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VORWORT

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

Damit sind Radschnellverbindungen zu einem gro3en Hoffnungstrager in der Ver-
kehrs- und Umweltpolitik geworden. CO,-Reduzierung, Stauvermeidung und positive
Auswirkungen auf die Gesundheit sind dabei die starksten Effekte, die erwartet wer-
den.

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

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

Im grin-schwarzen Koalitionsvertrag der Landesregierung Baden-Wiurttemberg ha-
ben Radschnellverbindungen ebenfalls Eingang gefunden. Bereits in der RadSTRA-
TEGIE Baden-Wirttemberg ist das Thema als wichtiger Baustein zur kiinftigen Aus-
richtung der Radverkehrsinfrastruktur verankert. Es ist darin unter anderem das Ziel
enthalten bis 2025 zehn Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg zu realisie-
ren.
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Aus diesem Grund unterstitzt das Land Baden-Wurttemberg die Konzeption und Um-
setzung von Radschnellverbindungen und férdert lokale Machbarkeitsuntersuchun-
gen zu potenziell geeigneten Radschnellverbindungen. Zuwendungen an z.B. Stadt-
und Landkreise fur die Durchfihrung von Machbarkeitsuntersuchungen werden dabei
nur gewahrt, wenn nachgewiesen wird, dass es sich bei der vorgesehenen Rad-
schnellverbindung um eine potenziell wichtige Verbindung handelt, bei der ein grol3es
Verlagerungspotenzial vom MIV auf den Radverkehr erzielt werden kann und ein ho-
hes Alltagsradverkehrsautkommen zu erwarten ist.

Im Landkreis Tbingen trifft dies fir die Korridore

- Tubingen — Reutlingen,
- Tubingen — Hechingen,
- Tubingen — Rottenburg a.N.

Alle drei Korridore liegen jeweils im Zuge der gemaf Regionalplan zu entwickelnden
Achsen und verbinden, ausgehend von Tlbingen, zentrale Orte miteinander. Die
Stadte Tubingen und Reutlingen bilden gemeinsam ein Oberzentrum und besitzen
jeweils ein hohes Einpendleraufkommen. Weiterhin besitzen stark belastete Bundes-
bzw. LandesstralRen sowie stark frequentierte Schienenwege. Das Verlagerungspo-
tenzial vom MIV und OPNV im Zuge der genannten, iiberwiegend topographisch
glnstigen Achsen auf einen Radschnellverbindung wird daher als hoch eingeschatzt.
Bereits heute besitzt der Radverkehr — insbesondere im attraktiven Neckartal und der
Stadt Tubingen — eine hohe Bedeutung.

Mit der Erarbeitung dieser Machbarkeitsstudie kntipft der Landkreis Tubingen klar an

die Strategie der letzten Jahre an und setzt ein starkes Signal fiir die Radverkehrsfor-
derung in der Region und in Baden-Wurttemberg.
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2.1

RADSCHNELLVERBINDUNGEN IN BADEN-WURTTEMBERG

Die Realisierung einer Radschnellverbindung ist mit dem Ziel verbunden, das Rad-
fahren auch fur langere Distanzen attraktiv zu gestalten, denn zum gegenwartigen
Zeitpunkt ist der Radverkehr stark entfernungssensibel. So zeigen die Ergebnisse der
bundesweiten Haushaltsbefragung ,Mobilitat in Deutschland (2008)“, dass das Fahr-
rad bislang Uberwiegend fur kurze Wege genutzt wird. Die mittlere Lange einer Fahrt
mit dem Fahrrad liegt demnach bei 3,20 Kilometer. Etwa die Halfte aller Fahrten ist
bis zu 5,00 Kilometer lang.

Um das Potenzial des Radverkehrs auch fur langere Entfernungen zu aktivieren, be-
darf es einer hochwertigen Infrastruktur, die hohe Geschwindigkeiten ermdglicht und
damit dem Radverkehr in héheren Entfernungsbereichen einen Zeitvorteil verschafft.
Diese hochwertige Infrastruktur kann durch die Einrichtung einer Radschnellverbin-
dung geschaffen werden.

Definition von Radschnellverbindungen in Baden-Wiirttemberg

Radschnellverbindungen stellen eine neue Qualitat von Radverkehrsanlagen dar. Als
leistungsfahige, direkte und umwegfreie Verbindungen kénnen sie Pendlerverkehre
auch auf langeren Wegen auf das Fahrrad verlagern und damit die Hauptverkehrs-
achsen auf Stral3e und Schiene entlasten sowie einen Beitrag zur Stauvermeidung,
CO2-Reduzierung und Gesundheitsforderung leisten. Radschnellverbindungen wird
daher insbesondere im Zuge wichtiger Alltagspendlerachsen im Berufs- und Ausbil-
dungsverkehr eine grofRe Bedeutung zuteil. Haufig bestehen auf solchen Quell-Ziel-
Relationen hohe Potenziale (z. B. aufgrund von guten Ergebnissen im Reisezeitver-
gleich zum Pkw), um Modal-Split-Verlagerungen zugunsten des Radverkehrs zu er-
reichen.

In Baden-Wirttemberg werden Radschnellverbindungen daher folgenden Eigen-
schaften definiert:

Lvgl. ,Leitfaden zur Durchfiihrung von Machbarkeitsstudien fiir Radschnellverbindungen in Baden-
Wirttemberg*
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Lange der Gesamtstrecke mindestens 5,00 Kilometer,

interkommunale Verbindung zwischen Quellen und Zielen des Alltagsradverkehrs
(kein Ausschluss bebauter Gebiete),

bedeutende Verbindung fur den Alltagsradverkehr (mehr als 2.000 Radfahrende
pro Werktag [DTVw 2 2.000 Radfahrende / 24 h] auf dem Uberwiegenden Teil der
Gesamtstrecke nach Ausbau der Gesamtrelation als Radschnellverbindung).

Qualitatsstandards fur Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg

Die Qualitat von Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg wird in den ,Quali-
tatsstandards und Musterl6sungen fur Radschnellverbindungen® definiert.

Folgende grundsatzliche Anforderungen werden darin benannt:

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

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

mittlere Zeitverluste pro Kilometer durch Anhalten und Warten sollen nicht gréRer
als 15 Sekunden (auf3erorts) und 30 Sekunden (innerorts) sein;

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

direkte, umwegfreie Linienflihrung;

maoglichst wenig Beeintrachtigung durch bzw. an Knotenpunkten mit Kfz-Verkehr;
Separation vom FuRRverkehr; gemeinsame Fihrung nur in begriindeten Ausnah-
meféallen;

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

Freihalten von Einbauten;

Steigungen max. 6 %, wenn frei trassierbar;

Verlorene Steigungen vermeiden;

stadtebauliche Integration und landschaftliche Einbindung;

brenner BERNARD ingenieure GmbH
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- ausreichend groRe Radien.

Aus diesen grundlegenden Qualitatskriterien resultieren Anforderungen an Linienfih-
rung, Oberflachen, Fihrungsformen und Knotenpunktgestaltung.

Die Fuhrung erfolgt grundsatzlich vom Ful3géangerverkehr getrennt. Um stdrungsfreie
und sichere Uberholvorgange ohne Beeintrachtigung des Gegenverkehrs zu ermog-
lichen, sollen Radwege im Zweirichtungsverkehr mit einer Breite von 4,00 Meter an-
gelegt werden. Im Einrichtungsverkehr sind Uberholvorgénge bei einer Breite von
3,00 Meter gut mdglich.

Radschnellverbindungen werden an Knotenpunkten in der Regel bevorrechtigt ge-
fuhrt oder queren durch Ingenieurbauwerke planfrei. Signalisierte und wartepflichtige
Knotenpunkte sind hinsichtlich ihrer Wartezeiten zu optimieren (Griine Welle, Que-
rungshilfen). Die Musterlésungen treffen die konkretesten Aussagen zu Auspragung,
MindestmalRen und Anforderungen der Querschnitte in unterschiedlichen Situationen.
Eine Radschnellverbindung kann sich dabei tber verschiedene Fiihrungsformen er-
strecken.

Neben den hohen Anforderungen an eine Radschnellverbindung enthalten die Qua-
litatsstandards fir Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg auch den Stan-
dard ,,Radschnellverbindung reduziert“. Dieser reduzierte Standard weist gerin-
gere Breiten auf. An Knotenpunkten sollen diese Abschnitte aber, wie entlang von
Radschnellverbindungen, ebenfalls nach Mdglichkeit bevorrechtigt und ohne oder mit
nur geringen Zeitverlusten gefuhrt werden, um hohe Reisegeschwindigkeiten zu er-
maoglichen. Gleiche Standards gelten fir die Belagsqualitat, Ausstattung und Unter-
haltung.

brenner BERNARD ingenieure GmbH
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2.3 Fuhrungsformen von Radschnellverbindungen

2.3.1 Radschnellverbindung an HauptverkehrsstralRen

250 , 300 2075 , 300 , 2250 |

ehweg ‘Radschnellweg ] Fahrbahn |Radfahrstre|fen Gehweg

Toait acil g

2.3.2 Radschnellverbindung als Fahrradstralle im Zuge von NebenstralRen

2,50 | 4,00 Q50 200 |,
ehweg Radschnellweg ] Parken"

M@

2.3.3 Selbststandig gefuhrte Radschnellverbindung

4,00
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Knotenpunktformen im Zuge von Radschnellverbindungen

Ebenso wie die Fuhrungsformen an der Strecke sowie deren Breiten ist die Wahl der
Knotenpunktform fir die Qualitat einer Radschnellverbindung entscheidend. Mit der
grundséatzlichen Anforderung, eine Fahrgeschwindigkeit von mindestens 20 km/h zu
erreichen, missen die Verlustzeiten, die durch das Anhalten und Warten an Knoten-
punkten entstehen, so weit wie mdglich reduziert werden. Eine génzlich kreuzungs-
freie FUhrung ist mit der Lage einer Radschnellverbindung innerhalb eines dichtbe-
siedelten Raumes und seiner Infrastruktur kaum moglich. Aus diesem Grund sind die
vorhandenen Knotenpunkte hinsichtlich ihrer Verlustzeiten zu optimieren.

Fiar Knotenpunkte, welche im Zuge einer Radschnellverbindung h&ufig zum Einsatz
kommen, stellt das Land Baden-Wirttemberg Planungshilfen in Form von Musterl6-
sungen zur Verfigung. Diese zeigen beispielhafte bauliche Anlagen und Markierun-
gen an Knotenpunkten, die auf die konkrete Ortlichkeit angewendet werden kénnen.
Gleichzeitig dienen sie dazu, den Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg ein
einheitliches und wiedererkennbares Erscheinungsbild zu geben.

brenner BERNARD ingenieure GmbH
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METHODIK

Das Vorgehen der Machbarkeitsstudie umfasste drei grundlegende Arbeitsschritte:

- Streckenbestimmung,
- Malnahmenkonzeption,

- Prifung der Wirtschaftlichkeit.

Arbeitsschritte

Quellen, Ziele,
Nutzergruppen,
Radverkehrsfiihrung

Ergebnis
|

Erste Definition von Trassen-

v

Bestandsaufnahme

v

und Trassenvarianten

Bewertung und

v

Workshop mit allen zu
beteiligenden Akteuren

v

Ausarbeitung der
Trassenvarianten

L

Festlegung der

v

MaRnahmenkonzeption

Y

Vorzugstrasse

v

Nachweis der durchgingig

v

hohen Qualitat

v

v

Priorisierung

Kostenschiatzung »
Nutzen-
¢ Kosten-
abschatzung
Nutzenabschitzung >

v

Empfehlung fiir eine Ent-

scheidung zur Realisierung

Im Rahmen der Streckenbestimmung wurden im Untersuchungskorridor zunachst be-
deutende Ziele, bestehende Infrastrukturen, Planungen und mogliche Hemmnisse

brenner BERNARD ingenieure GmbH
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analysiert. Auf dieser Basis wurden mdgliche Grundvarianten fur die potenzielle Rad-
schnellverbindung entwickelt und abgestimmt. Unter Berlcksichtigung potenzial-,
umsetzungs- und qualitatsrelevanter Bewertungskriterien erfolgte anschlieend die
Festlegung der Vorzugstrasse.

Fur die Vorzugstrasse wurden im Anschluss MalRnahmen, gemaf den landesweiten
Qualitatsstandards, konzipiert und deren Kosten fur Bau, Planung sowie mdglichen
Grunderwerb ermittelt. Das Malinahmenprogramm wurde in Form eines Steckbriefes
fur die Vorzugstrasse erstellt.

Mit dem Ziel, die Wirtschaftlichkeit der geplanten Radschnellverbindungen zu prifen,
wurde unter Verwendung eines landesweiten Verkehrsmodells, das Nutzerpotenzial
ermittelt. Der durch die Verlagerung von Pkw-Fahrten auf den Radverkehr entste-
hende Nutzen der Radschnellverbindung wurde den entsprechenden Investitionskos-
ten gegenilbergestellt. Das somit ermittelte Nutzen-Kosten-Verhaltnis gibt Aufschluss
Uber die Wirtschatftlichkeit der Radschnellverbindung.

Die gesamte Bearbeitung fand in enger Abstimmung mit den beteiligten Akteuren
statt.

brenner BERNARD ingenieure GmbH
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4.1

PLAN 1

PLAN 2
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STRECKENBESTIMMUNG

Zur Streckenbestimmung der potenziellen Radschnellverbindung erfolgte die Gegen-
Uberstellung der Routenvarianten an Hand einheitlicher Kriterien sowie auf der
Grundlage einer Befahrung.

Trassenvarianten der potenziellen Radschnellverbindung

Fur die potenzielle Radschnellverbindung zwischen Tibingen und Reutlingen (circa
15 Kilometer) kamen grundsatzlich zwei Korridore (vgl. Plan 1) in Frage. Beide Korri-
dore werden bereits heute von Radfahrerinnen genutzt.

- Korridor 1 verlauft im Zuge des RadNETZes Baden-Wirttemberg, entlang der
Siedlungen (Lustnau, Kirchentellinsfurt, Wannweil, Betzingen), hauptsachlich
Uber moégliche FahrradstralRen und bestehende Wirtschaftswege, welche zu dem
hohen Standard einer Radschnellverbindung ausgebaut werden konnten.

- Korridor 2 verlauft im Zuge der BundesstralRe B 28 und ist durch Neu- und Aus-
baustrecken gekennzeichnet.

In einem jeweils zwei Kilometer breiten Korridor wurden unter der Mitwirkung der Ak-
teure mogliche Trassenvarianten in beiden Korridoren identifiziert. Grundlegende An-
forderungen an eine Radschnellverbindung, wie z.B. die mdglichst direkte Erschlie-
Bung und Verbindung von Siedlungsschwerpunkten und die grundsatzliche Umsetz-
barkeit, wurden dabei bereits beriicksichtigt.
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PLAN 2 Die mdglichen Trassenvarianten fir eine potenzielle Radschnellverbindung zwischen
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Tubingen und Reutlingen zeigt der Plan 2:

) BN < 3 & s
\ \ Trassenvarianten einer potenziellen
> \ . Radschnellverbindung
(e 2zwischen Tiibingen und Reutlingen

\ w— Trassenvariante 1 RadNETZ Baden-Wurttemberg
\ = Trassenvariante 2 Freizeit
s Trassenvariante 3 —— Alltag
== Trassenvariante 4 Zielnetz
! — diskutierter Trassenverlauf Alitag und Freizeit
[ Gemarkungsgrenze
Katengrdce

oL und
wiwwgfow.de, AZ.Nr: 2651.9-119

MaBstab: 1:32.000

Die Trassenvarianten 1 und 2 verlaufen im Korridor 1, die Trassenvarianten 3 und 4
dem Korridor 2.

Zur Festlegung der Vorzugstrasse zwischen Tubingen und Reutlingen wurden
drei Variantenvergleiche durchgefihrt.

- Variantenvergleich im Korridor 1,
- Variantenvergleich im Korridor 2,
- AbschlieRender Variantenvergleich.

Das Ziel dieses Vorgehens war es zunéchst je Korridor und anschlie3end fiir die Re-
lation Tubingen — Reutlingen, die bestmdgliche Fihrung fir die potenzielle Rad-

schnellverbindung zu identifizieren.

Um die Trassenvarianten vergleichen und eine Empfehlung fir eine Vorzugstrasse
ableiten zu konnen, wurde jeder Korridor zunéchst in Abschnitte geteilt. Die
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Ubergabepunkte zwischen den einzelnen Abschnitten ergeben sich an Stellen, auf
denen alle denkbaren Trassenvarianten aufeinandertreffen und ein Wechsel zwi-
schen den Varianten maoglich ist.

PLAN 3 Die Abschnitte wurden je Korridor gebildet und sind im Plan 3 dargestellt:

k \\ \\(,/—/ < Entwicklung einer Vorzugstrasse

zwischen Tiibingen und Reutlingen

Abschnitte von Korridor 1 und Korridor 2
im Variantenvergleich

Korridor 1 Korridor 2
. ! e Abschnitt A Abschnitt A
Korridor 1 S e st it
@mmmm Abschnitt C Abschnitt C

Abschnitt D ‘@mm Abschnitt D

@ Abschnitt E

Kreisgrenze

\ Ti-l Gemarkungsgrenze

\\ Kartengrundiage:

oL und L
wwwIgiow.de, AZ-Nr.: 2851.9-1/18

N
> A :mlss:n.1.:.ooo o Plan 3
-
LR £ (k\: %
Wy L Q
P > Korridor 2 —
[
f
A \\ s
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41.1
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Abschnitte des Variantenvergleichs im Korridor 1

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Abschnitte A bis E sowie die Anzahl der dazuge-
horigen Varianten im Korridor 1:

Abschnitt Gemarkung Lange Anzahl der
in Kilometer Varianten

A Tubingen, Stadt 3,0 bis 3,4 9

B Tubingen, Lustnau 3,16 1(*3)

C Kirchentellinsfurt, Wannweil 3,2 bis 3,5 2

D Wannweil, Betzingen 2,4 bis 3,3 2

E Reutlingen, Stadt 2,4 bis 3,7 6

Gesamt 14,16 bis 17,1 20 (*22)

* Im Rahmen der Befahrung vor Ort wurden zwei weitere Varianten im Abschnitt B des Korridors im Zuge
der ,Blaulachtrasse® begutachtet. Diese Flihrungen durch den Wald wurden seitens des Landratsamtes
Reutlingen vorgeschlagen. Eine Bewertung der potenzialrelevanten und hemmenden Faktoren erfolgte
nicht, da im Zuge beider Varianten die Herstellung des Radschnellverbindungsstandards nur mit sehr
hohen Kosten und einem starken Eingriff in Forst-Flachen verbunden wéare. Weiterhin sind beide Vari-

anten durch verlorene Héhenmeter gepragt und weisen keine soziale Sicherheit auf.
In den nachfolgenden Schritten wurden die Varianten in den Abschnitten A bis E im

Variantenvergleich des Korridor 1 gegenibergestellt und so eine Empfehlung zur
Fihrung der potenziellen Radschnellverbindung je Abschnitt ermittelt.

brenner BERNARD ingenieure GmbH
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4.1.2

4.2

ANL. 1
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Abschnitte des Variantenvergleichs im Korridor 2

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Abschnitte A bis D sowie die Anzahl der dazuge-
horigen Trassenvarianten im Korridor 2:

Abschnitt Gemarkung Lange Anzahl der
in Kilometer Varianten

A Tlbingen 2,2 bis 2,3 2

B Jettenburg 3,5 2

C Reutlingen 0,9 bis 1,1 2

D Reutlingen 2,4 bis 2,5 3

Gesamt 9,0 bis 9,4 9

In den nachfolgenden Schritten wurden die Varianten in den Abschnitten A bis D im
Variantenvergleich des Korridor 2 gegenibergestellt und so eine Empfehlung zur
Fihrung der potenziellen Radschnellverbindung je Abschnitt ermittelt.

Bewertungskriterien im Variantenvergleich

Um einen umfassenden Vergleich der Varianten zu ermdglichen, wurde neben poten-
Zialrelevanten Faktoren auch eine erste Abschatzung zur Einhaltung der geforderten
Ausbaustandards getroffen. Weiterhin erfolgten eine erste Abschéatzung des Hand-
lungsbedarfs und die Beriihrung von Schutzgebieten, um das potenzielle Nutzen-
Kosten-Verhaltnis an dieser Stelle bereits anzudeuten. Fir den Vergleich der einzel-
nen Trassenvarianten innerhalb der genannten Abschnitte wurden die im Folgenden

beschriebenen Bewertungskriterien herangezogen.

Eine detaillierte Darstellung der Bewertungskriterien des Variantenvergleich kann

dem Bewertungsraster in Anlage 1 entnommen werden.

brenner BERNARD ingenieure GmbH
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4.2.1

brenner
BERNARD

Bewertungskriterien mit Relevanz fur die Attraktivitat bzw. das Potenzial der

Radschellverbindung

Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage

Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage

Radius

Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage

Radius

Umwegfaktor

Je geringer der Umweg gegentber parallelen Verbindun-
gen, desto héher ist die Attraktivitat der Radschnellver-
bindung.

Umwegfaktor gegentber der kiirzest méglichen Verbin-
dung zwischen Abschnittsbeginn und Abschnittsende
(Radroutenplaner Baden-Wirttemberg)
Wohnbauflache

Die Einwohner — als potenzielle Nutzer — sind essenziell
fur die spatere Auslastung der Radschnellverbindung.
Auf Grundlage der erschlossenen Flachen an Wohnbe-
bauung wird das Potenzial abgeschatzt.
Flachennutzungsplan (Wohnbauflachen und gemischte
Bauflachen), (GIS) vgl. Plan 4.1

500 m

Anzahl der Arbeitsplatze

Je hoher die Zahl der Arbeitsplatze im Einzugsgebiet der
Radschnellverbindung ist, desto hdher das Potenzial.
Anzahl der Beschéftigten nach Standort (GWA), (GIS)
vgl. Plan 4.2

500 m

brenner BERNARD ingenieure GmbH
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Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage

Radius

Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage
Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage

Anzahl der Schul- und Studienplatze

Je hoher die Zahl der Schul- bzw. Studienplatze im Ein-
zugsgebiet der Radschnellverbindung ist, desto hdher
das Potenzial.

Lage der Schulen / Hochschulen (ausgenommen: Grund-
schulen) und Anzahl der Schulplatze / Studienpléatze
(GIS), vgl. Plan 4.3

500 m

ErschlielBungswirkung

Die Radschnellverbindung soll an das regionale und lo-
kale Radverkehrsnetz angebunden werden. Je besser
und engmaschiger die Radschnellverbindung erreicht
werden kann, umso hdher liegt die Nutzungsattraktivitat.
Betrachtet wird die Zahl der Anschlusspunkte an die
Trasse.

RadNETZ Baden-Wiirttemberg, vgl. Plan 4.4
Touristischer und Freizeitradverkehr

Die Nutzung der Radschnellverbindung durch den touris-
tischen und Freizeitradverkehr kann zu einer Erhéhung
des Potenzials fuhren. (Eine Bindelung der RSV mit
dem touristischen und Freizeitradverkehr wird nur unter
der Voraussetzung, dass die Qualitatsstandards umsetz-
bar sind, empfohlen. Ggf. ist eine getrennte Fihrung zu
prufen.)

Prifung besonderer Ziele fur den Freizeitradverkehr (so-
fern bekannt), Verlauf Neckartalradweg, vgl. Plan 4.4

r brenner BERNARD ingenieure GmbH
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Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage
Radius

Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage

Anzahl der Bahnhofe/ Haltepunkte

(Verkntipfung SPNV)

Radschnellverbindungen kénnen in Kombination mit an-
deren Verkehrstragern, wie der Bahn, ein Potenzial fir
z.B. den Pendlerverkehr darstellen, da mit ihnen grof3ere
Pendeldistanzen Uberbrickt werden kdnnen.

Die Anbindung des Bahnhofes/ des Haltepunktes spielt
fur die Attraktivitat als Umsteigepunkt eine wichtige Rolle.
Lage der Bahnhofe/ Haltepunkte (GIS), vgl. Plan 4.5
500 m

Topographie

Je mehr Hohenmeter auf einer Strecke zurlickgelegt wer-
den mussen, desto unattraktiver wird diese fir den Rad-
verkehr. Bewertet werden die absoluten Hohenmeter, die
in die ungunstigere Fahrtrichtung zurtickgelegt werden
mussen.

Summe der absoluten Hohenmeter aus dem Radrouten-
planer

4.2.2 Bewertungskriterien mit Relevanz fur die Qualitat der Strecke bzw. die Einhal-

tung der Qualitatsstandards

Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage

Anteil LAnge Qualitatsstandard Radschnellverbin-
dung

In einer ersten Betrachtung wird die Umsetzbarkeit des
Radschnellverbindungsstandards im Langsverkehr abge-
schatzt. Als Bewertungskriterium dient der Anteil der Ab-
schnittslange, die voraussichtlich im Qualitatsstandard

'Radschnellverbindung’ umgesetzt werden kann.

Erstabschatzung vor Ort
vgl. Plan 4.6 fur Korridor 1
vgl. Plan 4.7 fur Korridor 2

r brenner BERNARD ingenieure GmbH
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Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage

Anzahl Knotenpunkte mit Zeitverlust

Die Qualitat einer Radschnellverbindung wird u.a. durch
die hohe durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit bzw. die
geringen Zeitverluste an Knotenpunkten gepragt. Unter
diesem Punkt wird die voraussichtliche Anzahl der Kno-
tenpunkte aufgefuhrt, die, auch nach der Umsetzung der
Trasse als Radschnellverbindung, zu Verlustzeiten durch

Warten und Halten fir den Radverkehr fiihren.
Erstabschatzung vor Ort

vgl. Plan 4.6 fir Korridor 1

vgl. Plan 4.7 fir Korridor 2

4.2.3 Bewertungskriterien mit Relevanz fiir den Handlungsaufwand bzw. die Umset-

zung der Strecke

Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage

Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage

Lange mit Aus- oder NeubaumalRnahmen

Der Handlungsaufwand an Strecken ist dann am hdchs-
ten, wenn Wege verbreitert oder neu angelegt werden.
Bewertet wird die Streckenlange innerhalb des Ab-

schnitts mit Neu- oder Ausbaumaflnahmen.

Erstabschatzung vor Ort
vgl. Plan 4.8 fur Korridor 1
vgl. Plan 4.9 fir Korridor 2

Anzahl neuer Ingenieurbauwerke

Der Handlungsaufwand an Knotenpunkten ist dann am
hdchsten, wenn neue Ingenieurbauwerke erforderlich
sind. An dieser Stelle wird die Anzahl neuer Ingenieur-

bauwerke pro Abschnitt bewertet.
Erstabschatzung vor Ort

vgl. Plan 4.8 fir Korridor 1

vgl. Plan 4.9 fur Korridor 2

r brenner BERNARD ingenieure GmbH
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Kriterium Schutzgebiete im Einzugsgebiet
In der Bewertung berucksichtigt werden: gesetzlich ge-
schitzte Biotope, FFH-Gebiete (Natura 2000), Vogel-
schutzgebiete (SPA / Natura 2000), Naturschutzgebiete,
Landschaftsschutzgebiete, FFH-Lebensraumtypen (u.a.

Erlauterung FFH-Mahwiesen), Waldschutzgebiet, Quellenschutzge-
biete, Naturdenkmaler (FND, END), Wasserschutzge-
biete, Uberschwemmungsgebiete, (Gewasserrandstrei-
fen,) Projektgebiete des Artenschutzes fir besonders
stérungsempflindliche Arten
Lage der Schutzgebiete im Einzugsbereich (GIS), vgl.
Plan 4.10

Radius 500 m

Datengrundlage

r brenner BERNARD ingenieure GmbH
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4.3 Variantenvergleich

Auf der Grundlage der Bewertungskriterien erfolgte zun&chst der Variantenvergleich
fur den Korridor 1 und den Korridor 2. Je Abschnitt wurden die potenzial- und umset-
zungsrelevanten Kriterien fur die jeweilige Variante im Abschnitt geprift und bewertet.

Die Bewertung erfolgte auf der Grundlage der nachfolgenden Wertebereiche:

Kriterium Wertung Wertebereich
+ Umwegfaktor < 1,0
Umwegfaktor 0 Umwegfaktor 1,0 - 1,2

= Umwegfaktor > 1,2

Kriterium Wertung Wertebereich
Anteil der Lange im Stan- + > 80%

dard Radschnellverbin- o] 50% - 80%
dung - < 50%

Alle Ubrigen Kriterien wurden in Abhangigkeit der jeweiligen Abschnittslange bewer-
tet.

Kriterium Wertung Wertebereich
Wohnbauflache, Arbeitsplatze,

Schul- und Studienplatze, Netz- +

einbindung, Touristischer- und

Freizeitradverkehr, Verknipfung

SPNV, Topographie, Anzahl (@)

Knotenpunkte mit Zeitverlust,

Datengrundlage je Tras-

senvariante im Abschnitt

Lange mit Neu- und Ausbau-
malnahmen, Anzahl Ingenieur- =
bauwerke, Schutzgebiete

r brenner BERNARD ingenieure GmbH
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Fur die Gesamtbewertung je Abschnitt wurden folgende Wertebereiche verwendet:

Kriterium Wertung Wertebereich
o 4.6 bis 14 Punkte
Gesamtbewertung 0 -4.6 bis 4,6 Punkte

- -14 bis -4,6 Punkte

ANL. 2 Die jeweils vollstandigen Variantenvergleiche fir die Korridore 1 bzw. 2 kénnen der
Anlage 2.1 bzw. 2.2 entnommen werden.

Die jeweils dazugehdrigen Plane sind zusatzlich im Kapitel 4.2 gelistet. Die folgenden
Tabelle fasst die Plane und Anlagen fur den Variantenvergleich abschliel3end zusam-
men:

Variantenvergleich ~ PLANE ANLAGEN
3 2.1
4.1 bis 4.5
Korridor 1 4.6
4.8
4.10
3 2.2
4.1 bis 4.5
Korridor 2 4.7
4.9
4.10

4.4 Ergebnis des Variantenvergleichs

Das Ergebnis der Variantenvergleiche in den Korridoren 1 und 2 ist jeweils eine pla-
nerische Empfehlung fir die potenzielle Radschnellverbindung zwischen Tibingen
und Reutlingen auf der Grundlage der potenzial- und umsetzungsrelevanten Kriterien.

r brenner BERNARD ingenieure GmbH
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4.4.1 AbschlieBender Variantenvergleich

Zur Festlegung der Vorzugstrasse fir eine potenzielle Radschnellverbindung zwi-
schen Tubingen und Reutlingen erfolgte ein abschlieRender Variantenvergleich.

PLAN 5 Der Plan 5.1 zeigt in Blau (A 1) und Violett (A 2) die ermittelten Vorzugstrassen in den
Korridoren 1 und 2, in Gruin den bereits im Variantenvergleich des Korridors 1 entwi-
ckelten und mit der Stadt Reutlingen abgestimmten Verlauf der Radschnellverbin-

dung.

ST 7 o Entwicklung einer

Vorzugstrasse

zwischen Tubingen und
Reutlingen

Abschnitte im abschlieRenden
Variantenvergleich

@ gutachtericher Vorschlag in
dem AbschnittA 1

mmm gutachterlicher Vorschiag in
dem Abschnitt A2

mmm gutachteriicher Vorschlag in
dem Abschnitt B

== bewertete Trassenvariante

RadNETZ Baden-Wiirttemberg
Freizeit

— Alitag
Zielnetz

=== Alitag und Freizeit

[ Gemarkungsgrenze

Plan 5.1
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Zur Festlegung der Vorzugstrassen wurden die Abschnitte A 1 und A 2 auf der Grund-
lage des Bewertungsrasters noch einmal einander gegentbergestellt. Die nachfol-
gende Tabelle zeigt den abschlieRenden Variantenvergleich:

Bedeutung Kriterium Variante A 1 Variante A 2

Wert | Bewertung | Wert | Bewertung

Abschnittslange [m] 12.770 9.740

Umwegfaktor 1,12 o] 0,85 i

Wohnbauflache in [ha] 320 + 100 (o]

Gewerbeflache in [ha]* 190 4 160 A

Anzahl der Schulplatze 1.250 4 270 -
Potenzial / Attrakti- | Anzahl der Anschlusspunkte (Er- 5 . 0 _

vitat schlieBungswirkung)
Anzahl der Bahnhofe/ Halte-
punkte 5 4 1 o]

(Verknupfung SPNV)
Touristischer und Freizeitradver-

kehr (Lange in [m] ) 3.160 - 0 0
Topographie [m] 60 4 180 o]
Weitere befurwortende Faktoren
Anteil Lange Qualitatsstandard
Qualitat / Stan- | RSV [%] 90 * 100 *
dardeinhaltung Anzahl Knotenpunkte mit Zeitver- 7 _ 2 o
lust
Lange mit Aus- oder Neubau- 8.400 o 6.740 o
maflnahmen [m]
Handlungsaufwand Anzahl neuer Ingenieurbauwerke |1 0 0 A
/ Umsetzung Schutzgebiete im Einzugsgebiet 450 : 90 o
[ha]
Weitere Hemmnisse
GESAMTBEWERTUNG 6 + 2 (0]
r brenner BERNARD ingenieure GmbH
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ANL.4

PLAN 5

PLAN 5
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Der abschlieBende Variantenvergleich zeigt, dass sich die Trasse im Zuge der Bun-
desstral3e (A 2) v.a. durch die direkte Fuhrung zwischen Tubingen und Reutlingen
auszeichnet. Jedoch sprechen, auch vor dem Hintergrund einer geringflgig héheren
Umwegigkeit, insbesondere die potenzialrelevanten Faktoren und die gunstigerer To-
pographie fur die siedlungsnahe Fihrung in A 2.

Im Ergebnis des abschlieRenden Variantenvergleichs erfolgte die gutachterliche
Empfehlung fiir die Fihrung der potenziellen Radschnellverbindung entlang der Sied-
lungen (urspriunglich Korridor 1).

Die Einrichtung einer Radschnellverbindung bedarf immer auch der Bereitschaft der
regionalen Akteure daran mitzuwirken. So hielt die ehemalige Burgermeisterin von
Wannweil, die Fihrung der Vorzugstrasse durch die Gemeinde zunachst flr unrea-
listisch. Zur Vorstellung, Diskussion und Abstimmungen méglicher Fihrungen und
Mafinahmen erfolgte eine Ortsbegehung in Wannweil.

Vor dem Hintergrund des Ergebnis des abschlieRenden Variantenvergleichs, der
Ortsbegehung in Wannweil sowie auf Grund der breiten Akzeptanz und der Unter-
stiitzung der anderen Akteure erfolgte die Festlegung der Vorzugstrasse auf die Fih-
rung entlang der Siedlungen. Diese weist zwischen Tlbingen und Reutlingen eine
Lange von circa 15,2 Kilometern auf (vgl. Plan 5.2). Der hohe Radschnellverbin-
dungsstandard kann auf 97 Prozent der Gesamtstrecke erreicht werden.

Der Plan 5.2 zeigt dieses Ergebnis.

brenner BERNARD ingenieure GmbH
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5 KONZEPTION DER VORZUGSTRASSE

ANL. 3 Fur die Vorzugstrasse erfolgte die Erarbeitung eines MalRnahmenkatasters. Auf
Grundlage der Ergebnisse der Bestandsanalyse und der definierten Qualitatsstan-
dards fur Radschnellverbindungen wurden Maflinahmen fiir jeden Streckenabschnitt
und fir Knotenpunkte entwickelt.

Der vollstandige Steckbrief der Mal3Bnahmenkonzeption fur die Vorzugstrasse
befindet sich in Anlage 3.

5.1 Maflnahmenkonzeption

Fiur die MaRnahmenkonzeption wurde die Radschnellverbindung in fiinf Abschnitte
unterteilt.

- Tubingen,

- Kusterdingen,

- Kirchentellinsfurt,
- Wannweil,

- Reutlingen.

Diese sowie ausgewahlte MaRnahmen sind nachfolgend kurz beschrieben.

r brenner BERNARD ingenieure GmbH
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5.1.1  Verlauf der Vorzugstrasse im Abschnitt A (Tabingen)
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Ausgewahlte MalBnahmen im Abschnitt A (Tubingen)

Die potenzielle Radschnellverbindung beginnt zentral am Europaplatz Stadt Tibin-
gen. Der Abschnitt A 1 zwischen Steinlachunterfihrung und Briickenstral3e ist Teil
eines Antrages ,Blaue Drehscheibe® am Bundeswettbewerb ,Klimaschutz durch Rad-
verkehr. Zur Einrichtung einer Fahrradstral3e sind bauliche Anpassungen im Stral3en-
raum, die Reduzierung der Langsparkstande sowie die Offnung der Schaffhausen-
stral3e in beide Richtungen fiir den Radverkehr geplant. Auch im weiteren Verlauf
(A 2) fuhrt die potenzielle Radschnellverbindung als Fahrradstral3e tber die Schaff-
hausenstral3e. Dabei sind die Knotenpunkte fir den Radverkehr zu bevorrechtigen.

Im Abschnitt A 3 (Unterfiihrung L 1208) ist der Verlauf der potenzielle Radschnellver-
bindung schwer einsehbar und unibersichtlich. In Folge der eingeschrankten Fla-
chenverfugbarkeit (Bahn, Kleingarten) sind aufbauend auf dieser Studie bauliche
Maflnahmen im Detail zu prifen. Zunéchst geht die Planung von einer Engstelle im
ERA-Standard von 0,10 Kilometer aus.

Der Verlauf der potenziellen Radschnellverbindung trifft im Abschnitt A 4 (Kusterdin-
ger Stral3e) auf das RadNETZ Baden-Wirttemberg und damit auch auf den Neckar-
talradweg. Durch entsprechende AusbaumalRnahmen kénnen Konflikte zwischen den
unterschiedlichen Radfahrerinnen (Alltag, Freizeit, Tourismus) und den Verkehrsar-
ten (FuBgangerinnen, landwirtschaftlicher Verkehr) vermieden werden. Im Steckbrief
ist der Ausbau der bestehenden landwirtschaftlichen Wege zu einer getrennten Fuh-
rung zwischen dem Rad- und FuR3verkehr enthalten. Ebenfalls findet eine Nutzung
durch den landwirtschaftlichen Verkehr statt, weshalb eine Ausbaubreite von 4,00
Metern fur den Rad- und landwirtschaftlichen Verkehr und zusatzlichen 2,50 Meter
fur den FuBverkehr angestrebt werden sollte. Dabei sind Grunderwerb zu tatigen und
die Belange des Naturschutzes durch die zusatzliche Versiegelung zu beachten. Zu-
satzlich sind die bestehenden, rechtwinkligen Verlaufe der Wege, entsprechend den
Qualitatsstandards, als eine Fuhrung mit ausreichend grol3en Radien herzustellen.
Insbesondere kann so die Verkehrssicherheit der Nutzerinnen hergestellt sowie die
Fahrgeschwindigkeit im Zuge der Radschnellverbindung erhéht werden. Dem gegen-
Uber steht ein zuséatzlicher Flachenverbrauch.
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5.1.3 Verlauf der Vorzugstrasse im Abschnitt B (Kusterdingen)
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5.1.4
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Ausgewahlte MaBnahmen im Abschnitt B (Kusterdingen)

Im Abschnitt B bleiben die Fihrung der potenziellen Radschnellverbindung im Zuge
des RadNETZes Baden-Wirttemberg sowie die entsprechenden MalRhahmen zu de-
ren Ausbau bestehen. So kdnnen auch hier Konflikte zwischen den unterschiedlichen
Radfahrerlnnen (Alltag, Freizeit, Tourismus) und den Verkehrsarten (FuRganger,
landwirtschatftlicher Verkehr) vermieden werden, indem ein entsprechender Ausbau
vorgenommen wird (vgl. Abschnitt A). Dabei sind Grunderwerb zu tatigen und die
Belange des Naturschutzes durch die zusatzliche Versiegelung zu beachten. Zuséatz-
lich sind die bestehenden, rechtwinkligen Verlaufe der Wege, entsprechend den Qua-
litatsstandards, als eine Fihrung mit ausreichend groRen Radien herzustellen. Insbe-
sondere kann so die Verkehrssicherheit der Nutzerlnnen hergestellt sowie die Fahr-
geschwindigkeit im Zuge der Radschnellverbindung erhéht werden. Dem gegeniber
steht ein zuséatzlicher Flachenverbrauch.

Im Abschnitt B 2 ist zur Unterfihrung der Bahnlinie der Bau eines Ingenieurbauwer-
kes sowie zur Querung der KreisstraRe K 6903 die Anlage einer Querungshilfe fiir
den Radverkehr erforderlich.
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5.1.5 Verlauf der Vorzugstrasse im Abschnitt C (Kirchentellinsfurt)
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5.1.6 Ausgewadhlte MaBnahmen im Abschnitt C (Kirchentellinsfurt)

Der Steckbrief enthalt auf der Gemarkung der Gemeinde Kirchentellinsfurt eine Malf3-
nahme zum Ausbau des bestehenden Weges. Durch die Bahnlinie und den Kleingé-
ren besteht eine eingeschrankte Flachenverflgbarkeit. Aufbauend auf der Studie ist
die MaRnahme in Detailplanungen zu prifen. Die Fluhrung in diesem Abschnitt erfolgt
getrennt vom RadNETZ Baden-Wirttemberg.
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5.1.7 Verlauf der Vorzugstrasse im Abschnitt D (Wannweil)
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5.1.8
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Ausgewahlte MalBnahmen im Abschnitt D (Wannweil)

Im Abschnitt D verlauft die potenzielle Radschnellverbindung auf der Gemarkung der
Gemeinde Wannweil.

Der Verlauf und die MaBnahmen im Steckbrief wurden im Rahmen einer Ortsbegehung
am 13.07.2018 gemeinsam diskutiert und abgestimmt. Weitere Hinweise und Details
zu den nachfolgend genannten MaRRnahmen kénnen dem Protokoll in Anlage 4 ent-
nommen werden.

Zu Beginn des Abschnittes D (D 1) erfolgt weiterhin die Fuhrung entlang der Bahnli-
nie. Wie bereits im Abschnitt C sind Ausbaumafnahmen im Steckbrief enthalten. Im
weiteren Verlauf (D 2), zu Beginn der Siedlungsflachen der Gemeinde, ist die Einrich-
tung einer Fahrradstral3e vorgesehen.

Am Knotenpunkt mit der Kusterdinger Straf3e (D 3) ist die Anlage einer Querungshilfe
erforderlich. Die Kusterdinger Straf3e ist Teil einer Tempo-30-Zone und ein wichtiger
Schulweg zur Grundschule in Wannweil. Im Rahmen der geplanten Erneuerung der
Bahnbriicke werden die Markierung von beidseitigen Schutzstreifen und die Bevor-
rechtigung des Radverkehrs empfohlen. Dazu ist die Tempo-30-Zone aufzuheben
und im Zuge der Kusterdinger Stral3e eine streckenbezogene Hochstgeschwindigkeit
von 30 km/h anzuordnen.

Im Abschnitt D 4 trifft die Radschnellverbindung wieder auf das RadNETZ Baden-
Wirttemberg und verlauft bis zum Stadtteil Betzingen gemeinsam mit diesem. Die
Fuhrung erfolgt als Fahrradstral3e, die Knotenpunkte sind fur den Radverkehr zu be-
vorrechtigen. Am Knotenpunkt Dorfstral3e / Bahnhofstral3e / Griel3stral3e ist die An-
lage eines Minikreisverkehrsplatzes oder eines kleinen Kreisverkehrsplatzes zu pri-
fen.

Die Griel3straRe und die anschlielBende Fihrung entlang der Bahn i.R. Betzingen
(D 5) wird bereits heute von Radfahrerinnen genutzt. Der selbststandige Weg ist nach
dem Radschnellverbindungsstandard in eine getrennte Fuhrung fur den Rad- und
FuRverkehr auszubauen.
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5.1.9 Verlauf der Vorzugstrasse im Abschnitt E (Reutlingen)
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Ausgewahlte MaBhahmen im Abschnitt E (Reutlingen)

Die potenzielle Radschnellverbindung verlauft auf der Gemarkung der Stadt Reutlin-
gen zunachst weiterhin gemeinsam mit dem RadNETZ Baden-Wirttemberg. Im Ab-
schnitt E 1 ist der bestehende Weg entsprechend den Qualitatsstandards zu einer
Fahrradstral3e auszubauen. Die Nutzung sollte anschlieend nur noch fir den Rad-
und Fullverkehr sowie Anlieger (Friedhof) getffnet werden.

Ab dem nachfolgenden Abschnitt E 2 verlaufen das RadNETZ Baden-Wirttemberg
und die Radschnellverbindung wieder getrennt. Das landesweite Netz fuhrt im Zuge
der Stral’e ,Im Dorf* und der ,Tubinger Stral3e” i.R. Reutlingen, wahrend die Rad-
schnellverbindung tber i.R. der BundesstrafRe und anschlieRend i.R. Zentrum fiihrt.
Damit kann der hohe Standard einer Radschnellverbindung weiterhin eingehalten so-
wie die Quellen und Ziele (Gewerbe, Bildung) stidlich der Bundesstral3e erreicht wer-
den (E3und E 4).

Im Abschnitt E 5 ist eine Ausbaubreite von 4,00 m fiir den Rad- und landwirtschatftli-
chen Verkehr und 2,50 m fur den Radverkehr anzustreben. Der landwirtschaftliche
Weg wird aktuell auch durch den Pkw-Verkehr mit hohen Geschwindigkeiten befah-
ren. Im Fall der Realisierung der Radschnellverbindung sind entsprechende Maf3nah-
men im Detail zu prifen, die den Schleichverkehr (als Ausweichstrecke zur Bundes-
stral3e) verhindern, z.B. Diagonalsperren.

Im Abschnitt E 6 verlauft die Radschnellverbindung weiterhin sidlich der Bundes-
stralRe B 28. Im Steckbrief ist die Einrichtung einer Fahrradstral3e als MaRnahme ent-
halten.

Am Knotenpunkt der Konrad-Adenauer Stral3e (E 7) mit der B 28 (Hohbuchknoten)
ist die Fiihrung der Radschnellverbindung aufbauend auf dieser Studie und in Abh&n-
gigkeit der Ergebnisse des ausgelobten, stadtebaulichen Wettbewerbs (E 8) im Detail
zu prufen. Der Steckbrief enthalt im Abschnitt E 8 ebenfalls die MaRnahme ,Beleuch-
tung neu einrichten®, da — trotz der bestehenden Beleuchtung in der Fahrbahnmitte —
in Abhangigkeit der Lage und Fihrung der potenziellen Radschnellverbindung, die
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5.2
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Anlage einer ortsfesten Beleuchtung (ggf. je Richtung des Radverkehrs) empfohlen

wird.

Uber die GminderstraBe (als Fahrradstrae) erreicht die Radschnellverbindung im
abschlieRenden Abschnitt E 9 das Zentrum von Reutlingen und schlief3t erneut an
das RadNETZ Baden-Wiurttemberg an, wodurch die umliegenden Quellen und Ziele
erreicht werden konnen.

Detailldsungen

Entsprechend den Standards fur Machbarkeitsstudien fiir Radschnellverbindungen in
Baden-Wirttemberg wurden ergdnzend zu dem Steckbrief Detailskizzen fur ausge-
wahlte Ortlichkeiten im MaRstab 1:500 erstellt. Diese zeigen beispielhaft die Umset-
zung von MalRnahmen und sind der Anlage 3 zu entnehmen. Fir folgende Kommunen
wurden Detailldsungen erstellt:

- Kusterdingen (5.1): KreisstraRe, K 6903 / Kusterdinger Straf3e — Anlage einer
Querungshilfe im Zuge des Ausbaus der Radschnellverbindung (vgl. Steckbrief
Abschnitt B 2);

- Wannweil (5.2.1): Grief3straRe — Einrichtung einer Fahrradstraf3e (vgl. Steckbrief
Abschnitt D 4) und Ausbau des bestehenden, bahnparallelen Geh- und Radwe-
ges zum Standard einer Radschnellverbindung (vgl. Steckbrief Abschnitt D 5);

- Wannweil (5.2.2): Kusterdinger Straf3e, von In der Au bis Dorfstraf3e — Markierung
von beidseitigen Schutzstreifen; Dorfstralle — Einrichtung einer Fahrradstral3e
(vgl. Steckbrief Abschnitt D 3 und D 4).
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5.3 Qualitatsstandards und Verlauf der Vorzugstrasse

== Radschnellverbindung
«w=== Radschnellverbindung reduziert

-~ ERA

«==== Standard voraussichtlich nicht umsetzbar

® Bauwerk
Ma@stab: 1: 70 000

brenner BERNARD ingenieure GmbH

S Eieanes ein Unternehmen der BERNARD Gruppe 37

Projekt-Nr.: 5465 L:\5465_Ttibingen\Word\BERICHT\REU_Bericht_201908-15.docm (15.08.2019)



Landratsamt Tubingen

Machbarkeitsstudie fir eine Radschnellverbindung
zwischen Tlbingen und Reutlingen

5.3.1 Nachweis der durchgangig hohen Qualitat

Die vorgesehene Trassenfuhrung bietet die Voraussetzungen, die héchste Ausbau-
stufe einer Radschnellverbindung auf 97 % ihrer Gesamtlange zu realisieren. Weitere
2 Prozent der Gesamtstrecke werden im reduzierten bzw. 1 Prozent im ERA-Standard

geplant.

Die Qualitatsstandards im Querverkehr kénnen im Zuge der geplanten Radschnell-
verbindung ebenfalls eingehalten werden. Die Zeitverluste durch Anhalten und War-
ten fur den Radverkehr belaufen sich auf 13 Sek. pro Kilometer.

r brenner BERNARD ingenieure GmbH

ein Unternehmen der BERNARD Gruppe 38

Projekt-Nr.: 5465 L:\5465_Tibingen\Word\BERICHT\REU_Bericht_201908-15.docm (15.08.2019)



Landratsamt Tubingen

Machbarkeitsstudie fir eine Radschnellverbindung
zwischen Tlbingen und Reutlingen

5.4 Kenndaten der Vorzugstrasse

Gesamtlange
... davon an HauptverkehrsstralRen gefiihrt

... davon auf Nebenstralten geflihrt

... davon selbstandig gefuhrt

Knotenpunkte

Anzahl plangleicher Knotenpunkte

Anzahl planfreier Knotenpunkte

Qualitatsstandard im Langsverkehr

Streckenlange Qualitatsstufe "Radschnellverbindung™

Streckenlange Qualitatsstufe "Radschnellverbindung redu-
Ziert"

Streckenlange Qualitatsstufe "ZieINETZ"
Streckenlange ohne Umsetzbarkeit der Standards

Qualitatsstandard im Querverkehr
Zeitverlust durch Warten und Anhalten 0 Sek. pro Knoten

Zeitverlust durch Warten und Anhalten < 20 Sek. pro Kno-
ten

Zeitverlust durch Warten und Anhalten > 20 Sek. pro Kno-
ten

Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten pro Kilometer
Fahrzeit

Durchschnittliche Reisegeschwindigkeit
Handlungsbedarf an Strecken und Knoten

Neubau an Strecken

Ausbau an Strecken

Einrichtung von Fahrradstral3en

Markierung von Radfahr- oder Schutzstreifen
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken

Neubau von Sonderbauwerken

Instandsetzung oder Sanierung von Sonderbauwerken
Weitere Knotenpunkte mit Handlungsbedarf

brenner BERNARD ingenieure GmbH

15,2
0,8
7,6
6,8

39

14,8
0,3

0,1
0,0

33

13
46
20

0,0
11,7
6,5
0,3
0,0

39

km
km 5

km 50
km 45

Stk.
Stk.

km 97
km 2

km
km

Knoten-
punkte

Knoten-
punkte

Knoten-
punkte

Sek.
Min.
km/h

km
km
km
km
km
Stlick
Stilick
Stilick

brenner
BERNARD

Projekt-Nr.: 5465 L:\5465_Tibingen\Word\BERICHT\REU_Bericht_201908-15.docm (15.08.2019)

ein Unternehmen der BERNARD Gruppe

39

%
%
%

%
%

%
%



Landratsamt Tubingen

Machbarkeitsstudie fir eine Radschnellverbindung
zwischen Tlbingen und Reutlingen

6

6.1

ANL. 6

WIRTSCHAFTLICHKEIT

Der Bau einer Radschnellverbindung stellt ein Vorhaben dar, welches sich in Um-
fang und Investitionsvolumen von bisherigen MaBnahmen der Radverkehrsférderung
unterscheidet. Aufbauend auf der MalZnahmenkonzeption erfolgte zunachst eine Kos-
tenschatzung fir die einzelnen Abschnitte. Dartiber hinaus wurden mit Hilfe eines
Verkehrsmodells die Potenziale fir die Vorzugstrasse ermittelt. Wie bei anderen Inf-
rastrukturvorhaben dieser GroRe wurde anschlieend eine Nutzen-Kosten-Analyse
durchgefiuhrt, welche die Gesamtwirtschaftlichkeit der Malinahme bewertet.

Kostenschatzung

Aufbauend auf der Mal3nahmenkonzeption der Vorzugstrasse erfolgte eine Kosten-
schatzung fur die einzelnen Abschnitte und Knotenpunkte bzw. das Gesamtvorhaben.
Die Kostenschatzung soll eine realistische und moglichst konkrete Budgetplanung er-
moglichen.

Die Kostenschatzung basiert auf Einheitskostensatzen, die den einzelnen Maf3nah-
men punkt- oder streckenbezogen zu Grunde gelegt wurden. Dabei wurden pau-
schale Kostenansatze verwendet, welche auf Erfahrungswerten basieren und im
Rahmen der landesweiten Potenzialanalyse fiir Radschnellverbindungen? entwickelt
sowie mit dem Ministerium flr Verkehr Baden-Wirttemberg abgestimmt worden sind.
Die ermittelten Kosten geben einen Durchschnittswert, auf der Grundlagen von pau-
schalen Kostenansatze, wieder. Eine Abweichung zu anderen Projekten ist daher
nicht auszuschliel3en.

Zur Kostenschatzung je Korridor wurde folgendes Vorgehen angewendet:

- Zuweisung eines langen- bzw. flachenbezogenen Kostensatz je nach Mal3na-
mentyp und angestrebter Ausbaustufe eines Streckenabschnittes,

- Ermittlung der Kosten fiir Knotenpunkte im Zuge eines Unterabschnittes durch
Zuweisung von Maflinahmentypen und pauschalen Kostensatzen.

2 Dieses Projekt wurde durch den Auftragnehmer in Zusammenarbeit mit den Planungsbiros VIA und
Planersocietéat erstellt.
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- Zusammenfassung der Kostenschatzung in Steckbriefen fir die einzelnen (Un-

ter- ) Abschnitte.

Die Kosten der EinzelmalRnahmen werden im Steckbrief der Vorzugstrasse aufge-

fuhrt. Die nachfolgende Tabelle weist die einzelnen Kosten fir die Gesamtstrecke

aus:

Kosten ()

Streckenabschnitte 5.329.000 €
Planfreie Knotenpunkte (Sonderbauwerke) 3.500.000 €
Plangleiche Knotenpunkte 811.000 €
Pauschale Kosten fur Grunderwerb 298.000 €
Pauschale Kosten fiir Ausgleichsmaflinahmen 112.000 €
Gesamtkosten (netto) 10.050.000 €
Planungskostenaufschlag 1.508.000 €
Gesamtkosten (inkl. der Kosten fiir Grunderwerb und Ausgleich, 13.754.000 €
Planungskostenaufschlag, MwSt.)

Kosten pro Kilometer (inkl. der Kosten fiir Grunderwerb und 905.000 €

Ausgleich, Planungskostenaufschlag, MwSt.)

* Werte gerundet
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Die Aufteilung der Kosten auf die einzelnen Untersuchungsabschnitte zeigt die nach-
folgende Tabelle:

Abschnitt Gemarkung Lange Kosten
in Kilometer in Euro (inkl. MwSt.)

A Tubingen 5,86 4.234.000
B Kusterdingen 1,19 4.892.000
C Kirchentellinsfurt 0,82 536.000
D Wannweil 2,67 1.061.000

Reutlingen 4,65 3.030.000
Gesamt 13.754.000

* Werte gerundet

Entsprechend der Gesamtlange von rd. 15 km und den Gesamtkosten von rd.
13,8 Mio. Euro betréagt der durchschnittliche Kostensatz im Zuge der Radschnellver-
bindung von Tubingen nach Reutlingen von 905.000 EURO je Kilometer.

Mit diesem kilometerbezogenen Kostenansatz wird die untersuchte Radschnellver-
bindung mit &hnlichen Projekten in Deutschland vergleichbar. Aktuelle Kostenermitt-
lungen liegen auch fir Baden-Wurttemberg vor. So wurden bspw. fiir die Radschnell-
verbindung zwischen Fellbach und Schorndorf bzw. Baindt — Ravensburg / Weingar-
ten — Friedrichshafen Kosten in Hohe mit 1,5 Mio. Euro bzw. 1,3 Mio. Euro je Kilome-
ter ermittelt. Eine Kostenschatzung fiir eine Radschnellverbindung im vergleichs-
weise landlicher gepragten Enzkreis / der Stadt Pforzheim kommt auf 1,09 Mio. Euro
je Kilometer.
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Im Gesamtpreis der Kostenschatzung sind neben den Baukosten fir Strecken und
Knoten ebenfalls Kosten fir ggf. erforderlichen Grunderwerb, AusgleichsmalRnahmen
enthalten. Die Verteilung der Netto-Gesamtkosten auf die einzelnen Kostenkompo-
nenten zeigt das nachfolgende Diagramm:

= Strecken

® Ingenieurbauwerke

m Plangleiche Knotenpunkte
m Grunderwerb

m AusgleichsmalRnahmen

Mit 53 % tragen Neu- und AusbaumafRnahmen im Zuge von Streckenabschnitten zu
einem Grol3teil der Gesamtkosten bei. Weitere 35 Prozent der Kosten sind dem Bau
einer Unterfuhrung der Bahntrasse (Abschnitt B) sowie der Instandsetzung einer be-
stehenden Uberfiihrung (Abschnitt A) zuzuordnen. Die Kosten fiir méglichen Grund-
erwerb sowie erforderliche Ausgleichsmafl3nahmen bilden mit rund vier Prozent einen
geringen Anteil an den Gesamtkosten.

Im Diagramm nicht enthalten, ist ein Planungskostenzuschuss von 15 Prozent der
Netto-Gesamtkosten sowie die Mehrwertsteuer.

An dieser Stelle wird darauf verwiesen, dass es sich bei der vorliegenden Machbar-
keitsstudie um eine konzeptionelle Ebene der Planung handelt. Die einzelnen Kosten
kénnen erst im Rahmen weiterer Planungen vor Ort konkretisiert werden.
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Erfahrungsgemaf kdnnen sich im weiteren Verlauf der HOAI-Planungsphasen zu-
satzliche Verénderungen bei den Gesamtkosten ergeben. Obwohl die Kosten des
Vorhabens mit den Baukosten fur Fahrweg, Betriebsanlagen und Ingenieurbauwerke
sowie die moglichen Kosten fir Planung, AusgleichsmalRnahmen und Grunderwerb
umfassend abgeschatzt werden, kdnnen sich in dieser Planungsphase noch Abwei-
chungen zu den realen Baukosten ergeben. Diese liegen erfahrungsgemaf bei +20
Prozent der geschéatzten Kosten.

6.2 Vertiefende Potenzialanalyse

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

In der vom Land durchgefiihrten Potenzialanalyse flr Radschnellverbindungen in Ba-
den-Wirttemberg (2018) wurden bereits potenzielle Korridore auf der Basis eines lan-
desweiten Verkehrsmodells identifiziert. Im Ergebnis konnten 70 Korridore fir mdgli-
che Radschnellverbindungen gelistet werden, welche in Abhangigkeit des errechne-
ten Potenzials priorisiert wurden. In dieser Auflistung ist der Korridor Tubingen —
Reutlingen (- Pfullingen) als potenzielle Radschnellverbindung des Landes Ba-
den-Wurttemberg enthalten.

Im Zuge der landesweiten Studie wurden keine konkreten Trassenverlaufe definiert
und durchschnittliche Werte der Querschnittsbelastungen der jeweiligen Korridore ab-
geschatzt. Im Ergebnisbericht wurde bereits darauf hingewiesen, dass weitere Fak-
toren (u.a. die konkrete ErschlieRungswirkung) zu einer Korrektur der Potenziale fiih-
ren konnen. Die vorliegende Machbarkeitsstudie setzt nun genau an dieser Stelle an
und stellt eine abschnittsgenaue, trassenscharfe Prognose der zukiinftigen Nutzer-
zahlen der Radschnellverbindung im Zuge der Korridore dar.

Die Abschatzung des Nutzens erfolgte auf der Grundlage des Verkehrsmodells des
Landes Baden-Wurttemberg®, welches fir die vorliegende Potenzialanalyse

3 Modus Consult, 2005
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6.2.1

verfeinert wurde. Die vorliegende Potenzialanalyse erfolgte damit auf einem aktuali-
sierten Netz bzw. einer aktualisierten Matrix des Radverkehrs.

Potenziale im Zuge der Radschnellverbindung

Auf der Basis der Radverkehrs-Matrix und der Fahrweiten-Matrix wurden zunachst
die Radverkehrsfahrten im Bestand ermittelt und im Verkehrsmodell ohne die zukiinf-
tige Radschnellverbindung umgelegt.

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

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

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

- Touristische und Freizeitradverkehre tragen ebenfalls zu einer Erh6hung der Rad-
verkehrspotenziale auf der Radschnellverbindung bei.

Fur die 2. Umlegung (potenzieller Radverkehr im Zuge der Radschnellverbindung)
wurde der Verlauf der zukiinftigen Radschnellverbindung in das Verkehrsmodell Giber-
nommen. Erganzend dazu wurden nachfolgende Anderungen am bestehenden Rad-
verkehrsnetz im Verkehrsmodell durchgefiihrt:

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

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

4 RadSTRATEGIE Baden-Wiirttemberg
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- Bevorrechtigung des Radverkehrs an ausgewahlten Knotenpunkten im Netz (im
Zuge von Fahrradstral3en, sofern mdglich sowie an Knotenpunkten, an welchen
zuklnftig eine planfreie Querung des Radverkehrs vorgesehen ist).

PLAN 6 Das Ergebnis der vertiefenden Potenzialabschatzung ist Plan 6 zu enthehmen. Dem-

6.3

nach liegen die Potenziale im Zuge der Radschnellverbindung zwischen 1.600 und
2.950 Radfahrenden pro 24 Stunden. Im Durchschnitt erreicht die potenzielle Rad-
schnellverbindung zwischen Tlbingen und Reutlingen Radverkehrsmengen von rd.
2.300 Radfahrenden pro 24 Stunden.

Der Maximum-Wert von 2.950 Radfahrenden pro 24 Stunden wird im Zuge der Gmin-
der Stral3e in Reutlingen erreicht. Die hdchsten Potenziale zwischen zwei Orten wer-
den zwischen Tubingen und Kirchentellinsfurt erreicht und betragen 2.800 Radfah-
renden pro 24 Stunden. Im weiteren Verlauf verringert sich das Potenzial der Trasse
auf knapp unter 2.000 Radfahrerinnen, bevor es ab Wannweil i.R. Betzingen — Reut-
lingen wieder auf 2.400 bis 2.950 Radfahrende pro 24 Stunden steigt.

Nutzen-Kosten-Analyse

Der Bau einer Radschnellverbindung stellt ein Vorhaben dar, das sich in Umfang und
Investitionsvolumen von bisherigen Malinahmen der Radverkehrsforderung unter-
scheidet. Wie bei anderen Infrastrukturvorhaben dieser GroRe bewertet eine gesamt-
wirtschaftliche Nutzen-Kosten-Analyse die Wirtschaftlichkeit einer MaRnahme. Im 6f-
fentlichen Personennahverkehr dient das Verfahren der Standardisierten Bewertung®
der Ermittlung des Nutzen-Kosten-Verhéltnisses eines Projekts. Mit dem Leitfaden
,Kosten-Nutzen-Analyse: Bewertung der Effizienz von RadverkehrsmaRnahmen®®
liegt seit 2007 ein Verfahren vor. Dieses ist an die Standardisierte Bewertung ange-
lehnt und kann die bis dahin nur qualitativ bewertete Effizienz von Radverkehrsmal3-
nahmen erstmalig konkret beziffern. Mit dieser Bewertung kénnen Investitionen im

5 Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung: ,Standardisierte Bewertung von Ver-
kehrswegeinvestitionen des OPNV und Folgekostenrechnung®, Stuttgart/ Miinchen 2006

6 Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung: ,Kosten-Nutzen-Analyse: Bewertung der
Effizienz von Radverkehrsmaflinahmen. Leitfaden®, 2008
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Bereich des Radverkehrs, Projekten im StraRenbau und OPNV gegeniibergestellt
werden.

Als Eingangswert der Untersuchung dienen die Wege, die durch den Bau der Rad-
schnellverbindung vom motorisierten Individualverkehr auf den Radverkehr verlagert
werden konnen. Dazu wurden im Verkehrsmodell zunachst die Fahrten fir Bestand
und Prognose ermittelt, welche Uber die Radschnellverbindung verlaufen. Die Diffe-
renz der flr beide Szenarien summierten Wegelangen bildet die Verlagerungswirkung
ab. Dies entspricht einem Verkehrsaufwand von circa 22.735 Pkw-km/Werktag. Um
die eingesparten Pkw-Kilometer eines gesamten Jahres zu ermitteln, geht die vorlie-
gende Analyse von 220 Tagen aus, an denen das Fahrrad genutzt werden kann. Zur
Hochrechnung des Jahreswert ist davon auszugehen, dass nicht alle Aktivitaten tag-
lich ausgefiuihrt werden. Daher wird fur jede Nutzergruppe ein entsprechend individu-
eller Hochrechnungswert genutzt (s.u.). Es werden 20 Arbeitstage pro Monat abztig-
lich 40 Urlaubs- und Krankheitstagen im Jahr eingerechnet (,Kosten-Nutzen-Analyse:
Bewertung der Effizienz von Radverkehrsmal3inahmen. Leitfaden®, 2008).

Wegezweck Nutzungshaufigkeit pro Jahr
Arbeit 200 Tage
Ausbildung und Versorgung 200 Tage
Freizeit und Sonstiges 300 Tage

Mit Hilfe dieses Wertes wird zunachst das Einsparpotenzial des Projekts mit Hilfe ver-
schiedener Indikatoren monetarisiert:

- CO2-Emissionen,

- Schadstoffemissionen,

- Unfallschaden,

- Betriebskosten,

- Krankheitskosten,

- Unterhaltungskosten der neuen Infrastruktur.
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Im Leitfaden werden Bedeutung und Berechnung der aufgefuhrten Indikatoren wie
folgt erlautert:

Saldo der CO2-Emissionen (Beitrag zum Klimaschutz)

Bedeutung:

Die Reduktion der Emissionen des Treibhausgases CO; gehort mit zu den wesent-
lichen Aufgaben der Bundesregierung. CO- gilt als starkstes Treibhausgas (Leit-
gas) und ist somit verantwortlich fur die Erwarmung der Erdoberflache und die da-
mit in Zusammenhang stehende Klimaverdnderung. Die verkehrsbedingten CO--
Emissionen resultieren unmittelbar aus dem Verbrennungsprozess beim Betrieb
der Fahrzeuge. Sinkender Kraftstoffverbrauch im Verkehrsbereich, z.B. durch ver-
besserte Fahrzeugtechnik oder energiesparende Fahrweise, flhrt zur Reduktion
von Kohlenstoffdioxid-Emissionen. Daneben besteht mit der Verlagerung vom mo-
torisierten Verkehr zum Fahrrad- und FuBgangerverkehr zusatzlich ein hohes Ein-
sparpotenzial. Hintergrund Klimaschutzziel: Der Anteil der verkehrsbedingten CO»-
Emissionen an den Gesamt-CO2-Emissionen betragt ca. 20 %. CO; hat insgesamt
einen Anteil von ca. 60 % an den Treibhausgasen. Mit dem Klima- und Energie-
pakt, den das Bundeskabinett im August 2007 beschlossen hat, wurde ein Paket
von EinzelmaRnahmen verabschiedet, mit dem die CO»-Emissionen der Bundes-
republik bis 2020 um 40 % gegeniuber 1990 reduziert werden sollen. Zum Errei-
chen dieses Ziels muss auch der Verkehrsbereich einen entsprechenden Beitrag
leisten.

Berechnungsverfahren:

Ermittlung der eingesparten Pkw-km (Saldo)

Multiplikation der eingesparten Fahrleistung mit dem Emissionsfaktor CO»-
Emissionen Pkw-innerorts (261 g/Pkw-km) gem. Standardisierte Bewertung 2006
Monetarisierung durch Multiplikation der CO»-Emissionen (in Tonnen) mit Kosten-
satz (231,00 €/t)
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Saldo der Schadstoffemissionen (Verringerung der Luftbelastung)

Bedeutung:

Die 33. Bundesimmissionsschutz-Verordnung (BImSchV) regelt die Emissionen
der Ozon-Vorlaufersubstanzen, die bis zum Jahr 2010 auf nationale Emissions-
hdchstgrenzen zu reduzieren sind. Danach mussen die Emissionen von Stickoxi-
den (NOx) auf 1.051 Tsd. t und der Ausstol? fliichtiger organischer Verbindungen
ohne Methan (NMVOC) auf 995 Tsd. t gesenkt werden. Eine wichtige Quelle fir
die Emission dieser Vorlaufersubstanzen ist — trotz ricklaufiger Tendenz - der Stra-
Renverkehr. Daneben gewinnen Staub-Emissionen an Bedeutung. Sie kdnnen in
Grob- und Feinstaubemissionen unterteilt werden. Im Bereich Stral3enverkehr wird
weiter in verbrennungsbedingte Emissionen und solche des Abriebs gegliedert. Die
verbrennungsbedingten Gesamtstaub-Emissionen im Stral3enverkehr konnten von
1990 bis zum Jahr 2005 durch technische MafRnahmen um 42 % auf 22 Tsd. t
vermindert werden. Dieser Anteil an den gesamten PM10-Emissionen lag 2005 bei
10,7 %, bei PM2,5 waren es 18,7 %. Die Abriebemissionen (von Reifen, Bremsen
und Straf3en) erreichten 2005 bei PM10 mit 10,1 % nahezu den Anteil der verbren-
nungsbedingten Emissionen. Die Abriebemissionen sind Uberwiegend von der
Fahrleistung abhangig. Daher stiegen die PM10-Emissionen durch Abrieb seit
1990 um 5 Tsd. t auf nahezu 20 Tsd. t im Jahre 2005. MaRnahmen zur Radver-
kehrsférderung, die zur Reduktion des motorisierten Verkehrs beitragen, kommt
eine grol3e Bedeutung sowohl fiir die Verringerung von Umweltproblemen als auch
fur die Verbesserung der Lebensqualitét in den Stadten zu. Dadurch werden stad-
tische Lebensrdume flr die Bevdlkerung attraktiver und der Trend, zum Wohnen
zuriick in die Stadt zu ziehen, wird unterstitzt.

Berechnungsverfahren:

Ermittlung der eingesparten Pkw-km (Saldo)

Direkte Monetarisierung durch Multiplikation der eingesparten Pkw-km mit Kosten-

satz (0,01 €/Pkw-km), gem. standardisierte Bewertung 2006
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Saldo der Unfallschaden (Verbesserung der Verkehrssicherheit)

Bedeutung:

Trotz sinkender Unfallzahlen verungliicken auf Deutschlands StraRen immer noch
viele Menschen. Die ,ungefahrdete“ Teilhabe am sozialen Leben ist ein Qualitats-
merkmal einer lebenswerten Stadt und muss fir alle Bevélkerungsgruppen aber
insbesondere fir die Schutzbedirftigen moglich sein. Daher muss die Radver-
kehrsférderung auch auf die Verbesserung der Sicherheit der Radfahrenden Be-
volkerung abzielen.

Berechnungsverfahren:

Ermittlung der eingesparten Pkw-km (Saldo)

Personenschéaden: Monetarisierung durch Multiplikation der Pkw-km mit Kosten-
satzen gem. standardisierte Bewertung 2006

Sachschaden: direkte Multiplikation der eingesparten Pkw-km mit der Sachscha-
densrate gem. standardisierte Bewertung 2006

Saldo der Betriebskosten (Senkung der Betriebskosten) ‘

Bedeutung:

Durch die Verlagerung des Pkw-Verkehrs auf das Fahrrad kann die betreffende
Fahrt mit einem geringeren Ressourcenverbrauch durchgefiihrt werden. Hierdurch
ergibt sich ein volkswirtschaftlicher Nutzen in Héhe der Betriebskosteneinsparung.
Da der Indikator auch den Kraftstoffverbrauch beinhaltet, verdeutlicht er zudem den
Verbrauch bzw. den Schutz begrenzter, nicht-erneuerbarer Ressourcen.
Berechnungsverfahren:

Ermittlung der eingesparten Pkw-km (Saldo)

Direkte Monetarisierung durch Multiplikation der eingesparten Pkw-km mit Kosten-
satz (0,20 €/Pkw-km) in Anlehnung an Standardisierte Bewertung 2006 unter Be-
ricksichtigung der durch die Verlagerung entstehenden zusatzlichen Fahrradbe-
triebskosten.
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Veranderung der Krankheitskosten durch Verbesserung des Gesundheitszu-

standes (Senkung der allgemeinen Krankheitskosten)

Bedeutung:

Regelméallige Bewegung, d.h. mind. eine halbe Stunde an mehreren Tagen der
Woche, fuhrt nachweisbar zur Verringerung bestimmter Krankheiten. Hierzu eig-
nen sich besonders gut Ausdauersportarten wie Radfahren, Joggen und Schwim-
men. Der besondere Vorteil des Radfahrens ist darin zu sehen, dass es sich — eine
entsprechende Infrastruktur vorausgesetzt — gut in den Alltag integrieren lasst.
Berechnungsverfahren:

Ermittlung der eingesparten Pkw-km (Saldo)

Ermittlung des Anteils an jahrlichen Fahrradkilometern, die bezogen auf die einge-
sparten Pkw-km von aktiven Radfahrenden erbracht werden.

Monetarisierung der sogenannte berechneten ,Pkm aktiver Personen/Jahr durch
Multiplikation mit dem Kostensatz (0,125 €/Pkm)

Unterhaltungskosten der neuen Infrastruktur (Senkung der Unterhaltungs-

kosten)

Bedeutung:

Der Indikator verdeutlicht die langfristigen Kosten, die mit der Umsetzung der Maf3-
nahmen verbunden sind. Hierdurch wird eine vollstdndige Kostentransparenz ge-
schaffen.

Berechnungsverfahren:

Ermittlung der Investitionskosten

Anteilige Berechnung der Unterhaltungskosten (2,5 % der Investitionskosten in An-
lehnung an die Standardisierte Bewertung von 2006)

Multiplikation der Kosten mit -1, da die Unterhaltungskosten als negativer Nutzen

in den Nutzen-Kosten-Quotient einflieRen.
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Das quantifizierbare Nutzen-Kosten-Verhaltnis wird um vier weitere Faktoren erganzt,
welche die Wirkungen eines Vorhabens qualitativ beschreiben, am Ende jedoch nicht
in das Nutzen-Kosten-Verhaltnis einflie3en kdnnen:

D1: Senkung des Flachenverbrauchs

D2: Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat der Stadt

D3: Verbesserung der Teilhabe nicht-motorisierter Personen am stadtischen Leben
D4: Nutzen im Bereich Dritter

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

+2 GrolRRe positive Wirkung
+1 Positive Wirkung
0 Kein relevanter/ bekannter Nutzen
-1 Negative Wirkung
-2 GroRRe negative Wirkung

6.3.1 Kostenkomponenten

Dem Nutzen gegeniiber stehen die Baukosten der jeweiligen Radschnellverbindung.
Dazu sind zunéchst die Annuitaten der zuvor berechneten Baukosten zu ermitteln.
Da die einzelnen Elemente einer Radschnellverbindung unterschiedliche Nutzungs-
dauern aufweisen, werden diese anhand ihrer voraussichtlichen Nutzungsdauer zu
Komponenten zusammengefasst, fur welche anschlie3end die Annuitét ermittelt wird.
Der Berechnung der Annuitét liegen ein Zinssatz von 1,7 Prozent sowie die jeweiligen
Nutzungsdauern und Baukosten je Kostenkomponente zu Grunde. Die nachfolgende
Tabelle zeigt die jahrlichen Baukosten der Untersuchungstrasse sowie die entspre-
chend berechneten Annuitatenfaktoren (Annuitét / Baukosten).
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Kosten-Komponente Nutzungs-  Kosten Annuita- Jahres-
dauer in Euro tenfaktor  wertin
in Jahren Euro ge-
rundet
Grunderwerb, Ausgleich unbegrenzt 381.000 0,0209 9.000
Wegebau 25 5.589.000 0,0494 302.000
Ingenieurbauwerke 50 11.000.000 0,0298 104.000
Betriebstechnik, Ausstattung | 25 51.000 0,0494 2.000
417.000
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6.3.2 Nutzen-Kosten-Faktor

Der Nutzen-Kosten-Quotient einer MaBhahme gibt Auskunft Uber deren Effizienz. Ist
der Wert grof3er als 1,0 so ist ihr gesamtwirtschaftlicher Nutzen gré3er als die zuvor
notwendigen InvestitionsmalRnahmen.

Nutzen Indikator [Teuro/a]
Beitrag zum Klimaschutz Saldo der CO2-Emissionen 301,6
Verringerung der Luftbe- = Saldo der Schadstoffemissionen 50,0
lastung

Saldo der Unfallschaden (Getotete) 54,5
Verbesserung der
Verkehrssicherheit Saldo der Unfallschaden (Schwerverletzte) 101,5
Saldo der Unfallschaden (Leichtverletzte) 26,5
Saldo der Unfallschaden (Sachschaden) 320,1
Senkung der Betriebs- Saldo der Betriebskosten 1.000,3
kosten
Senkung der allgemei- Veranderung Krankheitskosten durch Verbesse- 130,0
nen Krankheitskosten rung des allgemeinen Gesundheitszustands
Senkung der Unterhal- Unterhaltungskosten der neuen Infrastruktur -10,4
tungskosten
Summe der Nutzen 1.974
Annuitat der Baukosten 417
Nutzen-Kosten-Faktor 4.7

Mit einem Nutzen-Kosten-Verhéltnis von 4,7 ist der gesamtwirtschaftliche Nut-
zen der Radschnellverbindung Tubingen — Reutlingen mehr als vier Mal so hoch
wie deren Investitionskosten. Eine Sensitivitdtsbetrachtung, die von 180 Tagen pro
Jahr ausgeht, an denen das Fahrrad genutzt wird, ergibt ein Nutzen-Kosten-Verhalt-
nis von 3,9 Das monetare Nutzen-Kosten-Verhaltnis wird weiterhin um vier
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deskriptive Faktoren erganzt, die ebenfalls als Unterstiitzung bei der Entscheidungs-

findung dienen sollen:

Faktor Bewertung Einordnung
D1 Die Radschnellverbindung verlauft zum Grof3teil auf bereits +1
Senkung des Fla- bestehenden Wegen. Im Zuge der Ausbaumaf3nahmen sind (positive
chenverbrauchs zusatzliche Flachen in Anspruch zu nehmen. Die Erwartung Wirkung)
an eine Radschnellverbindung ist die Verkehrsverlagerung
vom MIV zum Radverkehr. Da auf diese Weise die Auswei-
tung des StralR3ennetzes verhindert werden kann, ist der Indi-
kator, trotz des anfanglichen zusatzlichen Flachenverbrauchs
auf einem Teil der Strecke, positiv zu bewerten.
D2 Durch die Verlagerung von Kfz-Fahrten auf das Fahrrad ist +1
Verbesserung der davon auszugehen, dass sich Verbesserungen beziglich der (positive
Lebens- und Aufent- = Abgas- und Larmbelastung innerhalb der Ortschaften einstel- Wirkung)
haltsqualitat in der len. Dies fuhrt zu einer verbesserten Lebens- und Aufenthalts-
Stadt qualitat in der Kommunen im Zuge der RSV.
D3 +1
Verbesserung der ) ) ] o » ) (positive
el e Dles.er Indikator ist mlt.elnem posmven.Gewwht zu ver'sehen, Wirkung)
P d.a dle- Radschnéll-verbmdung zur Erv.velterung des Aktionsra-
o e Lo dius nicht-motorisierter Personen beitragen kann.
ben
D4 Ziel der Realisierung der Radschnellverbindung ist die Entlas- +1
Nutzen im Bereich tung anderer Verkehrstrager. Er kann zur Staureduzierung (positive
Dritter und zur Verbesserung der Parkraumsituation beitragen. In Wirkung)
den Hauptverkehrszeiten kann eine spirbare Entlastung fur
den OPNV (Bus und Bahn) geschaffen werden. Die Lage der
Trasse schafft Ankniipfungspunkte, die das Umsteigen zwi-
schen den Verkehrstragern ermdglichen.
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7 EMPFEHLUNG FUR DIE REALISIERUNG

Im Ergebnis der Machbarkeitsstudie ist festzuhalten, dass die Wirtschaftlichkeit der
untersuchten Trasse bei einem Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 4,7 gegeben ist. Wei-

tere Faktoren unterstutzen dieses Ergebnis.

Basierend auf den berechneten Radverkehrspotenzialen und dem Nutzen-Kosten-
Verhdltnis lasst sich abschlieRend eine Empfehlung zur Realisierung der Radschnell-

verbindung ableiten.
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FINANZIERUNG UND BAULASTTRAGERSCHAFT

In Deutschland liegen bislang wenige Erfahrungen fur die Umsetzung von Rad-
schnellverbindungen vor. Da es sich haufig um Investitionen handelt, welche den
Kostenrahmen anderer Radverkehrsprojekte deutlich tibersteigen und eine interkom-
munale Kooperation erforderlich ist, sind neue Modelle der Finanzierung gefragt.

Das Land Nordrhein-Westfalen nahm im Jahr 2016 Radschnellverbindungen mit re-
gionaler Bedeutung als ,Radschnellverbindungen des Landes® in das Strallen- und
Wegegesetz NRW auf. Darin werden die Radschnellverbindungen den Landesstra-
Ben mit allen Regelungen zur StraRenbaulast gleichgesetzt. Damit Gbernimmt das
Land, Planung, Bau und Unterhalt von Radschnellverbindungen (ausgenommen sind

Ortsdurchfahrten von Kommunen mit ber 30.000 Einwohnern).

Das Land Baden-Wirttemberg orientiert sich an diesem Vorgehen und legte im
Juli 2018 in einem Entwurf zur Novellierung des StralBengesetzes, Mdglichkeiten der
Regelungen der Baulast von Radschnellverbindungen vor. Das Gesetz wurde am
30. Januar 2019 durch das Land beschlossen.

Demnach werden Radschnellverbindungen entsprechend ihrem Potenzial und der

Verbindungsfunktionsstufe den Landes-, Kreis- oder Gemeindestraf3en gleichgesetzt.
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Klassifizierung _ _ .
Verbindungsfunktionsstufe nach RIN Potenzial

der RSV
Radschnellverbindungen, die eine regio- 2 500
nale oder Uberregionale Verbindungs- -
funktion erfillen und fir welche eine Radfah-
Landesstrale der Verkehrsbedeutung entsprechende q
Verkehrsnachfrage insbesondere im rende pro
Alltagsradverkehr gegeben oder zu er- Tag
warten ist.
Radschnellverbindungen, die eine nah-
raumige und gemeindelbergreifende 22.000
Verbindungsfunktion erflllen und far Radfah-
Kreisstrale welche eine der Verkehrsbedeutung

entsprechende Verkehrsnachfrage insbe-  rende pro
sondere im Alltagsradverkehr gegeben Tag
oder zu erwarten ist.

Radschnellverbindungen soweit sie

nicht Landes- oder KreisstralRen sind. KA.

Gemeindestralle

Im Landesentwicklungsplan sind Tubingen und Reutlingen als Oberzentrum defi-
niert. Aus dieser zentraltrtlichen Funktion kann die Verbindungsfunktionsstufe
nach der RIN (Richtlinie fur integrierte Netzgestaltung) fir die potenzielle Radschnell-
verbindung festgelegt werden. Demnach kann die Radschnellverbindung Tubingen —
Reutlingen als ,,iiberregionale Radverkehrsverbindung“ (AR 1) eingestuft werden
und erflllt somit das erste Entscheidungskriterium fir die Einstufung als Rad-
schnellverbindung des Landes Baden-Wirttemberg.

Im Ergebnis der vertiefenden Potenzialanalyse erreicht der Abschnitt Tubingen —
Reutlingen im Durchschnitt 2.300 Radfahrende pro 24 Stunden. AulRerhalb der Ort-
schaften erreicht die potenzielle Radschnellverbindung zwischen Tubingen und Kir-
chentellinsfurt ein Potenzial von 2 2.500 Radfahrenden pro 24 Stunden. Infolgedes-
sen geht diese Studie zun&chst davon aus, dass auch die zweite Voraussetzung er-
fullt und die Radschnellverbindung (mindestens bis Kirchentellinsfurt) nach § 3 (1)
Stral3engesetz Baden-Wirttemberg in die Baulast des Landes aufgenommen wer-

den kann.
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BETEILIGUNGSKONZEPT

Die Einrichtung einer Radschnellverbindung bedarf immer auch der Bereitschaft der
regionalen Akteure sowie der Burgerinnen und Burger daran mitzuwirken. Das Ziel
eines Beteiligungskonzeptes ist die Einbindung aller Akteure wéhrend der Planung
der Radschnellverbindung sowie die Herstellung einer breiten Akzeptanz und Unter-
stitzung im Zuge der Umsetzung der Radschnellverbindung. Gleichzeitig soll eine
Vernetzung der Akteure und das Interesse flr die Radschnellverbindung erreicht wer-
den.

Mit einer Streckenlange von rund 15 Kilometern stellt die Realisierung der Rad-
schnellverbindung ein Projekt dar, welches uber die tblichen Infrastrukturmafnah-
men zur Férderung des Radverkehrs hinausgeht. Aus diesem Grund ist es von zent-
raler Bedeutung, eine Kommunikationsstrategie von Beginn an mitzudenken.

Das Projekt ,Radschnellverbindung® soll méglichst positiv in den Kopfen aller Betei-
ligten verankert werden. Die Bedeutung des Vorhabens als ,Leuchtturmprojekt® und
Gemeinschaftsprojekt der beteiligten Kommunen ist dabei zu verdeutlichen.

Als Ausgangspunkt des Beteiligungsprozesses nach der Machbarkeitsstudie ist eine
Lenkungsgruppe geeignet, welche den gesamten Kommunikationsprozess strate-
gisch leitet. Die Mitglieder dieser Lenkungsgruppe kommunizieren die Projektidee
nach auf3en, begleiten den gesamten Planungs- und Umsetzungsprozess und biin-
deln alle Informationen rund um das Projekt in einer kommunentbergreifenden
Institution. Denkbar wére es, die Lenkungsgruppe, die bereits den Prozess der Mach-
barkeitsstudie begleitet hat, fortzufihren und je hach Fragestellung um fachlich spe-
zialisierte Akteure zu erweitern. Im Rahmen der Studie war das Landratsamt des
Landkreises Tubingen fur den organisatorischen Rahmen verantwortlich. Eine Fort-
fuhrung dieser Rolle (vorausgesetzt die finanziellen und personellen Ressourcen sind
vorhanden) ist moglich. Gleichzeitig ist auch die Moglichkeit zu prifen, diese Aufgabe
dem Regionalverband der Region Neckar-Alb zu tUbertragen.

Darlber hinaus hat sich der Austausch mit &hnlichen Projekten bewéhrt. Da in Baden-
Wirttemberg derzeit an vielen Orten Radschnellverbindungen geplant werden, sollte
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hier ein regelmaBiger Austausch angeregt werden. Einen Ansatzpunkt bildet die Fort-
fuhrung des durch den VCD und das Ministerium fur Verkehr initiierten Arbeitskreises
fur Radschnellverbindungen, der bis zum September 2018 vierteljahrlich tagte und
sich mit sowohl konkreten Projekten als auch themenspezifischen Fragestellungen
befasste.

In einem ersten Schritt sind zunachst die Zielgruppen und Akteure rund um Planung,
Bau und Nutzung der Radschnellverbindung zu definieren. Es gilt diesen Zielgruppen
den jeweils eigenen Vorteil des Projekts aufzuzeigen und Motivation zu schaffen. Ne-
ben der Politik, Presse, Interessengruppen und der Verwaltungen selbst, missen vor
allem die zukunftigen Nutzerinnen der Radschnellverbindung angesprochen werden.

9.1 Beteiligung in den einzelnen Projektphasen
Die Beteiligung rund um das Projekt erstreckt sich tber drei wesentliche Phasen:
- Planungsphase (im Anschluss an die Machbarkeitsstudie),
- Umsetzungsphase,

- Nutzungsphase.

In diesen Zeitrdumen sind unterschiedliche thematische Schwerpunkte zu fokussie-
ren und demnach unterschiedliche Formen der Beteiligung erforderlich.
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Potenzialanalyse, Pl h
Machbarkeitsuntersuchung .
g

+ RegelmaRige - Zielgruppen- « Eroffnungsevent
Pressemeldungen spezifische, o
kontinuierliche * Betriebliches
Information Mobilitatsmanagement
* Gemeinsame

Befahrung « Eintragung in Online-
Kartografie-Systeme,
Stadtplan

s

Lokalspezifische Markenbildung (Name, Logo etc.)

\

P & S

Zielgruppen

« Betroffene Stadte, Kommunen

« Burgerinnen und Burger

« Tréager o6ffentlicher Belange

« Entscheidungstrager in der Politik

« Vertreter von Interessensgruppen und Verbanden
« Unternehmen

Wahrend der Planungsphase gilt es zunéchst bei den genannten Zielgruppen das
Interesse am Projekt zu wecken und die positiven Wirkungen einer Radschnellverbin-
dung zu vermitteln. Die vorliegende Machbarkeitsstudie bildet dabei die Ausgangs-
basis fur die politische Willensbildung, die Einbindung der Fachoffentlichkeit und die
Beteiligung der breiten Offentlichkeit als potenzielle Nutzerinnen und Anlieger der
Radschnellverbindung. Neben der Information Uber Presse, Broschiren und Internet
koénnen in dieser Phase auch kommunenibergreifende Veranstaltungen mit Beteilig-
ten aus Politik, Verwaltung und Verbanden durchgefihrt werden. Die Machbarkeits-
studie bildet darin die Grundlage der Diskussion, welche sich im Einzelnen mit der
Trassenfuhrung, der Mal3nahmenplanung und der Umsetzungsreihenfolge beschéfti-
gen kann. DarUber hinaus sollten in jeder Kommune Blrgerveranstaltungen durchge-
fuhrt werden.

Im Rahmen der Umsetzung ist es wichtig, das Interesse am Projekt aufrecht zu er-
halten und gleichzeitig etwaige negative Wirkungen durch die Baustellen zu reduzie-
ren. RegelmaRige Presseinformationen zum Projektstand sowie Baustellenbesichti-
gungen eignen sich als Informations- bzw. Beteiligungsform wahrend dieser Zeit. An
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den Baustellen selbst sollten die Projektziele tber Informationstafeln dargestellt wer-
den. Bereits in der Phase der Umsetzung kann die Einrichtung einer Website sinnvoll
sein, welche den Streckenverlauf sowie den aktuellen Umsetzungsstand anzeigt.

In der Nutzungsphase sind die wichtigste Zielgruppe der Kommunikation die poten-
Ziellen Nutzerlnnen der Radschnellverbindung. Hierbei missen die positiven Wirkun-
gen der Fahrradnutzung im Allgemeinen und die Vorteile der neuen Radschnellver-
bindung im Spezifischen kommuniziert werden. Folgende Elemente sind dabei z.B.
denkbar:

- Lokalspezifische Markenbildung,

- Erstellung einer Website,

- Publikationen, Kartenmaterial z.B. gemeinsam mit grof3en Arbeitgebern bzw. wei-
tern Multiplikatoren,

- Aktionen mit Eventcharakter, z.B. Erdffnung von (Teil-) Abschnitten der Rad-
schnellverbindung.

Zielgruppen

Als Zielgruppen fiir die Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit kénnen folgende
Nutzerlnnen definiert werden:

- Nutzerlnnen, die durch die RSV, neu fir das Fahrrad gewonnen werden kon-
nen,

- Nutzerlnnen, die durch die RSV, ihr Fahrrad nun haufiger nutzen,

- Nutzerlnnen, die durch die RSV, kinftig weitere Wege mit dem Fahrrad zuriick-
legen.

Eine bedeutende Zielgruppe der Kommunikation bilden die direkten Anwohner der
Radschnellverbindung. Diese miissen madglichst friihzeitig, bereits wahrend der Pla-
nungsphase, angesprochen werden. Dies ist wichtig, um von Beginn an mégliche

Angste und Befiirchtungen (z.B. durch den Entfall von Parkplatzen) aus dem Weg zu
raumen. Hierflr kann durch regelmaRige Information und den Dialog auf Blrgerver-
anstaltungen gesorgt werden. Auch eine Testphase mit provisorischen Malinahmen
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ist sinnvoll. Wahrend der Bauphase sind Informationen, zum Beispiel in Form von
Schildern Uber Zweck und Dauer der Maf3nahme, besonders wichtig.

Das ,Projekt Radschnellweg” soll dabei als ,Gemeinschaftsprodukt® der beteiligten
Kommunen und Kreise sowie deren Verwaltung und Politik kommuniziert werden.
Aus diesem Grund mussen in allen Kommunen die zugehorigen Amter eingebunden
und der politische Wille in Form von Beschliissen demonstriert werden. Interessen-
gruppen, wie ADFC, VCD, aber auch ADAC und Umweltverbande sollten ebenfalls
frih beteiligt werden. Hier kann Experten- und Ortskenntnis genutzt, aber auch mog-
lichen Bedenken entgegengewirkt werden.

Um eine positives Motivationsklima fiir die Radschnellverbindung zu schaffen, sind
verschiedene Medien einzusetzen. Neben den MalBhahmen, die sich ganz konkret

an bestimmte Zielgruppen wenden, kdnnen weiterhin Informationskanéle eingerichtet
werden, die alle nutzen kdnnen. Nicht zuletzt dient die Strecke selbst mit ihrer Gestal-
tung und widerkehrenden Elementen wie Markierungen und Service-Stationen als

,Blick-Fanger* fir Interessierte. Wichtig ist die konsequente Nutzung des Logos so-
wohl vor Ort auf der Trasse als auch bei allen MaZnahmen rund um die Verbindung.

Veranstaltungen und Aktionen vor Ort (Einweihungen, Planungsspaziergange, etc.)
sprechen ebenfalls zielgruppenibergreifend die Akteure an. Eine kontinuierliche
Zusammenarbeit mit der Presse, die mit allgemein verstandlichen Informationen die
Projektideen in die breite Offentlichkeit tragt, bildet eine wichtige Grundlage. Mit Hilfe
von Pressemitteilungen, ansprechenden Visualisierungen und der Einrichtung eines
Presseverteilers kdnne gezielt Informationen rund um Planung und Bau weitergege-
ben werden. Von zentraler Bedeutung wird weiterhin der Einsatz der neuen Medien
sein. Zum Beispiel informiert der Radschnellweg Ruhr alle Interessierten auf einer
Website Uber den aktuellen Stand in allen Realisierungsphasen: Planen, Bauen, Er-
leben. Es ergibt sich nicht nur die Moglichkeit Informationen bereitzustellen, sondern
fordert auch den interaktiven Meinungsaustausch. Die Einbindung des Projekts in die
sozialen Netzwerke kann darlber hinaus die Wirkung verstarken.
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FAZIT UND AUSBLICK

Die vorliegende Machbarkeitsstudie zeigt, dass die Einrichtung einer Radschnellver-
bindung zwischen Tubingen und Reutlingen technisch machbar ist und gleichzeitig
eine wirtschaftliche Malinahme zur Foérderung des Radverkehrs im Landkreis Tlbin-
gen darstellt.

Die Studie wurde in einem circa 1,5-jahrigen Prozess, seit Januar 2018, in Zusam-
menarbeit zwischen den Vertreterinnen der betroffenen Stadte und Gemeinden sowie
den Vertreterinnen der Fachamter (Forst, Landwirtschaft, Naturschutz) erarbeitet.
Wahrend dieser Zeit fanden zwei Workshops mit den Akteuren statt.

Im Rahmen einer umfassenden Variantenbewertung wurden in zwei Korridoren, in
jeweils funf Untersuchungsabschnitten, 37 maogliche Trassenflhrungen untersucht
und bewertet.

Die Vorzugstrasse wurde im Herbst 2018 mit den Akteuren sowie dem Ersten Lan-
desbeamten des Landkreises Tlbingen definiert. Auf dieser Basis wurden anschlie-
Rend die Malinahmenplanung und die Potenzialanalyse durchgefihrt. Die potenzielle
Verbindung erreicht auf 97 Prozent der Gesamtstrecke die Qualitatsstandards flr
Radschnellverbindungen. Die Zeitverluste an Knotenpunkten betragen 13 Sek. pro
Kilometer und erflillen damit ebenfalls Qualitatsstandards.

Das Nutzen-Kosten-Verhdltnis bei Realisierung der Vorzugstrasse liegt bei 4,7
Somit ist die Wirtschaftlichkeit der geplanten Radschnellverbindung gegeben.

Entsprechend der RIN (Richtlinie fur integrierte Netzgestaltung) kann die Radschnell-
verbindung in die Kategorie einer ,uberregionalen Radverkehrsverbindung“
(AR 1) eingestuft werden und erfillt somit das erste Entscheidungskriterium fur die
Einstufung als Radschnellverbindung des Landes Baden-Wirttemberg.

Die vertiefende Potenzialanalyse zeigt, dass der in den Qualitdtsstandards Baden-
Wirttemberg definierte Grenzwert von 2.000 Radfahrenden pro Tag erreicht wird. Im
Durchschnitt wurden auf der Gesamtstrecke 2.300 Radfahrende pro 24 Stunden
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ermittelt. AuBerhalb der Ortschaften erreicht die potenzielle Radschnellverbindung
zwischen Tubingen und Kirchentellinsfurt i.d.R. ein Potenzial von = 2.500 Radfah-
renden pro 24 Stunden, weshalb die Aufnahme in die Baulast des Landes gemaf
Stral3engesetz zu prifen ist. Im Bereich der Grenze zwischen den beiden Landkrei-
sen Tubingen und Reutlingen wird der definierte Grenzwert auf einem kurzen Ab-
schnitt unterschritten. Ab der Gemeinde Wannweil bis zur Stadt Reutlingen erreicht
die potenzielle Radschnellverbindung, auch auf3erhalb der Ortschaften, erneut Werte
von 2 2.500 Radfahrenden pro 24 Stunden, weshalb die Aufnahme in die Baulast
des Landes gemal StralRengesetz fiir die gesamte Strecke zu priifen ist. Gleich-
zeitig wird die Prifung empfohlen, ob Teile der Radschnellverbindung zwischen Ti-
bingen und Reutlingen in die Baulast eines oder beider Landkreise tberfihrt werden
kénnen.

Im Ergebnis der Machbarkeitsstudie wird eine klare Empfehlung fir die Umsetzung
der Trasse als Radschnellverbindung gegeben.

Zum Abschluss der Machbarkeitsstudie und als Grundlage fir die Realisierung ist es
entscheidend, die politische Unterstiitzung des Projekts zu signalisieren. Aus diesem
Grund wird empfohlen, Beschlisse in den politischen Gremien der betroffenen Stadte
und Gemeinden zu fassen. Alle beteiligten Gebietskorperschaften sollten weiterhin
Uber eine gemeinsame Willenserklarung (Letter of Intent) ihr Interesse an Planung

und Umsetzung gegeniiber dem Land Baden-Wirttemberg zeigen.
Die vorliegende Machbarkeitsstudie bildet eine sehr gute Ausgangsbasis fur den an-

schliel3enden politischen Beratungsprozess, die nachsten planerischen Schritte und

die aktive Kommunikation in der Offentlichkeit.
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