radfahrstreifen oder Radweg getrennt
gefihrt.

LUckenschlisse

e MalRnahme T1-KA-149 Lange: 154 m - Neubau
e Malinahme T1-KA-153 Lange: 31m - Neubau

Unter- und Uberfihrungen

e keine

Umfangreiche Knotenpunktumgestaltung

e Malinahme: T1-KA-117  Knoten Rheinbrickenstral3e / Eggensteiner Stral3e
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Streckenabschnitte mit reduziertem Standard nach den Q-Kriterien fir RSV-BW

e MalRnahme T1-KA-115 Lange: 102 m-nach RSV BW
e Mallnahme T2-KA 140 -144 Lange: 944 m—nach RSV BW

Die Lange von 1.046 m entspricht 16,9 % der Gesamtstrecke. Falls notwendige
Umplanungen im Streckenlauf erforderlich sein sollten, kdnnen weitere reduzierte
Malnahmen auf folgenden Langen zum Einsatz kommen:

- 0 mnach den Q-Kriterien fir RSV-BW
- 194 m nach den Standards fir das RadNETZ BW

Ubersicht der Trasse mit wesentlichen Eckpunkten

Trasse 1 ll
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(BW/RLP) { km o,0
*(bergabe "
Richtung o
Wértha. R. o
@
3,5km o
o
]
__ km 2,3
. <L
Stadtteil b4
Knielingen
B B Lickenschluss
w0
E D Neubau Bricke
(] [ Unterfohrung
c
= Knoten mit
LSA-Anpassung
Stadtteil " MalRnahme mit
Ml'_.'lhlburg reduziertem Standard

Ziel - KA, S-Bahn Moltestral3e" km 6,2

Abbildung 33 - Ubersicht Trasse 1 | Wérth am Rhein (ab Landesgrenze) — Karlsruhe. Quelle: VAR+
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6.2 Trasse 2: Eggenstein-Leopoldhafen — Karlsruhe | 6,2 km
Radial von Nordwesten auf Karlsruhe zulaufend beginnt die Trasse 2 in Eggenstein-
Leopoldhafen und endet mit Anschluss an die Ringroute im Karlsruher Stadtteil Neureut.
Von der insgesamt 6,2 km langen Strecke befinden sich:
e 4,5kminnerortsund
e 1,7km aulderorts.

Betroffene Kommunen

e Eggenstein-Leopoldshafen Lange: 3,2 km
e Karlsruhe Lange: 3,2 km
Start- Zielpunkte

Der Startpunkt der Trasse befindet sich am Kreisverkehr Leopoldstralie /| Pforzheimer
Straf3e im Norden Eggenstein-Leopoldhafens mit mehreren Einzelhandelsgeschaften und
der Technologiepark KIT Nord ist in 1,6 km Entfernung Uber einen Radweg direkt
angebunden.

In Karlsruhe endet die Trasse auf der Neureuter Querallee sudlich des neu geplanten neuen
Wohngebiets.

Verlauf der Trasse

Im Stadtteil Leopoldshafen verlauft die Trasse zunachst durch das ostliche Wohngebiet und
wird auf FahrradstralRen gefihrt.

Uber einen geplanten Lickenschluss soll der Radfahrer auf den Damm zur bestehenden
Brucke fUr den Ful3- und Radverkehr Uber den Pfinz-Entlastungskanal gefihrt werden. Die
Brucke soll fUr den Radverkehr optimiert werden. Weiter verlauft die geplante RSV-Trasse
derzeit auf einem bestehenden gemeinsamen Geh- und Radweg 6stlich der Bahntrasse.
Dieser Abschnitt stellt eine Besonderheit dar, da hier die Standardkriterien fir RSV
aufgrund der beschrankenden Raumverhaltnisse nicht eingehalten werden.

Uber den Ostring werden die StraRenbahngleise gequert und im Weiteren verlauft die
Trasse westlich der Gleiskorper in Eggenstein weitgehend auf Fahrradstraf3en.

Vor der Gemarkungsgrenze nach Karlsruhe wechselt die Fihrung dann zu selbstandigen
Radwegen westlich der Gleiskorper. Die Querung der B36 ist durch einen
Brickenwerksneubau parallel zu der bestehenden StralRenbahnbriicke vorgesehen.

Die Trasse verlauft weiter westlich der Bahngleise bis zur bestehenden Gleisquerung kurz
vorm Ortseingang des Stadtteils Karlsruhe Neureut. In Neureut wird die RSV dann zunachst
auf Fahrradstralden gefihrt und Uber die Neureuter Querallee ist ein Anschluss an die
Ringroute vorgesehen. Im gesamten Streckenverlauf besteht in unmittelbarer Nahe an
insgesamt sieben Standbahnstationen eine Ubergangsmaglichkeit zu den Linien S1 und
S11.

LUckenschliUsse

e Malinahme T2-EGG-206 Lange: 25m - Neubau
e MalRnahme T2-KA-201 Lange: 348 m - Neubau
e MalRnahme T2-KA-203 Lange: 300 m - Neubau
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Unter- und Uberfihrungen

e MalRnahmennummer T2-KA-202 Neubau Bricke Gber B36
Umfangreiche Knotenpunktumgestaltung

e Mal3nahme T2-KA-205 - Kreisverkehr baulich getrennt, nicht bevorrechtigt
Streckenabschnitte mit reduziertem Standard nach Kriterien fir RSV und RadNETZ BW
e Malinahme T2-EGG-207 Lange: 420 m—nach RadNETZ BW
e MalRnahme T2-EGG-210 Lange: 56 m—nach RadNETZ BW
Dies entspricht 7,7 % der Gesamtstrecke.
e MalRnahme T2-EGG-214 Ldange: 301 m-nach RSV-BW

Dies entspricht 4,9 % der Gesamtstrecke. Falls notwendige Umplanungen im Streckenlauf
erforderlich sein sollten, konnen weitere reduzierte Mal3nahmen auf folgenden Langen
zum Einsatz kommen:

= 144 m nach den Q-Kriterien fur RSV-BW
- 319 m nach den Standards fir das RadNETZ BW

Ubersicht der Trasse 2 mit wesentlichen Eckpunkten
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Abbildung 34 — Ubersicht Trasse 2 | Eggenstein-Leopoldshafen — Karlsruhe. Quelle: VAR+
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6.3 Trasse 3: Bruchsal — Stutensee — Karlsruhe | 19,7 km

Von Norden |duft die Trasse 3 beginnend am Bahnhof Bruchsal (Westseite) Uber das
Gemarkungsgebiet Stutensee zunachst nach Westen. Ab Friedrichstal dann entlang der
Regionalbahnlinie Mannheim —Karlsruhe bis zum Anschluss an die Ringroute im Karlsruher
Stadtteil Hagsfeld.

Von der insgesamt 19,7 km langen Strecke befinden sich:
e 6,7 km innerorts und 13,0 km aul3erorts.

Betroffene Kommunen:

e Bruchsal Lange: 6,1km
e Stutensee Lange: 10,0 km
e Karlsruhe Lange: 3,6 km

Start- Zielpunkte:

Der Startpunkt in Bruchsal liegt auf der Westseite des Bahnhofs auf der Strafée ,Am alten
GuUterbahnhof" vor dem Landratsamt Karlsruhe.

In Karlsruhe endet die Trasse am Knotenpunkt Hagsfelder Allee / Rintheimer Querallee und
trifft dort auf den Abschnitt Nord-Ost der Ringroute Karlsruhe. Von hieraus besteht eine
optimale Fortsetzung der Trasse Uber die Hagsfelder Allee auf dem direkten Weg bis zum
Schloss wird die Innenstadt-Ost, Sportanlagen und das KIT optimal erschlossen.

Verlauf der Trasse:

Vom Startpunkt Bahnhof Bruchsal verlauft die Trasse entlang der L558 auf der sidlichen
Seite nach Bichenau, die Autobahn Ag wird Uber eine bestehende Bricke gequert. Die
Stadtteile Bichenau (250 m), Spdck (550 m), Staffort (2 km) und Friedrichstal (550 m) mit
der wichtiger Ubergangsmaoglichkeit zur S-Bahn nach Karlsruhe und Mannheim werden
entlang der L558 / L560 in unmittelbarer Ndhe passiert. Nach der L558 verlauft die Trasse
westlich der L56o und quert die K3579 im weiteren Verlauf von der nordlichen auf die
sUdliche Seite. Im Anschluss siidlich der K3579 ist jedoch ein Lickenschluss erforderlich.
Im Anschluss verlauft die Trasse parallel 6stlich der Bahnlinie bis zum Stadtteil Blankenloch
mit Anschluss an die RB und die Stadtbahnlinie S2 nach Rheinstetten. Kombinierte bauliche
und Markierungslosungen sollen eine sichere RSV Uber 200 m auf der Linkenheimer Straf3e
herstellen. Der Ubergang in Form einer Schnecke auf die Westseite der Bahntrasse Gber die
Unterfihrung am Bahnhof Stutensee stellt einen besonderen Zwangspunkt dar, der als
Fahrradstral3e geplant ist aber auch mittels reduzierten RSV-Standards realisiert werden
konnte.

Von Stutensee bis zum Pfinz-Entlastungskanal auf Karlsruher Gemarkung verlauft die
Trasse westlich der Bahngleise am Waldrand, hier ist eine neues Brickenbauwerk fir die
RSV geplant (die Fuligangerbricke soll bestehen bleiben). Die RSV verlauft Uber
Nebenstral3e als Fahrradstral’e fir die RSV geplant durch das Kleingarten- und
Wohngebiet gefihrt. Eine Durchfahrt in Verlangerung der Dessauer Strafde stellt
Zwangspunkt dar, bei dem nétige Breiten nicht eingehalten werden und mit reduzierten
Standards gearbeitet werden muss. Im weiteren Verlauf soll ein neues Brickenbauwerk fir
die RSV Konflikte mit dem Fuldverkehr vermeiden und die RSV bis zur Glogauer Stral3e
ausgebaut werden. Danach verlauft die RSV entlang der Stadtbahnlinie 4 Uber Fahrrad-
stralden und das letzte Stick als Neubau separiert bis zur Rintheimer Querallee.
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LUckenschlisse

e Maldnahme T3-BRU-302 Lange: 201m - laufende Baumal3nahme
e MalRnahme T3-STU-311  Ldnge: 199 m - Neubau

e Maldnahme T3-STU-336 Lange:1.330m - grundhafter Ausbau

e Maldnahme T3-STU-340 Lange: 287m -> grundhafter Ausbau

e Mallnahme T3-KA-310  Lange: 66m - Neubau

Unter- und UberfGhrungen

e MalRnahme T3-KA-300  Neubau Bricke Uber den Pfinz-Entlastungskanal

e Malinahme T3-KA-311 Neubau Bricke Gber die Gustav-Heinemann-Allee
Umfangreiche Knotenpunktumgestaltung

e Malinahme T3-BRU-305 Kreisverkehr baulichtgetrennt und bevorrechtigt

e Malinahme T3-BRU-318 Knotenpunkt L568 [ Neuharder Straf3e

e Malinahme T3-KA-318 Minikreisverkehr
Streckenabschnitt mit reduziertem Standard

e MalRnahme T3-KA-309 Lange: 35 m —nach RadNETZ BW
Dies entspricht 0,2 % der Gesamtstrecke. Falls notwendige Umplanungen im Streckenlauf
erforderlich sein sollten, konnen weitere reduzierte Maf3nahmen auf folgenden Langen
zum Einsatz kommen:

—> 2.000 m nach den Q-Kriterien fir RSV-BW

—> 1.965m nach den Standards fir das RadNETZ BW

Ubersicht der Trasse 3 mit wesentlichen Eckpunkten
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6.4 Trasse 4: Pfinztal — Karlsruhe | 11,0 km

Von Osten aus dem Pfinztal kommend beginnt die Trasse 4 an der Stadtbahnstation
Pfinztal-Soéllingen und erschliel3t bis weit ins Karlsruher Zentrum bis zum nur noch 350 m
entfernten Bernhardusplatz (KIT Campus Sid). Die Trasse 4 verlduft somit wie die Trasse 1
Uber die Ringroute hinaus ins Zentrum.

Von der insgesamt 11,0 km langen Strecke befinden sich:
e 6,7 km innerorts und
e 4,3 km aulRerorts.
Betroffene Kommunen:
e Pfinztal Lange: 3,6 km
e Karlsruhe Lange: 7,4 km
Start- Zielpunkte:

Start- und Zielpunkte sind der Bahnhof Séllingen in Pfinztal und der Mini-Kreisverkehrs-
platz Gerwigstraf3e / Georg-Friedrich-Straf3e mit Einzelhandel und Discounter in Karlsruhe.

Am Anschluss an die Ringroute Karlsruhe auf dem Lenzhubweg (S-Bahn-Station Durlach
HubstralRe. Hier Uberlagert auf einer Lange von 415 m die Trasse und stellt ein Bindeglied
zwischen den Ringroutentrasse Nordost und SUdost her. Hier ist auch ein kostenintensiver
Neubau einer UnterfGhrung der Bahngleise an der Pfinz vorgesehen, der zusammen mit
den Mal3nahmen der Ringroute einen wichtigen Lickenschluss auf der Achse Grétzingen-
Durlach-Ruppurr herstellen konnt.

Verlauf der Trasse mit Abschnittseinteilung

Beginnend in Pfinztal Sollingen wird die Trasse ausschlief3lich auf Fahrradstraf3en bis durch
Pfinztal-Berghausen gefihrt. Kurz vor der Gemarkung Karlsruhe ist ein Ausbau der
bestehenden Bricke Uber die Pfinz n6tig. Anschliel3end verlduft die Trasse nordlich der
Bahntrasse auf einem kurzen Lickenschluss sidlich des Elektrizitatswerks.

In Karlsruhe verlauft die Trasse Uber FahrradstrafRe nordlich der Bahntrasse. Ab dem
Bahnhof KA-Grotzingen wird die Trasse dann bis zur Elfmorgenbruchstral3e weitgehend
auf einer selbststandigen RSV gefihrt. Hierfir ist jedoch ein Lickenschluss entlang der
Pfinz 6stlich der A geplant. Am Knoten ElfmorgenbruchstraRe / GerwigstraRe beginnt
derinnenstadtnahe Teil der Trasse. Auf diesem Teilstick ist die Umwandlung der von Kfz-
Fahrsteifens in Radfahrstreifen geplant. Wegen der Kfz-Belastung konnte temporar ein
Ausbau mit reduzierten RSV-Kriterien mit geringerem Rickbau der Querschnitte des Kfz-
Verkehrs erfolgen.

LUckenschliUsse

e MalRnahme T4-PFZ-412  Lé&nge: 224 m = Neubau
e Malinahme T4-KA-417  Lange: 176 m = grundhafter Ausbau
e Malinahme T4-KA-418  Lange: 608 m = Neubau

Unter- und Uberfihrungen

e Malinahme T4-PFZ-411  Neubau Bricke Gber die Pfinz
e Malinahme T4-KA-408  Neubau Bricke Hohe Bahntrasse
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Umfangreiche Knotenpunktumgestaltung

e Keine
Streckenabschnitte mit reduziertem Standard nach den Q-Kriterien fir RSV-BW

Derzeit sind keine Maldnahmen mit reduziertem Standard geplant

Bei einer Gesamtlange von 11.100 m sind fir ggf. erforderliche Umplanungen im
Streckenlauf Maldnahmen mit reduziertem Standard auf folgenden Langen zulassig:

- 1.120 m nach den Q-Kriterien fir RSV-BW und
- 1.1120 m nach den Standards fUr das RadNETZ BW

Ubersicht der Trasse 4 mit wesentlichen Eckpunkten
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Abbildung 36 — Ubersicht Trasse 4 | Pfinztal — Karlsruhe. Quelle: VAR+
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6.5 Trasse 5: Ettlingen — Karlsruhe | 5,0 km

Die Trasse 5 fUhrt vom Bahnhof Ettlingen West bis zur Weiherfeldbricke 600 m westlich
vom Hauptbahnhof Karlsruhe. Das grofdraumige Gewerbe- und Industriestandort Ettlingen
West und die Kernstadt von Ettlingen werden Uber die Bulacher StrafRe mit der geplanten
RSV direkt entlang der Bahnstrecke nach Karlsruhe gefihrt. Die Stadteile KA-RUppurr (Uber
Scheibenhardter Weg) sowie KA-Weiherfeld-Dammerstock werden ebenfalls Gber die
Trasse angebunden und erschlossen.

Von der insgesamt 5,0 km langen Strecke befinden sich:
e 1,8km innerorts und
e 3,2 km aulRerorts.

Die Trasse 5 verlduft auf den Gemarkungsgebieten der Stadte Ettlingen (1,3 km) und
Karlsruhe (3,7km) und hat somit genau eine Streckenldnge von 5 km, die fir eine RSV
erforderlich sind.

Start- und Zielpunkte:

Der Endpunkt in Ettlingen befindet sich am Bahnhof Ettlingen West. Von hier aus bestehen
Anbindungen sowohl in das Gewerbe- und Industriegebiet Ettlingen West als auch in die
Kernstadt Ettlingen.

In Karlsruhe endet die Trasse an der Weiherfeldbricke, wo wichtige AnknUpfungspunkte
Richtung Karlsruhe Innenstadt und Hauptbahnhof sowie an die Ringroute Karlsruhe
bestehen.

Verlauf der Trasse:

Die die Herstellung der Trasse 5 ab Ettlingen Bahnhof West sind gleich zu Beginn ein
6stlich bahnbegleitender Lickenschluss sowie ein weiterer an der Bulacher StrafRe bis
zur As erforderlich. Entlang der Alb besteht ein Zwangspunkt zwischen der Bahnlinie und
dem Fluss. Hier sind auf 260 reduzierte Standards geplant, um Eingriffe in die Natur und
Kosten gering zu halten

Auf Karlsruher Gemarkung verlduft die RSV Uber die Wirtschaftswege 6stlich von KA-
Ruppurr auf selbstdandig gefGhrten Wegen. Hier ist ein Neubau notwendig sowie die
Verbreiterung der bestehenden Wege, um die RSV-Standards zu erreichen. In KA-
Weiherfeld-Dammerstock verlduft die Trasse dann auf der StrafRe ,Links der Alb" als
Fahrradstral3e bis zur Weiherfeldbricke.

LUckenschlisse

e MalRnahme T5-ETT-503 Lange: 427 m > Neubau
e MalRnahme T5-ETT-504 Lange: 85 m -> Neubau
e Malinahme T5-ETT-506 Lange: 449 m = Neubau
e MalRnahme T5-KA-501 Lange: 162 m - grundhafter Ausbau
e Malinahme T5-KA-5o05 Lange: 508 m > grundhafter Ausbau

Unter- und Uberfilhrungen

e keine
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Umfangreiche Knotenpunktumgestaltung

e Malinahme T5-ETT-505 LSA-Anpassung
Streckenabschnitt mit reduziertem Standard

e Malinahme T5-ETT-509 Lange: 260 m-nach RSV-BW
Dies entspricht 5,2 % der Gesamtstrecke.

Falls notwendige Umplanungen im Streckenlauf erforderlich sein sollten, kdnnen weitere
reduzierte MafRnahmen auf folgenden Langen zum Einsatz kommen:

- 240 m nach den Q-Kriterien fir RSV-BW

- 500 m nach den Standards fir das RadNETZ BW

Ubersicht der Trasse 5 mit wesentlichen Eckpunkten
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Abbildung 37 - Ubersicht Trasse 5 | Ettlingen — Karlsruhe. Quelle: VAR+
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6.6 Trasse 6: Buhl — Baden-Baden — Rastatt — Karlsruhe | 44,5 km

Die bei weitem langste Trasse 6 verbindet Bihl im dufRersten Siden des RVMO mit Rastatt
und schliel3t im Norden an die Ringroute Karlsruhe an. Dabei verbindet die Trasse im
Verlauf insgesamt neun Kommunen. Vom Bahnhof Rastatt (Radstation) ausgehend
verlduft die geplante RSV nach Norden, ein kleines Teilstick durch Baden-Badener
Gemarkung (Stadtteil Steinbach), bevor das Zentrum von Sinzheim erreicht wird. Von
Sinzheim Uber die Stadtteile Oos (mit dem Bahnhof Baden-Baden als Zwischenziel) und
Uber Sandweier (Baden-Baden) zum Bahnhof Rastatt, hier besteht eine
Ubergangsmaglichkeit zur Rheintalbahn.

Von Rastatt aus verlauft die Trasse weiter nach Norden durch die Siedlungsflachen von
Otigheim, Bietigheim und Durmersheim und tangiert die Stadtteile M6rsch und Forchheim
(Stadt Rheinstetten) Ostlich Gber Wirtschaftswege parallel zur Bahnlinie der Oberrheinbahn
bevor sie im Bereich des Karlsruher Stadtteils Grinwinkel an den sGdwestlichen Abschnitt
der Ringroute anschliel3t.

Von der insgesamt 44,5 km langen Strecke befinden sich:
e 26,0 kminnerorts und
e 18,5 km aulderorts.

Die Trasse wird im Folgenden in drei Abschnitte aufgeteilt:

a. BUhl-Baden-Baden (Oos) Lange: 13,2 km
b. Baden-Baden — Rastatt Lange: 9,8 km
c. Rastatt—Karlsruhe Lange: 21,5 km

Trasse 6, Gemarkungsgebiete mit Angabe der Streckenldnge

e Bihl - 3,3km|Trasse 6a
e Sinzheim -2 4,6 km| Trasse 6a
e Baden-Baden - 11,0 km | Trasse 6a und 6b
e Rastatt = 6,2 km | Trasse 6b und 6¢
e Otigheim > 3,0km | Trasse 6¢
e Bietigheim - 2,7km | Trasse 6¢
e Durmersheim -2 4,9km| Trasse 6¢
e Rheinstetten - 5,6 km|Trasse 6¢
e Karlsruhe - 3,2km| Trasse 6¢

Startpunkte - Zielpunkte

a. BuUhl - Bahnhof (Radstation)

b. Baden-Baden - Bahnhof Baden-Baden (Oos)

c. Rastatt -> Bahnhof

d. Karlsruhe - Bahnhof Karlsruhe West, Anschluss Ringroute
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Trasse 6a: BUhl - Baden-Baden (Oos) | 13,2 Kilometer

Start- und Zielpunkte

Im Siden des RVMO beginnt die Trasse 6 am Bahnhof Bihl. Die Trasse bindet sowohl das
400 m westlich gelegene Stadtzentrum Bihl als auch das westlich der Bahnlinie liegende
Siedlungs- und Gewerbegebiet optimal an.

Der Trassenabschnitt 6a fihrt entlang der Oberrheinbahn Uber Sinzheim bis zum Bahnhof
in Baden-Baden (Oos) und erschlief3t dort das sudliche Gewerbegebiet Oos-West.

Verlauf der Trasse

Vom Bahnhof BUhl ausgehend verlauft die Trasse nordlich und teilt sich an der Einmindung
Luisenstrale (Elektronik-Grof3fachmarkt) in zwei richtungsbezogene FUhrungen auf.
Richtung Sinzheim Uber die Steinstral3e und Richtung Bahnhof Rastatt Uber die Giter- und
Rheinstraf3e. Ab dem Knotenpunkt mit der Rheinstral3e ist die RSV als Fahrradstral3e durch
die Steinstral3e bis zur L85 geplant. Die L85 soll planfrei mittels einer neu zu bauenden
UnterfGhrung gequert werden. Hier sind Einschrankungen beziglich des
Hochwasserschutzes zu beachten. Auf der Nordseite der L85 soll die RSV als Lickenschluss
entlang der ZufahrtsstralRe L84/L85 gefihrt werden. Im weiteren Verlauf entlang der L84
wird die geplante RSV auf Hohe der Ortschaft Eisental zweimal im rechts/links Versatz
gefUhrt, um die LSA L85/WeinstralRe zu umfahren und diese plangleich Gber eine Mittelinsel
zu queren. Anschlief3end ab dem Knoten L84/B3 bei Steinbach (Baden-Baden) verlauft die
RSV an der B3 auf westlicher Seite im Zweirichtungsverkehr bis Sinzheim straf3en-
begleitend.

Auf Baden-Badener Gemarkung am Knoten L85/B3 ist eine wartepflichtige Mittelinsel
geplant. Die anschlieRende stralRenbegleitende Fihrung westlich der B3 fUhrt bis in die
Ortslage von Sinzheim. Uber einen Wirtschaftsweg am Erlenboschbéachel erschlief3t die
RSV zahlreiche Zielpunkte (Sportplatz, Realschule, Freizeitzentrum, Veranstaltungshallen
und die Gemeindewerke). Die Knoten sollen bevorrechtigt fir die RSV ausgebaut werden.
Im bebauten Gemeindegebiet Sinzheims ist im Verlauf der Albrecht-Direr-Strafse und
Hauptstralde eine bevorrechtigte Fahrradstral’e durch den Ortskern geplant, die bis zum
Kreisverkehr und weiter ,,Im Niederfeld" bis zur Oberrheinbahn verlaufen soll.

Hier ist ein Luckenschluss von 25 m auf privatem Grund notwendig. Im Anschluss soll ein
125 m langer Engpass beseitigt werden. Im geplanten einseitigen Zweirichtungsverkehr
wird der Bahnhof Sinzheim Nord passiert. Dafir ist auf der Industriestral3e
Einrichtungsverkehr geplant.

Uber den Markbach an der Gemarkungsgrenze zum Baden-Badener Stadtteil Oos ist ein
neues Brickenbauwerk geplant. Im Anschluss entlang der Bahn soll die RSV ausgebaut
und ab dem Gewerbegebiet als Fahrradstraf3e Uber die Saarstral3e bis zum Ooskanal
gefUhrt werden. Hier ist ein Brickenbauwerk geplant und es besteht Anschluss Uber die
Radverkehrsachse ,Grines Band" bis zum Leopoldsplatz (4,8 km) in der Baden-Badener
Innenstadt, dann weiter als Fahrradstraf3e bis zum Bahnhof Baden-Baden.

Lickenschlisse
e MalRnahme T6-BUH-617 Lénge: 240 m - Neubau
e MalRnahme T6-SIN-611  Ldnge: 25m -> grundhafter Ausbau
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Unter- und Uberfihrungen

e MalRnahme T6-BUH-626 Neubau Unterfihrung unter der L85 unter besonderer
BerUcksichtigung des Hochwasserrickhaltebeckens 10

e Malinahme T6-SIN-619  Einrichtung neuer Stege Uber den Markbach fir Rad-
(4 m Breite) und FulRverkehr (2,5 m Breite)

e Malinahme T6-BAD-605 Neubau Bricke Uber den Ooser Landgraben (5 m Breite)
Umfangreiche Knotenpunktumgestaltung

e Malinahme T6-SIN-609 Umbau des Kreisverkehrs mit Radverkehrsfihrung
Streckenabschnitt mit reduziertem Standard

Derzeit sind keine Mal3nahmen mit reduziertem Standard geplant.

Bei einer Gesamtlange von 13.200 m sind fur ggf. erforderliche Umplanungen im
Streckenlauf Maldinahmen mit reduziertem Standard auf folgenden Langen zulassig:

- 1.320 m nach den Q-Kriterien for RSV-BW und
- 1.320 m nach den Standards fiur das RadNETZ BW

Ubersicht der Trasse 6 a mit wesentlichen Eckpunkten

Trasse 6a Il

Start - Buhl
* kmo,o
igO.
T gl kmo,9
- :3 1 A
Buhl o 1|
v
5
Baden- 3 o
Baden a S
1]
B B | Uckenschluss
Neubau Bricke
km 7,2 W .
. . \ I Unterfih
Sinzheim Z N [Unterfuhrung
v O E Knoten mit
R=) LSA-Anpassung
, kmauo,1
,1__ ! “ Malinahme mit
‘:-'&O' km 10,5 reduziertem Standard
Baden- fa)
< . aulterhalb geschlossener
Baden as] Q ago. Ortschaften
h
= a0 innerhalb geschlossener
W 9% Ortschaften
Ziel - Baden-Baden (Oos) km 13,2

Abbildung 38 — Ubersicht Trasse 6, Abschnitt 6a | Bihl — Sinzheim — Baden-Baden (Oos). Quelle: VAR+
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Trasse 6b: Baden-Baden (Oos) — Rastatt |Lange: 9,8 Kilometer

Start- und Zielpunkte

Beginnend ab Baden-Baden (Oos) Bahnhof

Zielpunkt ist der Bahnhof Rastatt am Rande der Innenstadt.

Verlauf der Trasse

Vom Bahnhofsvorplatz, der Bahnhofs-Ostseite, auf die Westseite wird die bestehende
BahnunterfiGhrung genutzt. Hier konnen nur reduzierte RadNETZ BW Standards
umgesetzt werden. Entlang der Oberrheinbahn bis zum Ooser Landgraben und ein Stick
durch das Gewerbegebiet Oos-West (Im Rollfeld) soll die RSV bis zum Kreisverkehr
ausgebaut werden. Dort wird an bestehende Radwege angeknipft. Die Trasse verlauft
entlang des Ooser Landgrabens zunachst im Mischverkehr und dann auf einem
selbststandig gefUhrten Weg. Auf dem Weg nach Sandweier soll die RSV Uber die Kg613
durch Einbau einer Sprunginsel optimiert gequert werden. Im Anschluss soll die RSV auf
dem Wirtschaftsweg gefihrt werden. Ein Brickenneubau iUber den Keithgraben ist
erforderlich. Im Anschluss soll der wassergebundene Erholungsweg fir die RSV im
reduzierten Standard auf 740 Metern asphaltiert werden. Ab Stdckstrafe ist im
Siedlungsgebiet auf Wegeverbindungen im bestehenden Gringurtel ein getrennter RSW
und FuRweg bis zur GrofRen Straf3e geplant. In der Fortsetzung Uber die Grof3e Stral3e soll
die MuhlstralRe als Fahrradstral’e umgestaltet werden. Am nérdlichen Ortsrand von
Sandweier ab den Tennisplatzen muss der bestehende Kiesweg asphaltiert werden.

Die Trasse quert auf der bestehenden Rad- und Ful3verkehrsbricke die As, auf der nur
reduzierte RadNETZ BW Standards eingehalten werden koénnen. Die Bestandswege
mussen in diesem Bereich umfangreich ausgebaut werden, da hier keine Asphaltierung
vorhanden ist. Im Suden von Rastatt, am Ostlichen Bebauungsrand des Stadtteils Siedlung,
soll die RSV vom Fuldverkehr getrennt asphaltiert ausgebaut werden. Weiter in
Verlangerung des Wiesenwegs (geplante Fahrradstral3e) ist bereits eine UnterfGhrung der
Bahntrasse vorgesehen. Dies ist den RSV-Standards anzupassen. Im Stadtteil Niederbuhl,
ostlich der Bahn ist geplant, die RSV Uber Ringstraf3e und Philosophenweg im Mischverkehr
bei Tempo 30 und Uber die Jahnallee und den Ludwigring als Fahrradstral3e zu fihren. An
der Karlstraf3e in Richtung Rastatt Zentrum Uber die Franzbricke ist ein Fahrstreifen zur
Radverkehrsfihrung vorgesehen, um die erforderlichen Breiten fir die RSV zu erreichen,
der hier als Radfahrstreifen ausgefihrt werden soll. Der anschlief3ende Knoten Ludwigring
| Raulentaler Strafe soll umfangreich umgebaut werden. In der BismarckstralRe teilen
sich die Fahrtrichtungen der Trasse. In Richtung Osten ist eine FUGhrung als FahrradstralRe
durch Bismarck- und Steinmetzstral’e direkt zum Bahnhof Rastatt geplant. In der
Gegenrichtung soll die Trasse entlang der B36 als Radfahrstreifen am Bahnhof
vorbeigefihrt werden.

Lickenschlisse

e MalRnahme T6-BAD-614 Ldnge: 130m - Neubau

e Malinahme T6-BAD-621 Lange: 540m - grundhafter Ausbau
e Malinahme T6-BAD-623 Lange: g7m -> grundhafter Ausbau
e MalRnahme T6-BAD-625 Ldnge: 318 m -> grundhafter Ausbau
e Malinahme T6-BAD-632 Lange: 320m - grundhafter Ausbau
e Malinahme T6-BAD-634 Lange:1.140 m -> grundhafter Ausbau
e MalRnahme T6-BAD-636 Lange: 449 m -> grundhafter Ausbau

e Malinahme T6-RAS-601 Lange: 1.139m - grundhafter Ausbau
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Unter- und UberfGhrungen
e Malinahme T6-BAD-620 Neubau Bricke Uber Keithgraben
e MalRnahme T6-RAS-604 UnterfGhrung der Bahnlinie bei Niederbihl
e Malinahme T6-RAS-631  Neubau UnterfGhrung der B3
Umfangreiche Knotenpunktumgestaltung

e Malinahme T6-BAD-615 Einrichtung eines Kreisverkehrs mit baulich getrennter
und nicht bevorrechtigter FGhrung des Radverkehrs
e Mallnahme T6-RAS-613 Einrichtung eines Kreisverkehrs mit FUhrung des
Radverkehrs auf der Kreisfahrbahn im Mischverkehr.
e MalRnahme T6-RAS-617 Einrichtung eines Kreisverkehrs mit baulich getrennter
und bevorrechtigter Fihrung des Radverkehrs
Streckenabschnitt mit reduziertem Standard
e Malinahme T6-BAD-610 Lange: 190 m-nach RadNETZ BW
e Malinahme T6-BAD-619 Lange: 411 m—nach RSV-BW
Dies entspricht 2 % der Gesamtstrecke nach RadNETZ BW und 4 % der Gesamtstrecke nach

RadNETZ-BW. Falls weitere Umplanungen im Streckenlauf erforderlich sein sollten,
konnen weitere reduzierte Maflinahmen auf folgenden Langen zum Einsatz kommen:

- 569 m nach den Q-Kriterien fir RSV-BW
- 790 m nach den Standards fur das RadNETZ BW

Ubersicht der Trasse 6 b mit wesentlichen Eckpunkten

Trasse 6b
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Trasse 6¢: Rastatt — Karlsruhe | Lange: 21,5 Kilometer

Start- und Zielpunkte

Startpunkt ist der Bahnhof Rastatt mit dem gegeniberliegenden Landratsamt als grof3en
Arbeitgeber.

In Karlsruhe st6f3t die Trasse auf die Ringroute. Von dort aus wird der Bahnhof Karlsruhe
West in 600 m und der Weinbrennerplatz (in der Weststadt) Gber den Grinzug an der Alb
nach 1,2 km erreicht.

Verlauf der Trasse

Ausgehend vom Bahnhof Rastatt verlduft die Trasse in Richtung Norden als Fahrradstral3e
durch die Niederwaldstraf3e. In Richtung Siden wird die Trasse entlang der B36 als
Radfahrstreifen gefihrt.

Am Knoten B36/ Breslauer StraRe/ NiederwaldstraRe, der mit einer LSA Radfahr-
schleuse ausgestattet werden soll, werden die getrennten Fihrungen der RSV wieder
zusammengefGhrt. Auf gleicher Trasse sollen diese mittels Fahrradstraf3e auf der
Stettinger Straf3e Gber den Berliner Ring mit Mittelinsel in den Forst gefGhrt werden.

Die Schneise soll asphaltiert als RSV ertichtigt werden. Ein rund 8o m langer Neubau ist
geplant, um auf direktem Weg auf die Bahnlinien S7 und S8 zu stofRen. Auf der geplanten
bahnbegleitenden Trasse bis Otigheim sind teilwiese bestehende Wirtschaftswege, die
asphaltiert, und Teilstrecken, die neu gebaut werden muissen, um die RSV Qualitat zu
erreichen.

Am sidlichen Ortsrand von Otigheim ist Uber die K3717 (Rastatter StraBe) ein neues
Brickenbauwerk erforderlich. Nach 250 m Neubau kann an das vorhandene
Stral’ennetz angeschlossen werden. Die Trasse soll dann in nérdlicher Richtung als
Fahrradstral3e (Bahnhof- und NelkenstralRe) ausgestaltet werden und erschlief3t direkt den
Bahnhof Otigheim. Im Zuge der planfreien Querung der K3718 soll die vorhandene Rad- und
FuRRgdngerbricke genutzt werden, wobei auf den 100 m nur der reduzierte Standard nach
RadNETZ BW maglich ist. Als FahrradstralRe gefihrt muss hier ein Wohnkomplex Gber die
Eichenstrale und die StralRe ,Im Hanflander* umfahren werden.

Die FUhrung als Fahrradstral3e soll in Bietigheim entlang der Bahnlinie bis zum nordlichen
Ortsausgang weitergefUhrt werden. Im Verlauf werden vorhandene Fihrungen eines
Kreisverkehrsplatzes in die RSV-Planung einbezogen und eine getrennte Rad- und
FuRRgdngerfihrung mit einem Anschluss an die BernhardstrafRe hergestellt. Im Verlauf der
geplanten FahrradstralRe bis zum Bahnhof Bietigheim ist ein reduzierter RadNETZ BW-
Standard auf 44 m mit Teilumbau geplant.

Vom Bahnhof Bietigheim nach Norden und Durmersheim soll die RSV als Fahrradstraf3e bis
zum Ortsausgang und dann weiter als getrennter Geh- Radweg entlang der Oberrheinbahn
ausgebaut werden. Sudlich von Durmersheim ist ein asphaltierter Neubau bis zur
Bebauungsgrenze erforderlich.

In Durmersheim wird die Trasse als Fahrradstrafée in Sud-Nord Richtung geplant und
verlauft planfrei Gber die K3721. Die Knoten im Verlauf sollen mit Bevorrechtigung fir den
Radverkehr ausgestattet und der Knoten Lehmann- /| WerderstralRe als Minikreisel
umgebaut werden. Die Streckenfihrung verlduft weitgehend parallel zur Bahnlinie und
bindet somit die S-Bahnstationen Durmersheim und Durmersheim Nord an.
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An der Realschule Durmersheim verspringt der Verlauf von der Rosen- zur Helmholzstraf3e
und muss im Bereich der Triftstralle umgestaltet werden. Bis zum Ortsrand ist eine
Fahrradstralde geplant.

Ab dem Ortsausgang wird die Trasse als selbststandig gefihrter Weg auf
landwirtschaftlichen Flachen ostlich des Rheinstettener Stadtteiles Morsch gefihrt.
Bestehende Wirtschaftswege werden genutzt und Teilsticke neu trassiert. Entsprechend
den Vorgaben ist auf langeren Abschnitten ein Neubau geplant.

Zur Querung der L566 (Rheinaustral3e) ist eine signalisierte Querungsstelle geplant, um an
die Straf3e Pfeiferacker anschliel3en zu konnen. Weiter entlang des Gewerbegebiets an
der B36 ist der asphaltierte Ausbau von Wirtschaftswegen bis zur K3581 (Forchheim,
Hauptstralde) vorgesehen. Hier soll eine weitere signalisierte Querungsstelle mit der LSA
an der B36 getaktet werden.

Bis zur Messe Karlsruhe soll eine getrennte Geh- und RSV Fihrung hergestellt werden. Fir
die Trasse sind vorhandene Wirtschaftswege, teileweise asphaltiert und teilweise
wassergebunden, in Asphaltbauweise zu ertichtigen.

Nach einer weiteren signalisierten Querung soll die RSV ostlich hinter dem
Messehaupteingang auf einem neu zu bauenden Zweirichtungs-RSW verlaufen. Auf dem
Messering ist eine weitere signalisierte Querungsstelle 6stlich vom Golfclub eingeplant. Bis
zur Gemarkungsgrenze von Karlsruhe verlauft die RSV eigenstandig und muss neu
asphaltiert werden.

Das letzte RSV-Teilstick in Karlsruhe verlauft im Stadtteil Grinwinkel auf geplanten
Fahrradstraf3en im Nebenstraldennetz bis zur Kg655 (Pulverhausstral3e). Fir die Querung
ist eine signalisierte Radfahrschleuse mit umfangreicher Knotenpunktumgestaltung mit
direkt signalisiertem Rad-Linksabbiegen geplant. Uber die SiedlerstraRe wird an die
Ringroute am Manfred-Hadinger-Weg (Bricke Gber Oberrheinbahn und die Sidtangente
angeschlossen. Verbindungen bestehen zur Weststadt und an den Bahnhof Karlsruhe West.

Lickenschlisse
e Malinahme T6-RAS-642 bis RAS-644 Lange: 956 m = grundhafter Ausbau
e MafRnahme T6-OTl-600 und OTl-601  Lange:1.215m > grundhafter Ausbau

e Malnahme T6-OTI-603 Lange: 254m - Neubau
e Malinahme T6-BTH-611 Lange: 366 m -> grundhafter Ausbau
e Malinahme T6-DUR-600 Lange: 140m -> grundhafter Ausbau
e Malinahme T6-DUR-601 Lange: 548 m —> Neubau
e MalRnahme T6-DUR-616 Lange: 888 m - Neubau
e Malinahme T6-RST-600 Lange:1.012m -> Neubau
e Malinahme T6-RST-603 Lange: 1.967 m -> grundhafter Ausbau

e Malinahme T6-RST-606 und RST-607 Lange: 682m -> Neubau
e MalRnahme T6-RST-609 und RST-611  Lange: 795m > Neubau

e Malinahme T6-RST-613 Lange: 162m -> Neubau
e Malinahme T6-RST-614 Lange: 346 m -> Neubau
e Malinahme T6-KA-600 Lange: 189m - Neubau

Unter- und Uberfilhrungen

e MalRnahme T6-OTI-602: Neubau einer Briicke westlich und parallel zur Bahntrasse
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Umfangreiche Knotenpunktumgestaltung

e MalRnahme T6-RAS-637 LSA-mit Fahrradschleuse

e Malinahme T6-BTH-602 Anpassung des Kreisverkehrsplatzes mit RV-Fuhrung

e Malinahme T6-BTH-609 Querung mit langgestreckter Mittelinsel

¢ MalRnahme T6-DUR-609 Einrichtung eines Minikreisverkehrs

e MalBnahme T6-KA-602  abknickenden Vorfahrtsstrafe

e Malinahme T6-KA-606  Mittelinsel

e MalRnahme T6-KA-608  LSA-mit Fahrradschleuse

e MalRnahme T6-KA-610  LSA-mit Radfahrschleuse
Hinweise zum Verlauf
Die Vorzugsvariante wird aufgrund von naturschutzrechtlichen Bedenken und zur
Vermeidung von Konflikten mit Naherholungssuchenden auf dem bestehenden
Straldennetz durch die Stadtteile Neureut und Grinwinkel gefihrt.
Streckenabschnitt mit reduziertem Standard

e MaBnahme T6-OTl-605 L&nge: 100 m-nach RadNETZ BW

e Malinahme T6-BTH-608 Lange: 44 m—nach RadNETZ BW

e MalRnahme T6-KA-613  Lange: 123 m-nachRSV-BW
Dies entspricht 0,7 % der Gesamtstrecke nach RadNETZ-BW o,6 % der Gesamtstrecke nach
RSV-BW. Falls notwendige Umplanungen im Streckenlauf erforderlich sein sollten, kénnen
weitere reduzierte MaRnahmen auf folgenden Langen zum Einsatz kommen:

- 2.027 m nach den Q-Kriterien fir RSV-BW

- 2.006 m nach den Standards fir das RadNETZ BW

Ubersicht der Trasse 6 ¢ mit wesentlichen Eckpunkten

Trasse 6¢

Start — Rastatt Teiltrasse Gesamttrasse
" II 1 kmo,0 km 22,9
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By | kma,6 km 24,5
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Bietigheim E
m

Abbildung 40 - Ubersicht Trasse 6, Abschnitt 6¢ | Rastatt — Karlsruhe. Quelle: VAR+
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6.7 Trasse 7: Karlsruhe Ringroute | 26,0 km
Die Ringroute wurde in vier Abschnitte unterteilt, siehe Tabelle 8:

Tabelle 8 — Abschnitte der Ringroute
Lange davon davon
inkm  innerorts auferorts

Abschnitte mit Angabe der Stadtteile (Start-Ziel)

Trasse 7 | Ringroute Karlsruhe

Sid-West

KA-Hafen — Beiertheim / Bulach (Hbf.) Sk 51 %3
7 Nord-West

KA-Hafen / MUhlburg — Neureut 57 57 0,0
Nord-Ost

Neureut — Durlach 8,3 3,9 bk
Sid-Ost - » s
Weiherfeld /| Dammerstock (Hbf.) — Durlach ! o /
Summe 26,0 15,8 10,2

Trasse 7a: Karlsruhe Ringroute Verlauf der Trasse Sid-West | 5,4 Kilometer

Dieser Abschnitt der Ringroute verlauft von der Weiherfeldstraf3e im Stadtteil KA-
Beiertheim-Bulach bis zum Knotenpunkt Pfannkuchstral’e / Am Sonnenbad im Stadtteil
KA-MGhlburg.

Start- und Zielpunkte:

Am Startpunkt Weiherfeld (Neckarplatz / Links der Alb) befindet sich der Ubergang zur
Trasse 5 (Ettlingen-Karlsruhe). Des Weiteren besteht ein Ubergang zur Ringroute Sid-Ost
nach KA-Durlach. Uber die Weiherfeldbricke werden der Hauptbahnhof Karlsruhe und der
Albtalbahnhof unmittelbar erreicht. Am Zielpunkt befindet sich das Gewerbegebiet
Griunwinkel sowie der Rheinhafen Karlsruhe.

Verlauf der Trasse (Betrachtung im Uhrzeigersinn):

Die Weiherfeldbricke ist als Fahrradstral3e geplant. Nach einem kurzen Stick selbststandig
gefUhrten Radwegs nordlich der Bahngleise soll die Trasse Uber Fahrradstraf3en bis zur
Junker-und-Ruh-StraRe verlaufen. Hier soll die bestehende Bricke zum Manfred-
Hadinger-Weg nach baulicher Optimierung der Anschlisse genutzt werden. Im
Brickenbereich sind reduzierte Standards nach dem RadNETZ BW vorgesehen. Fir den
Verlauf nach der Bricke sind zwei alternative Fihrungen geplant: Erstens direkt neben den
Bahngleisen mit Anschlussbauwerk mit Spirale zur Bricke iber die Bahn an der
AkazienstrafBe. Hier ist der Anschluss an eine derzeitige Privatstrale geplant, sodass die
Umsetzung ggf. zeitnah nicht moglich ist. Zweitens ist eine Fihrung Uber den Birkenweg
als Fahrradstraf3e und Uber die Hardeckstral3e als Schutzstreifen vorgesehen. Im Bereich
der Durmersheimer Strae bis zur Carl-Metz-StraRe muss aufgrund der straf3en-
raumlichen Enge auf reduzierte Standards nach dem RSV-BW zurickgegriffen werden.

Ab dem Zubringer zur B36 verlauft die Trasse parallel zur Bahnlinie bis zur Straf3e ,Am
Sonnenbad". Auf dieser verlauft die Trasse bis zum Kurzheckweg. Kurz vor dem
Kurzheckweg ist die Einrichtung einer neuen hohengleichen Querung der
Straf3enbahngleise vorgesehen. Im Verlauf des Kurzheckwegs, der Gber die Sudtangente
fihrt, endet der Abschnitt der Ringroute. Von hier aus ist die WeiterfUhrung der Ringroute
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Richtung Norden Uber einen Neubau mit Anschluss an das bestehende Brickenbauwerk
angedacht.

LUckenschlisse:

e MalRnahme T7-KA-SW-713 Lange: 200m - Neubau

e Malinahme T7-KA-SW-714 Lange: 344 m - Privatstral3e
Unter- und Uberfihrungen

e MalRnahme T7-KA-SW-711 Anbau an vorhandenes Brickenbauwerk

Umfangreiche Knotenpunktumgestaltung

o keine
Streckenabschnitt mit reduziertem Standard

e Malinahme T7-KA-SW-710 Lange: 350 m-—nach RadNETZ BW

e Malinahme T7-KA-SW-725 Lange: 251m-—nach RSV-BW
Dies entspricht 7 % der Gesamtstrecke nach RadNETZ BW und 5 % der Gesamtstrecke nach
RadNETZ BW. Falls weitere Umplanungen im Streckenlauf erforderlich sein sollten, konnen
weitere reduzierte MaflRnahmen auf folgenden Langen zum Einsatz kommen:

—>_277 m nach den Q-Kriterien fir RSV-BW

—> 177 m nach den Standards fir das RadNETZ BW

Ubersicht der Trasse 7a | Ringroute Sid-West mit wesentlichen Eckpunkten

Trasse 7a

Sud-West

Start — Karlsruhe Hafen

I kmo,o
agO.
Karlsruhe . kmo,g4
Hafen i
§ 1 g B B Lickenschluss
o]
n E D MNeubau Bricke
E [ UnterfUhrung
! Knoten mit
LSA-Anpassung
Malinahme mit
. KA-_ " reduziertem Standard
Beiertheim /
Bulach 2g0. guf;?:;tt;ﬁeschlossener
o . innerhalb geschlossener
W 190. Ortschaften
Ziel — Beiertheim [ Bulach km 5,4

Abbildung 41 - Ubersicht Trasse 7, Abschnitt 7a | Ringroute Siid-West. Quelle: VAR+
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Trasse 7b: Karlsruhe Ringroute Nord-West | 5,7 Kilometer

Diese Trasse der Ringroute verbindet im Westen die Stadteile Grinwinkel und Daxlanden
von Suden nach Norden mit dem Stadtteil Neureut. Es bestehen zusatzliche
Anknipfungspunkt an die Trassen 1 nach Woérth und 2 nach Eggenstein.

Start- und Zielpunkte

Vom Arbeitsplatzschwerpunkt am Umspannwerk KA-West (Hauptzollamt), Knoten
PfannkuchstralRe / Carl-Metz-Stral3e /| Am Sonnenbad

Wohngebiet Neureuter Querallee / Rubenstrafe

Verlauf der Trasse mit Abschnittseinteilung

Beginnend mit einer Fahrradstral3e verlauft die Strecke bis zur Honsellstraf3e auf
Nebenstralden.

Die vorhandene Bricke Uber die Honsellstraf’e im Zuge der Alb soll als RSV genutzt
werden. Hier ist jedoch nur der reduzierte RadNETZ BW Standard maglich.

Im Anschluss an der Stadtbahn Station Rheinhafen missen die Gleisanlagen plangleich
gequert werden, hier ist eine signalisierte Sonderlosung nahe dem Haltepunkt
erforderlich. Die RSV verlauft weiter als Fahrradstraf3e auf dem Kurzheckweg bis zur Briicke
Uber die Sidtangente. Nach Westen dem Kurzheckweg folgend ist Uber das lokale
Radverkehrsnetz ein Anschluss zur Trasse 1 nach Worth vorgesehen.

Vom Kurzheckweg ausgehend ist ein umfangreiches Brickenbauwerk bis zur
RheinstrafRe UGber zwei Bahnlinien geplant.

Im Anschluss ist ein umfangreicher RSW-Bau auf 2 Kilometern als Neubau und
Lickenschluss entlang der Bahnlinie bis zur B36 mit Anschluss an die Weil3enburger
Stral3e vorgesehen.

Am Knoten B36 |/ WeiRenburger StraBe muss der Knoten umgebaut und die
Signalsteuerung angepasst werden.

Der RSW soll auch im Anschluss einheitlich getrennt bis nach Neureut fortgesetzt und
entsprechend ausgebaut werden. In diesem Zusammenhang werden soweit mdglich
vorhandene Straf3en und Wege mitgenutzt. Im Bereich des Gewerbegebiets (150 m) ist
ein Hochbord-RSW vorgesehen. Im Anschluss muss ein schmaler Ful3pfad ausgebaut und
angrenzende Fldchen missen auf einer Lange von 170 m erworben werden.

Ab der Gemarkungsgrenze Neureut ,An der Richtstatt" ist bis zur Handwerkskammer
(Schweiger Straf3e) auf den vorhandenen Asphaltwegen eine Fahrradstralde geplant, die
auch im Bereich der ErschlieRung durch das Kleingartengebiet gefihrt werden soll.

Es folgt ein Neubau im Abschnitt zwischen Kleingarten Hohe Herzstral3e bis zur
Welschneureuter StraRe (K9658). Hier soll eine bestehende Unterfihrungsmoglichkeit
entsprechend der RSW-Standards ausgebaut werden. Der RSW soll bis zur RubensstralRe
parallel zur Rembrandtstralde getrennt gefUhrt und die K9658 signalisiert gequert werden.
Im Anschluss bis zur Neureuter Querallee ist eine FahrradstralRe als FGhrungsinstrument
geplant. Hier ist der Ubergang zur Trasse 2 nach Eggenstein vorgesehen.

LUckenschlisse

e Malinahmen T7-KA-NW-707, -709, -710, -712 Lange:1.956m - Neubau
e Malinahme T7-KA-NW-717 Lange: 351m - Neubau
e Malinahme T7-KA-NW-720 Lange: 336m - Neubau
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Unter- und Uberfihrungen

e MalRnahme T7-KA-NW-706 Brucke ab , Kurzheckweg" Gber zwei Bahngleise
e MalRnahme T7-KA-NW-721 Ausbau UnterfGhrung der S-Bahn
Umfangreiche Knotenpunktumgestaltung
e Malinahme T7-KA-NW-713
Streckenabschnitt mit reduziertem Standard
e Malinahme T7-KA-NW-702 Lange: 196 m—nach RadNETZ BW

Dies entspricht 3 % der Gesamtstrecke nach RadNETZ BW. Falls weitere Umplanungen im
Streckenlauf erforderlich sein sollten, konnen weitere reduzierte MalRnahmen auf
folgenden Langen zum Einsatz kommen:

—> 570 m nach den Q-Kriterien for RSV-BW

—> 374 m nach den Standards fir das RadNETZ BW

Ubersicht der Trasse 7b | Ringroute Nord-West mit wesentlichen Eckpunkten

Trasse 7b
Nord-West II
Start — KA Hafen / Muhlburg
km 0,0
KA Hafen/
Mihlburg 1
[ ] |
[ ] |
[ ] |
mE £
mm 0
« mm B B Lickenschluss
x E=
E D Meubau Briicke
aE /Unterfihrung
L c Knoten mit
T L5A-Anpassung
N Malnahme mit
reduziertem Standard
KA-Neureut
[ ] |
o aulterhalb geschlossener
9% Ortschaften
. innerhalb geschlossener
W '90. Ortschaften
Ziel — Stadtteil Neureut km 5,7

Abbildung 42 - Ubersicht Trasse 7, Abschnitt 7b | Ringroute Nord-West. Quelle: VAR+
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Trasse 7c: Karlsruhe Ringroute Nord-Ost | 8,3 Kilometer

Die Trasse der Ringroute 7c verbindetim Norden den Stadtteil Neureut Gber den Hardtwald
mit dem Stadtteil KA-Durlach im Osten. Richtung Norden schlie3t die Trasse 2 nach
Eggenstein und im Osten die Trasse 4 ins Pfinztal an. Von der 8,3 km langen Strecke liegen
3,9 km innerorts und 4,4 km aul3erorts.

Start- und Zielpunkte:

» Neureuter Querallee / RubensstralRe (mit Anschluss und Ubergang zur Trasse 2 nach

Eggenstein-Leopoldshafen)
* Hubstraf3e / Lenzenhubweg (Anschluss und Ubergang zur Trasse 4 ins Pfinztal)

Verlauf der Trasse:

Entlang der Neureuter Querallee Richtung Osten ist am Wohngebiet (auf der Nordseite) ein
getrennter RSW im Zweirichtungsverkehr und in Richtung Westen eine Einrichtungs-
fihrung vorgesehen. In gleicher Fihrungsform soll der RSW Uber den Kreisverkehr
(Spocker Stral3e / Alte Kreisstral3e) und weiter bis zum Knoten Linkenheimer LandstralRe
| Neureuter Querallee verlaufen. Dieser Knoten misste umfangreich umgeplant werden.
Eine Signalsteuerung mit geplanter Fahrradweiche in Richtung Hardtwald und
aufgeweitetem Radaufstellstreifen in Gegenrichtung ist vorgesehen. Auf der MoldaustralRe
Uber Radfahrstreifen bis zur StralRe An der Trift, von dort aus weiter als RSV-Fahrradstral3e
bis zum Hardtwald an der Eggensteiner Allee. Von dort aus soll die RSV auf der Rintheimer
Querallee durch den Hardtwald in 5 m Breite ausgebaut und im Mischverkehr mit dem
FuRverkehr auf einem Wirtschaftsweg im Bestand gefihrt werden. Am Knoten Theodor-
Heuss-Allee soll die RSV in die LSA-Signalisierung aufgenommen und als Fahrradstraf3e auf
der sudlichen Nebenfahrbahn bis zur Buchiger Allee und im Anschluss als zweiseitiger
Zweirichtungsradweg bis zur Hagsfelder Allee gefGhrt werden. Hier besteht Anschluss zur
Trasse 3 nach Stutensee [/ Bruchsal.

Entlang des Hirtenwegs soll der Hochbordradweg auf der Sudseite auf RSW-Standard bis
zur Haid-und-Neu-Stralde ausgebaut werden. Am Knoten mit der Albert-Nestler-Stral%e
soll dieser jedoch richtungsbezogen aufgelost und als Radfahrstreifen weitergefihrt
werden. Am Knotenpunkt Hirtenweg / Haid-und-Neu-Straf3e sind aufgeweitete
Radaufstellstreifen vorgesehen. Weiter soll die RSV 750 m als Fahrradstraf3e bis zum
Hinterwiesenweg durch das Wohngebiet gefiGhrt werden.

Hier soll der Zwangspunkt zur Querung der Bahntrassen plangleich mit reduzierten
RadNETZ BW Standards realisiert werden. Die Breiten des Weges entsprechen nicht den
Kriterien fir RSV. Eine komplette Ausgestaltung als planfreie Querung (Bricke oder
UnterfGhrung) steht derzeit nicht im geeigneten Nutzen-Kosten-Verhaltnis.

Im weiteren Verlauf ist eine Fihrung der RSV auf dem Kleingartnerweg als Fahrradstral3e
und einem mit dem Stadtplanungsamt abgestimmten Lickenschluss ebenfalls als
Fahrradstrale Uber das Gelande eines Wirtschaftsbetriebs (105 m) erforderlich. Die
ElfmorgenbruchstrafRe soll mittels neuer Querungshilfe (Mittelinsel) Gberquert werden,
um das Ostlich gelegene Waldstick bis zur A5 zu erreichen. Hier ist ebenso ein
Lickenschluss mit 220 m Neubau vorgesehen. Die Querung der Ag soll Gber eine neue
Bricke, die seitens der Stadt Karlsruhe als Grinbricke im Zuge der Grinflachenplanung
und Sportpark-ErschlieRung ,Untere Hub" bereits angedacht ist, erfolgen. Fir die
Maflnahme wurden dementsprechend nur 10% Zusatzkosten einkalkuliert. Ostlich der Ag
muss eine weitere Licke bis zur HubstraRe geschlossen werden. Weiter auf der Hubstral3e
als Fahrradstraf3e bis zum Lenzhubweg. Hier an der Stadtbahnstation Durlach Hubstral3e
besteht Anschluss an die Trasse 4 nach Pfinztal und Ubergang zur Ringroute 7d.
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LUckenschlisse

e MalRnahme T7-KA-NO-713 758 m -> grundhafter Ausbau
e MalRnahme T7-KA-NO-728 128 m - Neubau
e Mal3nahme T7-KA-NO-730 /731 109 m /630 m > grundhafter Ausbau
e MalRnahme T7-KA-NO-733 344 M - Neubau

Unter- und Uberfihrungen
e Malnahme T7-KA-NO-732, angedachte Grinbricke mit reduziertem Kostenansatz
Umfangreiche Knotenpunktumgestaltung

e Malinahme T7-KA-NO-707 Minikreisverkehr
e Malinahme T7-KA-NO-714 LSA-Anpassung
e MalRnahme T7-KA-NO-729 Neubau neuer Mittelinsel

Streckenabschnitt mit reduziertem Standard

e MalRnahme T7-KA-NO-726 Lange: 86 m —nach RadNETZ BW
Dies entspricht 1 % der Gesamtstrecke nach den Standards fir das RadNETZ BW. Falls
notwendige Umplanungen im Streckenlauf erforderlich sein sollten, konnen weitere
reduzierte MafRnahmen auf folgenden Langen zum Einsatz kommen:

—> 830 m nach den Q-Kriterien fir RSV-BW

- 744 m nach den Standards fir das RadNETZ BW

Ubersicht der Trasse 7¢ | Ringroute Nord-Ost mit wesentlichen Eckpunkten

Trasse 7c
Nord-Ost

Start — Neureut

[ kmo,0
S
KA-Neureut =
L kmas
7
0
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_
[41]
(o]
=
5 km36 )
<L f B B Lickenschluss
"o
g D Neubau Bricke
o {UnterfUhrung
Q
E c Knoten mit
_l km 5,7 LSA-Anpassung
A N Malinahme mit
] g reduziertem Standard
— E Rerhalb hl
_ © aulserna geschnlossener
KA-Durlach 3 agO. -\ o -
mEm >
ll © a0 innerhalb geschlossener
W 9~ Ortschaften
Ziel — Stadtteil Durlach km 8,3
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Trasse 7d: Karlsruhe Ringroute Sid-Ost | 6,6 Kilometer

Die Ringroute im Abschnitt 7d verbindet KA-Durlach im Osten, und somit die Trasse 4 aus
dem Pfinztal, mit den Stadtteilen Weiherfeld-Dammstock und Bulach. Sie ist auch eine
direkte Verbindung zwischen dem Hauptbahnhof und Bahnhof KA-Durlach. Von der
insgesamt 7 km langen Strecke befinden sich 1, 1 km innerorts und 5,9 km aufRerorts.

Startpunkt: Hubstrale / Lenzenhubweg (S-Bahnstation Durlach-Hubstral3e)

Zielpunkt: Weiherfeldbricke (mit Anschluss zur Trasse 5 nach Ettlingen und zur
Ringroute Sud-West)

Verlauf der Trasse mit Abschnittseinteilung:

Auf dem Lenzenhubweg soll die RSV als Fahrradstrafe entlang der Bahntrasse bis zur Pfinz
verlaufen.

Hier ist ein umfangreiches UnterfGhrungsbauwerk zur Unterquerung der Bahntrasse
geplant. Dies ermdglicht eine direkte West-Ost Verbindung in Richtung KA-Zentrum.

Im Anschluss bis zur Hauptbahnstral3e ist ein getrennter RSW geplant. Am Bahnhof KA-
Durlach soll die RSV als Fahrradstralde Uber die Hauptbahnstraf3e und Saarstral3e verlaufen.

Im Anschluss ist ein Lickenschluss Uber ein ehemaliges Gleisbett (780 m) entlang der
Bahnlinie mit getrennten Geh- und RS-Weg bis zur Ag Bricke geplant. Ab der Bricke
besteht bereits ein asphaltierter Weg, der im reduzierten Standard als RSV genutzt werden
soll.

Hier beginnt der sogenannte ,Rulweg", er soll als getrennter Geh- und RS-Weg bis zur
Anbindung sudlich des Hauptbahnhofs gefihrt werden. Im Verlauf Uber den
Langenbruchweg ist eine Unterfihrung zur planfreien Querung der Ettlinger Allee
vorgesehen.

Der geplante RSW verlauft bis kurz vor die Weiherfeldbricke. Auf Hohe des Edeltrud-
Tunnelsist ein Umbau mit Wegeanpassung (Radien entsprechend der RSV-Standards) mit
Anrampungen zur Weiherfeldbricke mit richtungsgetrennten Rampen geplant.

Hier besteht Anschluss an die Trasse 5 nach Ettlingen und ins Zentrum von Karlsruhe.

LUckenschlisse

e Malinahme T7-KA-SO-701 Lange: 176 m - grundhafter Ausbau
e Malinahme T7-KA-S0-708 Lange: 780 m = Neubau

Unter- und Uberfhrungen
e MalRnahme T7-KA-SO-703 UnterfUhrung Bahntrasse
e MalRnahme T7-KA-SO-713 UnterfUhrung Ettlinger Allee
e Malinahme T7-KA-S0-716 Anbau Weiherfeldbricke (Westseite)
e MalRnahme T7-KA-SO-717 Anbau Weiherfeldbricke (Ostseite)

Umfangreiche Knotenpunktumgestaltung:

e keine
Streckenabschnitt mit reduziertem Standard
e Malinahme T7-KA-S0-709 Lange: 440 m—nach RSV-BW
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Dies entspricht 6,7 % der Gesamtstrecke. Falls notwendige Umplanungen im Streckenlauf
erforderlich sein sollten, kdnnen weitere reduzierte Maf3nahmen auf folgenden Langen

zum Einsatz kommen:

- 220 m nach den Q-Kriterien fir RSV-BW
- 660 m nach den Standards fur das RadNETZ BW

Ubersicht der Trasse 7d | Ringroute Siid-Ost mit wesentlichen Eckpunkten

Trasse 7d
Sd-Ost
Start — Weiherfeld | Dammerstock
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o
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N MalZnahme mit
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Durlach 2g0 aulserhalb geschlossener
1 Ortschaften
mm . innerhalb geschlossener
=_= '90- Ortschaften
Ziel — Stadtteil Durlach km 6,6

Abbildung 44 - Ubersicht Trasse 7, Abschnitt 7d | Ringroute Siid-Ost. Quelle: VAR+
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7 Potenzialuntersuchung der Vorzugstrassen

Aufbauend auf die landesweite Potenzanalyse, siehe Kapitel 3.2, erfolgte eine vertiefte
Ermittlung der Potenziale auf den sechs Radialen (Trassen 1 bis 6) sowie der Ringroute
Karlsruhe (Trasse 7). Insbesondere wurden erstmals fir die vier identifizierten Abschnitte
der Ringroute in Karlsruhe (siehe Kapitel 6.7) und fur die Trasse 1 Worth — Karlsruhe
Potenziale ermittelt.

Auf Radschnellverbindungen sinkt der Radverkehrsanteil am Modal Split ab einer Distanz
von 3 km mit Zunahme der Entfernung, siehe Abbildung 45. Die langeren radialen Trassen
wurden entsprechend der typischen Radschnellwegdistanzen (5 bis 15 km) in die
nachfolgend genannten Abschnitte unterteilt:

e Trasse 3| Bruchsal — Karlsruhe mit dem Zwischenziel Stutensee
e Trasse 6 | BUhl —Karlsruhe mit den Zwischenzielen Baden-Baden (Oos) und Rastatt

FUr die Potenzialermittlung auf der Trasse wurden die auf den Streckenabschnitten
moglichen Potenziale und die zwischen den jeweils angrenzenden Kommunen
vorhandenen Potenziale ermittelt und addiert, siehe Anhang 8.

Aufgrund regionsspezifisch unterschiedlicher Datengrundlagen wurden fir die Trassen 1
bis 6 und die Ringroute Karlsruhe (Trasse 7) zwei Ansatze zur Ermittlung der potenziellen
Radverkehrswege (Radfahrten pro Tag) gewahlt, siehe Kapitel 7.2 und 7.3.

Aus den im Gebiet des Regionalverbandes lokal unterschiedlichen Radverkehrsanteilen
wurden im Rechenmodell der zusatzliche ortsspezifische Faktor (oF) abgeleitet. Fir die
Stadt und den Landkreis Karlsruhe wurden diese entsprechend des im Bestand
vorhandenen Radverkehrsaufkommens erh6ht, siehe Anlage 8. Dies war erforderlich, daim
Vergleich zum Ist-Wert (rote gestrichelte Linie, Abbildung 31) in der Region Karlsruhe Stadt
und Landkreis bereits heute héhere Radverkehrsanteile vorhanden sind. Zusatzlich wurde
fur die Potenzialermittlung die Veranderung der Radverkehrsmengen von heute bis zum
Jahr 2030 einbezogen, siehe rote Linie in der Abbildung 31. Die angenommene Steigerung
des Radverkehrsanteils ergibt sich aus der generellen Steigerung der Radverkehrsmengen
im Land Baden-Wurttemberg plus einer Steigerung der Radverkehrsmengen durch
Einrichtung einer Radschnellverbindung.??

Modal Split Radverkehr
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w
=]
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Abbildung 45 -
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7.1 Datengrundlagen
FUr die Ermittlung der potenziellen Radverkehrsmengen in den Querschnitten wurden
folgenden Datengrundlagen verwendet bzw. erhoben:

I.  Entfernungsabhangiger Modal Split - Radverkehr
-> Kurzzeichen = eMS-Rad
Der entfernungsabhangige Modal Split - Radverkehr stellt die zu erwartenden
Radverkehrsmengen entfernungsbezogen dar.

ll.  Entfernungsabhangiger Modal Split - Zielwert
- Kurzzeichen = eMS-Rad (Zielwert)

. Zahl der sozialversicherungspflichtigen Pendler
- Kurzzeichen = sP

IV.  Verkehrsverflechtungen des MIV
- Kurzzeichen = VF

V.  Anzahl der durchschnittlichen Wege pro Tag*3
- Kurzzeichen =dW

VI.  gebietsabhangiger Modal Split>+
- Kurzzeichen = gMS

VIl.  ortsspezifischer Faktor
—>Kurzzeichen = oF

Diese Werte wurden zur Berechnung der Potenziale herangezogen.
7.2 Potenziale der Trassen 1 bis 6

Fur die radial auf Karlsruhe zulaufenden Trassen wurden auf Grundlage der Daten drei
Szenarien entworfen.

Szenario A (sozialversicherungspflichtige Pendler, konservativer Ansatz)

FUr das Szenario A wurde die Anzahl der sozialversicherungspflichtigen Pendler zwischen
den Kommunen? als Grundlage genutzt.

Szenario B (auf Grundlage des Verkehrsmodells der Region Mittlerer Oberrhein) 2°

FUr das Szenario B wurde als Datengrundlage das aktuell in der Erstellung befindliche
Verkehrsmodell der Region Mittlerer Oberrhein?” verwendet. Im Verkehrsmodell werden
die taglichen Wege des MIV zwischen den Kommunen abgebildet. Darin enthalten sind
somit auch die Wege des Freizeit-, Schul-, Ausbildungs- und Einkaufsverkehrs.

Zielszenario C (Mittelwert)

Es wird der Mittelwert der beiden Ansatze gebildet. Der Mittelwert wird als Erwartungswert
fur das Zieljahr 2030 fUr die Anzahl der Radfahrten pro Tag (im Weiteren DTV (rad)genannt)
definiert. Dieser wird als Grundlage fir die weitere Ermittlung der Nutzen-Kosten-Faktoren
verwendet (siehe Kapitel g).

Zwei Berechnungsbeispiele fir die ermittelten Werte der Szenarien A, B und C sind im
Anhang 8 ausgearbeitet und werden dort vorgestellt.
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7.3 Potenziale der Ringroute Karlsruhe | Trasse 7

FUr die Potenzialermittlung der Ringroute Karlsruhe wurde ein gesonderter Ansatz
verwendet: Als Datengrundlage wurde das Verkehrsmodell der Stadt Karlsruhe aus dem
Jahr 2002 herangezogen. In diesem sind die Quell- / Zielbeziehungen des Radverkehrs
stadtteilgenau modelliert.

Um die im Jahr 2002 ermittelten Werte an den aktuellen Stand anzupassen, wurden die
Werte des Radverkehrsanteils am Modal Split der Stadt Karlsruhe von derzeit 23 % fir das
Prognosejahr 2030 auf 28 % hochgerechnet.?®

Die Teilabschnitte der Ringroute stellen fir sich jeweils direkte Verbindungen dar, die
einzelne Stadtteile der Stadt Karlsruhe verbinden und damit wichtige Funktionen im
Radverkehrsnetz der Stadt Karlsruhe haben. Die vier Teilabschnitte der Ringroute
(Nordwest, Nordost, Sudost und Sudwest) sollen innerhalb der Ringroute eine wichtige
Verteilerfunktion fur die radial auf Karlsruhe zulaufenden Trassen Gbernehmen. Fir die
Potenzialermittlung der einzelnen Abschnitte wurden die Stadtteile ermittelt, die relevante
Verkehrsbeziehungen auf den jeweiligen Trassenteilsticken generieren.

FUr die Potenzialermittlung der einzelnen vier Ringroutenabschnitte wurden die Stadtteile
herausgefiltert, die relevante Verkehrsmengen auf den jeweiligen Trassenteilsticken
generieren. Diese Verkehrsmengen wurden aufsummiert und die sich daraus ergebenden
Radverkehrspotenziale hochgerechnet.

Ein Berechnungsbeispiel und die Grundsatze fir die Ermittlung der Werte ist im Anhang 8
dargestellt.

7-4 Ergebnisse der Potenzialermittlung

FUr alle Trassen wurden folgende zwei Werte ermittelt:
e Radverkehrsmengen im Bestand: DTV(rapisT)
e Erwartungswerte der Radverkehrsmengen DTV rAD 2030)

Die Werte fur den DTV(rap 1s1) und fir den DTV(rap 2030) Wurden den in Abbildung 31
dargestellten Kurven entnommen und mit den fir jeden Trassenabschnitt festgestellten
Werten ,Pendleranzahl* und dem ortsspezifischen Faktor multipliziert.

Auf den langeren Trassen:
e Trasse 3| Bruchsal — Stutensee — Karlsruhe und
e Trasse 6 | BUhl—Baden-Baden — Rastatt — Karlsruhe

wurden aufgrund der Zwischenziele in den sich daraus ergebenden Streckenabschnitten
zusatzliche Potenziale ermittelt, damit auch mdgliche Nachweise fir eine Realisierung von
Teilabschnitten erfolgen konnen.
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In der Potenzialberechnung wurde davon ausgegangen, dass die Trassen im gesamten
Streckenverlauf als Radschnellverbindung ausgebaut werden.

Das erforderliche Potenzial auf dem Abschnitt Stutensee — Karlsruhe (Trasse 3) lasst sich
beispielsweise nur erreichen, wenn eine durchgangige Radschnellverbindung von Bruchsal
bis Karlsruhe realisiert werden kann.

Ubersicht der ermittelten Potenziale — Trassen 1 bis 6
Tabelle 9 - Potenzialermittlung fir die Trassen 1 bis 6

Erwartungswert  Erwartungswert
Trasse I;'Sr-{l it aulRerhalb KA innerhalb KA
Abschnitt der Trasse fiEm

ohne Binnenverkehr

DTV (rRAD 2030) DTV (RAD 2030 KA)

ohne Binnenverkehr mit Binnenverkehr Karlsruhe

Worth a. R. — Karlsruhe 580 1.380 3.840

[ ]
- Eggenstein-Leopolds-

920 2.170 4.310
B

hafen — Karlsruhe

Bruchsal — Karlsruhe (mit Potenzialermittlung in zwei Abschnitten)

Bruchsal — Stutensee 420 1.410 -
Stutensee —Karlsruhe 1.360 3.230 6.510
[ ]

Pfinztal — Karlsruhe 160 380 4.830

Ettlingen — Karlsruhe 4.470 8.350 10.530

BUhl — Baden-Baden 470 bis 1.250 1.110 bis 2.970

N
[ ]
m Bihl - Karlsruhe (mit Potenzialermittlung in drei Abschnitten)

Baden-Baden — Rastatt 750 1.780
Rastatt — Karlsruhe 1.080 bis 1.540 2.560 bis 3.640 6.505

Hochstes Potenzial

Das grof3te Potenzial besteht auf der Trasse 5, Ettlingen — Karlsruhe. Als Grinde dafir sind
die optimale Distanzweite fir den Radverkehr, die sehr hohen Pendlerzahlen sowie die
starken Verkehrsbeziehungen zwischen Ettlingen und Karlsruhe zu nennen.

Festgestellte Potenziale fur die Einrichtung von Radschnellverbindungen

Auf Teilabschnitten der Trasse 3 zwischen Bruchsal und Karlsruhe und der Trasse 6
zwischen BUhl und Karlsruhe werden deutlich mehr als die erforderlichen 2.000 Radfahrten
pro Tag prognostiziert. Bemerkenswert ist, dass bei allen radialen Trassen das Potenzial auf
den Abschnitten, die im Karlsruher Stadtgebiet verlaufen, erheblich ansteigt. Insbesondere
bei den Trassen 1, Worth - Karlsruhe und Trasse 4, Pfinztal - Karlsruhe werden erst auf den
im Stadtgebiet Karlsruhe verlaufenden Streckenabschnitten hohere Potenziale erreicht.
Dies erklart sich durch den hohen Anteil des Binnenradverkehrs, siehe Tabelle g, rechte
Spalte.

Gutachter: U. Petry —Stand: 08.02.2019 - Planungsbiro VAR+



>&]

o * Machbarkeitsstudie Radschnellverbindungen Mittlerer Oberrhein Seite 74 von 117

Ubersicht und der ermittelten Potenziale auf der Ringroute Karlsruhe

FUr die Ringroute wurden folgende Radfahrten in den vier festgestellten Abschnitten

prognostiziert.
Tabelle 10 — Potenzialermittlung fiir die Abschnitte der Trasse 7 | Ringroute Karlsruhe

IST-Wert Erwartungswert
DTV (rapsT) DTV (RAD 2030 Ring)

Trasse 7 | Ringroute Karlsruhe

ohne Binnenverkehr nur Binnenverkehr Karlsruhe

Abschnitte mit Angabe der Stadtteile (Start-Ziel)

7a Siud-West 3.060 3.720
- KA-Hafen — Beiertheim / Bulach (Hbf.)
Nord-West 1.508 1.840
KA-Hafen [ Mihlburg — Neureut
Nord-Ost 1.029 1.250
Neureut — Durlach
Sid-Ost 3.060 3.730
Weiherfeld / Dammerstock (Hbf.) — Durlach
Die festgestellten Potenziale auf den Trassenabschnitten der Ringroute unterscheiden sich
deutlich in:

e Sidliche Trassen
0 West —3.720 DTVrad
0 Ost —3.730DTVgad
e Nordliche Trassen
0 West —1.840DTVRad

0 Ost —1.250 DTVrag; Auf dieser Trasse werden jedoch zukinftig aufgrund von
geplanten und in Bau befindlichen Wohn- (in KA-Neureut) und Gewerbegebieten
(in KA-Rintheim) zusatzliche Potenziale erwartet, die eine RSV mdglich erscheinen
lassen.

Auf den beiden sidlichen Trassen entsprechen die Radverkehrsmengen den erforderlichen
Werten zur Einrichtung als RSV. Aufgrund der bereits vorhandenen Radverkehrsmengen
fallen die relativen Steigerungen gegeniber dem heutigen Stand auf der Ringroute
geringer aus als bei den radialen Trassen 1 bis 6.

Zu erwdhnen ist, dass die Potenziale der Abschnitte der Ringroute nur den Binnenverkehr
der Stadt Karlsruhe bericksichtigen. Durch Anbindung an die radialen Trassen kénnen an
den AnknUpfungspunkten weitere Potenziale generiert werden, siehe Abbildung 31 auf
Seite 41. Dies betrifft vor allem die

e Ringroute Nordwest, die von der Trasse 2 aus Eggenstein-Leopoldshafen und
e Ringroute SUdost, die von den Trassen 4 aus Pfinztal und 5 aus Ettlingen
zusatzlich gespeist werden.

Da keine stadteilgenauen Pendlerdaten vorliegen, sind die zusatzlichen Potenziale jedoch
rechnerisch nicht zu ermitteln. Es ist davon auszugehen, dass beispielsweise durch den Bau
der Radschnellverbindung zwischen Ettlingen und Karlsruhe auf beiden sidlichen Teilen
der Ringroute hohere Radverkehrsmengen als die in der Tabelle 10 aufgefiUhrten zu
erreichen sind.
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8 Malinahmen

In der Region Mittlerer Oberrhein wurde fir die ermittelten Radialrouten der Trassen 1 bis
6 und die Ringroute Karlsruhe, Trasse 7, ein Malinahmenkataster als Anhangband erstellt.
Dort sind alle Mafl3nahmen Gbersichtlich aufgefihrt.

Tabelle 11 — Ubersicht der Anzahl der MafZnahmen je Trasse und Kommune

Trassen 1 bis 7 Strecken Knoten

Gesamt 362200 | 51|

Kommunen der Trasse 1 | Worth (ab Rheinbriicke) — Karlsruhe

22

Kommunen der Trasse 2 | Eggenstein-Leopoldshafen — Karlsruhe
Eggenstein 11 4 15

10 6 16
Summe (6%) 21 10 31
Kommunen der Trasse 3 | Bruchsal — Stutensee — Karlsruhe
Bruchsal 13 10 23
25 19 4t
Summe (17%) 57 43 100
Kommunen der Trasse 4 | Pfinztal — Karlsruhe
Pfinztal 9 7 16
Summe (10%) 36 21 57

7 3 10
Summe (5%) 17 9 26
Kommunen der Trasse 6 | Buhl — Karlsruhe
Buhl 13 10 23
Sinzheim | 13 7 20
23 14 37
26 19 45
|Otigheim | 8 1 9
8 4 12
Durmersheim | 1 6 17
10 5 15
Summe (33%) 120 72 192

Trasse 7 | Ringroute Karlsruhe
72 32 104

Auf die Stadt Karlsruhe entfallen insgesamt 288 Malinahmen, mit 51% knapp Uber die
Halfte aller geplanten MalRnahmen.
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Grundlagen und Prinzipien zur MaRnahmenplanung in der Region Mittlerer Oberrhein

Die MalRnahmenplanung fir die RSV im RVMO erfolgte auf Basis der Musterlésungen und
Qualitatsstandards fur Baden-Wirttemberg. Diese wiederrum orientieren sich an den
anerkannten Regelwerken der Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen
(FGSV), dienen als weitere Handlungsempfehlung fur die Ausgestaltung und liefern die
Richtschnur bei der MalRRnahmenplanung. Die Musterlésungen fir Radschnell-
verbindungen BW wurden fir die Planungsaufgabe im RVMO um weitere Musterldsungen
erganzt, siehe Anlage 10.

Die MaRnahmenplanung beriicksichtigt:
» Eingriffsminimierung: Ausbau vor Neubau
» Berucksichtigung der naturschutzrechtlichen Belange
» Trennung des Radverkehrs von anderen Verkehrsarten: Separation
» Vermeidung von Interaktionen, soweit keine Trennung maoglich ist

Aufgrund der geforderten Qualitatskriterien zur Erlangung der gewinschten Attraktivitat
zur Herstellung von RSV sind jedoch in der Regel auf Streckenabschnitten und an Knoten
MalRnahmen erforderlich. Soweit moglich wurde im Bestandsquerschnitt geplant. Die
Verkehrsflachen in den bestehenden Straf3enrdumen inklusive der Seitenrdume und des
Banketts wurden genutzt und neu aufgeteilt (Neuprofilierung).

Zur Vermeidung von Umwegen und Einschnitten in den Naturschutz und zu hohen
Kosten besteht die Moglichkeit, von den gesetzten Standards abzuweichen:

e Die Qualitatsstandards BW legen im Hinblick auf eine e
Forderfahigkeit die Einhaltung der RSV-BW-Kriterien
auf mindestens 80% der Strecke fest.

80%

e Auf 10% der Strecke dirfen die Anforderungen der
Qualitatsstandards unterschritten werden,

Qualitatsstandards fiir
Radschnellverbindungen in

- hier ist der reduzierte RSV-Standard zu erfillen, Baden-Wiirttemberg
siehe Anlage 10.

e Aufweiteren 10% der Strecke darf auch der reduzierte n T p—
RSV-Standard unterschritten werden, ‘%6“: :%;%m

. . . . <
= hier sind die Vorgaben fir MaBRnahmen auf den f?& . A

Strecken des RadNETZes BW einzuhalten.??

Fir die MalRnahmenplanung wurde zunachst auf die
mogliche Reduzierung der Standards verzichtet. Im
weiteren Verfahren wurden in einigen wenigen Féllen die Abbildung 46 - Planungsgrundlage Q5
C RSV-BW. Zusammenstellung: VAR+
vorgenannten Spielrdume genutzt, um Zwangspunkte zu
|6sen. An Zwangspunkten mit Unterschreitung der
geforderten Mindestkriterien erfolgte eine Einzelfall-
prifung. In Abwagung des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses
wurden fir diese extra gekennzeichneten Malinahmen
Losungen unterhalb des Qualitatsstandards einbezogen.

. . Abbildung 47 — Kennzeichnung von
Im Anhangband ,MafRnahmenkataster" sind die betroffenen Mafinahmen mit reduzierten

MalRnahmendatenblattern gekennzeichnet, s. Abbildung. Standards. VAR+

Gutachter: U. Petry —Stand: 08.02.2019 - Planungsbiro VAR+



o * Machbarkeitsstudie Radschnellverbindungen Mittlerer Oberrhein Seite 77 von 117
i X

Fir die Planung von MalRnahmen wird unterschieden in:

e Streckensegmente

Die Durchfihrung von MalRnahmen auf der
Strecke ist in der Regel immer gegeben, da
die Mindestanforderungen der FGSV und
des Landes BW im bestehenden Stral3en-
und Wegenetz derzeit nicht eingehalten o5
werden. Reduzierte Standards kamen nur > N
auf  kurzen  Streckenabschnitten an Abbildung 48 — RSV-Fiihrung Strecke. Foto: VAR+

Zwangspunkten zum Einsatz.

o Knotensegmente

Aufmerksamkeitsfelder vor den
Knotenpunkten mit Markierungen und
Pflasterflachen sorgen fir Aufmerksamkeit
und  Sicherheit. Zur Lésung  der |
Planungsaufgaben wurden im Kapitel 8.1
Musterlosungen fir Knoten im Detail
aufgefihrt.

Abbildung 49 — RSV-Fiihrung Knoten. Foto: VAR+

e Gestaltung der Startpunkte

Eine Besonderheit stellen die Startpunkte der
Radschnellverbindungen dar. Diese sollen
weithin sichtbar zum Radfahren einladen,
Uber den Verlauf informieren, mit einer
Zugriffsmoglichkeit auf 6ffentliche Mietrader
ausgestattet werden und sichere
Moglichkeiten zum Fahrradparken mit
Lademaglichkeit bieten.

E > R ] ] 1T
Abbildung 50 — Sammelschliefianlage. Foto: VAR+
Ein Ausbau der Startpunkte als Mobilitatspunkt und Schnittstelle z.B. zur Kombination von

Car- und Bike-Sharing-Systemen wird empfohlen.

MaRRnahmen mit Sonderlosungen

Die Malinahmen mit Sonderlésungen sind im Anhangband ,Maf3nahmenkataster" in den

MalBnahmentabellen farbig gekennzeichnet. Diese sind folgendermaf3en unterteilt:
(

Neubau vorh. Wege/Knoten )
Lickenschlisse fur Streckensegmente [e]
Umfangreiche Knotenpunktumgestaltungen*
Neubau von Unter- bzw. Uberfihrungen
Gleisquerungen plangleich
MalRnahmen mit reduziertem Standard 1] )

Bei Luckenschlissen wurde unterschieden, ob im bestehenden Wegenetz wasser-
gebundene Decken asphaltiert oder neue Wegeparzellen geschaffen werden missen.

(V V V V V

*Knotenpunkte und Kreisverkehre mit einer kalkuliertem Kostenschatzung Gber 100.000 €.
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VAR+

Zur Herstellung der Radschnellverbindungen auf Strecken und an Knoten verteilen sich die
anhand der Musterl6sungen geplanten Fihrungsformen wie folgt:

E 9 &
; > 3 5
40,0% .95 N
0 o Y M©
35,8% . o= Hd . o o
7)) 1
35,0% ¢ 5 @ & th 3
w wn c d‘—’ =) - ;
A =t =) © P ©
% TE £ 5. 5 v
30,0% s § R 2§ o 95 KX
x brd = Yo DTN} o v o o
£t o e R N G £
25,0% — > = c 5 = ) T s =)
; Hg © a I— M n 1
N O E — - c = =
19,7% o C o (] wn C — w e (]
20,0% 18,7% =] .5 =] g\j" - g’g U]
[] [7,] =
Tx = 590 o 20 ]
c - < 2 3> Ry, >
0 x 9 (] L ¥ - < 5 €
15,0% > £ ¢S5 ¢ o g
-g = s > = 3 I
9,7% o EI § vr £
10,0% R w c 0 2 v
= s 2 K5 ¢
5,6% = o
> 2,3%  2,0% 1,8%
= @
0,0% = @ ==
Fihrungsformen Strecke
Abbildung 51 - Prozentuale Verteilung der Fiihrungsformen auf Strecken. Quelle: VAR+
12,0% E,” = 9 3
< Y — S ©
= £ 2T & B &
=
o B () ~ [0 4 - 'ki
y ¢ 5 2g & 1 § 3
10,0% 9,6% t g 2% O ﬁ o o
3 & XxZ * O© ~ x
— =) 2 - [} - o [*))]
] < T o U N @ U ~
0 - v X > P s -
8,0% £ = 2> @w 9 =)
1 —_ E — ©c Q +J © ©
)] o — c -~ ] - O
E3 <o 28E 5 = % @
s Wz s & ¥ o D=
ﬁ E DA I o C [ © c 4]
6,3% ° g X 5 S 2 &
6,0% < E=== ss% 58% £ o £ % 2 ¥
o = © ‘= < © S 25
w £ © — e
g = =— *3 £t £ 5 O E
o == 4,3% L 2 3 S
4,0% o =2 = g + = R N
v 2 U o == 3,4% 3 3,4%
@ % R 3,4%
© 2 % — | = =5
% ® — =
2,0% ® B g =— — ==
=== = —
£ E g = = = e
L8 = =
0,0% % _— _—

FUhrungsformen an Knoten - 10 meist verwendete Musterl6sungen

Abbildung 52 — Prozentuale Verteilung der Fihrungsformen an Knoten. Quelle: VAR+
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Anwendungsbeispiele fir MaRnahmenplanung

FUhrung innerorts

Von 120 km untersuchter Trassen zur Einrichtung von RSV entfallen 66,7 km auf
Innerortsstrecken. Dies entspricht 55% der Trassenlange.

Innerorts  stellt die Separation des
Radverkehrs vom Ful3- und Kfz-Verkehr die
groldte Herausforderung dar. Interaktionen
zwischen den Verkehrsteilnehmern sollen
minimiert werden, um ein Hochstmal an
Qualitat, Sicherheit sowie das Fahren mit
geplanter RSV-Geschwindigkeit zu
ermoglichen.

Dies steht jedoch im Widerspruch zur
FUhrung des Radverkehrs auf RSV innerorts,
die weitgehend auf im Bestand vorhandenen
Straflen und Wegen abgewickelt werden

Abbildung 53 - geschiitzter Radfahrstreifen.
sollen. Beispiel aus Heidelberg. Foto: VAR+

Bei ausreichender Flachenverfigbarkeit wird durch eine angepasste Querschnitts-
aufteilung die Verkehrsflache neu profiliert. Dies ist der Fall, wenn zwei Fahrsteifen in einer
Richtung zur Verfigung stehen. Es besteht somit je nach Verkehrsaufkommen theoretisch
die Moglichkeit, einen Kfz-Fahrsteifen fir den Radverkehr als RSV zu ertichtigen, siehe
Foto. Es handelt sich dabei um einen geschitzten Radfahrstreifen. Dies ist jedoch nur auf
2% der untersuchten Strecken auf den RSV im RVMO mdglich, siehe Abbildung 53.

MalRnahmen auf Strecken innerorts, siehe Anlage 10 Musterlésungen , Strecken"

Eine Verbreiterung von Stralen und Wegen innerorts ist haufig aufgrund hoher
stralRenrdumlicher Nutzungsintensitaten nicht moglich. Daher wurden vorrangig folgende
Radverkehrsfihrungen gewahlt:

Im NebenstralRennetz und auf schwach belasteten SammelstraRen

e Fahrradstral’en
(dies betrifft 34,4 % aller Strecken)

In einzelnen Fallen wurde auch auf Auferortsstrecken das Instrument Fahrradstral3e
gewahlt, wenn schwach belastete Anliegerstral3en betroffen waren. Im Nebenstraliennetz
ist die Vorfahrt fir den Radverkehr der Regelfall, in Einzelfallen kommen auch kleine
Kreisverkehre und die Abknickende Vorfahrt fir den Radverkehr zum Einsatz.

Auf HauptverkehrsstraRen

¢ markierte Radfahrstreifen und bauliche angelegte Ein- und Zweirichtungsradwege
(dies betrifft 11,2% aller Strecken)
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MalRnahmen an Knotenpunkten innerorts, siehe Anlage 10 Musterlésungen ,Knoten"

An Knotenpunkten mit Lichtsignalanlagen wurde an Hauptverkehrsstral3en erheblicher
Handlungsbedarf identifiziert. An lichtsignalgeregelten Knotenpunkten sind fir den
Radverkehr folgende Lésungen geplant:

e gesonderte Griinphasen
e der Griine Abbiegepfeil zum Rechtsabbiegen
e aufgeweitete Radaufstellstreifen

Losungen zur Reduzierung der Wartezeiten haben hohe Prioritat und eine Grine Welle fur
den Radverkehr ist im weiteren Planungsprozess zu bericksichtigen.

Wichtig ist die Rotmarkierung der Furten und Radfahrstreifen an den Knotenpunkten,
hier soll, wenn Asphalterneuerungen moglich sind, roter Asphalt verwendet werden.
Generell rdt der Gutachter, im Zuge der Einrichtung von Radschnellverbindungen auf
flachige Rotmarkierungen zu verzichten, da sie einen geringeren Reibungskoeffizienten
haben, und stattdessen rotgefarbte Asphaltdeckschichten zu verwenden.

FUhrung aulBerorts

Von 120 km untersuchter Trassen zur Einrichtung von RSV entfallen 54 km auf Strecken
aulRerhalb geschlossener Ortschaften. Dies entspricht 45% der gesamten Trassenlange.
Die Streckenabschnitte aul3erorts verteilen sich auf:

e Wirtschaftswege der Land- oder
Forstwirtschaft

—> Hierbei konnte oftmals auf vorhandene
asphaltierte Wege zuriickgegriffen
werden. Viele Wege mit macht Wege brewx

ROcksicint

wassergebundener Decke miissen jedoch
grundhaft erneuert und in
Asphaltbauweise hergestellt werden

—

(Luckenschluss). In geringem Umfang ist ' l ‘ \

der Neubau von RSW geplant. Abbildung 54 — Gemeinsame Fiihrung auf Land- und
forstwirtschaftlichen Wegen. Foto: Achim Hiibner,

e StraBenbegleitende Wege entlang von Quelle: Langyetideeriebarides-Lodésbavernverbande. V.
Kreisstrallen

- Hierbei konnte zumeist auf vorhandene asphaltierte
Radwege zurlickgegriffen werden, die jedoch ausgebaut werden
mussen.

e bahnbegleitende Wege

—-> Hierbei kann zumeist auf vorhandene Wege mit wassergebundener
Oberflache zurickgegriffen werden, die jedoch in  Asphaltbauweise
ausgebaut werden missen. In Teilen ist auch ein  RSW-Neubau als

Lickenschluss vorgesehen.

e \Wege am Ortsrand entlang der Bebauungsrander
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- Hier sind zumeist Wege mit wassergebundener Oberflache vorhanden, die in
Asphaltbauweise ausgebaut werden mussen.

Nutzung vorhandener Wege und Umgang mit Nutzungskonflikten

Zahlreiche interkommunale landwirtschaftliche
Wege, die bereits heute fiur den Radverkehr
freigegeben sind, sollen genutzt werden. Um die
Qualitatskriterien von RSV zu erreichen sind
Verbreiterungen  der  vorhandenen  Wege
notwendig. Dazu missen die im Bestand 3,5 m
breiten Wege auf 5,0 m ausgebaut werden. Dies ist
jedoch nur dann mdglich, wenn geringe oder keine
Nutzungskonflikte ~ mit  erholungssuchenden
FuRgangern sowie dem land- und
forstwirtschaftlichen Verkehr bestehen.

FUr die Planung der RSV im Aul3erortsbereich wurde
davon ausgegangen, dass bei Entfernungen von
mehrals 2 Kilometern von bebautem Gebiet auf den
Trassen mit geringen  FulRverkehrsmengen
gerechnet werden kann. Im Sinne der
Eingriffsminimierung wurden in diesem Fall keine
getrennten FUhrungen des Ful3- und Radverkehrs
eingeplant.

Ansonsten wurden Losungen mit einer getrennten
FulR- und Radverkehrsfihrung gewahlt. Zusatzlich
konnen  Aufenthaltsbereiche  die  Konflikt-

: VAR+

situationen entscharfen, siehe Abbildung 55. Abbildung 55 — Getrennte Fiihrung von
.. . Rad- und Fuf3verkehr mit Aufenthaltsbereich
For Ausbaumalinahmen wurde der dafir not&/er&i@g JETURderwerD

bericksichtigt
und in die Kostenschatzungen einbezogen, siehe
Kapitel 8.7.

»

Separat gefUhrte Wege auf3erorts sollten nach
Moglichkeit mit hellen Asphaltdeckschichten
ausgefUhrt werden.

Helle Asphaltdecken haben einen hoheren
Abstrahlwert und heizen sich weniger stark auf als
~Schwarzdecken"3°, aulerdem werden sie bei
Dunkelheit besser wahrgenommen und verringern
somit die Unfallgefahr. Dies ist besonders hilfreich,
wenn sich keine festen Beleuchtungseinrichtungen
realisieren lassen.

% . Itk
Abbildung 56 — Radschnellweg RS1 bei Wuppertal.
Gutachter: U. Petry —Stand: 08.02.2019 - Foto: Uwe Petry, VAR+
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8.1 Musterlosungen fir Strecken und Knoten

Das Malinahmenkataster wurde basierend auf den ,Empfehlungen fiur Radverkehrs-
anlagen" und dem ,Arbeitspapier Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen*
der FGSV sowie den ,Musterlosungen fir Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg"
und den ,Qualitdtsstandards fir Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg"3*
entwickelt.

Die Musterlésungen wurden in Losungen an Strecken und Knoten aufgeteilt. Die
entwickelten FUhrungsformen wurden entlehnt aus den:

1. Qualitatsstandards fior RSV in BW,
2. Musterlésungen fir RSV in BW,

und entsprechend den Anforderungen der RSV im RVMO erganzt.

Alle verwendeten Musterlésungen sind in Anlage 10 zusammengefGhrt.

Fir Strecken wurden 13 Musterlosungen
verwendet. @
In einigen Fallen waren aus Sicht des Gutachters
Modifikationen ~ und  Ergdnzungen  der ;
Musterlosungen notwendig.
N

I
Abbildung 57 - Radschnellweg selbstdndig gefiihrt.
Quelle: Regionalverband Frankfurt RheinMain.

Fir Knotenpunkte wurden 29 Musterlosungen
verwendet.

Die Musterldsungen RSV BW waren nicht fir alle
Anwendungsfélle im RVMO geeignet, fir
vorliegende Studie wurden 10 Musterldsungen
modifiziert und in 5 Anwendungsfallen neue
Losungen erarbeitet.

Graphische Darstellungen  der  neuen
MalRnahmentypen sind im Anlage 10 enthalten.

Beispielsweise wurde auch eine im Zuge der RSV
mogliche abknickende Vorfahrtstrale

eingeplant, siehe Abbildung. A
= al
g

| cosd

frel

2

Abbildung 58 - RSV im Verlauf einer abknickenden
Vorfahrtsstrafle. Darstellung: VAR+
auf Grundlage der Musterlésungen RSV BW

Gutachter: U. Petry —Stand: 08.02.2019 - Planungsbiro VAR+
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Reisezeitverluste an Knotenpunkten entlang der Trassen

Die ermittelten Reisezeitverluste fir die geplanten Knotenpunkte dirfen nach den Kriterien
fir RSV maximale Grenzwerte nicht Gberschreiten.

Die maximalen Reisezeiten fir eine Trasse sind wie folgt vorgegeben:
e innerorts: 30 Sekunden/km
o aulRerorts: 15Sekunden/km

Nach der MafRRnahmenplanung fiur Knotenpunkte auf Basis der Musterldsungen und
Standards fir RSV in BW konnten die Reisezeitverluste ermittelt werden.

Die Verlustzeiten wurden nach den Qualitdtsstandards fir RSV in BW, siehe Tabelle 12,
richtungsbezogen getrennt ermittelt. Es wurden die jeweils maximal zuldssigen
Verlustzeiten an den vorgesehenen Knotenpunkten angenommen. Fir finf weitere,
bislang nicht dargestellte Anwendungsfélle, wurden die Verlustzeiten entsprechend
abgeleitet.

Tabelle 12 — Reisezeitverluste an Knotenpunkten und Streckenabschnitten nach Richtlinien RSV-BW

Verlustzeit in
Sekunden

Knotenpunktform / Streckenart

1. Vorrang an plangleichen Knoten (Radweg oder Fahrradstral3e) o)
2. Vorrang an plangleichen Knoten (an HVS) o
3. Unter- bzw. Uberfihrung 0
4. FuRgangeriberweg 5
5. Umlaufsperre 5
6. Minikreisverkehr 10
7- Rechts-vor-Links-Knoten 10
8. Kompaktkreisverkehr (Fahrbahnfihrung) 15
9. Wartepflichtige Querung mit Mittelinsel 20
10. | Wartepflichtige Querung ohne Mittelinsel 25
11.  Lichtsignalanlage (RSV in Hauptrichtung) 25
12. | Lichtsignalanalage (RSV in Nebenrichtung) 40
13.  Streckenabschnitte in T-20 Zone jeltoom=6
14. | Grunpfeil fir Radfahrer 5
15.  Wartepflichtige Querung mit langgestreckter Mittelinsel 20
16. | Querung einer Fahrbahnrichtung 10
17.  Abknickende Vorfahrt 0
18. | Punktuelle Engstelle / Langsamfahrstelle jetoom=6
19. LSA-Querung von Bahngleisen 20

Zusatzliche Reisezeitverluste aufgrund von Interaktionsdichten im Mischverkehr werden
auf Grundlage der derzeitigen Berechnungsmethode nicht erfasst.

Gutachter: U. Petry —Stand: 08.02.2019 - Planungsbiro VAR+
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8.2 Luckenschliusse und planfreie Querungen (Bricken und UnterfGhrungen)

LUckenschlisse

Um die geforderten Standards fir Radschnellverbindungen zu erreichen, war es eine
wichtige Planungsaufgabe festzustellen, auf welchen Streckenabschnitten der Trassen
Lickenschlisse erfolgen missen.
Bei den Lickenschlissen muss unterschieden werden in:

. Neubau eines Streckenabschnitts

I Asphaltierung eines befestigten wassergebundenen Weges

. Wegeverbindungen Uber privaten Grund (Privatstral3e / Firmengeldnde)
Der Anteil der Lickenschlisse an der Gesamtstrecke aller Trassen (Neubau und
grundhafter Ausbau liegt bei 21,5 %. Es hat sich im Rahmen der Studie gezeigt, dass
insbesondere bei erforderlichen Lickenschlissen eine sorgfdltige und moglichst
naturvertragliche Detail- und Umsetzungsplanung erfolgen muss. So ist z.B. fir eine hohe
Wasserdurchldssigkeit die Verwendung von offenporigem Asphalt3? zu prifen. Eine
Verwendung heller Asphaltdecken ist aufRerorts ebenso zu empfehlen.
Im weiteren Verfahren missen die Tragerschaften der Baulast, der Unterhaltungspflicht,
der Verkehrssicherungspflicht sowie der Haftung fir die Radschnellverbindungen
zugeordnet werden.

Planfreie Querungen

Zur Vermeidung von Umwegen, zur Verbesserung der Verkehrssicherheit und zur
Reduzierung von Zeitverlusten wurden folgende Neubauten eingeplant:

» 11 Briicken und

» 7 Unterfuhrungen
Das Vorsehen eines Brickenbauwerks im Rahmen dieser Studie wurde immer von einem
Abwagungsprozess  begleitet.  Die  Notwendigkeit eines  kostenintensiven
Ingenieurbauwerks und die damit verbundenen Eingriffe sind mit dem zu erzielenden
Nutzen in Einklang zu bringen. Dabei wurde unterteilt in:

a. Bauwerke, die fir die vorgesehene Trasse in jedem Fall notwendig sind. Dies ist der
Fall, wenn eine Barriere (z.B. ein Fluss) Uberwunden werden muss und derzeit keine
Querung vorhanden ist;

b. Bauwerke, die zur Uberwindung einer Barriere nicht zwingend notwendig sind (da
bereits eine Bricke / UnterfUhrung besteht), die jedoch, um die Anforderungen einer
RSV zu erhalten, geschaffen werden missten. In diesen Fallen wurde eine Abwagung
des Nutzen-Kosten-Faktors hinzugezogen und im Einzelfall entschieden, ob das
Bauwerk in einer sinnvollen Relation zu den Kosten steht;

c. Anlagen, bei denen ein Brickenbauwerk nicht zwingend notwendig ist. Dies ist der
Fall, wenn die Querung einer Straf3e beispielsweise auch an einer LSA-gesteuerten
Kreuzung moglich ist. In diesem Fall ist eine Abwégung erforderlich, ob die potenziell
einzusparenden Zeitverluste ein Bauwerk rechtfertigen;

d. Bauwerke, die nach den Qualitdtskriterien fir RSV in BW aufgrund der
Verkehrsstarken als Bricken oder UnterfGhrungen vorzusehen sind, z.B. ab einer
Verkehrsbelastung von Uber 15.000 DTVkfz, dann ist ein Bricken- oder
UnterfGhrungsbauwerk vorzuziehen.

Gutachter: U. Petry —Stand: 08.02.2019 - Planungsbiro VAR+
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Plangleiche Querungen

Gleisquerungen

Es sind plangleiche Gleisqueren vorgesehen. Gemeinsam mit Stadtplanungsamtern und
den betroffenen Verkehrsbetrieben AVG und KVV sollten Losungen fir
Radschnellverbindungen erarbeitet werden. Fir derzeit durch Umlaufsperren gesicherte
Gleisquerungen sollten Malinahmen gemeinsam abgestimmt werden. Es wird
vorgeschlagen, diese ggf. im Rahmen einer Testphase zu erproben, um sie als Standard fur
RSV-in BW auszuarbeiten.

Umfangreiche Knotenpunktumgestaltung

Neben Lickenschlissen und planfreien Querungen sind aufwendigere Umgestaltungen
von bestehenden plangleichen Knotenpunkten erforderlich. Dabei handelt es sich
entweder

o um die Anpassung von LSA-geregelten Kreuzungen. In diesen Fallen mussen
meistens bauliche Anderungen / bzw. umfangreiche Knotenpunktumgestaltungen
sowie eine Erneuerung LSA vorgenommen werden, oder

e um den Umbau oder Neubau von Kreisverkehren nach den Standards fir
Radschnellverbindungen.

An Knotenpunkten sind die Sichtverhaltnisse und Warteflachen zu bericksichtigen. Als
Service sollten LSA-Streuscheiben mit Count-Down Zahlern ausgestattet werden.

Tabelle 13 - Ubersicht Liickenschliisse, Ing.-Bauwerke und umfangreiche Knotenpunktgestaltungen aller Trassen

Luckenschliusse

Trasse grundhafter Ing.-Bauwerke | Knoten-

Neubau Ausbau

. Anzahl LA Anzahl Lange Briicken EJnter- Anzahl
[m] [m] fohrung

. Wértha.R.-KA 2 185 - - - - 1

n Egg.-Leopoldsh. - KA 3 653 - - 1 - 1

n Bruchsal - KA 3 466 2 1.617 2 - 3

Pfinztal - KA 2 832 1 940 1 1 -

E Ettlingen - KA 3 951 2 670 - - 1

' BUhI-KA

m Bihl — Baden-Baden 1 240 1 25

m Baden-Baden - Rastatt 1 130 7 4.003 3

m Rastatt — Karlsruhe 11 4.876 8 4.644 1 - 8

Ringroute Karlsruhe

Sid-West 1 200 1 344 1 - -

Nord-West 6 2.642 = = 1 1 1

Nord-Ost 2 472 3 1.497 1 - 2

SUd-Ost 1 780 1 176 - 2 -
36 12.427 26 13.916 11 7 21

o
(=
—
m
(a]
>
—+
o
=
c
o
o
—~+
<
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8.3 Aufbau des Mallnahmenkatasters

Zur Ubersichtlichen Darstellung der geplanten Mafinahmen und zum Datenhandling
wurden alle geplanten Maldinahmen in einer MalRnahmendatenbank zusammengefihrt und
im Anhangband ,MalRnamenkataster" mit Ubersichtstabellen nach den Trassen sortiert fur
jede Kommune getrennt dargestellt.

Das Malinahmendatenblatt enthalt folgende Daten:

o Ma@nahmenﬂummer P Malnahmenblatt Vorzugstrasse Korridor 4: Pfinztal - Karlsruhe
:AR-;* MalRnahmennummer T4-KA-401
e Allgemeine Daten zur Lage [loemein Angeben |

ezeichnung: Ao Typ: Strecke

Karlsruhe

Strecke 534 [m]

Strallenname: Wiesendckerweq
L4 Lageplan Von "KV Ende Rheinstrate” Bis Tullaweg
Kartena uss:hnrn:l

e Luftbild

* Angaben zum Baulasttrager

* Beschreibung des Ist-Zustandes

w Bewertung: ¥ Fiihrungsform \sdwarkehrljn
e Streckenlange sbng

3,25[m]

e Breite

estand ] Neubau

e Fihrungsform

* Mangelbewertung

ierung entsprechend den Musterldsungen

* MalRnahmenempfehlung T prona.
Bild [Musterlasung:
* Foto
.
e Musterlosung & R
* Priorisierung, T ———
siehe Kapitel 8.4
Machbarkeitsstudie Radschnellverbindungen Region Mittlerer Oberrhein
e Artder Malinahme Abbildung 59 - Mainahmendatenblatt aus dem

Mafinahmenkataster RSV RVMO. Quelle: VAR+
e alternative Mal3nahmenempfehlung

* Kostenschatzung,
siehe Kapitel 8.7

Weiterhin wird zwischen MalRnahmen im Bestand oder der Notwendigkeit eines Neubaus
unterschieden. Die MalRnahmendatenbank erlaubt gezielte Datenabfragen zu speziellen
Angaben wie Kosten oder Art der Baumal3nahme.

Gutachter: U. Petry —Stand: 08.02.2019 - Planungsbiro VAR+
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8.4 Priorisierung der MaRnahmen
Die Priorisierung wurde fir jedes Segment im Maldnahmenkataster vorgenommen, sie
dient auch zur Gewahrleistung eines ,moglichst effizienten und sparsamen"
Mitteleinsatzes, der in Ziffer V der Prdambel VV Radschnellwege 2017 - 20303 als
Voraussetzung fir eine Forderung aus den Mitteln des Bundes genannt wird.

Es wurde ein dreistufiges System gewahlt:
Kategorie | hochste Prioritat

Minimalanforderung fir jede Radverkehrsverbindung ist die durchgangige Befahrbarkeit.
Hochste Prioritat erhalten daher notwendige Lickenschlisse, die Streckenteile der
geplanten RSV zu einem Ganzen verbinden und Gefahrenstellen beseitigen.

Kategorie Il hohe Prioritat

Hohe Prioritat erhalten alle Malinahmen, die fir Segmente in geplanten
Trassenabschnitten mit mehr als 2.500 Radfahrern / Tag (DTVrap ) erarbeitet wurden.

Kategorie lll Prioritat

Alle weiteren Knotenpunkte und alle Segmente, die mit niedrigem Aufwand auf den
Qualitatsstandard der RSV-BW gebracht werden kdnnen, mit der Kategorie Il priorisiert.
Dazu zdhlen Segmente, fur die der Gutachter z. B. eine Anordnung von Fahrradstralden
vorschlagt und Segmente mit Kosten bis zu 250.000 € pro 500 m.

ohne besondere Prioritat

Alle weiteren Strecken und Knoten werden nicht gesondert priorisiert.
8.5 Zeitverluste

Den Qualitatsstandards entsprechend wurden richtungsbezogen fir alle Trassen die
Zeitverluste ermittelt. Entlang der Trassen 1 und 4 werden die zuldssigen Werte knapp
eingehalten. Der Abschnitt 7c der Ringroute Uberschreitet die zuldssigen Werte um 7,7%.

Tabelle 14 - Festgestellte Zeitverluste auf den Trassen

Zeitverluste in Sekunden

= it Verlauf Richtung KA || Gegenrichtung Mittelwert Abweichung
ittelwe
rasse mit Verlau NKAIMOU | /inKAImU vom zul.Wert
135 143 152 9

250 g
160 1m0 a5 160 v 25
155 175 165 395 ¥ -230
165 155 160 165 | 5
o s o3 e v 70
136 101 119 307 ¥ 189
109 19 14 219 ¥ -105
267 250 259 531 ¢ -273
55 wo 78 ase v 77
105 105 105 169 v 64
185 20 198 183 X
25 25 25 121 v -96
Gutachter: U. Petry —Stand: 08.02.2019 - Planungsbiro VAR+
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8.6 Direktheit
Nach Feststellung der Vorzugstrassen erfolgte eine Uberprifung des Umwegefaktors.
Dieser ergibt sich aus dem Quotienten aus Luftlinie als Direttissima und der ermittelten
Trassenlange.
Eine moglichst umwegfreie StreckenfUhrung ist grundsatzlich geboten. Es kdnnen jedoch
aufgrund von topografischen Barrieren, wie z. B. Bergricken und maandrierenden
Flusslaufen, nicht immer uneingeschrankt direkte Trassen entwickelt werden.

Tabelle 15 - Umwegefaktor der RSV im RVMO

Direktheit

. Trassenldnge Luftlinie . . Abweichung vom
Trasse mit Verlauf Direktheit o
(m) (m) zul3ssigen Normwert

2. Werth (ab Rheinbriicke) - KA 6.391 5644 1,20
2.Eggenstein-Leopoldsh. KA 6.192 5.655 v 1,09
8.724 8.028 « 1,09
10.946 933 [ 1,7 0,03
4 Pfinztal=KA T 10901 9.091 X 1,21
5.Ettlingen-KA 5.039 4581 v 1,10

6a. Buhl — Baden-Baden 13.804 11.678 | 1,18 0,02
9.198 7.657 1 1,20
21.483 18838 ¢ 1,14 0,06
4840 3.948 X 1,23 -0,03
5.677 4590 X 1,24 0,04
8.348 7.597 ¥ 10
6.615 6.078 « 1,10 0,10

Wichtig ist eine Einordung der festgestellten Umwegefaktoren Uber 1,2. Hinweise zu den
festgestellten Trassen mit hohem Umwegfaktor:

e Trasse 4 | Pfinztal - KA
Aufgrund der erforderlichen Umfahrung des Hopfenbergs (266 m)

e Trasse 7| Ringroute Karlsruhe Sud-West
Aufgrund der Trassenwahl als Spange und zahlreiche Querungen von Bahnlinien,
die nicht im direkten Verlauf gequert werden kénnen.

e Trasse 7| Ringroute Karlsruhe Nord-West
Aufgrund der Trassenwahl als Spange und der Querung der B36 und weiterer
Bahnlinien, die nicht direkten gequert werden konnen.

Gutachter: U. Petry —Stand: 08.02.2019 - Planungsbiro VAR+
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8.7 Kostenschatzungen

FUr alle Mal3nahmen erfolgte auf Basis aktueller Kostensatze eine Kostenschatzung. Die
ermittelten Einzelkosten sind auf allen Malinahmendatenblattern aufgefihrt. Die
Schatzungen enthalten jeweils die Kosten fir:

e BaumalRnahmen

e Markierungsmaldnahmen
e StVO-Beschilderungen

e Flachenerwerb

FUr besonders kostenintensive Neubaumalinahmen mit umfassenden Ingenieursaufgaben
wie Bricken und UnterfUhrungen kénnen nur grobe Kostenschatzungen erfolgen. Es
bestehen aufgrund fehlender Grundbaugutachten und weiterer zahlreicher
Unwagbarkeiten fur erforderliche Sicherungsmal3nahmen erhebliche Unsicherheiten. Fir
die gesonderten Kostenschatzungen der Ingenieursaufgaben wurden folgende Elemente
und Bauwerksanforderungen in der Einzelbetrachtung bewertet:

e Grundkosten - breitenabhangig fir Bricken und Unterfihrungen
e Grundkosten fur Erdarbeiten, Boschung und zur Wannenbildung
e Lange und Hohe der erforderlichen Bricke / Unterfihrung

e Artderzu Uberbrickenden Anschluss- und Abgrenzungsbauwerke
(Gewasser-, Bahn- oder Stral3enUberquerungen)

e Dimension der erforderlichen Brickenwiderlager

e Aufgrund der Hohenunterschiede erforderliche Rampenbildung inkl. des Erdbaus
e Zuschldge aufgrund der einzuhaltenden lichten Hohen fir Unterfihrungen

e Verknipfungsbauwerke fir Fuldganger

e Bauliche Einschrankungen aufgrund der Nutzung angrenzender Flachen

Um die Kostenschatzungen zu validieren, wurden diese mit zwei derzeit in Planung
befindlichen vergleichbaren Bauwerken, die dem Gutachter bekannt sind, verglichen.

Neben den Bauwerken sind insbesondere die Lickenschlisse oder Abschnitte, beidenenin
hohem Mal3e neue Flachen asphaltiert werden missen, sehr kostenintensiv.

Die Einzel- und aufsummierten investiven Baukosten sind fir jede Trassen getrennt nach
Kommunen in den MalRnahmenibersichtstabellen im Anhangband ,MafRnahmenkataster"
aufgefuhrt.

Nachstehend in Tabelle 16 sind die investiven Bau- und die zu erwartenden Planungskosten
ausgewiesen. Die festgestellten Kosten liegen in einer Bandbreite von o, 5 Mio. € bis 2,2 Mio.
€ pro Kilometer.

Die Kostenunterschiede ergeben sich zum einen aus der unterschiedlichen Dichte
vorhandener Siedlungsraume und den damit verbundenen Barrieren durch die
Verkehrswege (Bahn und Schiene), zum anderen sind neue Radschnellwege durchgangig
zu asphaltieren. Generell liegen die Schatzungen damit im Kostenrahmen vergleichbarer
Radschnellverbindungen von o,5 und 2,0 Mio. € pro Kilometer.34
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Ubersicht der Kostenschatzungen fir Radschnellverbindungen im Regionalverband
Mittlerer Oberrhein:

Tabelle 16 - Kostenschdtzung fir den Bau der untersuchten RSV im RVMO

Kostenschatzung [Mio. €]

Trasse/

Abschnitt der Trasse HVESHIVE i
Baukosten Planungskosten

n Worth — Karlsruhe 3,9 4,3 0,688
n Eggenstein-Leopoldshafen — KA 5,6 6,1 0,987
|
n Bruchsal — Karlsruhe 15,5 17,0 0,868
—
Pfinztal — Karlsruhe 4,5 4,9 0,448
ﬂ Ettlingen — Karlsruhe 4,8 5,3 1,045
5| Buhl-Rastatt - Karlsruhe
m BUhl - Baden-Baden 11,9 13,1 0,950
m Baden-Baden — Rastatt 12,5 13,7 1,489
Rastatt — Karlsruhe 18,9 20,9 0,971
Ringroute Karlsruhe
Sid-West 3,4 3,8 0,693
Nord-West 11,5 12,6 2,226
- C Nord-Ost 7,2 7,9 0,950
Siud-Ost 10,7 11,8 1,787

. Gesamt] 1104 | 1215 | 1,1

Wichtig ist es ebenso, Folgekosten fir die Unterhaltung und Instandsetzung inklusive eines
entsprechenden Fuhrparks z. B. fir den Winterdienst, zu bericksichtigen.

MalRnahmen, die Uber die Anlage von Radverkehrsanlagen hinaus gehen, sind nicht in der
MafRnahmenplanung bericksichtigt und werden Uberschlagig fur alle Trassen nachstehend
aufgefuhrt.

a. Markierung eines Beistrichs zur Erkennbarkeit des Trassenverlaufs

Eine durchgéngige farbliche Gestaltung hat eine starke Offentlichkeitswirksamkeit. Ein
einheitliches Logo fir die Radschnellverbindung wird empfohlen. Der Gutachter empfiehlt
dariber hinaus den Einsatz mdglichst kontrastreicher farbiger Beistriche entlang der
Trasse.

b. Identifikationsmerkmale der Radschnellverbindungen

e Startpunkte ,Tor zur Radschnellverbindung"

e Bodenmarkierung mit Stationierung in
regelmafigen Abstdnden und bei Abzweigungen

e Fahrrad-Zahlstelle mit Dialogdisplay zur
Motivation und Evaluation

e Landmarken und Sonderbauwerke auf langen
monotonen Streckenabschnitten

Abbildung 60 - Infopoint. Foto: VAR+

Gutachter: U. Petry —Stand: 08.02.2019 - Planungsbiro VAR+



var. R

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindungen Mittlerer Oberrhein Seite 91 von 117

c. Radweisu ng ZielpikEogramm Ty Streckenp:.iktogramm
Radwegweisung auf der Strecke ]
Radwegweisung auf den _, A Fra n ka rt 10

Zubringerrouten (3‘)%

Stationierung

QNeu-Isen‘burg 16

Info- und Ortstafeln

N;hziel Distanz
d. Beleuchtung

BeleUChtung auf Bricken am Abbildung 61 — Radwegweisung mit RSW Logo.
Gelander und in Unterfihrungen Quelle: VAR+

Beleuchtung aulRerorts
Beleuchtung innerorts

Beleuchtung unter Bericksichtigung des Naturschutzes

Fur die vom Gutachter zur Sicherheit und Offentlichkeitswirkung als sinnvoll angesehene
Beleuchtung fir die AuRerortsstrecken aller Trassen wurde im Rahmen einer
Kostenschatzung ein Volumen von 8,7 Mio. € errechnet. Wichtig ist der Einsatz von
bedarfsgesteuverten LED-Beleuchtungssystemen, die mdglichst im Einklang mit dem
Naturschutz stehen.

e. Weitere Service-Elemente

Fahrrad- und Pedelec-Mietstationen
Ladeinfrastruktur mit Uberdachung

Rastplatze mit verschiedenen Modulen (Tisch-Bank
Kombination, Infotafel, Fahrradabstellanlage,
Papierkorb, Spielplatz etc.) alle 5 km entlang der
Strecke

Verkaufsautomaten z.B. mit regionalen Produkten

Offentliche Toiletten

Trinkwasserstellen
Offentliche Luftpumpe Abbildung 62 -

Geschwindigkeitsanzeige
Restwartezeit-Display an LSA (Count-Down fiir den Radverkehr. Foto: VAR+

Ampel)

Griune Welle mit Geschwindigkeitsanzeige

Mobiles Werkzeug

W-Lan soweit mdglich auf dem gesamten Streckenverlauf

Ein besonderes Beispiel liefern die im Rahmen des Radwegs Deutsche Einheit geschaffenen

Radstatten.

Abbildung 63 — Serviceelemente am Radweg Deutsche Einheit. Quelle: BMVI

Gutachter: U. Petry —Stand: 08.02.2019 - Planungsbiro VAR+
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9 Nutzen-Kosten-Analyse

Die Wirtschaftlichkeit der untersuchten Radschnellverbindungen errechnet sich aus der
GegenuUberstellung von quantifiziertem Nutzen und ermittelten Kosten pro Jahr.

Ein positiver Nutzen ergibt sich demnach ab einem Wert ab 1,0.

Vorgehensweise

Die Vorgehensweise richtet sich dabei nach dem Leitfaden ,Kosten-Nutzen-Analyse:
Bewertung der Effizienz von Radverkehrsmafinahmen".35 Dieser wurde aufbauend auf der
.Standardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des Offentlichen
Personennahverkehrs und Folgekostenrechnung Version 2006" herausgegeben vom BMVI,
2006 erarbeitet.

Tabelle 17 - Nutzen-Kosten-Analyse der einzelnen Trassen

Gesamt-  jahrliche L Nutzen-
Trasse jahrlicher
(Abschnitte) kosten Kosten Nutzen Kosten
[Mio. €] [Mio. €] Faktor
Worth (Landesgrenze BW) *
- Karlsruhe o) S 0,680 48
[ ]
Eggenstein-Leopoldshafen
- Karlsruhe 6,2 0204 0,918 415
[
_ Bruchsal - Karlsruhe 17,0 0,569 2,004 3,5
[ ]
Pfinztal — Karlsruhe 4,9 0,164 0,096 0,6
[ ]
_ Ettlingen — Karlsruhe 5,3 0,176 3,393 19,3
[ ]
BUhl - Baden-Baden — e 2 200 1
Rastatt — Karlsruhe il 1383 ! 14
[ ]
Ringroute Karlsruhe
Sud-West 3,8 0,127 1,355 10,7
Nord-West 12,6 0,420 0,307 0,7

Nord-Ost 7,9 0,263 1,073 4,1
- Sud-Ost 11,8 0,393 0,794 2,0

*Berechnung ohne Kostenansatz fir den Anschluss bis Worth in Rheinland-Pfalz.
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Berechnung des Nutzens

Als Ausgangswert zur Berechnung des Nutzens dient jeweils die Anzahl der eingesparten
Pkw-km, die durch die Verlagerungen vom MIV auf das Fahrrad erzielt werden kdnnen.
Durch die Einrichtung einer Radschnellverbindung ist mit einer Verkehrsverlagerung vom
MIV auf Radverkehr zu rechnen. Die eingesparten Pkw-Fahrten ergeben sich aus der
Differenz zwischen dem Erwartungs- und dem Ist-Wert aus der Potenzialermittlung, siehe
Kapitel 7. Die eingesparten Pkw-km lassen sich durch Multiplikation der Entfernung fur eine
Fahrt mit dem MIV auf der jeweiligen Trasse ermitteln.

Der Nutzen generiert sich aus folgenden Indikatoren

N1 - Beitrag zum Klimaschutz (eingesparte CO2- Emissionen)
N2 - Verringerung der Schadstoffbelastungen

N3 - eingesparte Kosten durch Sachschaden

N4 - Senkung der Betriebskosten

N5 - Senkung der Infrastrukturkosten im Kfz-Verkehr

Zum Beispiel nicht bendtigte Kfz-Stellplatze und geringere Straldenunterhaltungskosten.
Dieser Wert wurde aufgrund ungesicherter Datenlage jedoch nicht in der Nutzen-
Kostenberechnung bericksichtigt.

N6 - Senkung der allgemeinen Krankheitskosten

Fur die Unterhaltung der neuen Infrastruktur entstehen jedoch zusatzliche Kosten, die den
Nutzen schmalern und abgezogen werden mussen.

N7 - Unterhaltungskosten der neuen Infrastruktur (der RSV)
Dieser flief3t als negativer Faktor in die N-K-Berechnung ein.

Die Gutachter haben auf Grundlage der nachfolgend aufgelisteten Kostensatze den
volkswirtschaftlichen Nutzen berechnet:

Na1: Beitrag zum Klimaschutz (eingesparte CO2- Emissionen)
« 2619 CO2/eingespartem Pkw-km
« 231€/teingespartem CO2

Durch die Verlagerung von Fahrten des MIV auf den Radverkehr konnen
klimaschutzrelevante Emissionen reduziert werden. Aus den eingesparten Pkw-km werden
die eingesparten CO2-Emissionen berechnet. CO2-Emissionen ziehen gesellschaftliche,
externalisierte Kosten nach sich. Die Einsparung dieser Kosten wird durch Multiplikation
der Kosten pro Tonne CO2 errechnet.
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N2: Verringerung der Schadstoffbelastungen
« 0,01€/eingespartem Pkw-km

Durch die Einsparung von gefahrenen Pkw-km lassen sich Schadstoffbelastungen wie
Stickstoffdioxide, reduzieren. Diese entstehen durch Verbrennungsmotoren der Kfz.
Zusatzlich werden Feinstaube, die durch Abgase und Reifenabriebe auf der StralRe
entstehen vermieden. Diese Schadstoffe ziehen Gesundheitskosten nach sich. Die
eingesparten Kosten werden durch Multiplikation der eingesparten Pkw-km mit dem
vorgenannten Faktor berechnet.

N3: Eingesparte Kosten durch vermiedene Sachschaden
¢ 64.000 € /1 Mio. eingesparter Pkw-km

Durch Unfélle entstehen Sachschaden, die gesellschaftliche und volkswirtschaftliche
Kosten nach sich ziehen. Durch die Verlagerung vom Kfz auf das Fahrrad sinken die
Unfallhaufigkeit und die Anzahl der Unfalle mit Kfz-Beteiligung.

N4: Senkung der Betriebskosten
« 0,20 €/ eingespartem Pkw-km

Die Reduzierung von Pkw-Fahrten fihrt zur Reduzierung der Betriebskosten der Kfz. Die
Betriebskosteneinsparung entsteht insbesondere fir die verlagerten Fahrten auf das
Fahrrad, da in diesem Faktor auch der Kraftstoffverbrauch enthalten ist.

N6: Senkung der allgemeinen Krankheitskosten
« 0,11 € [ km Radfahrendem

Die aktive Mobilitdt (Radfahren oder Zuful3gehen) fordert die Gesundheit und senkt
dadurch die Krankheitskosten. Zusatzlich nehmen bei der Steigerung des
Radverkehrsanteils am Modal-Split aufgrund der Verlagerung der Fahrten vom Auto auf
das Fahrrad die Larmbelastungen ab. Die eingesparten Kosten werden durch die
Multiplikation mit der Anzahl der durch die Radschnellverbindung zusatzlich gewonnenen
Radfahrerinnen und Radfahrer ermittelt.

Negativer Nutzen

N7: Unterhaltungskosten der neuen Infrastruktur (der RSV)
« -2,5%derjahrlichen Investitionssumme

Der Bau einer Radschnellverbindung zieht Unterhaltungskosten nach sich. Im Vergleich zu
herkdmmlicher Radverkehrsinfrastruktur sind diese Kosten hoher einzuschatzen. Dieser
.Negativ-Wert" flie3t in die Nutzenbilanz ein.
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Ergebniszusammenfassung

Der grofte Nutzen ergibt sich aufgrund der Senkung der
e Krankheitskosten,
e Betriebskosten sowie
e Sachschdaden durch Unfalle

Die eingesparten CO2-Emissionen und die Senkung der Sachschaden durch Unfalle fallen
mit knapp Uber 20 % eher gering aus. In der nachstehenden Abbildung 64 ist der anteilige
volkswirtschaftliche Nutzen am Gesamtnutzen der einzelnen Indikatoren dargestellt, die
sich nach derzeitiger Berechnung aus der Einrichtung der Radschnellverbindungen ergeben
konnen.

@ N1 - Beitrag zum Klimaschutz

m N2 - Verringerung der Schadstoffe
N3 —vermiedene Sachschaden

m N4 - Senkung Betriebskosten

m N6 — Senkung Krankheitskosten

Abbildung 64 — Anteilige volkswirtschaftliche Nutzen am Gesamtnutzen. Darstellung: VAR+.

In den Ergebnissen der Nutzen-Kosten-Ermittlung (siehe Tabelle 17) zeigt sich, dass die
radiale Trasse 1 Pfinztal — Karlsruhe mit einem N-K-Verhaltnis von 0,6 aufgrund geringer
Pendlerzahlen derzeit nicht den erforderlichen Nutzenfaktor von 1 erreicht. Ebenso gilt dies
fur die Ringroute im Abschnitt Nord-West. Der Nutzen-Kosten-Faktor liegt hier bei 0,7 Dies
hat zwei Grinde:

I. Radschnellverbindungen lassen sich leichter im suburbanen als in den stadtischen
Bereichen realisieren. Mit zunehmender Zentrumsnahe innerhalb des dicht bebauten
Oberzentrums Karlsruhe steigen auch die Raumwiderstande und somit die Kosten zur
Uberwindung der Hindernisse (z.B. von Bahntrassen) die Uberwunden werden
mussen. Dies duf3ert sich im Besonderen bei den Kosten der Ringroute, zumal die
kostenintensiven Ingenieursbauwerke jahrlich zusatzliche Unterhaltskosten nach sich
ziehen.

[l.  Die potenziellen Steigerungen der Radverkehrsmengen auf den radialen Trassen ist
aufgrund der vergleichsweise niedrigen Radverkehrsanteile im Umland von Karlsruhe
hoher. In Karlsruhe ist der Radverkehrsanteil heute schon vergleichsweise sehr hoch.
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Hohe Nutzen-Kosten-Faktoren

» 19,3 auf der Trasse 5 | Ettlingen — Karlsruhe

Grunde: Die kurze Distanz von 5,0 km bei gleichzeitig sehr hohem Radverkehrspotenzial.
Zwischen den, nur durch die As getrennten, Stadten Ettlingen und Karlsruhe bestehen hohe
Verkehrsverflechtungen. Hier ist die Anzahl der sozialversicherungspflichtigen Pendler im
Vergleich zu den anderen Kommunen wesentlich héher.

> 4,5 auf der Trasse 2 | Eggenstein-Leopoldshafen — Karlsruhe

Grinde: Die gradlinige Fihrung im Verlauf der Vorzugstrasse entlang der Bahn bei
gleichzeitiger Nutzung vorhandener Verkehrsflachen.

> 4,8 auf der Trasse 1 | Worth (Landesgrenze BW) — Karlsruhe

Grunde: Direkte FUhrung geringer Ausbaubedarf entlang wichtiger Hauptverkehrsstraf3en
ohne zusatzliche Ingenieursbauwerke. Hier muss jedoch abgewartet werden, welche
Maf3nahmen auf Rheinland-Pfdlzer Seite erforderlich sind.

Geringe Nutzen-Kosten-Faktor:

Ein geringer Nutzen-Kosten-Faktor ergibt sich im Bereich der Ringroute im Abschnitt Nord-
West. Die hohen Baukosten und die tangential zum Ziel Karlsruhe Innenstadt verlaufende
Route senken den Nutzen. Der Gutachter empfiehlt weitere Nutzenaspekte z.B. aufgrund
von Staureduzierung und Vermeidung des Parksuchverkehrs zu ermitteln, um den Nutzen
entsprechend zu verbessern.
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10 Empfehlungen zur Umsetzung

Auf Grundlage der Studie kann der Gutachter folgende Radschnellverbindungen
empfehlen, die in einem ndchsten Schritt vertieft untersucht werden sollen. Folgende
Entscheidungshilfen wurden bei der Auswahl bericksichtigt:

e Nutzen-Kosten-Analyse, siehe Kapitel 9
e Potenzial, siehe Kapitel 7

e Prioritat, siehe Kapitel 8.4

e Zeitverluste, siehe Kapitel 8.5

Es ergeben sich daraus folgende Empfehlungen zur Umsetzung von Trassen (Kapitel 10.1)
und Trassenabschnitten (Kapitel 10.2), die im Rahmen einer vertiefenden Vorplanung
weiter untersucht werden sollten:

10.1 Empfohlene Trassen

Folgende Trassen eignen sich auf kompletter Lange

I. Trasse 5| Ettlingen — Karlsruhe

Merkmale

N-K-Faktor: 19,3 Macl;b_ark‘eitsstut;ie'-Radfchn-ellverbindur!gen 1 ‘|'I ? \
Potenzial: 8.570 Rf. / Tag ¢ fesinahverbandntivier Oberel” Karlsruhe Hbf.
Zeitverluste: 40 s Ri. KA O, Start- und Zielpunkte : =

(70 s unterschritten) 25 sRi. ETT I Beiertheim-Bulach

Kosten: 5,3 Mio. € o ) Weiherfeld-Dai
Lange: 5 km

LUckenschlisse: 3 x Neubau

1 x grundh. Ausbau
Bauwerke: o)
bes. Knotenpunkte: 1
Besonderheiten: Die  entlang  der
Bahnlinie verlaufende Trasse 5, Ettlingen—
Karlsruhe" tangiert nur kurze innerstatisch
verlaufende Abschnitte, die bauliche
grof3e Einschrankungen haben. Es konnen
auf der kurzen Entfernung von 5 km in
grofem Umfang vorhanden Wege genutzt
werden, die bereits gut angenommen
sind. Vom Strecken-verlauf kann neben
dem grofen Gewerbegebiet Ettlingen-
West und der Kernstadt Ettlingen auch der
Stadtteil KA-RUppurr profitieren. Vom
Endpunkt an der Weiherfeldbricke
werden weitere zahlreiche Ziele in Ettlfigen West
Karlsruhe erreicht. Die
Verkehrsverlagerungen auf das Fahrrad
kann die VerkehereIaStungen auf der Abbildung 65 - Empfohlene Trasse 5 | Ettlingen - Karlsruhe.
Herren-halber Strafle sowie der L6os Quelle: VAR+
reduzieren.

Ettlingen
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Il. Trasse 2| Eggenstein-Leopoldshafen — Karlsruhe

Merkmale

N-K-Faktor: 4,5

Potenzial: 2.170 Rf. [/ Tag
Zeitverluste: 160 Ri. KA

(25 s unterschritten) 115 Ri. E.-L.
Kosten: 6,1 Mio.
Lange: 6,2 km

LUckenschlisse:  3x Neubau

Bauwerke: 1 Bricke

bes. Knotenpunkte: 1

Besonderheiten: Die siedlungsnah gelegene Trasse entlang der Bahnlinie schafft eine
wichtige Verbindung vom Karlsruher Norden zum KIT-Campus Nord und kann dadurch im
Nahbereich die B36 und K3580 entlasten. Neben Neureut kénnen das Gewerbe-gebiet
Kirchfeld Nord und die Kirchfeldsiedlung Gber diese Trasse fir den Radverkehr erschlossen
werden.

Durch den geplanten Anschluss an die Ringroute im Karlsruher Norden sind weitere direkte
Verbindungen sowohl zu den im Karlsruher Westen gelegenen Arbeitsplatzschwerpunkten
als auch durch den Hardtwald in die Oststadt moglich.

Die Verkehrsverlagerungen auf das Fahrrad kann die Verkehrsbelastungen auf der B36
verringern. Leopoldsh¥en/

Machbarkeitsstudie - Radschnellverbindungen
Regionalverband Mittler Oberrhein KIT-
Campus

Nord

m— Trasse 2
O  Start- und Zielpunkte

Leopoldshafen

Neureut

Neureut

KA- Nord

3

5\

Kartengrundlage: OpenStreetMap

Abbildung 66 — Empfohlene Trasse 2 | Eggenstein-Leopoldshafen — Karlsruhe. Quelle: VAR+
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lll.  Trasse 1| Worth — Karlsruhe

Merkmale

N-K-Faktor: 4,8

Potenzial: 1.380 Radfahrer pro Tag
Zeitverluste: 150 s Richtung Karlsruhe

(9 s unterschritten) 135 s Richtung Worth

Kosten: 4,3 Mio. €
Lange: 6,2 km
LUckenschlisse: 2x Neubau
Bauwerke: keine

bes. Knotenpunkte: 1
Besonderheiten:

Obwohl fur die Trasse 1 Worth — Karlsruhe bislang noch keine endgiltige Aussage Uber die
Potenziale einer méglichen Radschnellverbindung getroffen werden konnte, da ein Teil des
Korridors in einem anderen Bundesland liegt, empfiehlt der Gutachter eine weitere
detailliertere Untersuchung der Trasse. Als wichtiger Grund ist die madgliche
Entlastungswirkung der Bundesstraf3e 10 und die Erschlief3ung des auf der Westseite des
Rheins angrenzenden LKW-Werks als wichtigem Arbeitsstandort zu nennen.

Knielingen

Kartengrundlage: OpenStreetMap

Nordweststadt

M‘ad:barke‘itsstudie - Radschnellverbindungen MLI hlburg

Regionalverband Mittler Oberrhein iy g Stadt. KIII’Mkum{
— Trasse 1 s !
===: Yerbindung Ringroute — Trasse 1 p 5 Moltkestra Be L
O Start-und Zielpunkte . ,-'/ ey, o s A
N . Stadtbahnstation

Abbildung 67 — Empfohlene Trasse 1 | Worth — Karlsruhe. Quelle: VAR+
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10.2 Empfehlung zur Umsetzung von Trassenabschnitten

Folgende Trassenabschnitte eignen sich auf Trassenlabschnitten. Zur Erlangung der
Forderwirdigkeit wurden nur Trassenabschnitte mit einer erforderlichen Streckenldnge
von mindestens 5 km ausgewahlt. Als weiteres Auswahlkriterien wurde geprift, ob im Zuge
dieser Teilstrecken eine ausreichende ErschlieBung bzw. Anbindung wichtiger Quell- und
Zielpunkte gewahrleistet ist, um diese als mogliche Start- und Zielpunkte aufnehmen zu
kdnnen.

I.  Trasse 6 | Abschnitt Durmersheim — Rheinstetten — Karlsruhe

Merkmale
N-K-Faktor: 1,4 (fUr die gesamte Trasse 6)
Potential: 3.600 Rf. [ Tag
Zeitverluste: 170 s Richtung KA

140 s Richtung Durmersheim
Kosten: 11,5 Mio.
Lange: 10,8 km

Lickenschlisse: g x Neubau
2 x grundhafter Ausbau
Bauwerke: keine
Knotenpunkte: 5
Besonderheiten:

Auf der Achse Durmersheim —
Rheinstetten — Karlsruhe wird o aonn Abschni oo p

das grofRte Potenzial der  © start-undzielpunkte . . /
Trasse BUhl - Rastatt - " : O 4
Karlsruhe prégnost|2|ert. Als ¥ Karlsruhé'
Startpunkt wird Durmersheim
S-Bahn-Station Nord !
vorgeschlagen. Wichtiges
Zwischenziel sind neben der
Messe Karlsruhe die Fateiem
Rheinstettener Stadtteile
Morsch und Forchheim zu

’ y S
Machbarkeitsstudie - Radschnellverbindungen = i Weststadt

Regionalverband Mittler Oberrhein

7

Kartengrundlag&\QpenStreetMap

nennen, die somit eine direkte . -Rhe'instetten
Verbindung bis zur Weststadt
erhalten konnten.

Silberstreifen

S-Bahn

Durmersheim _
Nord Durmersheim

O

Abbildung 68 — Empfohlene Trasse 6 | Abschnitt Durmersheim —
Rheinstetten — Karlsruhe. Quelle: VAR+
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Il.  Trasse 3| Abschnitt Stutensee — Karlsruhe

Merkmale
N-K-Faktor: 3,5 (fur die gesamt Trasse 3)
Potential: 3.200 Rf. / Tag
Zeitverluste: 35 s Richtung Karlsruhe

45 s Richtung Stutensee
Kosten: 7,8 Mio. €
Lange: 11 km

LUckenschlisse: 2 x Neubau

2 x grundhafter Ausbau
Bauwerke: 2 Brickenbauwerke
Knotenpunkte: 1
Besonderheiten:

Uber das Teilstick der Trasse vom Stutenseer Stadtteil Blankenloch (ab Eggensteiner
Stral3e) bis zur Hagsfelder Allee werden wichtige Quell- Zielverbindungen abgedeckt. In
Karlsruhe ergibt sich eine hohe Erschlief3ungstiefe Gber lokale Routen bis ins Zentrum.

S-Bahn |
Friedrichstlal

Stutensee

Machbarkeitsstudie - Radschnellverbindungen

/ % -r.'__. Regionalverband Mittler Oberrhein
/ o7
Oststadt

Abbildung 69 — Empfohlener Abschnitt
Trasse 3 | Abschnitt Stutensee — Karlsruhe. Quelle: VAR+

Kartengrundlage: OpenStreetMap

-, === Empfohlener Abschnitt Trasse 3
7 1 -~ O Start- und Zielpunkte
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Ill.  Trasse 7| Ringroute Karlsruhe, Abschnitt Sid-West (Weiherfeld - MGhlburg)

Merkmale
N-K-Faktor: 10,7
Potential: 3.700 Rf./Tag
Zeitverluste: 55 s Richtung West
100 s Richtung Osten
Kosten: 3,8 Mio. €
Lange: 5,5 km
LUckenschlisse: 1 Neubau
1 grundhafter Ausbau
Bauwerke: keine

bes. Knotenpunkte: keine
Besonderheiten:

Im Bereich der Ringroute Karlsruhe wird zundchst empfohlen den Abschnitt Sid-West
weiter zu untersuchen. Die Kosten sind vergleichsweise mit den anderen Abschnitten in
Karlsruhe gering. Es konnte somit eine Entlastung der stark belasteten der Sudtangente
(K9657) erzielt werden. Des Weiteren konnte eine zigig zu befahrende Alternativstrecke
zur, von Radfahrern gern genutzten Route, durch das Naherholungsgebiet im Grinzug An
der Alb geschaffen werden. Im Westen stellt die untersuchte Trasse zusatzlich einen
geeigneten Anschluss Uber das lokale Radverkehrsnetz der Stadt Karlsruhe zur Trasse 1
nach Worth am Rhein dar.

< ~ 5 5 | g Wl _".".
< Worth a. Rhein £ A e Ll ) KA ~Hbf. //
> Weststadt =~ = . v ~ Hbf
\ Vices -“.'.-'96‘5], s 0% : l‘\. y 8 -y /

——QN¢ N 7 1 Sidweststadt /[

. A, N 2 # y X ~ N

: 1 AN \ i / :

) e & ; _' B 1o - 0 - Uy

- Woess ] LN

Beiertheim-Bulach

| R\

..... hbarkeitsstudie - Radschnellverbindungen \ . _ .
i . " |
Regionalverband Mittler Oberrhein A G runwin ke l:
h /
Empfohlener Abschnitt Ringroute | "'\

: . & . ] ! 1
— O Beginn- und Ende der Abschnitte | % ¢ Ettllngen % Kart_engrundlage: OpenStreetMap

Abbildung 70 — Empfohlener Abschnitt Trasse 7| Ringroute Karlsruhe,
Abschnitt Sid-West (Weiherfeld — Mihlburg). Quelle VAR+
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IV. Trasse 7| Karlsruhe Ringroute, Abschnitt Sid-Ost — (Durlach — Weiherfeld)

Merkmale

N-K-Faktor: 2,0

Potential: 4.600 Rad/Tag

Zeitverluste: 25 s Richtung Westen
25 s Richtung Osten

Kosten: 11,8 Mio. €

Lange: 6,6 km

LUckenschlUsse: 1 x Neubau
1 x grundhafter Ausbau

Bauwerke: 2 UnterfGhrungen
bes. Knotenpunkte: keine

Besonderheiten:

Der Abschnitt Sid-Ost wird empfohlen, da hier schon auf eine in Entwicklung befindliche
Trasse zurickgegriffen werden kann. Diese hat erhebliches Potenzial zusatzlich Radfahrer
zu generieren und verbindet auf direktem Weg Uberwiegend ohne Knotenpunkte entlang
der Bahnlinie zwischen den grof3ten Karlsruher Bahnhofen (Hauptbahnhof und mit KA-
Durlach).

Hier konnen auch sinnvolle Synergien genutzt werden, weil die zwei Teilabschnitte Sid-
West und SUd-Ost sich an der Trasse Ettlingen-Karlsruhe, die ebenfalls favorisiert wird,
aufeinandertreffen.
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Abbildung 71 - Empfohlener Abschnitt Trasse 7| Karlsruhe Ringroute,
Abschnitt Sid-Ost — (Weiherfeld — Durlach). Quelle: VAR+
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11 Resume

Die zur Herstellung von Radschnellverbindungen im Regionalverband Mittlerer Oberrhein
entwickelten Mal3nahmen sollen das Radfahren im Alltag und in der Freizeit so attraktiv
und sicher ermdglichen, dass sich Verkehrsteilnehmer und Verkehrsteilnehmerinnen
immer ofter fir die Nutzung des Fahrrades entscheiden.

Ziel ist es, die wachsenden Mobilitatsanspriche Aller ressourcenschonend zu befriedigen
und die Nutzung flachenintensiver, umweltbelastender sowie die Verkehrssicherheit
negativ beeintrachtigender Verkehrsmittel auf das erforderliche Mal zu reduzieren.
Radschnellwege kénnen zukinftig an der Schnittstelle zwischen MIV und OPNV erhebliche
Verkehrsmengen aufnehmen, zur Staureduzierung beitragen und Uberlastungen
bestehender Infrastruktur verringern. Dabei wird gleichzeitig die Lebensqualitdt und
Gesundheit gesteigert.

&

Festgestelltes Potenzial

Die in der Machbarkeitsstudie untersuchten Trassen zur Einrichtung von Radschnell-
verbindungen konnen in grol3em Maf3 vorhandenes Potenzial Radfahrender ansprechen,
siehe Kapitel 7.

Erforderliche Maf3nahmen

559 Mafdnahmen wurden identifiziert und entwickelt. Mit ihrer Umsetzung konnen auf den
sieben ermittelten Trassen, 6 Radialrouten und einer Ringroute, die erforderliche Sicherheit
und Attraktivitdat hergestellt werden. Die Umsetzung der MafRnahmen kann zeitlich
abgestuft nach Priorisierung erfolgen.

Realisierung

Radschnellverbindungen kénnen nicht konfliktfrei realisiert werden. Das neue Instrument
muss erprobt werden. Kompromissfahigkeit ist Voraussetzung fir eine zielorientierte
Debatte. Aufgrund hoher Flachennutzungskonkurrenzen in dicht besiedelten Raumen sind
zum Ausgleich der verschiedenen, sich teils kontrar gegeniberstehenden, Interessen
Weiterentwicklungen der Flachennutzungsgewohnheiten erforderlich.
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Schlusswort

Radschnellverbindungen kdénnen deutlich zu Verkehrsverlagerungen vom MIV auf den
Radverkehr fGhren. Wichtig ist, zur Einbeziehung der weiteren angrenzenden Radrouten
und Ziele, die Beachtung der Zubringerrouten.

Zentrales Ziel ist die Steigerung der Lebensqualitat bei gleichzeitiger Erhohung der
Wirtschaftskraft. Dem Nachhaltigkeitsgedanken folgend kann der
Regionalverband Mittlerer Oberrhein mit dem neuen Infrastrukturelement
+RADSCHNELLVERBINDUNG" sich frihzeitig Standortvorteile sichern.

Die Untersuchung der Korridore belegt die Umsetzbarkeit eines Radschnellwegenetzes in
der Region Mittlerer Oberrhein. Die aktive Teilnahme einer breiten Offentlichkeit, von
Vertretern der Verwaltung und Verbanden sowie die allgemeine Fahrradaffinitat in der
Region Mittlerer Oberrhein bieten ein ginstiges Handlungsumfeld zur weiteren
Realisierung.
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Radstation
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eingefdrbte Bodenmarkierung (Linie, Breite: 12 cm) auf der jeweils inneren
Seite  der Randmarkierungen im  gesamten  Verlauf  einer
Radschnellverbindung

Lange der Trasse im Verhéltnis zur Luftlinie
siehe selbstandig gefihrt

nicht leuchtende Ergdnzung an Lichtzeichenanlagen, erlaubt das Abbiegen
bei Rotlicht nach § 37 Abs. 2 Nr. 1 Satz 8 bis 10 StVO

zur  Vermeidung abrupten Abbremsens werden mit mehreren
Verkehrszeichen nach § 45 StVO am Fahrbahnrand immer geringere
Hochstgeschwindigkeiten zugelassen

wirtschaftlich genutzte Idee oder Erfindung
Bereich mit 3 (+1) Kilometern Breite auf beiden Seiten der Wunschlinie

im Radverkehrsnetz oder auf einer Trasse notwendiges Streckensegment,
das  entweder noch gar nicht besteht oder  dessen
Oberflachenbeschaffenheit nicht den Qualitdtsstandards der RSV-BW
entspricht

fur die durchgangige Befahrbarkeit einer Trasse notwendige Neuanlage oder
Ertichtigung von Wegen, ggf. mit Hilfe von Bricken oder Unterfiihrungen.
Siehe: auch Lucke

technisch und organisatorisch mdogliche sowie wirtschaftlich sinnvolle
Umsetzung einer Maf3nahmenplanung

erweiterte Serviceangebote an einer Verknipfungsstelle unterschiedlicher
Verkehrsarten

Anteil der unterschiedlichen Verkehrsarten am Verkehrsaufkommen

vom Land  Baden-Wirttemberg Standards  for

Radschnellverbindungen an Knoten

vorgegebene

Segment im Radverkehrsnetz, das materiell errichtet wird und als erstes die
gewiinschte Verbindungsfunktion erfillt

Personen gehen mit dem Ziel der Eigenfortbewegung und Ortsverdnderung
oder des Transports von Gitern

Verkehrsstrome kreuzen sich auf verschiedenen Ebenen (Bricke,
UnterfGhrung, Tunnel)

Verkehrsstrome kreuzen sich auf gleicher Ebene

vom Land Baden-Wirttemberg vorgegebene  Standards  fir

Radschnellverbindungen auf Strecken und an Knoten

flaichendeckendes Radverkehrsnetz des Landes Baden-Wirttemberg
zwischen Mittel- und Oberzentren entlang der wichtigsten Siedlungsachsen

interkommunale Radverkehrsverbindung von hoher Qualitdt hinsichtlich
Oberflachenqualitat der Wege und Fithrung an Kreuzungen im bestehenden
Verkehrsraum, nach MaRgaben des Landes

separiert gefUhrte Radverkehrsverbindung von hoher Qualitat, vorwiegend
Neubau

Fahrradparkhaus mit Werkzeug und zusétzlichen Serviceelementen

Fahrradfahren mit dem Ziel des Transports von Gitern oder der
Fortbewegung von Personen
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vom Kfz-Verkehr getrennte, baulich oder durch Markierungen angelegte
Radverkehrsanlage

durchgéangige weif3e Linie, Breite: 12 cm, auf beiden Seiten einer RSV

auf Parallelstralden gefihrte Route, der Fahrweg in eine Richtung
unterscheidet sich vom Fahrweg in die Gegenrichtung

Gemeindestral3e, die Anliegerverkehre aus Wohn- und Gewerbegebieten an
eine Hauptverkehrsstral3e fihrt

Knotenpunkt oder Streckenabschnitt gleichwertiger Qualitat

Ortlichkeit mit baulichen und organisatorischen Méglichkeiten, auf andere
Verkehrsmittel zu wechseln

von der Fahrbahn durch unterbrochene Linie abgesetzte Radverkehrsanlage
nach Anlage 3 Lfd. Nr. 22 StVO, im Bedarfsfall von Kfz-Verkehr nutzbar

separierte Fihrung des Radverkehrs ohne parallel verlaufendes StralRennetz,
ggf. mit zugelassenem land- und forstwirtschaftlichem Verkehr

Verkehrsinsel mit Aufstellbereich fir Ful3- und Radverkehr als Querungshilfe

parallel zu einer Stral3e verlaufend, in der Regel durch Grinstreifen oder
bauliche Elemente von der Fahrbahn getrennt

das Umland einer Stadt betreffend

siehe Vorzugstrasse

Verhéltnis von Luftlinie als kirzester Verbindung zur realen Weglange
stadtisch

aus den Varianten ausgewahlte Trasse fUr eine Radschnellverbindung

Fahrbahnbelag aus gebrochenem Natursteinmaterial fir Verkehrswege mit
geringer Verkehrsbelastung und Reisegeschwindigkeit
(genlgt nicht den Anforderungen fir Radschnellverbindungen BW)

Luftlinie zwischen einem Start- und einem Zielpunkt

durch Wartezeiten an Knotenpunkten, Behinderungen durch hohes
Verkehrsaufkommen oder durch andere Verkehrsarten, sowie
verkehrsrechtliche Beschrankungen erhohte Fahrzeit gegeniber freier Fahrt

FGhrung des Radverkehrs in beide Richtungen auf einem Weg, in der Regel
mit Mittelmarkierung aber ohne bauliche Trennung der Radverkehrsstrome
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IV.  Trasse 6| BUhl - Karlsruhe M: 1:50.000
V.  Trasse 7| Ringroute Karlsruhe M: 1:10.000

3. Detailkarten der Trassen

|. Trasse 1| Worth —Karlsruhe M 1:5.000

ll.  Trasse 2 | Eggenstein-Leopoldshafen — Karlsruhe M 1:5.000

[l Trasse 3| Bereich A: Bruchsal — Stutensee M 1:7.500

IV.  Trasse 3| Bereich B: Stutensee — Karlsruhe M 1:7.500

V.  Trasse 4 | Pfinztal — Karlsruhe M 1:7.500

VI.  Trasse 5| Ettlingen — Karlsruhe M 1:5.000
VII.  Trasse 6 | Bereich A: Blhl - Baden-Baden M 1:15.000
VIIl.  Trasse 6 | Bereich B: Baden-Baden — Rastatt M 1:10.000
IX.  Trasse 6 | Bereich C: Rastatt — Karlsruhe M 1:15.000
X.  Trasse 7| Karlsruhe Ringroute Ost M 1:15.000
Xl.  Trasse 7| Karlsruhe Ringroute West M 1:15.000

4. Darstellung der Potentiale M 1:200.000

5. Ubersichtskarte zu den Rickmeldungen
der Trager offentlicher Belange M 1:50:000
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