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1 Einfihrung

1.1 Hintergrund und Projektziele

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

Neckartal.

Im Nachgang an die Radverkehrskonzeption hat der Landkreis Esslingen entschieden, die
Machbarkeit einer solchen Radschnellverbindung untersuchen zu lassen und den Planungs-

raum bis zur Kreisgrenze bei Reichenbach an der Fils zu erweitern.

Abbildung 1: Korridor Radschnellverbindung Neckartal

Die Machbarkeit der Fortfiihrung der Radschnellverbindung in der Landeshauptstadt Stutt-

gart sowie im Landkreis Goppingen wird aktuell untersucht.

Ziel der Radschnellverbindung ist die Verlagerung von Kfz-Fahrten auf den Verkehrstrager
Fahrrad. Dadurch soll zum einen die angespannte Verkehrssituation entlang der B10 und in-
nerhalb der Anrainerkommunen entlastet werden, zum anderen soll zu einer Verbesserung

der Luftqualitat und zu einer Verringerung des SchadstoffausstoRes beigetragen werden.

Machbarkeitsstudie Radschnellweg Neckartal Dezember 2018
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Die Ziele des Landkreises Esslingen decken sich dabei mit den Zielen des Landes Baden-W(irt-
temberg. Auch das Land Baden-Wirttemberg moéchte den Radverkehr durch den Bau von

Radschnellverbindungen starken.

Durch die Anderung des StraRengesetzes soll es dem Land méglich werden, die StraRenbau-
lasttragerschaft von Radschnellverbindungen zu ibernehmen. Dies ist in einem ersten Schritt

fur die drei Pilot-Radschnellverbindungen der Fall:

- Radschnellverbindung Neckartal — Reichenbach an der Fils bis Stuttgart
- Radschnellverbindung Heidelberg — Mannheim
- Radschnellverbindung Bad Wimpfen - Heilbronn
Ziel des Landes Baden-Wirttemberg ist dartiber hinaus der Bau von zehn Radschnellverbin-

dungen bis zum Jahr 2025.

Die hier vorliegende Machbarkeitsstudie wird mit Mitteln des Landes Baden-Wirttemberg

gefordert.

1.2 Begrifflichkeit Radschnellverbindung

Der Fachbegriff ,Radschnellverbindung” (RSV) umfasst die gesamte Verbindung mit allen
Fiihrungsformen. Dazu gehoren bauliche Radwege, Schutz- und Radfahrstreifen, verkehrsbe-

ruhigte Geschaftsbereiche und FahrradstraRen.

Der haufig verwendete Begriff ,Radschnellweg” (RSW) ist als umgangssprachlich anzusehen.
Er impliziert dem Radverkehr gewidmete, eigenstdandige und in der Regel neuzubauende
Streckenabschnitte. Bei solchen Abschnitten handelt es sich gemaR der Musterldsungen al-
lerdings um (Fahrrad-) StraRen, die fiir den Kfz-Verkehr gesperrt sind und nicht um (Rad-)
Wege.

Mit Blick auf Baulasttragerschaft und die Finanzierung ist die Verwendung der korrekten Be-

grifflichkeit ,Radschnellverbindung” von hoher Bedeutung.

1.3 Ziel Machbarkeitsstudie

Die Machbarkeitsstudie hat das Ziel, die unter den gegebenen Rahmenbedingungen optimale
Empfehlungstrasse fiir die Radschnellverbindung zu ermitteln. Hierbei werden soweit mog-
lich alle relevanten Kriterien bericksichtigt. Im Rahmen der Machbarkeitsstudie gibt es keine

Ausschlusskriterien.

Die Machbarkeitsstudie steht dabei am Beginn der Planungskette. Das libliche Planungsver-
fahren wird durch die Machbarkeitsstudie nicht ersetzt. Anderungen am Trassenverlauf sind

im Laufe des weiteren Planungsverfahrens moglich.

Machbarkeitsstudie Radschnellweg Neckartal Dezember 2018
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1.4 Gesetzliche und fachliche Grundlagen

Planungen

Grundlage der Planungen bildet die StraRenverkehrsordnung (StVO) sowie die zugehorige
Verwaltungsvorschrift (VwV-StVO). Bei Fragen des Radverkehrs bezieht sich die StVO auf

e die Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010)?%,
e die Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung (RIN 2008)? und
e den Nationalen Radverkehrsplan 2020°.

Diese gesetzlichen Rahmenbedingungen, die vor allem fiir den Radverkehr eine gleichberech-
tigte Rechtsgrundlage geschaffen haben, werden bei der MalRnahmenplanung im Rahmen

des Konzeptes herangezogen.
Baulasttragerschaft

Das StraBengesetz des Landes Baden-Wiirttemberg sieht nach der anstehenden Anderung
2019 die Moglichkeit vor, Radschnellverbindungen in der Stralenbaulasttragerschaft des

Landes zu bauen und zu unterhalten.

Dies gilt fur solche Radschnellverbindungen, die ,,eine regionale oder liberregionale Verbin-
dungsfunktion erfiillen und fiir welche eine der Verkehrsbedeutung entsprechende Ver-

kehrsnachfrage insbesondere im Alltagsradverkehr gegeben oder zu erwarten ist.“*

1.5 Standards Radschnellverbindungen

Das Land Baden-Wirttemberg hat im Jahr 2018 Qualitatsstandards fir Radschnellverbindun-
gen® eingefiihrt. Die Standards behandeln die Art der Fiihrungsform sowie deren Gestaltung.

Die Standards unterscheiden dabei zwischen drei Kategorien:

- Standard Radschnellverbindung
- Reduzierter Standard Radschnellverbindung
- ERA-Standard

Ziel ist die Einhaltung der Standards bei Radschnellverbindungen zu folgenden Anteilen.

1 Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen, FGSV-Verlag, Kéln, 2010

2 Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung, FGSV-Verlag, KoIn, 2008
3 Nationaler Radverkehrsplan, BMVBS, Berlin, 2012

4 Gesetz zur Anderung des StraBengesetzes Baden-Wiirttemberg

5> Qualititsstandards Radschnellverbindungen, Ministerium fuir Verkehr BW, Stuttgart, 2018

Machbarkeitsstudie Radschnellweg Neckartal Dezember 2018
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Abbildung 2: Anteil Standards Radschnellverbindung

Neben der anzustrebenden Flihrungsform sowie deren Gestaltung sind folgende Grundsatze

Bestandteil der Qualitatsstandards:

- Sichere Befahrbarkeit bei Fahrgeschwindigkeiten bis 30 km/h bei freier Trassierung

- durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit mindestens 20 km/h unter Berticksichtigung
der Zeitverluste an Knotenpunkten

- mittlere Zeitverluste pro Kilometer durch Anhalten und Warten < 15 Sekunden au-
Rerorts und < 30 Sekunden innerorts

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

- direkte, umwegfreie Linienfihrung
- moglichst wenig Beeintrachtigung durch bzw. an Knotenpunkten mit Kfz-Verkehr
- Separation von FulBverkehr; gemeinsame Fiihrung nur in begriindeten Ausnahmen

- hohe Belagsqualitat (Asphalt oder Beton mit geringem Abrollwiderstand und hohem
Substanzwert)

- Freihalten von Einbauten

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

- stadtebauliche Integration und landschaftliche Einbindung

- Ausreichend grolRe Radien
Neben den Standards hat das Land Baden-Wirttemberg zusatzlich Musterlésungen einge-
fiihrt. Die Musterlosungen setzte die Vorgaben der Standards in konkrete Flihrungsformen
um. Sie bilden die Grundlage fiir die Untersuchung zur Machbarkeit einer Radschnellverbin-

dung.

Die Einhaltung der Standards und die durchgehende Anwendung der Musterldsungen ist auf
Grund der begrenzten Flachenverfligbarkeit im Neckar- und Filstal mit erheblichem Aufwand

verbunden.

1.6 Planungsraum und Planungstiefe

Planungsraum ist der Landkreis Esslingen in einem bis zu 1.500 Meter breiten Korridor
Neckartal / Filstal zwischen den Kreisgrenzen zur Landeshauptstadt Stuttgart bei Esslingen
Mettingen und zum Landkreis Goppingen bei Reichenbach an der Fils. Der Korridor beinhaltet

dabei die die Kommunen Esslingen, Altbach, Deizisau, Plochingen und Reichenbach.

Machbarkeitsstudie Radschnellweg Neckartal Dezember 2018
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Zur Fortfiihrung der Radschnellverbindung sowohl in der Landeshauptstadt Stuttgart als auch

im Landkreis Esslingen laufen aktuell ebenfalls Machbarkeitsuntersuchungen.

Die Planungstiefe sieht eine exakte Lage und eine durchgehende Bestimmung der Filhrungs-
form und Gestaltung fir die Empfehlungsvariante vor. Einzelne Knotenpunkte werden inten-

siver betrachtet und im Mal3stab 1:500 gezeichnet. Ausgewdhlte Bauwerke werden skizziert.

Abbildung 3: Skizzenhafte Darstellung ausgewahlter Bauwerke

2 Vorgehen

1. Grundlagenermittlung: Sichtung und Auswertung von vorhandenem Daten- und Karten-

material sowie von Luftbildern und Bestimmung in Frage kommender Trassenabschnitte

2. Befahrung: Befahrung aller in Frage kommender Trassenabschnitte und Dokumentation

per Video und Foto

3. Festlegung der Bewertungskriterien: Festlegung der Bewertungskriterien und deren Ge-

wichtung in Abstimmung mit den Anrainerkommunen

4, Bewertung Stufe 1 / Ermittlung der Vorzugsvarianten: Qualitative Ermittlung zweier Vor-
zugsvarianten auf Basis der Bewertungskriterien; im weiteren Projektverlauf kamen zwei

weitere Vorzugsvarianten hinzu

5. Onlinebeteiligung und -information Biirger: Freischaltung einer Diskussions- und Informa-

tionsplattform unter www.radschnellweg-neckartal.de.

6. Untersuchung Vorzugsvarianten: Vertiefte Untersuchung und MaRnahmenplanung ge-

maRk Qualitatsstandards und Musterlosungen fiir Radschnellverbindungen

7. Bewertung Stufe 2 / Ermittlung Empfehlungsvariante: Quantitative Ermittlung der Emp-

fehlungsvariante auf Basis der Bewertungskriterien

8. Dokumentation: Aufbereitung und Darstellung der Ergebnisse

Machbarkeitsstudie Radschnellweg Neckartal Dezember 2018
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9. Dateniibergabe: Ubergabe aller Daten in digitaler Form als Grundlage fiir weitere verwal-

tungsinterne und -externe Prozesse

Uber das gesamte Vorgehen fand eine intensive Abstimmung und Information mit den An-
rainerkommunen, dem Regierungsprasidium, dem Verkehrsministerium und den Tragern o6f-

fentlicher Belange statt.
3 Trassenfindung

Im definierten Korridor Neckar- / Filstal wurden alle in Frage kommenden Streckenabschnitte

vor Ort geprift und mit der zu empfehlenden Flihrungsform dokumentiert.

Flihrungsformen sind dabei gemal der Standards fiir Radschnellverbindungen Baden-Wirt-

temberg alle in den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen vorgesehenen Fiihrungsformen:

- baulicher Radweg (getrennt / gemeinsam)

- Schutzstreifen / Fahrradstreifen

- Fahrradstrale

- Fahrung auf Wirtschafts- / Forstwegen

- verkehrsberuhigter Geschaftsbereich

- Fuhrung im Mischverkehr
Aufgrund der beengten Verhaltnisse im Neckar- und Filstal wurde die Priifung in Frage kom-
mender Streckenabschnitte in einem ersten Schritt unabhangig von den Bediirfnissen ande-
rer Interessenstrager durchgefiihrt. Bei der Trassenprifung wurden keine Ausschlusskrite-

rien zugelassen.

Das Ergebnis der Trassenpriifung ist in Anlage 1 dargestellt.
4 Bewertungskriterien
Die Auswahl und Gewichtung der Bewertungskriterien ist entscheidend fiir die Ermittlung

der Empfehlungsvariante.

Es fanden dafiir zwei Workshops mit Beteiligung aller Anrainerkommunen sowie dem Regie-
rungsprasidium Stuttgart statt. Die folgenden Kriterien und deren Gewichtung wurden ver-

einbart:

Machbarkeitsstudie Radschnellweg Neckartal Dezember 2018
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Tabelle 1: Bewertungskriterien, Gewichtung und Unterkriterien

Hauptkriterium Gewichtung Unterkriterien (gleiche Gewichtung)

Fahrkomfort

Reisezeit

Attraktivitat 20,00 %
Zeitverluste an Knotenpunkten

Steigungen*

Wohngebiete

Arbeitsplatze

ErschlieBung/ Potenzial 15,00% OV-Anbindung

Anbindung an das Radverkehrsnetz

Weitere Verkehrserzeuger

Haufigkeit Interaktion Kfz-Verkehr

Verkehrssicherheit 10,00%
Geschwindigkeit Kfz-Verkehr

Anzahl Knoten

Anzahl Ingenieurbauwerke
Kosten 10,00% 9

Lange neuzubauender Wege / StraBBen

Instandhaltung

Flachenbedarf, Grunderwerb

Umsetzungshorizont 15,00% Zeithorizont insgesamt

Etappenplanung

Veranderungen fir FuBganger

Kfz-Verkehr Stellplatzverlust

Verkehrliche Auswirkungen 10,00%
Kfz-Verkehr EinbuBBen Leistungsfahigkeit

Auswirkungen fiir den OV

Schutzgebiete betroffen

Flachenversiegelung

Umwelt/ Stadtebau 20,00%
stadtebauliche Auswirkungen

Komplikationen mit kommunalen Zielen

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

Die Bewertungskriterien werden fiir beide Bewertungsstufen angewendet.

Machbarkeitsstudie Radschnellweg Neckartal Dezember 2018
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5 Bewertung Stufe 1

Die Ermittlung der Empfehlungsvariante erfolgte Uber ein zweistufiges Bewertungsverfah-
ren. Ziel der ersten Bewertungsstufe war die Ermittlung von zwei tiefer zu untersuchenden

Vorzugsvarianten.

Die Bewertung der Stufe 1 wurde qualitativ durchgefiihrt. In Frage kommende Trassen wur-
den in sinnvolle Streckenabschnitte unterteilt. Die Streckenabschnitte wurden miteinander
verglichen und anschlieSend im Bezug zueinander qualitativ bewertet. Es wurde hierbei eine
Einstufung in drei Klassen vorgenommen. Innerhalb der Bewertungskriterien erfolgte die Ein-

stufung in folgende Klassen:

Machbarkeitsstudie Radschnellweg Neckartal Dezember 2018
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Tabelle 2: Unterkriterien und Bewertungsklassen

Unterkriterien (gleiche Gewichtung) ‘

Fahrkomfort

Klassen

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

Reisezeit

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

Zeitverluste an Knotenpunkten

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

Steigungen*

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

Potenzial Wohngebiete

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

Potenzial Arbeitsplatze

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

Potenzial OV-Anbindung

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

Anbindung an das Radverkehrsnetz

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

Potenzial weitere Verkehrserzeuger

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

Haufigkeit Interaktion Kfz-Verkehr

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

Geschwindigkeit Kfz-Verkehr

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

Anzahl Knoten

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

Anzahl Ingenieurbauwerke

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

Lange neuzubauender Wege/StraBen

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

Instandhaltung

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

Flachenbedarf, Grunderwerb

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

Zeithorizont insgesamt

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

Etappenplanung

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

Veranderungen fur FuBganger

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

Kfz-Verkehr Stellplatzverlust

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

Kfz-Verkehr EinbuBen Leistungsfahigkeit

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

Auswirkungen fiir den OV

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

Schutzgebiete betroffen

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

Flachenversiegelung

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

Stédtebauliche Auswirkungen

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

Komplikationen mit kommunalen Zielen

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

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

Die bewerteten Kriterien wurden entsprechend der Festlegung in Tabelle 1 gewichtet und

farblich unterschieden in einer Ubersichtskarte dargestellt (Anlage 3). Die Vorauswahl der

Vorzugsvarianten erfolgte optisch an Hand der Farbeinfarbung. Hierbei wurden fiinf sinnvolle

Kombinationen ermittelt.

Machbarkeitsstudie Radschnellweg Neckartal
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Die weitere Ermittlung der angestrebten zwei Vorzugsvarianten erfolgte rechnerisch. Hierbei
wurde die Machbarkeit der flinf optisch ermittelten Varianten an Hand der Bewertung der

einzelnen Streckenabschnitte ermittelt.

Daraus ergab sich ein Gesamtwert fir jede Variante zwischen 1 und 3. Die beiden am besten
bewerteten Varianten wurden als Vorzugsvariante 1 (stadtisch Nord) und Vorzugsvariante 2
(Neckar / Fils) definiert.

Im weiteren Verlauf der Abstimmung mit den Anrainerkommunen und weiterer Trager 6f-
fentlicher Belange wurden zwei zusatzliche Vorzugsvarianten erganzt. Vorzugsvariante 3
fihrt stidlich des Neckars weitestgehend entlang der B10, Vorzugsvariante 4 stellt eine Kom-

bination der beiden Vorzugsvariante 1 und 2 dar.

Esslingen
Stadtmitte

Esslingen
well | Brihi Ny
Esslingen

Pliensauvorstadt

Esslingen
Zallberg

Variante 1 (V1)
Variante 2 [¥2)
Variante 3 (V3]
Variante 4 [va]

Abbildung 4: Vier Vorzugsvarianten zur detaillierten Untersuchung

Alle vier Vorzugsvarianten sind im exakten Verlauf in Anlage 4 dargestellt und werden im

Folgenden textlich beschrieben:

Variante 1 — stddtisch Nord: Variante 1 fiihrt nordlich des Neckars durch die Siedlungsberei-
che und erschlielt ein hohes Nutzerpotenzial. Fiihrungsformen sind vorwiegend als Fahr-
radstrallen ausgewiesene WohnstraRen sowie Markierungslosungen entlang der Hauptver-
kehrsstrallen. Weitere Vorteile sind geringe Kosten sowie geringe Eingriffe in Natur und Um-
welt. Nachteil sind insbesondere die geringe Attraktivitdt (Fahrkomfort, Reisezeit) und die

vergleichsweise niedrige Verkehrssicherheit (Interaktion / Geschwindigkeit Kfz-Verkehr).

Variante 2 — Neckar / Fils: Variante 2 verlauft weitestgehend entlang der Flussufer. Vorteil
ist eine sehr hohe Attraktivitdt (Fahrkomfort, Reisezeit). Nachteile sind erhebliche Eingriffe

in Natur und Umwelt sowie hohe Kosten.

Variante 3 — B 10: Variante 3 flihrt stdlich des Neckars entlang der B10. Nachteil ist ein we-
sentlich geringeres Nutzerpotenzial als bei den anderen Vorzugsvarianten. Signifikante Vor-

teile gegeniliber den weiteren Varianten existieren nicht.

Machbarkeitsstudie Radschnellweg Neckartal Dezember 2018
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Variante 4 — Kombination stadtisch Nord / Neckar: Variante 4 verlduft zwischen Reichen-
bach a.d.F. und dem Naturschutzgebiet Neckar-Altarm identisch zur Vorzugsvariante 2. Ab
dem Naturschutzgebiet verlauft sie Giber zwei parallele Trassen. Die siidliche Trasse nutzt da-
bei den bestehenden Neckaruferweg und sieht dort bis zum Landratsamt eine Fiihrung im
Bestand vor. Die nordliche Variante fiihrt analog zu Variante 1 grofStenteils mittels Fahr-
radstralRen durch die Siedlungsbereiche. Ab der Esslinger Stadtmitte fiihrt Variante 4 wieder

auf einer Trasse entlang des Neckars.

Vorteile von Variante 4 sind die hohe Attraktivitat fiir Radfahrer, die an Esslingen vorbeifah-
ren, genauso wie die gute ErschlieRung der Wohngebiete und damit das hohe Nutzerpoten-

zial. Nachteile sind hohe Kosten.
6 Bewertung Stufe 2

Die Ermittlung der Empfehlungsvariante erfolgt in einer quantitativen Bewertung. Die zuvor
festgelegten vier Vorzugsvarianten werden dabei detailliert betrachtet und mittels der in Ta-
belle 1 dargestellten Kriterien bewertet. Die Bewertung erfolgt an Hand geeigneter Kenngro-
Ren und wird auf Basis dieser Ergebnisse mittels eines Punktesystems (3 — optimal, 2 — mittel,

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

Eine optimale unter den gegebenen Rahmenbedingungen realistische Radschnellverbindung

erreicht dabei einen Hochstwert von 3,0).

In den folgenden Abschnitten wird die Bewertung der Kriterien beschrieben.

6.1 Attraktivitat

Fahrkomfort (Punkte): Die Fihrungsform der Streckenabschnitte wird bewertet und anteilig
auf die Vorzugsvariante umgelegt; héchste Bewertung erhalten unabhangig vom Kfz-Verkehr
geflihrte Verbindungen (10 Punkte); niedrigste Bewertung erhalten Fiihrungen auf der Fahr-
bahn mit oder ohne Markierungen (1P) gefolgt von Flihrungen innerhalb von FahrradstraBen
(2P).

Herausragende Bauwerke erhéhen den Fahrkomfort pauschal um jeweils einen Punkt.

Reisezeit (Zeit): Die Reisezeit wird fir flinf zu Beginn der Untersuchung festgelegte Relatio-

nen ermittelt:

- Kreisgrenze Landeshauptstadt Stuttgart — Kreisgrenze Landkreis Goppingen
- Deizisau (Ortsmitte) — Esslingen (Stadtmitte)

- Esslingen (Stadtmitte) — Obertlrkheim (Ortsmitte)

- Plochingen (Stadtmitte) — Obertiirkheim (Ortsmitte)

- Reichenbach an der Fils (Ortsmitte) — Esslingen (Stadtmitte)
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Es wird dabei die reine Fahrtzeit abhangig von der Entfernung und die rechnerischen Verlust-
zeiten fur verschiedene Knotenpunktformen und Streckenabschnitte gemalR der Qualitats-

standards fiir Radschnellverbindungen des Landes Baden-Wirttemberg ermittelt.

Zeitverlust (Zeit): Die Summe der rechnerischen Verlustzeiten fiir verschiedene Knoten-
punktformen und Streckenabschnitte gemall der Qualitatsstandards fiir Radschnellverbin-
dungen des Landes Baden-Wiirttemberg. Die Summe wird fiir die gesamte Vorzugsvariante

ermittelt.

Steigungen: Das Kriterium Steigung wurde aus der Bewertung gestrichen. Hier ergaben sich

zwischen den Vorzugsvarianten keine signifikanten Unterschiede.

Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4
Attraktivitat 1,0 3,0 1,7 3,0
Variante 1 schneidet am schlechtesten ab. Dies liegt an der Fiihrung lber das bestehende
StralRennetz mit zahlreichen Interaktionen mit dem Kfz-Verkehr. Variante 2 und 4 schneiden
am besten ab, da sie grofStenteils abseits des Kfz-Verkehrs lber eigenstandige Wege und

StralRen flihren.

6.2 ErschlieBung / Potenzial

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

- Einwohner,

- Einpendler,

- OV-Angebot (Bahnhofe),

- Anbindung an das bestehende Radnetz,

- weitere Verkehrserzeuger wie Schulen, Hochschulen.

Fiir die spatere Einschdtzung des Potenzials, wurde fiir jede Variante ein Einzugsbereich de-
finiert, in dem eine Nutzung der Radschnellverbindungzu erwarten ist. Dieser wurde auf ei-
nen Radius von 500 m bzw. 1.500 m festgelegt.

Naheres zur Vorgehensweise der Potenzialuntersuchung findet sich in Anlage 5 Potenzialer-
mittlung. Das ermittelte Potenzial ist grafisch in Anlage 7 dargestellt.

Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4
ErschlieRung / Potenzial 2,4 1,8 1,0 2,8
Bei der Bewertung schneidet Variante 4 am besten ab, da sie als Kombination von Variante 1
und 2 das grofSte Potenzial erschliefSst. Bei Variante 3 ist durch die Fiihrung siidlich des Neckars

eine geringere Verkehrsnachfrage zu erwarten.
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6.3 Verkehrssicherheit

Interaktion mit Kfz-Verkehr (Punkte): Anteil und Art der Interaktion mit dem Kfz-Verkehr.
Flihrung auf HauptverkehrsstraBen (10P) wurde am schlechtesten bewertet, die Flihrung ab-
seits des Kfz-Verkehr (1P) wurde am besten bewertet. StraRenbegleitende Radwege mit Ein-

und Ausfahrten (5P) wurden schlechter bewertet als solche ohne Ein- und Ausfahrten (3P).

Geschwindigkeit des Kfz-Verkehr (Punkte): Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit wird mit

der Form der Interaktion (Punkte) multipliziert.

Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4
Verkehrssicherheit 1,0 3,0 1,5 2,0
Variante 1 schneidet am schlechtesten ab. Dies liegt an der Fiihrung iiber das bestehende
Strafsennetz mit zahlreichen Interaktionen mit dem Kfz-Verkehr. Variante 2 schneidet am bes-
ten ab, da sie gréfitenteils abseits des Kfz-Verkehrs (iber eigenstindige Wege und Strafsen
flihrt.

6.4 Kosten

Fiir die Kostenschatzung wurden fir jeden MaRnahmentyp Preise pro Meter ermittelt. Flr
Die Bauwerke wurden separat Kosten ermittelt. Fiir die anschlieBende Bewertung wurden
die Gesamtkosten der Varianten herangezogen. Vorzugsvariante 4 ist mit ca. 49 Mio. € die
teuerste Variante. Es folgen Variante 2 und 3 mit ca. 37 Mio. € und ca. 32 Mio. €. Variante 1
ist mit ca. 16 Mio. € die giinstigste Variante. Bei den Kosten handelt es sich um Nettokosten.
Kosten fiir Bodenaustausch, Grunderwerb, Herstellung und Verlegung von Ver- und Entsor-
gungsleitungen, Méblierung von StraRen und Platzen sowie fir AusgleichsmalRnahmen und

Planungskosten sind nicht in den Kostenschatzungen enthalten.

Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4
Kosten 3,0 2,0 2,0 1,0
Bei der Bewertung schneidet Variante 4 am schlechtesten ab, da sie erst durch zahlreiche
Bauwerke méglich wird. Variante 1 verléuft hauptséchlich auf bestehenden StrafSen, die zur

Fahrradstraf3e ausgebaut werden.

6.5 Umsetzungshorizont

Grunderwerb (Punkte): Bewertet wird die Dauer des durchzufiihrenden Grunderwerbs. Die
Anzahl der Grundstiicke wird ermittelt und mit der Art des Grunderwerbs bewertet. Unter-
schieden wird dabei nach aktuellem Eigentlimer (Bahn: 4P, Privat: 3P, 6ffentliche Hand —
Sonstige Flache: 2P, 6ffentliche Hand — Verkehrsflache: OP).
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Zeit (Punkte): Es wird die erforderliche Zeit flir Genehmigung, Planung und Bau des Strecken-
abschnitts bewertet. Bauwerke werden dabei mit 3 Punkten bewertet, neuzubauende Stra-
RBen mit 2 Punkten und Markierungsldésungen und kleinere bauliche Maflnahmen im Bestand

mit 1 Punkt gewichtet.

Etappenplanung moglich (Punkte): Es wird gepriift und bewertet, wie die Flihrung im Be-
stand verlduft (Fihrung auf Fahrbahn: 5P, Radverkehrsanlagen aber nicht ERA: 3P, ERA-Stan-
dard: 1P). Sofern keine Fihrung im Bestand moglich ist, werden die Umfahrungen auf Um-

wegigkeit und Qualitat geprift.
Die Ergebnisse werden mit dem Faktor Zeit zuséatzlich gewichtet.

Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4
Umsetzungshorizont 3,0 1,0 2,3 1,7
Variante 1 schneidet am besten ab, da nur wenige Bauwerke und kaum Grunderwerb erfor-
derlich ist. Variante 2 schneidet am schlechtesten ab, da zahlreiche Bauwerke und lange ge-

nehmigungspflichtige Streckenneubauten notwendig sind.

6.6 Verkehrliche Auswirkungen

FuBganger (Anteil Strecke): Es wird bewertet, auf welcher Streckenldnge durch fehlende
Trennung bedingte Konflikte zwischen Radfahrern und FulRgangern im Langsverkehr auftre-
ten. Einschrankungen des FulRverkehrs im Querverkehr (Querung der Radschnellverbindung)

werden nicht erwartet.
Kfz-Stellpldtze (Anzahl): Anzahl der entfallenden Kfz-Stellplatze.

Leistungsfihigkeit Kfz-Verkehr (Punkte): EinbuRen des Kfz-Verkehrs werden nach Art und
Lange bewertet. Wegfall von Kfz-Fahrstreifen (5P) wird am starksten gewertet, verkehrsbe-
ruhigte Geschéaftsbereiche (2P) folgen. Weitere Arten sind FahrradstraRen (mit Einbahnstra-

Ren oder Diagonalsperren) und Fiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn (jeweils 1P).

Auswirkungen OV (Punkte): Einschrdnkungen existieren nur beim Busverkehr. Die Bewer-

tung erfolgt analog zur Leistungsfahigkeit Kfz-Verkehr.

Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4
verkehrl. Auswirkungen 1,3 2,8 2,3 2,3
Variante 2 schneidet am besten ab, da kaum Einbuf3en der anderen Verkehrstréiger verursacht
werden. Lediglich beim Kfz-Stellplatzverlust gibt es bei Variante 2 Abstriche. Variante 1 be-
eintréichtigt die anderen Verkehrstréiger teilweise erheblich. Sie schneidet am schlechtesten
ab.
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6.7 Umwelt und Stadtebau

Schutzgebiete (Punkte): Flache der betroffenen Schutzgebiete. Die Schutzgebiete werden
dabei in Naturschutzgebiete (10P), Gewasserschutz (5P), Biotop (5P) sowie Vogelschutzge-
biete, Landschaftsschutzgebiet, Naturpark und Wasserschutzgebiet (jeweils 1P) unterteilt.

Weiter wird mit dem Faktor 2 bewertet, wenn das Schutzgebiet durchschnitten wird.
Flachenversiegelung (Flache): Summe der zu versiegelnden Flache.

Komplikation mit kommunalen Entwicklungszielen (Punkte): Es werden die von den Anrai-
nerkommunen lGbermittelten Bedenken bewertet. Erhebliche Bedenken werden mit 3 Punk-

ten bewertet, weitere Bedenken mit 1 Punkt.

Stidtebauliche Auswirkungen (Punkte): Wegfall von Griinflachen (1P) und Bauwerke, die

sich optisch nur teilweise in das bauliche Umfeld einpassen (1P) werden bewertet.

Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4
Umwelt / Stadtebau 2,5 1,5 2,5 2,5
Variante 2 schneidet auf Grund der hohen Fldchenversiegelung und der Durchquerung zahl-
reicher Schutzgebiete sowie des Gewdsserrandstreifens entlang der Fils am schlechtesten ab.
Die anderen drei Varianten schneiden gleich ab. Variante 4 beriihrt ebenfalls einige Schutz-
gebiete, Variante 1, 2 und 3 stehen teilweise im Widerspruch zu den kommunalen Entwick-

lungszielen und haben negative stédtebauliche Auswirkungen.

6.8 Gesamtbewertung

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

gelegten Gewichtung.

Vorzugsvariante 4 wird zur Umsetzung empfohlen. Insbesondere das hohe Nutzerpotenzial

sowie die Attraktivitat sind ausschlaggebend fiir die Empfehlung.

Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4
Gesamt 2,0 2,1 1,9 2,3
Erlduterung: Eine unter den gegebenen Rahmenbedingungen optimale Radschnellverbin-
dung, die in allen Kriterien am besten abschneidet, wird mit einem Gesamtergebnis von 3,0
bewertet. Eine Radschnellverbindung, die in allen Kriterien am schlechtesten abschneidet,
wird insgesamt mit 1,0 bewertet. Die Gesamtbewertung zeigt daher deutlich, dass jede der
untersuchten Vorzugsvarianten Schwéachen aufweist und erhebliche Anstrengungen bei der

Umsetzung erfordert.

Die zur Umsetzung empfohlene Vorzugsvariante 4 schneidet im Bereich Kosten und Umset-

zungshorizont unter den bewertet Vorzugsvarianten schlecht ab.
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7 Empfehlungsvariante

7.1 Beschreibung Empfehlungsvariante

Reichenbach an der Fils

Die Empfehlungsvariante (Vorzugsvariante 4) schlie8t an der Kreisgrenze zum Landkreis G6p-
pingen als strallenbegleitender Radweg an die aus dem Landkreis Goppingen kommende

Radschnellverbindung an.

Weiter verlauft sie Gber die Ortsdurchfahrt Reichenbach auf gemeinsamen baulichen Einrich-
tungs-Geh- und Radwegen bis in den Ortskern. Im Ortskern wird die Radschnellverbindung
mittels verkehrsberuhigtem Geschaftsbereich gefiihrt. Hierfiir ist die Neugestaltung des Stra-

Renraums erforderlich.
Plochingen

Vom westlichen Ortsausgang Reichenbach bis zum Plochinger Dreieck sind weitestgehend
neu- oder auszubauende bauliche Radwege vorgesehen. Am Plochinger Dreieck verschwenkt
die Fiihrung bereits vor der Bahntrasse nach Stiden und tberquert die Bahntrasse, das Klar-
werk und den Neckar mittels eines neuen Briickenbauwerks. Durch das Briickenbauwerk ist

ein leistungsstarker Anschluss der Stadt Wernau an die Radschnellverbindung hergestellt.

Ab der Neckarquerung folgt die Radschnellverbindung der B10. Sie verlauft am siidlichen
Rand des Bruckenwasens und quert die B10 zweimal. Hierflir sind eine Unterquerung der
L1250 sowie zwei Uberquerungen der B10 erforderlich. Nach der zweiten B10-Uberquerung
ist die Flihrung zwischen B10 und der Stralle ,,Am Rheinkai” auf einem baulichen Zweirich-

tungsradweg vorgesehen.

Deizisau

Im Bereich der Altbacher StraRe wird der Neckar mit einem neuen Briickenbauwerk gequert.
Altbach

Die Radschnellverbindung verldauft weiter am Alt-Neckar und Uber die IndustriestralRe bis
zum Naturschutzgebiet Alt-Neckar. Hier ist ein sich in die Landschaft integrierendes, schlich-

tes Briickenbauwerk vorgesehen.
Esslingen

Westlich des Alt-Neckars teilt sich die Empfehlungsvariante auf. Die nordliche, stadtische
Trasse verlduft siidlich der Bahn bis zu einer bestehenden zu erweiternden Bahnunterfiih-
rung. Weiter verlauft die nordliche Trasse Gber einen neuzubauenden straRenbegleitenden
Radweg an der Plochinger Strale, Giber die Fahrradstralle HindenburgstralRe und tber einen

fiir den Busverkehr freigegebenen Radfahrstreifen in der Kiesstral3e. In westlicher Richtung
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fiihrt die Radschnellverbindung auf die Vogelsangbriicke und von dort (iber eine Rampe auf
den Neckarradweg. In 6stlicher Richtung nutzt die Radschnellverbindung vom Neckar kom-
mend die bestehende Bahnunterfiihrung an der Fabrikstralle, quert die NeckarstralRe und

schliet an die KiesstraRe an.

Die stdliche Trasse fiihrt ab dem Naturschutzgebiet Alt-Neckar auf neu- bzw. auszubauenden
Radwegen zum bestehenden Neckaruferweg. Auf diesem fiihrt die Radschnellverbindung im
Bestand bis zum Freibad Esslingen. Ein spaterer Ausbau mit einer Trennung von Fuf3- und

Radverkehr ist moglich. Entsprechend bendétigte Flachen sind freizuhalten.

Am Landratsamt wird die Empfehlungsvariante zwischen Landratsamt und Neckar entlang-

gefiihrt. Eine bauliche Integration in den Neubau des Landratsamtes wird empfohlen.

Im Merkel-Park fuhrt die Radschnellverbindung getrennt vom FuRverkehr bis zur Pliensau-
bricke. Von dort verlauft die Trasse durch den in Planung befindlichen Neckaruferpark in
Hochlage. Ab dem Rossneckar fiihrt die Empfehlungsvariante entlang des Neckaruferwegs,

der dort ausgebaut wird, bis zum Daimler-Werk in Mettingen.

Westlich von Mettingen befindet sich der Ubergabepunkt zur Fortsetzung der Radschnellver-

bindung in die Landeshauptstadt Stuttgart.

Abbildung 5: Skizze Empfehlungsvariante

Die gesamte Lange der Empfehlungsvariante betrdgt 26,2 Kilometer. Die Verbindung von
Kreisgrenze Landkreis GOppingen bis Kreisgrenze Landeshauptstadt Stuttgart entlang der
Neckartrasse ist 19,9 km lang. Der Verlauf der Empfehlungsvariante ist in Anlage 7 darge-
stellt.

7.2 Verlagerungspotenzial

Fir die Abschatzung der Verlagerungspotenziale wurde mit dem Gravitationsmodell die Ge-

samtnachfragematrix im Untersuchungsgebiet abgeschatzt.
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Es wurde angenommen, dass bei den kurzen Wegen (z.B. zwischen benachbarten Stadtteilen
von Esslingen) kein groRer Potenzialgewinn zu erwarten ist, da fir diese die Radschnellver-

bindung keinen bedeutenden Reisezeitvorteil gegenliber der heutigen Situation bringt.

Es wurden die folgenden Relationen ausgewahlt und ausgewertet:

Kreisgrenze Landeshauptstadt Stuttgart Kreisgrenze Landkreis Goppingen
Reichenbach an der Fils Esslingen

Esslingen Obertlirkheim

Deizisau Esslingen

Plochingen Obertirkheim

Tabelle 3: Ausgewaihlte Relationen fiir die Verlagerungsabschatzung

Fiir diese Relationen wurde anhand der Distanzen zwischen den bertlicksichtigten Gebieten
und basierend auf dem distanzabhangigen Modal-Split aus der Haushaltsbefragung des VRS
die aktuelle Anzahl der Wege je Verkehrsmittel (MIV, OV) abgeschitzt.

Damit werden fiir die Varianten 1 und 2 sehr dhnliche Ergebnisse fiir die Verlagerung erzielt.
Die Variante 3 erzielt mit Abstand das geringste Verlagerungspotenzial. Das hochste Verlage-

rungspotenzial liegt bei Variante 4 vor.

Verlagerung vom Verlagerung MIV und

Variante Verlagerung von OV

MIV ov
Variante 1 2.043 1.948 3.991
Variante 2 2.215 1.883 4.098
Variante 3 1.455 1.450 2.905
Variante 4 2.655 2.180 4.836

Tabelle 4: Verlagerungspotenziale der vier Varianten

Fir alle vier Varianten steigt der Modal-Split des Fahrrads in dem untersuchten Gebiet von
rund 6% auf rund 11-12%.

7.3 MaRBnahmenplanung und Kostenschatzung Empfehlungsvariante

Fiir die Empfehlungsvariante sind durchgehend MaRBnahmenvorschldage als Querschnitts-
zeichnungen erarbeitet worden. Diese sind in Anlage 9 als MalRnahmenkatalog Bestandteil
der Machbarkeitsstudie. Die MalBnahmenvorschldage wurden dabei fir sinnvolle Abschnitte
ermittelt. Innerhalb der Abschnitte kann es auf Grund unterschiedlicher Rahmenbedingun-

gen zu Abweichungen vom dargestellten Querschnitt kommen.
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Abbildung 6: Querschnittszeichnung fiir MaBnahmenabschnitt E03

Ausgewdhlte Knotenpunkte sowie weitere Bauwerke und Streckenabschnitte werden zur

besseren Verstandlichkeit skizziert.

Abbildung 7: Skizze Briickenbauwerk tGiber B10 bei Deizisau
Alle MalRnahmen sind mit einer Kostenschatzung versehen.

Diese BaumaRnahmen werden in drei Kategorien unterteilt, fir die jeweils Kosten ermittelt

wurden:

- Strecken
- Knoten
- Bauwerke

Strecken und Knoten wurden durch die Musterlésungen der Landesregierung Baden-W(rt-

temberg beschrieben.

Die Kostenschatzung basiert auf vergleichbaren Infrastrukturprojekten der TTK sowie auf Er-

fahrungen von in-House Experten und interner Ressourcen. Es wurden die Kosten fir jede
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Musterlosung geschatzt, die dann genauer fiir jeden Abschnitt der Varianten definiert wor-

den sind.
In den aufgefiihrten Kosten enthalten sind:
» Gestaltungselemente (blaue Randmarkierung, Beleuchtung),
» Beschilderung,
» Markierung.
In Kosten nicht enthalten sind:
» Bodenaustausch,
» Grunderwerb,
» Herstellung / Verlegung von Versorgungsleitungen / Entsorgungsleitungen,
» Moblierung von StralRen / Platzen,
» AusgleichsmaRnahmen,
» Planungskosten.

Bei den Kosten handelt es sich um Netto-Kosten. Sie wurden gerundet und gelten fiir stan-
dardmaRige Lésungen (Stand 2018).

7.4 Einhaltung Standards

Der in Abbildung 8 dargestellte Zielwert soll fiir Radschnellverbindungen erreicht werden.

Abbildung 8: Zielwerte Standards Radschnellverbindung

Die Einhaltung der Standards und die durchgehende Anwendung der Musterlosungen stellt
in den beengten Verhaltnissen im Neckar-und Filstal und bei der daraus resultierenden be-

grenzten Flachenverfligbarkeit eine erhebliche Herausforderung dar.

Die Erreichung der Standards ist aufgrund der erforderlichen Breiten haufig nicht moglich.
Einsparpotenzial besteht abschnittsweise bei den fiir den FuRverkehr vorgesehenen Flachen.
Es wird daher auf die Anlage zusatzlicher Gehwege verzichtet, sofern geeignete Alternativen
Uber parallel verlaufende FuBwege bestehen. Dies gilt ebenso fiir Abschnitte, an denen es

aktuell keine FuBverkehrsanlagen gibt und auch kein Bedarf fiir AlltagsfuBverkehr besteht.
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Die Empfehlungsvariante erreicht die in Abbildung 9 dargestellten Standards. Hierbei ist ins-
besondere die vorgesehene Fiihrung im Bestand des Neckaruferwegs und damit im ERA-
Standard (ca. 3,5 Kilometer) der Grund fiir das Nicht-Erreichen der Zielwerte fir Radschnell-

verbindungen.

Abbildung 9: Erreichte Standards Empfehlungsvariante
Wird der Ausbau des Neckaruferwegs in der Stadt Esslingen im Radschnellverbindungs-Stan-
dard langfristig umgesetzt, werden die in der folgenden Abbildung dargestellten Anteile er-

reicht.

Abbildung 10: Erreichte Standards Empfehlungsvariante bei Ausbau Neckaruferweg

Der Standard wird ebenfalls erreicht, wenn man ausschlieBlich den westlichen Bereich der
Radschnellverbindung zwischen der Kreisgrenze zur Landeshauptstadt Stuttgart und der
Neckarquerung bei Deizisau betrachtet. Auf diesem 17 km langen Abschnitt (Nord- und Std-

Trasse) wird folgender Standard erreicht:

Abbildung 11: Erreichte Standards Empfehlungsvariante zwischen Kreisgrenze Stuttgart und Deizisau mit Aus-

bau Neckaruferweg
Die Standards der einzelnen Abschnitte sind in Anlage 10 dargestellt. Im Verlauf der weiteren
detaillierteren Planungen ist eine Veranderung der Erreichung der Standards nach oben und

unten moglich.
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7.5 Baulasttragerschaft

Der Radschnellweg Neckartal soll als Landes-Radschnellverbindung in der Baulast des Landes

Baden-Wiirttemberg gebaut und betrieben werden.

GemdaR des Baden-Wirttembergischen StraBengesetzes sind Gemeinden mit mehr als
30.000 Einwohnern im Zuge von Ortsdurchfahrten Trager der Baulast von Landes- und Kreis-

stralden.

Fiir die Empfehlungsvariante bedeutet dies, dass die Stadt Esslingen (90.000 Einwohner) bei
der nordlichen, durch die Siedlungsbereiche fiihrenden Trasse ab dem Naturschutzgebiet
Neckar-Altarm bis zum Neckaruferweg an der Vogelsangbriicke Stralenbaulasttrager ist.

Ausnahme ist der neuzubauende strallenbegleitende Radweg entlang der Plochinger StralRe.

Die Flihrung der Radschnellverbindung auf Gemarkung der Stadt Esslingen unmittelbar ent-
lang des Neckars ist nicht als Ortsdurchfahrt zu sehen und liegt damit in der StraRenbaulast

des Landes Baden-Wirttemberg.
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e Baulasttriagerschaft Stadt Esslingen

Abbildung 12: Skizze Baulasttragerschaft Empfehlungsvariante

7.6 Anschliisse Vorzugsvariante ans Radverkehrsnetz

Die Radschnellverbindung kann das volle Potenzial nur abrufen, wenn auch leistungsstarke
und attraktive Anschlisse an das Radverkehrsnetz vorhanden sind. Die Empfehlungsvariante
hat den Vorteil, dass bereits zahlreiche Anschlusspunkte an das Radverkehrsnetz in guter
Qualitat bestehen. Sinnvolle Anschlusspunkte an das Radverkehrsnetz sind in Anlage 11 dar-
gestellt. Sofern Handlungsbedarf zur Verbesserung der Anschliisse vorliegt, ist dieser grafisch

dargestellt.
8 Umsetzungsplanung

Die Umsetzungsplanung hat zwei Ziele:
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1. Zusammenhangender Abschnitt: Es soll zeitnah ein Abschnitt der Empfehlungsvari-
ante mit hohem Nutzerpotenzial umgesetzt werden.

Der hierfuir am besten geeignetste Abschnitt ist der Abschnitt zwischen der Gemar-
kungsgrenze zur Landeshauptstadt Stuttgart und dem Beginn des Naturschutzgebie-
tes , Alt-Neckar” bei Altbach weitestgehend entlang des Neckars.

2. Befahrbarkeit der gesamten Trasse: Die gesamte Radschnellverbindung soll
schnellstmoglich befahrbar sein.

Die MalRnahmen werden daher nach Notwendigkeit und Komfort bewertet und in
vier Prioritatsklassen eingeteilt. MaBnahmen der Prioritatsklasse 1 sollen zuerst um-
gesetzt werden, MaRnahmen der Prioritatsklasse 4 zuletzt.
Empfehlung: Die MaRnahmen der Kategorie 1 ,,Zusammenhangender Abschnitt” sowie der
Prioritatsklasse 1 der Kategorie 2 ,Befahrbarkeit der gesamten Trasse” sollen zuerst umge-
setzt werden. AnschlieRend wird eine Umsetzungsreihenfolge nach den weiteren Prioritats-

klassen empfohlen.

Die empfohlene Umsetzungsreihenfolge nach den fiinf Kategorien ist in Anlage 12 darge-
stellt.

9 Zusammenfassung / Ergebnisse

Die vorliegende Untersuchung hat das Ziel, die bestmdogliche Trasse fir eine Radschnellver-
bindung im Neckar- und Filstal zu ermitteln. Die beengten rdumlichen Verhiltnisse und die

intensive Nutzung des verfiigbaren Raums, stellen dabei die groRen Herausforderungen dar.

Eine optimale, allen Akteuren und Interessen gerecht werdende Empfehlungsvariante ist
nicht verfligbar. Durch die breit abgestimmte Auswahl und Gewichtung der Bewertungskri-
terien wurde versucht, allen Interessen gerecht zu werden. Ausschlusskriterien wurden dabei

nicht zugelassen. Die Ermittlung einer Empfehlungsvariante ware dadurch unmaéglich.

Alle untersuchten Varianten weisen in mindestens zwei Kriterien schlechte Bewertungen auf.
Dies zeigen die Ergebnisse der untersuchten Vorzugsvarianten. Auf der Bewertungsskala (1-
3), bei der die unter den bestehenden Rahmenbedingungen optimale Trassenflihrung mit,,3“
bewertet wird, schneidet die Vorzugsvariante 4 und damit die spatere Empfehlungsvariante
mit einer Bewertung von ,2,3“ am besten ab. Die weiteren Vorzugsvarianten erhielten Be-

wertungen von ,,2,1%,,2,0“und ,,1,9“.

Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4
Gesamt 2,0 2,1 1,9 2,3
Abbildung 13: Gesamtbewertung der vier Vorzugsvarianten
Die Empfehlungsvariante ist daher als bestmégliche Variante anzusehen. Schwéachen der

Empfehlungsvariante sind die hohen Bau- und Betriebskosten sowie der Eingriff in das
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Naturschutzgebiet ,Neckar-Altarm” bei Altbach. Weitere Eingriffe in Schutzgebiete sowie

groflere Flachenversiegelung konnen bei der Empfehlungsvariante vermieden werden.

Starken der Empfehlungsvariante sind die hohe Attraktivitat und das grofRe Nutzerpotenzial.

Abbildung 14: Verlauf Empfehlungsvariante

Alle wesentlichen End- und Zwischenergebnisse sind auf der Internetseite www.radschnell-

weg-neckartal.de dargestellt. Dort findet sich ebenfalls eine interaktive Karte mit dem ge-

nauen Trassenverlauf der Empfehlungsvariante.
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Trassenpriifung mit Fiihrungsform
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Radschnellweg Neckartal (Landkreis Esslingen)

Radschnellweg Neckartal (Landkreis Esslingen)

Bewertungsmatrix
o = o 0
=3 1 E = 1 E c ‘© e
| 5 %3 = 5 2 2 o 2
Z = 20 C €0 ) c 5 o
3 = E 5 E 3 ¢ a 3
N = 8 x @ o @
Bewertung der Freude am Fahren. Hierbei
wird die Fihrungsform, die Wegebreite und
1 Fahrkomfort Hochster (3 P), mittlerer (2 P), |die daraus resultierende Anzahl an
geringster (1 P) Interaktionen mit anderen
Verkehrsteilnehmern berdicksichtigt.
Berechnung der Reisezeit auf flinf definierten Eine selbststdndige und weitestgehend
Quell-Ziel-Relationen (jeweils Stadt- oder direkte Fiihrung bspw. am Neckar wird fir
Ortsmitte): den gesamten Abschnitt (Kreisgrenze-
Attraktivitat 20,00% . - Kreisgrenze-Kreisgrenze Kreisgrenze) sehr gut bewertet. Auf
Reisezeit Ziggzl:it;ﬁ 1P%,)m|ttlere @P)l Reichenbach a.d. Fils - Esslingen Teilabschnitten wird diese Variante wegen
- Esslingen-Stuttgart der schlechteren Erreichbarkeit ggf.
- Deizisau-Esslingen schlechter bewertet.
- Plochingen-Stuttgart
Zeitverlust an Wenigste (3 P), mittlere (2 P), |Berechnung der Verlustzeiten an
Knotenpunkten meiste (1 P) Knotenpunkten.
Steigungen Wenigste (3 P), mittlere (2 P), | Zeitverlust bzw. zusétzlicher Kraftaufwand
gung meiste (1 P) durch Steigungen.
> Wohnaebiete Meisten (3 P), mittlere (2 P), |Wieviele Wohngebiete werden laut dem FNP
5 9 wenigsten (1 P) an die RSV angeschlossen?
3 N Arbeitsplitze Meisten (3 P), mittlere (2 P), |Wieviele Arbeitsplédtze werden an die RSV
3 P wenigsten (1 P) angeschlossen?
) Meisten (3 P), mittlere (2 P), | /eviele S-Bahn- Die Fiihrung durch die Z sralich d
4 , OV-Anbindung wenigsten (1 iD) * | Stationen/Bahnhéfe/Haltepunkte werden an Nle k” I “”% d”’ CB f;e entren nofr1 p ’% es
ErsPcrtllura]ByTg/ 15,00% 9 die RSV angeschlossen? e:I:7 aVr; L,l7n g'rt a nctjrisze frsz ie td
otenzia Anbindung an das Meiste (3 P), mittlere (2 P), | Wie wird die RSV an das bestehende ';;If drdah‘;r”git fei/ZZet roertgeber un
Radverkehrsnetz wenigste (1 P) Radverkehrsnetz angeschlossen? 9
. . Werden weitere Verkehrserzeuger (Schulen,
5 weitere Verkehrserzeuger Me|§ten (3 P), mittlere (2 P), offentliche Einrichtungen / Verwaltungen etc.)
wenigsten (1 P) .
an die RSV angeschlossen?
Haufigkeit Interaktion KiZ  |Meisten (1 P), mittlere (2 P), |2/ Verkehrssicherheit bewertet die
6 Verkehr wenigsten (3 P) subjektive Verkehrssicherheit.
Einflussfaktoren sind die Anzahl méglicher Eine selbststéndige Fuihrung ohne
Verkehrs- 10.00% Konflikte mit dem Kfz-Verkehr sowie die Kreuzungen mit dem Kfz-Verkehr wird mit
sicherheit e voraussichtliche Unfallschwere. Hohe Blick auf die Verkehrssicherheit als gut
Geschwindigkeiten und viele Kreuzungen bewertet.
7 Geschwindiakeit KfZ Hochste (1 P), mittlere (2 P), |oder Parkvorgédnge wirken sich negativ aus.
9 geringste (3 P)
8 Anzahl Knoten Meisten (1 P), mittlere (2 P), |Kosten, die durch umzubauenden
wenigsten (3 P) Kreuzungen entstehen
9 Anzahl Ingenieurbauwerke Melgten (1 P), mittlere (2 P), | Kosten, dlel durch Bricken, Unterfihrungen Selbststéndig gefiihrte, in der Regel neu zu
wenigsten (3 P) oder Steglésungen (Neckar) entstehen. b .
o % = - - auende Wege / StraBen mit mehreren
Kosten 10,00% [Lange neu zu bauender Langste (1 P), mittlere (2 P), |Kosten, die durch den Neubau von Wegen / - . .
10 s - Briicken und Unterflihrungen werden hier
9 Wege / StraBen kirzeste (3 P) StralBen entstehen
= - — —] als schlecht bewertet.
& Hachste (1 P), mittlere (2 P) Kosten, die durch zusétzlichen Aufwand bei
o 3 b
11 A Instandhaltung eringste (3 P) Unterhaltung und Erhaltung durch neue Wege
E\_ gerng / StraBen und Bauwerke entstehen
12 =§ Flachenbedarf, GroBter (1 P), mittlerer (2 P), |Zeitlicher Aufwand fiir den
_‘g Grunderwerb kleinster (3 P) Grundsttickserwerb Eine Fiihrung durch die Zentren nérdlich
o S . Langste (1 P), mittlere (2 P), - ' des Neckars und der Bahnitrasse auf
13 8 Umsetzungs- 15.00% Zeithorizont insgesamt k[]rzgeste((S P)) (2P) Zeitlicher Aufwand bei Planung und Bau bestehenden StraBBen, die mit kleineren
horizont eere — - - - BaumaBnahmen und Markierungslésungen
o , Méglichkeit des Baus in Etappen und eine | yon Radschnellverbindungsstandard
14 Etappenplanung Sc.hW|er|g (1 P), Mittel (2 P), ze/?nahe thzung eines oder mehrfarer _|erreichen, werden hier gut bewertet.
Leicht (3 P) Teilabschnitten durch enge Verknlipfung mit
bestehendem Radverkehrsnetz
15 Veranderungen fur Verbesserung (3 P), neutral (2 | Auswirkungen auf den FuBBverkehr, die durch
FuBganger P), Verschlechterung (1 P) den Bau des Radschnellwegs entstehen
. . Kfz-Stellpldtze, die beispielsweise durch den
16 Kfz-Verkehr Stellplatzverlust vl\c:r']si;i?e(r: (Z)iar)nntlere (2P), Neubau eines straBenbegleitenden Radwegs
entfallen . _ Eine selbststédndige Fiihrung auf neu zu
Verkehrliche KiZ-Verkehr Meisten (1 P), mittlere (2 P), |E/"PuBen in der Leistungstahigkeit, die bspw. pauenden Wege / Straen beispielsweise
17 Auewirkunaen 10,00% |EinbuBen Leistungsfahigkeit |wenigsten (3 P) durch Vorfahrtsanderungen oder verdnderte |entiang des Neckars, hat keine
9 LSA-Schaltungen entstehen. Auswirkungen auf andere Verkehrstrager
= Einschrénkungen oder Verbesserungen fiir  |und wird dadurch positiv bewertet.
= den Busverkehr, bspw. durch Schaffung eines
18 'E Auswirkunaen fiir den OV Verbesserung (3 P), neutral (2 | Radfahrstreifens, der fiir den Busverkehr
o 9 P), Verschlechterung (1 P) freigegeben werden kann (Busspur), oder
g Verschlechterungen durch
Vorfahrtsénderungen
19 Schutzgebiete betroffen Cv/l:rllsitzrt]e(r: (z)iar)mttlere (@P),
Vel 9 TP - >p Eingriffe in Natur, Umwelt und Stadtbild, die |Eine Fiihrung (ber bestehende Stral3en ist
20 el Flachenversiegelung oroten (1 ), mitere (2 B). N durch den Bau erfordertich sind und fiir die Natur, Umwelt und Stadtbild am
Stadtebau 20,00% [— - wemg.s en (3 P) Komplikationen mit bereits bestehenden vertrdglichsten. Eine Lésung durch die
stadtebauliche Negativ (1 P), Neutral (2 P), | xommunalen Zielen, die durch den Bau der  |bestehenden Siedlungsbereiche wird hier
Auswirkungen Positiv (3 P) _ RSV entstehen. gut bewertet.
1 Komplikationen mit Hoch (1 P), Mittel (2 P),
kommunalen Zielen Gering (3 P)
RV-K/ ttk Bewertungsmatrix 25.05.2018
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Vier Vorzugsvarianten
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Potenzialermittlung
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1 Variantenbewertung Stufe 2

Um die Qualitat der ErschlieBung/das Potenzial jeder Variante zu ermitteln, wurden die ver-
schiedenen Varianten anhand der folgenden Tabelle quantitativ bewertet.

Tabelle 1: Auszug aus der Bewertungsmatrix (Anlage 2 Abschlussbericht)

Hauptkriterium Gewichtung Unterkriterien (gleiche Gewichtung)

Wohngebiete

Arbeitsplatze

ErschlieBung/ Potenzial 15,00% OV-Anbindung

Anbindung an das Radverkehrsnetz

Weitere Verkehrserzeuger

Die zwei aus der ersten Bewertungsstufe hervorgegangenen Varianten wurden vertiefend
auf ihr Potenzial untersucht. Im weiteren Verlauf der Abstimmung mit den Anrainerkommu-
nen und weiterer Trager 6ffentlicher Belange wurden zwei zusatzliche Vorzugsvarianten er-
ganzt (Varianten 3 und 4). Variante 4 stellt eine Kombination von Variante 1 und 2 dar.

2 Datenlage

Fir die vertiefende Untersuchung wurden folgende Daten herangezogen:

» Potenzialuntersuchung des Landes Baden-Wiirttemberg (auf Grundlage eines Verkehrs-
modells),

» Strukturdaten einzelner Kommunen (Stadtteile der Stadt Esslingen, Stadtteile der Stadt
Stuttgart, Flachennutzungsplane, Einwohner- und Schiilerzahlen der anderen Anrainer-
kommunen),

» Flachennutzungspldne des Geoportal BW,

Dezember 2018 Machbarkeitsstudie Radschnellweg Neckartal



Anlage 5 — Erlduterung Potenzialermittlung Seite 4 von 8

» Pendlerdaten (des Bundesamts fir Arbeit, auf kommunaler Ebene, ohne Quell-Ziel-Rela-
tionen).

Grundlage der ndheren Bewertung der Potenziale der einzelnen Varianten waren die Fla-
chennutzungsplane der unterschiedlichen Anrainerkommunen.

Betrachtet wurden unterschiedliche Elemente, die sich auf die Verkehrsnachfrage der un-
terschiedlichen Varianten auswirken kdnnen:

» Einwohner,
» Einpendler,
» Verkehrserzeuger.

Fiir die spatere Einschatzung des Potenzials, wurde fiir jede Variante ein Einzugsbereich de-
finiert, in dem eine Nutzung des Radweges zu erwarten ist. Dieser wurde auf einen Radius
von 500 m bzw. 1.500 m festgelegt.

Betrachtet wurde auf zwei Ebenen: Die Stadt Esslingen auf Stadtteilebene und die weiteren
Anrainerkommunen auf kommunaler Ebene.

3 Abschdtzen der Potenziale

Hypothesen

Zur Abschatzung der Potenziale wurden Hypothesen in Bezug auf die unterschiedlichen Ein-
zugsradien erstellt. Daflir wurde zunéachst festgelegt, welcher Anteil der Einwohner/Ein-
pendler in einem Durchmesser von 1 km bzw. 3 km leben/arbeiten. Dabei wurde besonders
auf die Zugangsmoglichkeiten zur Radschnellverbindung geachtet, da die Bahnstrecke sowie
der Neckar wichtige Barrieren im Untersuchungsgebiet darstellen.

Da Daten zu Einpendlern nur auf kommunaler und nicht auf Stadtteilebene verfiigbar waren,
wurden die 36.213 Einpendler der Stadt Esslingen durch zusatzliche Hypothesen auf die
Stadtteile verteilt. Dies geschah mit Hilfe des Flachennutzungsplans, um Wohn- bzw. Gewer-
begebiete zu identifizieren. Zusatzlich wurde Information der Wirtschaftsférderung der
Stadt Esslingen iber wichtige Arbeitgeber hinzugezogen.

Eine Abschatzung der potenziellen Nutzer der Radschnellverbindung erfolgte auf Basis der
folgenden Hypothesen:

» 10% der Einwohner/Einpendler im Einzugsbereich von 1 km nutzen die Radschnellverbin-
dung

» 3% der Einwohner/Einpendler im Einzugsbereich von 3 km nutzen die Radschnellverbin-
dung
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Ergebnisse

Neben Einwohnern und Einpendlern wurde auch das Potenzial anderer Verkehrserzeuger
(Bahnhéfe, Schulen/Hochschulen, Amter und Verwaltungen) naher betrachtet und quantifi-
ziert.

Bei der Bewertungsmatrix wurde keinerlei Gewichtung der Kriterien untereinander festge-
legt. Insgesamt, geht das Kriterium ,,Potenzial” mit 15% in die Bewertung der Varianten un-
tereinander ein.

Starkstes Potenzial ist bei der Variante 1 zu finden. Variante 2 hat vor allem Potenzial, wenn
die Berufspendler ins Zentrum der Betrachtung geriickt werden sollen, da sie eine relativ
direkte Wegflihrung entlang vieler Gewerbegebiete bietet. Variante 4 als Kombinationsvari-
ante bietet hier die Vorteile beider Varianten. Das Potenzial von Variante 3 bleibt durch feh-
lende Zugangsmoglichkeiten Giber den Neckar oder die Gleise eingeschrankt.

Tabelle 2: Zwischenergebnis der Variantenbewertung nach Nutzern

Bewertung
Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4
Einwohner 5.691 3.162 2.738 5.336
Einpendler 2.796 2.956 1.921 3.317
Bahnhofe 6 6 4 6
Schuler/Studenten 12.230 10.480 7.380 12.230
Amter/Behérden 30 30 30 30

Tabelle 3: Zwischenergebnis der Variantenbewertung in Punkten

Bewertung nach Punkten

Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4
Einwohner 3 2 1 3
Einpendler 2 3 1 3
Bahnhofe 3 2 1 2
Schuler/Studenten 2 2 1 3
Amter/Behdrden 3 3 2 3
Summe 13 12 6 14
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4 Potenzial pro Abschnitt

Zur Abschatzung der Belastung pro Abschnitt der Radschnellverbindung wurden in Erman-
gelung von belastbaren Quell-Ziel-Beziehungen weitere Annahmen getroffen. Dabei wur-
den die bereits getroffenen Hypothesen iber den Anteil der Einwohner/Einpendler im Ein-
zugsbereich (500 m und 1.500 m Radius), Wohn- und Gewerbegebiete sowie Barrieren
(Neckar, Gleise) mit in Betracht gezogen.

Diese potenziellen Nutzer wurden nun anhand eines Zufallsmodells auf mogliche Quell-
Ziel-Relationen verteilt. Dieses Modell unterstellt viele Hypothesen und dient dem Ver-
gleich von kleinrdumigen Verkehrsbeziehungen. Die Ergebnisse dienen konkret dem Ver-
gleich der Varianten untereinander. Absolute Zahlen sind aufgrund der Vielzahl an Hypo-
thesen entsprechend zu bewerten.

Um die Anzahl der Wege zu ermitteln wurde angenommen, dass pro Einwohner 3,1 Wege!?
durchgefiihrt werden und 2 Wege pro Einpendler. Eine Doppelzdhlung der Wege von Ein-
wohnern und Einpendlern im Landkreis Esslingen wurde dadurch ausgeschlossen.

Die folgenden Abbildungen zeigen die Belastung in Fahrten/Tag in beide Richtungen auf
den verschiedenen Abschnitten zwischen Gemeinden/Stadtteilen? fuir jede Variante.

Variante 1:

Abbildung 1:  Belastung in Fahrten/Tag, beide Richtungen, Variante 1, eigene Darstellung TTK

! Laut der Studie Mobilitit in Deutschland, 2017

Zim Falle der Stadt Esslingen
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Variante 2:

Abbildung 2:  Belastung in Fahrten/Tag, beide Richtungen, Variante 2, eigene Darstellung TTK

Variante 3:

Abbildung 3:  Belastung in Fahrten/Tag, beide Richtungen, Variante 3, eigene Darstellung TTK
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Variante 4:

Abbildung 4:  Belastung in Fahrten/Tag, beide Richtungen, Variante 4, eigene Darstellung TTK

Das Potenzial liegt bei Variante 4 mit knapp 7.000 Wegen pro Tag (Kombination der beiden
Trassen) am hochsten.

Zur Plausibilisierung der berechneten Potenziale wurden im Rahmen der Machbarkeitsstu-
die mehrere Radverkehrszdhlungen durchgefiihrt. Die Zdahlungen fanden Mitte Oktober
2018 statt. Die meisten Radfahrer wurden dabei am Neckaruferweg im Bereich des Freibads
Esslingen erfasst. In der Spitzenstunde zwischen 16 und 17 Uhr wurden 236 Radfahrer ge-
zahlt. Auf den gesamten Tag hochgerechnet, ergeben sich damit bereits heute ca. 2.300 Rad-
fahrer.

Dariber hinaus wurden bestehende Dauerzahlstationen an vergleichbaren Hauptverbindun-
gen des Radverkehrs ausgewertet (Offenbach am Main und Karlsruhe), die jeweils bis zu
5.000 Radfahrende pro Tag zahlen.

Dezember 2018 Machbarkeitsstudie Radschnellweg Neckartal



Anlage 6

Potenzial Varianten

Machbarkeitsstudie Radschnellweg Neckartal 2018



A S S - Sa)
Potenzial Vorzugsvarianten
chnellweg Neckartal (Landkreis Esslingen)

[Fortfiihrung in Stuttgart |

[ Fortfiihrung im Landkreis Géppingen |

Potenzial Vorzugsvarianten

B T

Projekt: Machbarkeitsstudie
Radschnellweg Neckartal
(Landkreis Esslingen)

Vorzugsvariante 1

Vorzugsvariante 2
Bearbeitung: M.Eng. Paul Fremer

Vorzugsvariante 3

Datum: 20.11.2018

Vorzugsvariante 4 Kartengrundlage: ~ © Openstreetmap contributers

Datengrundlage: siehe Erlduterungsbericht

3.132 Potenzial auf
Abschnitt

Radverkehr-Konzept
Franziusstrafe 8-14
60314 Frankfurt

C "

Gerwigstrae 53
76131 Karlsuhe




Anlage 7

Empfehlungsvariante

Machbarkeitsstudie Radschnellweg Neckartal 2018



) ol | N < bl 4
N /s O SRS 0

Empfehlungsvariante

o —

;--. ..l. "." \ o2 3 3 ~En
ERY Cadid =
Tl L Pt

Radschnellweg Neckartal (Landkreis Esslingen)

Projekt:

Datum:

Legende

= Empfehlungsvariante Datengrundlage:

=== Empfehlungsvariante - spatere Realisierung

Empfehlungsvariante

Bearbeitung:

Kartengrundlage:

Machbarkeitsstudie
Radschnellweg Neckartal
(Landkreis Esslingen)

M. Eng. Paul Fremer

08.12.2018

© Openstreetmap contributers

Eigene Bearbeitung

Radverkehr-Konzept
Franziusstrafte 8-14
60314 Frankfurt

— ] Wk



Anlage 8

Empfehlungsvariante Fiihrungsform und MalRnahmen

Machbarkeitsstudie Radschnellweg Neckartal 2018



Empfehlungsvariante
Flihrungsform und MalSnahmen
Radschnellweg Neckartal (Landkreis Esslingen)

TR

VR B W X
S :ﬁ’f QG
~9 - 2 A S|
- . - 1
= 5
-3 L]

P-4

s
f Legende
\ E71
| ==== Radfahrstreifen
% B rahrradstraBe E51 — E68 E70
% === Getrennter Zweirichtungs-Geh- und Radweg E66
E52
-~ | I Gemeinsamer Zweirichtungs-Geh- und Radweg |
fﬁ == Getrennter Einrichtungs-Geh- und Radweg ' ES3 E65 Empfehlungsvariante
& B Gemeinsamer Einrichtungs-Geh- und Radweg = Fihrungsform und MaRnahmen -
g E57
| =™ Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich IE Projekt: Machbarkeitsstudie S
— ESS ES8 E62 Radschnellweg Neckartal | ¢
E56 Lo (Landkreis Esslingen)

» [ Neubau Radverkehrsinfrastruktur = E60 Bearbeitung: M. Eng. Paul Fremer

I Ausbau bestehender Infrastruktur

[ Beschilderungs- und MarkierungsmaRBnahmen Daturg} LA
= Keine MaRnahme A AN Kartengrundlage: ~ © Openstreetmap contributers

Datengrundlage: Eigene Bearbeitung
MaBnahmennummer (siehe Kataster) Radverkehr-Konzept

60314 Frankfurt




Anlage 9

MaRnahmenkatalog

Machbarkeitsstudie Radschnellweg Neckartal 2018
























































































































































































































Anlage 10

Empfehlungsvariante Standards

Machbarkeitsstudie Radschnellweg Neckartal 2018



Standards Empehlungsvariante
Radschnellweg Neckartal (Landkreis Esslingen)

e
R |75

MEJL W R R n o ]
Ga RN
&%wmﬁw. |

Y

\'-\
£

Standards Empehlungsvariante

Machbarkeitsstudie
Radschnellweg Neckartal
(Landkreis Esslingen)

Projekt:

M. Eng. Paul Fremer

Bearbeitung:

o

[

[

8

2

=

5

c

o

R
o E£§ £
g ¢ 2 x=
8 28 i
i 22 §is
N T w .mmm
= g ¢ 23
4 © % 85z |
o © i cE8

S g :

S & =2

2 T
00 S ¢

- 3
1S nonawuo =
2 25 _
® 5= =
0O x o \\

% _"‘T'--\___
]

iy
s

] Lw&.u A AS
h‘”.%.ﬂ.—ﬁ%n&nﬁt».’.\.

2y u .\wﬁ. ‘.

ERA-Standard

=== Radschnellverbindungs-Standard

| === Reduzierter Radschnellverbindungs-Standard




Anlage 11

Empfehlungsvariante Anschliisse an Radverkehrsnetz

Machbarkeitsstudie Radschnellweg Neckartal 2018



g 4 o sl A
e o = ~ Y -

Empfehlungsvariante
Anschlisse an das Radverkehrsnetz

Radschnellweg Neckartal (Landkreis Esslingen)

. o * " L .
R R D
L PSR i Sy

—

G15

X
]
o
c
—
()
°
b=
n
@)
[e14]
c
=]
+—
<
9
o
T .
[
'y

e e~
| &

L21

Empfehlungsvariante
Anschlisse an das Radverkehrsnetz =
Projekt: Machbarkeitsstudie ~
oG Radschnellweg Neckartal |}
(Landkreis Esslingen)

Legende

=== Empfehlungsvariante

Bearbeitung: M. Eng. Paul Fremer

=== Anschluss an Radschnellverbindung - Bestand
Datum: 11.12.2018

L24
Kartengrundlage: ~ © Openstreetmap contributers

Datengrundlage: Eigene Bearbeitung

=== Anschluss an Radschnellverbindung - Ausbau

Richtung Wernau

Radverkehr-Konzept
3 /ﬁ Franziusstrafie 8-14
) 60314 Frankfurt

s e -‘,}‘\' _-';‘ W
‘ Richtung Hochdorf E‘%%“?‘gfﬂr
\ % P W

-
.;:‘
l"'1
4

MaBnahmennummer der MaRBnahme in der
Radverkehrskonzeption des Landkreises Esslingen

L24

. e
Ty g W ]




Anlage 12

Empfehlungsvariante Umsetzungsreihenfolge

Machbarkeitsstudie Radschnellweg Neckartal 2018



DR . L R - i
Umsetzungsreihenfolge
Radschnellweg Neckartal (Landkreis Esslingen)

Al A

Umsetzungsreihenfolge

. e MaRnahme Bestandteil "Erster Abschnitt" (Prioritat 1) Proiek Machbark d
rojekt: achbarkeitsstudie
— MaRBnahme Prioritat 1 Radschnellweg Neckartal | -

(Landkreis Esslingen)
Bearbeitung: M. Eng. Paul Fremer

Maflnahme Prioritat 3

|
]
===  MaRnahme Prioritat 2
]

Datum: 14.12.2018
|

MafRnahme Prioritat 4

Kartengrundlage: ~ © Openstreetmap contributers

Flhrung im Bestand - spatere Realisierung i'rit')glich

y ‘ {
! If’ ; X\
e . \ Tn, . U e e T W, Tm O RESERR WL U e . g il N JPTVT_F e - .

Datengrundlage: Eigene Bearbeitung |

Radverkehr-Konzept
FranziusstraBe 8-14
60314 Frankfurt




