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1 Einfiihrung

1.1 Planungsanlass und Ziel

Der Raum zwischen den beiden Mittelstadten Ludwigsburg und Waiblingen ist gepragt von lberre-
gionalen Verkehren. Charakteristisch sind eine Vielzahl von Wohn- und Gewerbegebietsentwick-
lungen infolge Dezentralisierung der Stadt Stuttgart. Der tagliche Berufsverkehr fiihrt in den Spit-
zenzeiten zu einer Uberlastung des StraRennetzes. Gleichzeitig werden aktuelle Themen wie z. B.
nachhaltige Verkehrsabwicklung, Verschiebung im Modal Split in Richtung Umweltverbund sowie
Forderung des Radverkehrs auf Ebene der Kommunal- und Landespolitik verstarkt angestofRen. Im
Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsstudie prift das Landratsamt Rems-Murr-Kreis daher die
Realisierbarkeit einer Radschnellverbindung zwischen Ludwigsburg und Waiblingen. Begleitet wird
die Erstellung der Machbarkeitsstudie durch die Projektgruppe fiir Radschnellverbindungen, die
sich aus Akteuren der Stadte Waiblingen, Remseck am Neckar, Ludwigsburg sowie den Landrats-
amtern Ludwigsburg und Rems-Murr-Kreis zusammensetzt.

Radschnellverbindungen sind neue (Uberdértliche) Netzelemente fiir den Alltagsverkehr — insbeson-
dere Berufs- und Ausbildungswege — in Verdichtungsraumen. Radschnellverbindungen bilden inte-
grierte Bestandteile kommunaler Radverkehrsnetze und bieten dem Radverkehr ganzjahrig die
Moglichkeit, Distanzen von tGber 5 km zu zentralen Quell- und Zielorten umwegfrei, ziigig und kom-
fortabel zu befahren. Ziel eines Radschnellwegs ist unter anderem die Reduzierung von verkehrli-
chen Kapazitatsengpassen (Substitution des Pkw-Pendelverkehrs) und damit auch die Starkung der
nachhaltigen Verkehrsabwicklung (CO?-Einsparung, Klimaschutz). Unabhingig davon bieten sie in-
nerhalb geschlossener Ortschaften Biindelungsachsen fiir Gberlagerte tGberortliche und innerortli-
che Verkehre.

Im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie werden verschiedene (bestehende) Radwegetrassen auf
ihre Eignung zur Ausweisung einer Radschnellverbindung gepriift, konkrete Handlungsbedarfe ab-
geleitet, eine umsetzungsfahige Vorzugstrasse entwickelt, ein MaBnahmenkataster erstellt, die
Kosten und das Nutzerpotenzial abgeschitzt und ein Konzept zur Beteiligung der Offentlichkeit und
der Trager offentlicher Belange (T6B) erarbeitet.

Hinsichtlich der Standards / Qualitdtsanforderungen an eine Radschnellverbindung werden (insbe-
sondere) die giiltigen Regelwerke der Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen
(FGSV) ,Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen” /18/ und ,,Empfehlungen fir Radver-
kehrsanlagen 2010 (ERA 2010)“ /1/, die Papiere und Strategien des RadNETZ Baden-Wirttemberg
/2/ sowie die (Mindest-)Standards fiir Radschnellverbindungen des Landes Baden-Wirttemberg
/12/ /13/ zugrunde gelegt. Das Arbeitsprogramm der Machbarkeitsstudie basiert auf den ,,Grunds-
atzen zur Forderung von Machbarkeitsstudien zu Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg”
und auf den ,Standards zu Machbarkeitsstudien von Radschnellverbindungen” des Ministeriums
fur Verkehr Baden-Wirttemberg /5//6/. Auf Wunsch der Projektgruppe sind zusatzlich aktuelle
Erkenntnisse und angewandte Regeln der Technik z. B. aus den Niederlanden zu Radschnellverbin-
dungen eingeflossen.
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1.2 Untersuchungs- und Planungsraum

Abbildung 1 zeigt den Untersuchungs- und Planungsraum /3/. Der Untersuchungs- und Planungs-
raum befindet sich noérdlich der Landeshauptstadt Stuttgart und liegt im Landkreis Ludwigsburg als
auch im Rems-Murr-Kreis. Folgende Stadte sowie verschiedene Teilorte liegen im Untersuchungs-
und Planungsraum: Ludwigsburg, Remseck am Neckar, Oeffingen, Kornwestheim, Fellbach und
Waiblingen. Zentrale Verkehrsachsen bilden unter anderem die Bundesstrale B14, die Landes-
strafle L1140 L1142, L1144 und die L1197 sowie die Kreisstrafe K1692 und K1910. Hinsichtlich der
Topografie fallt das Gelande ausgehend von den Stadten Ludwigsburg (im Norden) und Waiblingen
(im Stden) ab und erreicht am Neckarufer den tiefsten Punkt. Das Geldnde fallt auf der Ostseite
des Neckartals Gberwiegend steiler ab (Prallhang) als auf der Westseite (Gleithang). Die Hohendif-
ferenz des natirlichen Hindernisses gilt es zu iberwinden.
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Abbildung 1: Untersuchungs- und Planungsraum (Kartengrundlage: Openstreetmap, genordet)

Im Planungs- und Untersuchungsraum verlduft das Alltagsnetz des Landes Baden-Wiirttemberg und
ein Landesradfernweg. Der Untersuchungsraum verlauft tangential und verbindet die Radialen von
Stuttgart. Abbildung 2 zeigt das RadNETZ Baden-Wiirttemberg /4/.
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Abbildung 2: RadNETZ Baden-Wiirttemberg (Kartengrundlage: RadKULTUR Baden-Wirttemberg, genordet)
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1.3 Methodisches Vorgehen

Abbildung 3 zeigt die Arbeitsschritte und Vorgehensweise der Machbarkeitsstudie. Die detaillierte
Erlduterung der Arbeitsschritte erfolgt in den jeweiligen Kapiteln.

Einfuhrung (Kapitel 1)

Planungsanlass/-ziel, Untersuchungs-/Planungsraum, Methodik,
aktuelle Entwicklungen im Raum Ludwigsburg / Waiblingen

Korridor-/Trassenfindung (Kapitel 2)

Ermitteln von Quellen, Zielen und Nutzergruppen (Einwohnerzahlen,
Flachennutzungen u.a.), Definition von Untersuchungskorridoren u. Ausarbeiten von
Trassenverldufen, erste Prifung der zu untersuchenden Trassen auf Ihre Eignung als
Radschnellverbindung (Realitatscheck: Bestandsinfrastruktur, Attraktivitat u.a.)

Bestandsanalyse (Kapitel 3)

Vor-Ort-Befahrung, Erheben u. Analysieren von Schutzgebieten, Fiihrungsformen,
Knotenpunkten, Nutzungen, Attraktivitatspunkten (Freizeit, Bildung, Arbeitgeber) etc.

Trassenbewertung, Vorzugstrasse (Kapitel 4)

Gegenuberstellung der Trassen, Bewertungsmatrix mit verkehrlichen,
stadtebaulichen, umweltplanerischen und wirtschaftlichen Kriterien,
Festlegen der Vorzugstrasse etc.

Abschatzung Nutzerpotenzial (Kapitel 5)

Ubernahme von Pendlerzahlen, Radstrategie 2030 Baden-Wiirttemberg,
Studie des VVS, Ubernahme des regionalen Modal Split etc.

MaBnahmenkataster (Kapitel 6)

21 MaRnahmenblatter fiir die Vorzugstrasse, prifen des erreichbaren
Qualitatsstandards u. anwendbarer Musterldsungen, aufzeigen von
Nutzungskonflikten, tiberschlagige Kostenannahme etc.

Kosten-Nutzen-Analyse (Kapitel 7)

Abschéatzung des gesamtwirtschaftlichen Nutzens (monetar u. deskriptiv),
Berechnung des Kosten-Nutzen-Faktors, Beurteilung der Wirkung des Projektes

Hinweise zur Umsetzung (Kapitel 8)
Forderung, Nutzer- / Zielgruppen, Argumente fiir eine
Radschnellverbindung etc.

Beteiligungskonzept (Kapitel 9)
Beteiligungsverfahren im weiteren Planungsverlauf,
Akteure, Meilensteine etc.

Empfehlungen u. Ausblick (Kapitel 10)

Priorisierung der MaRnahmen, Forderantrag etc.

Abbildung 3: Methodik der Machbarkeitsstudie
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1.4 Aktuelle Strategien, Konzepte und Planungen fiir den Radverkehr

In Baden-Wirttemberg laufen derzeit eine Vielzahl von (Radverkehrs-)Planungen auf unterschied-
lichen Planungsebenen. Radschnellverbindungen sind (lberdortliche) Netzelemente sowie inte-
grierte Bestandteile kommunaler Radverkehrsnetze und erfordern daher die Einbindung verschie-
dener (politischer) Akteure und Entscheidungstrager. Nachfolgend erfolgt eine nicht abschliefende
Auflistung einiger Rahmenbedingungen fir die vorliegende Machbarkeitsstudie.

Baden-Wiirttemberg

Im Koalitionvertrag thematisiert die Landesregierung Baden-Wirttemberg die zunehmende Bedeu-
tung des Radverkehrs. Die aufgestellte RadSTRATEGIE Baden-Wiirttemberg /16/ bildet die konzep-
tionelle und strategische Grundlage fiir die Radverkehrsférderung in Baden-Wiirttemberg bis 2025.
Inhalte der RadSTRATEGIE sind z. B. Radverkehrs-und Streckenstandards (Start-, Zielnetzstandard),
die Bestimmung des Uiberortlichen Radwegenetzes in Anlehnung an das Zentrale-Orte-System (Frei-
zeit-, Alltagsrouten, Landesradfernweg zwischen den verschiedenen zentralen Orten) oder auch
Malnahmenpaketen fiir die verschiedenen Bereiche der Radverkehrsforderung sowie fir konkrete
Punkte und Streckenabschnitte des Bestandnetzes.

Die Niederlande erfiillen eine Vorbildfunktion fur die Gestaltung von Radschnellverbindungen. Zu
nennen sind hier Regelwerke wie z. B. Fietsinfrastructuur/Cycleinfrastructure von S. Bendiks,
A. Degros /11/ oder Design Manual fiir Bicycle Traffic von der CROW /10/. Letzteres beschéftigt sich
in der aktuellen Ausgabe erstmals ausfiihrlich mit Radschnellverbindungen und spiegelt den Erfah-
rungsschatz bisher umgesetzter Projekte wider.

Im Jahr 2018 wurde vom Verkehrsministerium eine Potenzialanalyse /14/ fiir Radschnellverbin-
dungen in Baden-Wirttemberg durchgefiihrt und potenzielle Korridore fiir Radschnellverbindun-
gen, vordringliche Bedarfe und Hauptradrouten definiert. Im Jahr 2017 / 2018 wurden vom Minis-
terium fir Verkehrs Regelwerke zu Qualitdtsstandards und Musterlosungen fiir Radschnellverbin-
dungen in Baden-Wiirttemberg /12/ /13/ herausgegeben. Bzgl. der Forderung der Machbarkeits-
studien wurden Standards und Grundséatze /5/ /6/ aufgestellt.

Im Jahr 2019 trat die Novellierung des Stralengesetzes Baden-Wiirttemberg in Kraft. Das StraRen-
gesetz enthalt Regelungen zur Baulasttragerschaft fiir Radschnellverbindungen. Radschnellverbin-
dungen sind in Abhangigkeit von Potenzial und Verbindungsfunktion (Ober-, Mittelzentren) den
Landes-, Kreis und Gemeindestraflen gleichgesetzt.
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Landkreis Ludwigsburg & Rems-Murr-Kreis

Zwischen Remseck am Neckar und Ludwigsburg kommt es taglich zum Verkehrsstau, zudem ist Lud-
wigsburg stark vom Durchgangsverkehr in Ost-West-Richtung belastet. Zur Starkung des bestehen-
den Stadt- und Regionalbusnetzes laufen derzeit Planungen fiir ein integriertes ,,Bus Rapid Transit
System (BRT- und Rad-System)“ zwischen Ludwigsburg und Waiblingen. Die Anmeldung zur Pro-
grammaufnahmen ins LGVFG wurde bereits gestellt. Die BRT-Trasse soll im Korridor einer schienen-
gebundenen Verbindung des Regionalverkehrsplans verlaufen (Waldacker — ZOB — Rathaus —
Schorndorfer Tor — ORweil — Remseck-Neckargréningen — Hegnach — Waiblingen). Teile dieses Kor-
ridors werden im Rahmen der vorliegenden Studie auf die Realisierbarkeit einer Radschnellverbin-
dung untersucht. Dadurch soll ein hochwertiger Korridor fir nachhaltige Mobilitat entstehen.

Das Landratsamt Rems-Murr-Kreis erstellte in Zusammenarbeit mit brenner BERNARD Ingenieure
eine Machbarkeitsstudie fur eine Radschnellverbindung fiir den Raum Waiblingen / Schorndorf.
Die Studie wurde im Friihjahr 2019 abgeschlossen. Die Vorzugstrasse verlauft tiberwiegend Uber
das bestehende RadNETZ Baden-Wiirttemberg parallel zu den Bahngleisen und fiihrt dabei durch
die Kommunen Fellbach, Waiblingen, Weinstadt, Remshalden und Winterbach bis nach Schorndorf.
Die geplante Radschnellverbindung Fellbach — Waiblingen — Schorndorf verlauft siidlich von Waib-
lingen und bindet somit nicht unmittelbar an den Planungsraum der vorliegenden Machbarkeits-
studie (Hauptbahnhof Ludwigsburg bis Hauptbahnhof Waiblingen) an.

In den vergangenen Jahren entstand bereits eine Projektgruppe fiir Radschnellverbindungen im
Raum Ludwigsburg / Waiblingen, die sich aus Akteuren der Stadte Waiblingen, Remseck am Neckar,
Ludwigsburg sowie den Landratsamtern Ludwigsburg und Rems-Murr-Kreis zusammensetzt. Im
Jahr 2017 wurde von den Projektbeteiligten gemeinsam mit niederlandischen Radverkehrsplanern
ein Workshop zum Thema ,,Radschnellverbindungen” durchgefiihrt. Hierbei wurden unter anderem
Leitlinien / -kriterien fur eine Radschnellverbindung definiert.

Im Auftrag der Projektgruppe erstellte die Planungsgruppe KOLZ /7/ im Jahr 2017 eine erste Mach-
barkeitsstudie fir eine Radschnellverbindung im Raum Ludwigsburg / Waiblingen. Im Rahmen der
Studie wurde eine Vor-Ort-Befahrung (einschlieflich Fotodokumentation) durchgefiihrt und erste
Uberlegungen zu moglichen Trassenverldufen angestellt.
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Stadt Ludwigsburg

Zur Minimierung der NOy-Belastung laufen in der Stadt Ludwigsburg derzeit eine Vielzahl von Rad-
verkehrsplanungen. Neben dem vorliegenden Radverkehrskonzept werden in Zusammenarbeit mit
niederlandischen Radverkehrsplanern bereits (Vor-)Planungen zu Radschnellverbindungen auf
verschiedenen Achsen im Stadtgebiet (z. B. Fuchshof, AlleenstraRe, Kornwestheimer StralRe) entwi-
ckelt. Abbildung 4 zeigt das Radverkehrskonzept sowie die geplante multimodale Vernetzung und
stadtraumliche Integration der BRT-Trasse mit Rad-System und Mobilitatspunkten in Ludwigsburg.
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Abbildung 4: Multimodale Vernetzung und Stadtraumliche Integration der BRT-Trasse (Auszug)

Stadt Waiblingen

In der Stadt Waiblingen besteht ein 6rtliches Radwegenetz. Konkrete Planungen zu Radschnellver-

bindungen wurden bisher nicht angestellt.
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Stadt Remseck am Neckar

In Remseck am Neckar laufen derzeit Planungen zur Gestaltung der ,,Neuen Mitte” (neues Rathaus,
Wohngebiete u. a.). Abbildung 1 zeigt einen Uberblick zu den Planungen in der Stadtmitte /8/. In
diesem Zusammenhang wird im Sommer / Herbst 2020 ein Birgerentscheid zur geplanten West-
randbriicke (Bestandteil der kiinftigen Ortsumfahrung) durchgefiihrt. Die bestehende Briicke wird
taglich von rd. 32.000 Kfz/24h befahren /8/. In den Spitzenzeiten bilden sich erhebliche Riickstaus
in Remseck a. N. Im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsstudie werden Trassenalternativen fir
Radschnellverbindungen in diesem Bereich untersucht. Ziel ist die Verlagerung des Pendlerverkehrs
auf das Rad.

. Stand 12/2018

Abbildung 5: Planungen neue Mitte und Westrandbriicke Remseck am Neckar
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2 Trassenfindung

2.1 Korridore und Trassen

Unter Berlicksichtigung der rdumlichen Siedlungs- und Verkehrsstrukturen, der Flachennutzung
(Wohnen, Gewerbe etc.) und Einwohnerzahlen, der Verbindung und ErschlieBung maoglichst vieler
Quell-, Ziel- und Attraktivitatspunkte werden potenzielle Korridore fiir eine Radschnellverbindung
und erste denkbare Streckenverlaufe innerhalb der Korridore entwickelt. Der Radroutenplaner Ba-
den-Wirttemberg sowie die Bestandinfrastrukturen (z. B. Radwege, landwirtschaftlichen Wege)
wurden in die Uberlegungen einbezogen, wobei die Radschnellverbindung nicht zwingend tiber Be-
standswege erfolgen muss. Unter Mitwirkung der Projektgruppe wurden raumliche Zwangspunkte
definiert, deren An-/ Abfahrt erfolgen (Attraktivitatspunkte z. B. Schulen) und vermieden (z. B.
Zentrum Stadt Waiblingen) werden soll.

Abbildung 6 zeigt die Ergebnisse der Korridor- und Trassenfindung, Anlage 1.1 enthélt den Plan in
OriginalgroRe (verbesserte Lesbarkeit). Definiert wurden drei Korridore:

= Korridor Nord ,Léandliche Rdume nordostlich dem Neckar”,
=  Korridor Mitte , Landliche Siedlungsschwerpunkte parallel zur L1140 und L1142“ und

=  Korridor Stid ,,Siedlungsschwerpunkte und Direktheit”.
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Abbildung 6: Korridor- und Trassenfindung (Auszug)
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2.2 Realitdtscheck

Anhand einer ersten Luftbildanalyse und verfiigbarer Daten und Unterlagen (z. B. vorhandene Inf-
rastrukturen, Querschnittsbreiten, mogliche Hindernisse, Topografie, Fotodokumentation der K6lz-
Studie /7/) werden funf konkrete Streckenverldufe innerhalb der Korridore entwickelt und fiir diese
ein ,Realitdatscheck” durchgefiihrt. Der Realitatscheck wurde im Rahmen eines zweitagigen Work-
shops mit der Projektgruppe sowie niederlandischen Experten inkl. Vor-Ort-Begehung evaluiert
(siehe Kapitel 9). Auf Grundlage des ,,Realitdtschecks” werden die zu untersuchenden Trassen fest-
gelegt (siehe Kapitel 4).

Abbildung 7 zeigt die Korridore und Trassen des Realitatschecks, Anlage 1.2 enthalt den Plan in
OriginalgroRe (verbesserte Lesbarkeit). Anlage 1.3 zeigt die Bewertungskriterien.
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Abbildung 7: Realitatscheck (Auszug)

Ergebnis des Realitdtschecks war, dass im weiteren Verlauf der Machbarkeitsstudie (Vor-Ort-Befah-
rung, Bewertungsmatrix etc.) zwei Trassen genauer untersucht werden sollen. Zum einen die Trasse
»,Ludwigsburg — Neckarrems — Waiblingen entlang der Landesstralle L1140 (Trasse 1) und zum an-
deren die Trasse ,Ludwigsburg — Oeffingen (neue Neckarquerung) — Waiblingen” (Trasse 2). Dies
wurde mit den lokalen Akteuren und Experten der Projektgruppe abgestimmt. Nach einer ersten
Einschatzung ist die Radinfrastruktur auf Trasse 1 weitestgehend vorhanden, Trasse 2 benétigt Neu-
bauten. Die stdliche Trasse ,Ludwigsburg — Miihlhausen — Fellbach — Waiblingen” (Trasse 3) wird
im weiteren Verlauf der Machbarkeitsstudie mitbetrachtet. Diese Trasse wird allerdings nicht pra-

99BIT18000_eb01_180101 / 04zs017152_eb01_191017.docx Seite 14 von 54



B|T INGENIEURE

feriert. Zum einen wird die Verbindung zwischen Ludwigsburg und Waiblingen nicht vorrangig ge-

starkt, zum anderen schlagt die Potenzialanalyse des Landes /14/ fir den Raum Ludwigsburg —

Kornwestheim — Stuttgart eine Trasse parallel zu den Bahngleisen vor. Die Kommunen wiirden so-

mit doppelt durch Radschnellverbindungen erschlossen. Die Trasse des nérdlichen Korridors wird

aufgrund des geringen Nutzerpotenziales der [andlichen Raumstrukturen und topografischer Bege-

benheiten ausgeschlossen.

Der Realitatscheck und die Abstimmung mit der Projektgruppe /9/ ergaben auBerdem, dass nach-

folgende ,,Brennpunkte” im Rahmen der Bewertung (siehe Kapitel 4) ndher zu betrachten sind.

Hegnach /9/:

Fiihrung der Radschnellverbindung westlich entlang von Hegnach (iber bestehende Feldwege
und Querung der Kreisstrae K1854.

Flihrung der Radschnellverbindung mittig durch den Ort an der NeckarstralRe (L1142).

Flihrung der Radschnellverbindung durch das 6stliche Wohngebiet von Hegnach und Querung
der Landesstrafle L1142.

Neckarrems /9/:

Zundachst soll die Radschnellwegachse Ludwigsburg — Waiblingen hergestellt werden; perspek-
tivisch (nicht Gegenstand der Machbarkeitsstudie) ist auch die Anbindung / Verknipfung mit
Schwaikheim — Winnenden uber die neue Mitte in Remseck am Neckar interessant.

Remseck fungiert hierbei als Scharnier. Es sind bereits gute Infrastrukturen und Vernetzungen
vorhanden (Stichwort: ,Neue Mitte”, Unterfiihrung, U-Bahn Neckargroningen Remseck).

Kinftige Planungen: Westlich von Remseck am Neckar ist die kiinftige Ortsumfahrung (mit
neuem Briickenbauwerk, Umsetzungshorizont 10 bis 15 Jahre) geplant, der Radschnellweg soll
in jedem Fall nicht an die neue Briicke angehangen werden. Der Nutzung der bestehenden
StraRe und Briicke vorrangig fiir den OPNV, FuR- und Radverkehr steht aus stadtischer Sicht
nichts entgegen. Im Bereich Ortsein-/-ausgang L1142 Richtung Hegnach bestehen Uberlegun-
gen die mittlere der drei vorhandenen Fahrstreifen kiinftig fiir den BRT zu nutzen.

Der im Zuge der ,,Neuen Mitte” geplante Radweg soll fiir die Radschnellverbindung genutzt
werden. Zu priifen im Rahmen der Machbarkeitsstudie ist insbesondere die Fiihrung der Rad-
schnellverbindung im Bereich Ortsein-/-ausgang L1142 Richtung Hegnach. In Héhe von Ge-
bdude Remstalstralle 3 besteht eine raumliche Engstelle begrenzt durch Bebauungsstruktur
und Hochwasserdamm/Rems. Zu prifen ist zum einen eine Fihrung der Radschnellverbin-
dung durch das Wohngebiet und Querung des Neckars mit einem neuen Kragarm, zum ande-
ren Umsetzung des BRT auf dem mittleren Fahrstreifen und eine Fiihrung des Radschnellwegs
zwischen Rems und L1142 und Ausgleich des Naturschutzes. Der Abschnitt kann so ein Korri-
dor nachhaltiger Mobilitat werden.
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Aldingen /9/:
= Prifen des Standorts fiir ein neues Briickenbauwerk (z. B. in Hohe Hornbach).

= Eine neue Neckarquerung im Bereich der Landungsbriicke Fellbach ist nur schwer umsetzbar
aufgrund der Neckarbreite von rd. 70 m. Die soziale Sicherheit ist in dem Bereich der Kldaranlage
nicht gegeben (Stichwort: Verlauf des bestehenden Feldweges durch den Wald).

Waiblingen /9/:

= Der Anschluss der Radschnellverbindung an den ZOB ist zu prifen. Kiinftig kdnnten vorhandene
Unterflihrung genutzt und ggf. ausgebaut werden (z. B. Unterfiihrungen Ameisenbiihl — Bahn-
hof, Unterfiihrung Ameisenblihl — DammstralRe). Die Radschnellverbindung soll an/in das Ge-
werbegebiet westlich der Bahn gefiihrt werden und das Potenzial aufgreifen.
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3 Bestandsanalyse

Fur die zu untersuchenden Trassen wurde eine problem- und zielorientierte Bestandaufnahme /
-analyse durchgefiihrt. Grundlagen fiir die Bestandsanalyse bilden die Vor-Ort-Befahrung der
BIT Ingenieure AG im Januar 2019 (ca. 31 km Trasse 1, ca. 21 km Trasse 2, ca. 4 km Zubringer Lud-
wigsburg), Luftbildanalysen in GoogleMaps und GoogleEarth, vorhandene Studien und Untersu-
chungen (z. B. Machbarkeitsstudie Kolz 2007), Statistiken, Internetrecherchen oder auch der Kar-
tendienst der Landesanstalt fiir Umwelt Baden-Wiirttemberg. Die im Rahmen des Realitdatschecks
angestellten Analysen (siehe Kapitel 2.2) wurden Gbernommen und vertieft.

Erhoben wurden z. B. Fihrungsformen des Radverkehrs, Querschnittsbreiten, angrenzende Bebau-
ungs- und Nutzungsstrukturen, Schutzgebiete, bestehende Knotenpunktformen, Strukturen des
RadNETZ Baden-Wirttemberg und kommunale Radverkehrsnetze. Erhoben werden auch raumili-
chen Attraktivitatspunkte (Quellen und Ziele fiir den Radverkehr) wie z. B. Bildung (Schulen, Hoch-
schulen / Universitaten), Regional-, S- und Stadtbahn sowie Bahnhéfe, groRe Arbeitgeber (z. B.
Stihl) sowie Gewerbe- / Industriegebiete mit einer Ansammlung zahlreicher Unternehmen, Ge-
sundheitseinrichtungen (Krankenhdauser), Kultureinrichtungen (Theater, Museum) und Freizeitein-
richtungen (Schwimmbader, Sportstadien, Kino) sowie Verwaltungen (Rathaus, Amtsgericht).

Die Anlagen 2.1 bis 2.5 stellen die Ergebnisse der Bestandsanalyse zusammenfassend dar.
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4 Trassenbewertung

4.1 Bewertungsmatrix

Die Bewertung und die Gegeniberstellung der Trassen erfolgt mittels Bewertungsmatrix. Die Er-
stellung der Matrix erfolgte unter Berlicksichtigung der Basiskriterien fir eine Radschnellverbin-
dung (zusammenhangend, direkt, sicher, attraktiv, komfortabel) nach CROW /10/ und der Zusatz-
kriterien (réaumliche Integration, Erlebniswert, soziokonomischer Wert) von S. Bendiks, A. Degros
/11/. Die entwickelte Matrix unterscheidet nach verschiedenen Zielgruppen, deren Belange von der
Umsetzung der Radschnellverbindung betroffen sind: Nutzer, Allgemeinheit, Kommunen. Den Ziel-
gruppen sind unterschiedliche Themenfelder (Hauptkriterien) und Indikatoren (Unterkriterien) zu-
geordnet. Beurteilt werden die Trassen aus verkehrlicher, stadtebaulicher, umweltplanerischer und
wirtschaftlicher Sicht. Eine erste Abschatzung erfolgt auch hinsichtlich potenzieller Nutzer und bzgl.
der Eignung der vorhandenen Bestandssituation als Radschnellverbindung. In die Bewertung ein-
bezogen werden auch Faktoren wie der Umsetzungshorizont sowie spezifische kommunale Hemm-
nisse. In Abstimmung mit der Projektgruppe fiir Radschnellverbindungen wurde eine Gewichtung
fiir die verschiedenen Themenfelder (Hauptkriterien) festgelegt. Die Matrix enthalt sowohl qualita-
tive als auch quantitative Indikatoren (Unterkriterien). Die Bewertung erfolgt in einem dreistufigen
Bewertungsschema.

Tabelle 1 bis Tabelle 7 zeigt die Bewertungsmatrix, aufgeschliisselt nach den drei Nutzergruppen.
Die Matrix enthalt insgesamt 7 Themenfelder und 27 Indikatoren. Fiir jeden Indikator ist die Einheit,
Datengrundlage, Erlauterung und das spezifische Bewertungsschema aufgefiihrt.

Bewertet und einander gegeniibergestellt werden die zu untersuchenden Trassen
=  Ludwigsburg — Neckarrems — Waiblingen” (Trasse 1),

=  Ludwigsburg — Aldingen — Waiblingen“ (Trasse 2) und

= Ludwigsburg — Kornwestheim — Fellbach — Waiblingen“ (Trasse 3).

Die Trassen 1 und 2 verfligen abschnittweise tiber mehrere Alternativen z. B. Trassenverlauf durch
die Ortsmitte, Verlauf westlich der Kommune, Verlauf 6stlich der Kommune. Demzufolge ist vor
dem Vergleich der Trassen 1, 2 und 3 der jeweils bevorzugte Streckenverlauf ,Ludwigsburg —
Neckarrems - Waiblingen®, , Ludwigsburg — Aldingen — Waiblingen” und ,,Ludwigsburg — Kornwest-
heim — Fellbach — Waiblingen” zu ermitteln. Die Trassen 1 und 2 werden dafiir in Abschnitte einge-
teilt. Anfang und Ende eines Abschnittes ergibt sich an der Stelle, an der die moglichen Alternativen
aufeinandertreffen und ein Wechsel zwischen den Alternativen zweier Abschnitte moglich ist. Die
Trassenalternativen und die Abschnittseinteilung der Trasse 1 und 2 (z. B. 1.21, 1.22, 1.23, ...) zeigt
die Anlage 3.1. Der Streckenverlauf fiir die Trasse 3 ist unstrittig, hier erfolgt keine Alternativenbe-
trachtung.
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Tabelle 1: Bewertungsmatrix — Zielgruppe Nutzer, Attraktivitat
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qualitative Einschatzung

Vor-Ort-Befahrung

Steigung.

I-!au!)t- Gewichtung | Nr. | Unterkriterium | Einheit Datengrundlage Erlauterungen Bewertung
kriterium
Bewertet wird die Freude am Fahren.
Hierbei wird die Qualitat der vorhan-
denen Wegefihrung (z. B. Fiihrungs-
o . . form, Wegebreite, Interaktionen mit | héchster (3P),
litative Einschat Vor-Ort-Befah
1 | Fahrkomfort \(jssblalaalrveur:;iaii:ung' LL(l)frttfi)I::IanzIas;ungl anderen Verkehrsteilnehmern) und | mittlerer (2P),
g ¥ der Abwechslungsreichtum geringster (1P)
(z. B. markante Punkte zur Orientie-
rung, gefihlte Fahrzeit) berticksich-
tigt.
. . schnellste (3P)
leM B Direkth !
2 | Umwegfaktor Streckenlédnge : Luftlinie GoogleMaps, .e\{vert}mg der Direktheit der mittlere (2P),
GoogleEarth Linienfihrung.
langsamste (1P)
Attraktivitat 20%
Berechnung der Verlustzeiten an
Vor-Ort-Befahrung, Luft- Knot.enplfr'fkten. .
. . g An signalisierten Knotenpunkten meiste (1P),
Zeitverlust an Sekunden, bildanalyse, Qualitats- . . .
3 . . werden mit Unterstiitzung des Auf- | mittlere (2P),
Knotenpunkten | Minuten standards fir Radschnell- .
verbindungen BW traggebers wenigste (3P)
& die realen Schaltzeiten aus den LSA-
Programmen verwenden.
Bewertung des zusatzlichen Kraftauf- | meiste (1P),
4 | Topographie Meter oder GoogleMaps, wandes durch eine vorhandene mittlere (2P),

wenigste (3P)
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Tabelle 2: Bewertungsmatrix — Zielgruppe Nutzer, ErschlieRung / Potenziale
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im Radius von 1.000 m ent-
lang der Trasse

richtungen, Verwaltung,
Krankenhaus etc.)

untersuchte Trasse erschlossen?

I-!au!)t- Gewichtung | Nr. | Unterkriterium | Einheit Datengrundlage Erlauterungen Bewertung
kriterium
Hektar Wohngebiet Statistik Wieviele Einwohner werden durch meisten (3P),
atistiken u.
5 Wohngebiete im Radius von 1.000 m ent- . die Radschnellverbindung erschlos- mittlere (2P),
Luftbildanalyse )
lang der Trasse sen? wenigsten (1P)
Hektar Gewerbegebiet Statistik Wie viele Arbeitsplatze werden meisten (3P),
atistiken u.
6 | Arbeitsplatze im Radius von 1.000 m ent- ) durch die Radschnellverbindung mittlere (2P),
Luftbildanalyse .
lang der Trasse erschlossen? wenigsten (1P)
ErschlieBung 15 %
. (o]
/ Potenziale Welche Entfernung ist zwischen der
Anzahl der OV-Haltepunkte untersuchten Radschnellverbindung | meisten (3P),
7 | OV-Anbindung im Radius von 1.000 m ent- | Luftbildanalyse und dem nichstgelegenen OV- mittlere (2P),
lang der Trasse Haltepunkt (S-Bahn, U-Bahn) wenigsten (1P)
zurlickzulegen?
) Luftbildanalyse, Internet-
Anzahl der Schulen, Frei- . L L
) o recherche zu Attraktivi- Wie viele Schulen, Freizeit- und .
) zeit- und Kultureinrichtun- | o R ] meisten (3P),
weitere Ver- . tatspunkten (Schulen, Kultureinrichtungen, 6ffentlichen .
8 gen, Verwaltungen o. &. o . o . mittlere (2P),
kehrserzeuger Freizeit- und Kulturein- Einrichtungen etc. werden durch die

wenigsten (1P)
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Tabelle 3: Bewertungsmatrix — Zielgruppe Nutzer, Soziale u. verkehrliche Sicherheit
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Haupt-
kriterium

Gewichtung

Nr.

Unterkriterium

Einheit

Datengrundlage

Erlduterungen

Bewertung

Soziale u.
Verkehrliche
Sicherheit

15%

Soziale
Sicherheit

qualitative Einschatzung,

verbal argumentativ

Vor-Ort-Befahrung

Bewertung der geflihlten, sozialen
Sicherheit. Soziale Sicherheit wird da-
bei durch die rdumliche Ndhe zu
Siedlungen oder auch durch die
FUhrung entlang von Verkehrsstro-
men suggeriert. AuRerhalb von
Siedlungsbereichen wirkt sich das
Vorhandensein von Beleuchtungs-
infrasturktur positiv aus.

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

10

Haufigkeit der
Interaktion
mit dem Kfz-
Verkehr

qualitative Einschatzung,

verbal argumentativ

Vor-Ort-Befahrung,
Luftbildanalyse

Die Verkehrssicherheit bewertet die
objektive und subjektive Verkehrssi-
cherheit. Einflussfaktoren sind die
Anzahl moglicher Konflikte mit dem
Kfz-Verkehr, die vorhandene Ver-
kehrsstarke sowie Unfallzahlen (so-
fern vorhanden) und der subjektive
Eindruck aus der Vor-Ort-Befahrung.

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

11

Geschwindigkeit
Kfz

Kilometer pro Stunde

Vor-Ort-Befahrung

Hohe Geschwindigkeiten wirken sich
bei Fihrungsformen wie z. B. Schutz-
streifen und Radfahrstreifen negativ
auf den Radverkehr aus, hier werden
je nach ortlicher Geschwindigkeit 1
oder 2 Punkte vergeben. Bei bauli-
chen, abgesetzten Radwegen hinge-
gen spielt die Geschwindigkeit des
Kfz-Verkehrs eine untergeordnete
Rolle, hier werden 3 Punkte verge-
ben.

hochste (1P),
mittlere (2P),
geringste (3P)
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Tabelle 4: Bewertungsmatrix — Zielgruppe Allgemeinheit, Verkehrliche Auswirkungen

B|T INGENIEURE

fur den OV

verbal argumentativ

Luftbildanalyse

Schaffung eines Radfahrstreifens,
der fir den Busverkehr freigegeben
werden kann (Busspur).

I-!au!)t- Gewichtung | Nr. | Unterkriterium | Einheit Datengrundlage Erlauterungen Bewertung
kriterium
. Verbesserung
. L . . Auswirkungen auf den FuRverkehr,
Veranderungen | qualitative Einschatzung, Vor-Ort-Befahrung, . (3P), neutral (2P),
12 . . . ] die durch den Bau der Radschnellver-
flr FuRgéanger verbal argumentativ Luftbildanalyse ) Verschlechterung
bindung entstehen.
(1P)
o . . Kfz-Stellplatze, die beispielsweise meisten (1P),
Kfz-Verkehr Stell- | qualitative Einschatzung, Vor-Ort-Befahrung, . .
13 . ] durch den Neubau eines straRenbe- | mittlere (2P),
platzverlust verbal argumentativ Luftbildanalyse . .
Verkehrliche gleitenden Radweges entfallen. wenigsten (3P)
Auswirkun- 10% . EinbuRen in der Leistungsfahigkeit )
Kfz-Verkehr Ein- o . . . . meisten (1P),
gen ) qualitative Einschatzung, Vor-Ort-Befahrung, fiir den Kfz-Verkehr, die bspw. durch .
14 | buBen Leistungs- . ] . . mittlere (2P),
o verbal argumentativ Luftbildanalyse Vorfahrtsanderungen oder veran- .
fahigkeit wenigsten (3P)
derte LSA-Schaltungen entstehen.
Einschrankungen oder Verbesserun-
gen fur den Busverkehr, bspw. durch | Verbesserung
1s Auswirkungen qualitative Einschatzung, Vor-Ort-Befahrung, die Erhohung des Takts oder durch (3P), neutral (2P),

Verschlechterung
(1P)
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Tabelle 5: Bewertungsmatrix — Zielgruppe Allgemeinheit, Umwelt / Stadtebau

B|T INGENIEURE

I-!au!)t- Gewichtung | Nr. | Unterkriterium | Einheit Datengrundlage Erlauterungen Bewertung
kriterium
europadische Schutz-
Berthren und schneiden von gebiete (1P),
Schutzgebiete . europadischen (z. B. FFH, VGS) | > 2 nationale Schutz-
16 Anzahl Kartendienst der LUBW ) )
betroffen und nationalen (z. B. LSG) gebiete (2P),
Schutzgebieten. < 2 nationale Schutz-
gebiete (3P)
. ) o ) . Erforderliche zuséatzliche Fla- . )
Umwelt / Flachenversiege- | qualitative Einschatzung, Vor-Ort-Befahrung, Luft- . meisten (1P), mittlere
N 15% 17 . . chenversiegelung durch ]
Stadtebau lungen verbal argumentativ bildanalyse (2P), wenigsten (3P)
Neubau, Anbau etc.
Differenziert wird zwischen ne-
gativen Auswirkungen wie z. B.
. ) o ) . Auswirkungen auf das (histori- | negativ (1P),
stadtebauliche qualitative Einschatzung, Vor-Ort-Befahrung, Luft- . .
18 ] ) ) sche) Stadtbild und positive neutral (2P),
Auswirkungen verbal argumentativ bildanalyse . . .
Auswirkungen wie z. B. Schaf- | positiv (3P)

fung von Aufenthaltsqualitat
und o6ffentlichen Raumen.
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Tabelle 6: Bewertungsmatrix — Zielgruppe Kommunen, Kosten

B|T INGENIEURE

verbal argumentativ

Luftbildanalyse

StralRen, Knoten und Bauwerken.

I-!au!)t- Gewichtung | Nr. | Unterkriterium | Einheit Datengrundlage Erlauterungen Bewertung
kriterium
Anzahl der Knoten, die voraussichtlich
einen Umbau erfordern. meisten (1P),
Vor-Ort-Befahrung, ] . . .
19 | Anzahl Knoten Anzahl . In die Bewertung eingeflossen sind mittlere (2P),
Luftbildanalyse ) ] )
auch Markierung-/Beschilderungs- wenigsten (3P)
arbeiten.
Kosten 10 %
) Anzahl der Ingenieurbauwerke, meisten (1P),
Anzahl Ingeni- Vor-Ort-Befahrung, . L . .
20 Anzahl ] die voraussichtlich einen Umbau mittlere (2P),
eurbauwerke Luftbildanalyse .
erfordern. wenigsten (3P)
Linge Neu-/Aus- ) langste (1P),
Vor-Ort-Befahrung, Kosten, die durch den Neubau )
21 | bauvon Wegen | Meter ] mittlere (2P),
Luftbildanalyse von Wegen entstehen. .
und StraBen kiirzeste (3P)
o ) . Zusatzlicher Aufwand fir die Unter- hochste (1P),
qualitative Einschatzung, Vor-Ort-Befahrung, ]
22 | Instandhaltung haltung und Erhaltung von Wegen/ mittlere (2P),

geringste (3P)
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Tabelle 7: Bewertungsmatrix — Zielgruppe Kommunen, Umsetzungshorizont

B|T INGENIEURE

I-!au!)t- Gewichtung | Nr. | Unterkriterium | Einheit Datengrundlage Erlauterungen Bewertung
kriterium
RADNetz BW /
Erreichbarer Ersteinschatzung welcher Ausbaustan- | ERA (1P),
. o . . Vor-Ort-Befahrung, . . .
23 | Qualitatsstan- qualitative Einschatzung Luftbildanal dard fir den Radverkehr voraussicht- | RSV reduzierter
uftbildanalyse
dard Y lich erreicht werden kann. Standard (2P),
RSV (3P)
Einschatzung des zu erwartenden Fla- .
" T groBter (1P),
Flachenbedarf, qualitative Einschatzung, Vor-Ort-Befahrung, chenbedarfs und kommunalen Grund- . .
24 . ] ) ) mittlerer (2P), kleins-
Grunderwerb verbal argumentativ Luftbildanalyse erwerbs gemeinsam mit den kommu- ter (3P)
er
nalen Akteuren.
Umsetzungs- o — -
horizont 15% Zeitlicher Aufwand fiir die Umsetzung. | _
orizon e T . o . . langste (1P),
»5 Zeithorizont ins- | qualitative Einschatzung, Vor-Ort-Befahrung, Diese Einschatzung wird gemeinsam it (2°)
mittlere E
gesamt verbal argumentativ Luftbildanalyse mit den kommunalen Akteuren .
kiirzeste (3P)
vorgenommen.
Moglichkeit des Baus in Etappen und
eine zeitnahe Nutzung eines oder meh-
o ) . rerer Teilabschnitte, ggf. auch in schwierig (1P),
qualitative Einschatzung, Vor-Ort-Befahrung, o . .
26 | Etappenplanung . ] Kombination mit anderen kommuna- mittel (2P),
verbal argumentativ Luftbildanalyse . . B .
len Planungen. Diese Einschatzung leicht (3P)

wird gemeinsam mit den kommunalen
Akteuren vorgenommen.
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I-!au!)t- Gewichtung | Nr. | Unterkriterium | Einheit Datengrundlage Erlauterungen Bewertung
kriterium
z. B. Einschatzung des zu erwartenden
Widerstands durch Biirger. Diese .
: T o . . : meisten (1P),
Sonstige qualitative Einschatzung, Vor-Ort-Befahrung, Einschdtzung wird gemeinsam mit den .
27 . ) . mittlere (2P),
Hemmnisse verbal argumentativ Luftbildanalyse kommunalen Akteuren vorgenommen;

der Widerstand bemisst sich liber die
untersuchten Brennpunkte.

wenigsten (3P)

99BIT18000_eb01_180101 / 04z5017152_eb01_191017.docx

Seite 26 von 54



4.2 Auswahl Vorzugstrasse

Ergebnis der Abschnittsbewertung ist eine bevorzugte Streckenfiihrung fiir die Trasse 1 und 2. Die
Abschnittseinteilung und die bevorzugten Streckenverlaufe entlang der Trasse 1, 2 und 3 sind der
Anlage 3.1 zu entnehmen. Die Inhalte und die Bewertung zeigt die Anlage 3.2.

Bei dem Vergleich der Gesamttrassen 1, 2 und 3 erreicht die Trasse 1, Ludwigsburg — Neckarrems
— Waiblingen” (ca. 14,8 km) die hochste Punktzahl und wird somit — in Abstimmung mit der Pro-
jektgruppe — als Vorzugstrasse fir den Raum Ludwigsburg / Waiblingen definiert. Die detaillierten
Inhalte und die Bewertung der gesamten Trassen 1, 2 und 3 sind in der Anlage 3.3 aufgefiihrt. Trasse
1 punktet insbesondere in den Bereichen ,,Direktheit / Umwegfaktor”, ,, Potenziale / ErschlieBung”,
,soziale Sicherheit”, ,verkehrliche Auswirkungen auf den OV“ und ,,stadtebauliche Auswirkungen®.
Wenige Punkte erhalt die Trasse 1 fir die Betroffenheit von Schutzgebieten, da die Trasse durch
bzw. entlang von europaischen Vogelschutz- und Flora-Fauna-Habitat-Gebieten verlauft. In den
Themenfeldern ,Kosten“ und ,,Umsetzungshorizont” liegen alle drei Trassen nahe beieinander. Die
Kosten fiir alle Trassen sind hoch, insbesondere auch aufgrund der erforderlichen Ingenieurbau-
werke.

Um die Bestdndigkeit der aufgestellten Bewertungsmatrix und der Vorzugstrasse zu evaluieren,
wurde eine Sensitivitatsanalyse durchgefiihrt. Im Rahmen der Sensitivitdtsanalyse wurden folgende
drei Szenarien durchgespielt: ,,Maximierung der Nutzerfreundlichkeit”, ,,Minimierung allgemeiner
Auswirkungen” und ,,Minimierung der Kosten“. Die Gewichtung der Themenfelder wurde in der
Matrix entsprechend angepasst. Bei allen drei Szenarien wird die Trasse 1 als Vorzugstrasse beur-
teilt. Insbesondere bei dem Szenario ,,Maximierung der Nutzerfreundlichkeit” und ,Minimierung
allgemeiner Auswirkungen” liegt die Trasse 1 ,Ludwigsburg — Neckarrems — Waiblingen“ punkte-
maRig deutlich vor Trasse 2 und Trasse 3. Bei dem Szenario ,,Minimierung der Kosten“ liegen alle
drei Trassen nahe beieinander.
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5 Abschatzung des Nutzerpotenzials

Entsprechend den Qualititsstandards fiir Radschnellverbindungen /12/ /23 ist die Umsetzung eines
Radschnellweges — insbesondere vor dem Hintergrund der hohen Investitionskosten — sinnvoll,
wenn rd. 2.000 Personenbewegungen im Querschnitt pro Tag auf der Radschnellverbindung zwi-
schen den Ortschaften erreicht werden. Ein systematisches Verfahren zur Nutzerpotenzialermitt-
lung speziell fir Radschnellverbindungen liegt gegenwartig nicht vor. Im Rahmen der landesweiten
Potenzialanalyse fiir Radschnellverbindungen aus dem Jahr 2018 wird der Verflechtungsbereich
»Ludwigsburg — Remseck a. N. — Waiblingen“ nicht aufgefiihrt /14/, die Potenzialanalyse liefert so-
mit keinen Anhaltspunkt bzgl. dem zu erwartenden Potenzial. Auf Grundlage von Pendlerzahlen
(Ein- /Auspendler) und unter Beriicksichtigung des heutigen und zukinftigen Modal Split im Raum
Ludwigsburg / Waiblingen und im Bundesland Baden-Wirttemberg wurde daher eine erste Ab-
schatzung fur das zu erwartenden Nutzerpotenzial (Prognose 2030) der drei untersuchten Rad-
schnellverbindungstrassen angestellt. Die Vorgehensweise zeigt die Abbildung 2.

Pendlerdaten

Bundesagentur fir Arbeit, statisches Landesamtes
Baden-Wurttemberg (Ein-/Auspendler)

1) Pendler des unmittelbaren Planungsraums
herausfiltern u. summieren

2) Pendler der Nachbarkommunen
herausfiltern u. summieren

A

Pendler/d

\ 4
Kfz-Fahrten/d

der Pendler

Ziel RadSTRATEGIE BW 2030: 1 x20 %

Radverkehrsanteil 20 %.

€ —————————

Radfahrer-Fahrten/d

entsprechend
RadSTRATEGIE BW

Abbildung 8: Methodik Nutzerpotenzialabschatzung

Herangezogen werden die Pendlerzahlen des Pendleratlas aus dem Jahr 2013 und 2015 /15/. Die
Wege der Pendler (Ein-/Auspendler) in den Kommunen des Planungsraums kdnnen potenziell auf
einer Radschnellwegeverbindung zuriickgelegt werden. Die RadSTRATEGIE Baden-Wirttem-
berg /16/ formuliert in ihren Grundsatzen fiir das Land Baden-Wirttemberg das Ziel, den Radver-
kehrsanteil — gemessen an der Zahl der Wege —von 8 % im Jahr 2008 auf 16 % im Jahr 2020 und auf
20 % im Jahr 2030 zu steigern (Stichwort: ,,Nachhaltigkeitsstrategie” der Landesregierung). Diese
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Zielwerte sollen z. B. durch Anpassung der Radverkehrsanlagen an die ERA-Standards, Verbesse-
rung des Ausstattungsgrades von Radverkehrsanlagen oder die Umsetzung von Radschnellverbin-
dungen erreicht werden. Positiv auf den Radverkehrsanteil wirken sich auch aktuelle Trends im
Radverkehr aus wie z. B. Erhohung der Mobilitat fir alle Altersgruppen durch E-Bikes, Starkung des
Umweltverbundes durch die Kommunen, Umdenken in den Képfen (Klimaschutz, Gesundheit u.a.).
Die Umsetzung einer Radschnellverbindung an sich (attraktive Radinfrastruktur, hoher Ausbaustan-
dard, geringe Reisezeitverluste) fordert ebenfalls eine Erhéhung des Radverkehrsanteils.

Im ersten Schritt der Nutzerpotenzialabschatzung werden fiir Trasse 1, Trasse 2 und Trasse 3 die
Pendler der Kommunen unmittelbar entlang der Trassenverlaufe herausgefiltert und summiert
(z. B. Ludwigsburg, Remseck, Fellbach, Waiblingen). Im zweiten Schritt erfolgt eine Abschatzung des
Zusatzpotenzials. Hier werden die Nachbarkommunen/-orte berticksichtigt, die nicht direkt an der
Radschnellverbindung liegen (z. B. Asperg, Schwaikheim, Korb, Weinstadt). Tabelle 8 zeigt die Ab-
schatzung der Nutzerpotenziale und Zusatzpotenziale fiir die Trasse 1 bis 3 unter Berlicksichtigung
der genannten Rahmenbedingungen und bei konsequenter Umsetzung der Strategie des Landes
Baden-Wiirttemberg. Anlage 3.4, 3.5 und 3.6 sind die Pendlerzahlen und der Rechenansatz zu ent-
nehmen.

Tabelle 8: Abschatzung Nutzerpotenzial Trasse 1, Trasse 2 u. Trasse 3

Potenzial 2030 * Zusatzpotenzial 2030 *

Trasse
(Radfahrer-Fahrten/d) | (Radfahrer-Fahrten/d)

Trasse 1, Ludwigsburg — Neckarrems—

. rd. 2.100 rd. 500
Waiblingen“
Trasse 2, Ludwigsburg — Aldingen —
o rd. 2.600 rd. 550
Waiblingen”
Trasse 3, Ludwigsburg — Kornwestheim
rd. 2.300 rd. 500

— Fellbach — Waiblingen“

* Hinweise: Abgeschatzt wurde das Gesamtpotenzial (= Ein-/Auspendler aller Kommunen entlang des Korridors.) Das Potenzial auf den
einzelnen Trassenabschnitten variiert.

Ergdnzt wird das abgeschatzte Nutzerpotenzial (Alltags-/Berufspendlerverkehr) durch Tourismus-,
Freizeit- und Schilerradverkehr. Auch Verlagerungen aus dem offentlichen Personennahverkehr
auf die Radschnellverbindung sind denkbar. Die Nutzergruppen treten zu unterschiedlichen Zeiten
im Tagesverlauf auf und behindern sich daher nicht. An dieser Stelle wird nur verbal auf die weite-
ren Nutzergruppen und zusatzlichen Potenziale hingewiesen, eine Abschatzung dieser zusatzlichen
Potenziale ist nicht Gegenstand der Machbarkeitsstudie.

Grundvoraussetzung fir die Erreichung eines moglichst hohen Nutzerpotenzials ist neben dem Bau
der neuen Radinfrastruktur insbesondere die Herstellung von Anschliissen und Zufiihrungen an die
stadtischen Radwegenetze (Schaffen eines durchgangigen und liickenlosen Radnetzes, ermdglichen
von Multimodalitat u. a.) sowie die Durchfiihrung eines wirksamen Marketings fiir die Radschnell-
verbindung.
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Exkurs: Pendlerumfrage Stadt Ludwigsburg

Bei einer OPNV-Pendlerumfrage der Stadt Ludwigsburg im Jahr 2015 /17/ gaben im Durchschnitt
ca. 36 % der Ludwigsburger Berufseinpendler (Wohnort: Remseck a. N., Kornwestheim, Waiblin-
gen) an, ein grundsatzliches Interesse an einer OPNV-Nutzung zu haben. Ca. 40 % der Befragten
gaben an, den OPNV wie bisher weiterhin zu nutzen bzw. hiufiger zu nutzen bei einem OPNV-Inf-
rastrukturausbau. Lediglich rd. 22 % gaben an, weiterhin den Pkw zu nutzen. Die Umfrage zeigt,
dassin der Bevolkerung ein generelles Interesse an Verkehrsmitteln des Umweltverbundes besteht.
D. h. das Radfahrpotenzial der Pendler kann ggf. hdher als abgeschatzt ausfallen. Die Pendlerum-
frage verdeutlicht auch, dass ein Interesse der Pendler an der Fahrradnutzung besteht. Ca. 13,5 %
der befragten Berufseinpendler nach Ludwigsburg nutzen das Fahrrad fir den langsten Strecken-
abschnitt auf dem Weg zur Arbeit.

In der AlleenstralRe in Ludwigsburg werden taglich ca. 4.500 Radfahrer im Querschnitt gezahlt. Dies
unterstreicht, dass Radschnellverbindungen Infrastrukturen sind, die innerorts hohe Kapazitdten
bieten, um die verschiedenen, sich liberlagernden Nutzerstrome zu bewaltigen.
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6 MaRnahmenkataster

6.1 Aufbau und Inhalte

Die Radschnellverbindung ,Ludwigsburg — Neckarrems — Waiblingen“ bewegt sich (iberwiegend auf
vorhandenen (Rad-)Infrastrukturen. Ein kompletter Infrastrukturneubau ist nur in wenigen Berei-
chen als Lickenschluss erforderlich. Um die Qualitatsstandards einer Radschnellverbindung (Aus-
baustandard, Reiseverluste etc.) zu erreichen, missen auf der Vorzugstrasse verschiedene (Bau-
)MaRnahmen ergriffen werden. Fir die Vorzugstrasse wurde daher ein MalRnahmenkataster erar-
beitet, welches in steckbriefartiger Form die erforderlichen EinzelmalRnahmen fiir die Streckenab-
schnitte und Knotenpunkte aufzeigt. Das MaRnahmenkataster dient in den weiteren Planungspha-
sen als Arbeitshilfe fir die planerische Umsetzung.

Anlage 4.1 zeigt die Abschnittseinteilung der Vorzugstrasse fiir die MaBnahmenblatter. Erarbeitet
wurden 22 MaBnahmenblatter fir die ca. 14,8 km lange Vorzugstrasse. Die einzelnen Mallnahmen-
blatter enthalt die Anlage 4.2. Grundlage fiir das MaRRnahmenkataster bilden die Qualitatsstandards
und Musterlosungen des Verkehrsministeriums Baden-Wirttemberg /12/ /13/ sowie das gliltige
Regelwerk der Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen fiir den Einsatz von Rad-
schnellverbindungen /18/.

Ein MaRnahmenblatt ist unterteilt in neun Rubriken. In den Rubriken 1 bis 3 wird die ortliche Be-
standssituation dargestellt und analysiert. Streckenabschnitte und Knotenpunkte werden auf einer
Ubersichtskarte verortet, Angaben zur Gemarkung, StraRenkategorie, Verkehrsstirke etc. aufge-
fuhrt und Bestandskenndaten wie z. B. Streckenlange, Flihrungsform des Radverkehrs, Radnetzka-
tegorie, Topografie, Umfeld / Nutzungen erarbeitet. Rubrik 4 bis 9 erldutert die geplante MaR-
nahme fiir den Streckenabschnitt bzw. Knotenpunkt. Bei den MaRnahmen wird unterschieden zwi-
schen den Kategorien ,Bestand beibehalten”, ,,Neubau“, ,,Umbau (z. B. im bestehenden StraRRen-
raum), ,,Anbau (z. B. an einem landwirtschaftlichen Weg)“, , Deckenerneuerung (Deckschicht),
»Markierung”, ,,StVO-Beschilderung”, ,Beleuchtung” und ,Bauwerke”. Die MaBnahmendetails wer-
den in der Rubrik 7 genauer aufgefihrt z. B. Querschnittsbreite, Fliihrungsform, Auswirkungen auf
FuRverkehr, Parkraum und 6ffentlichen Verkehr, Schutzgebiete, soziale Sicherheit, rechnerische
Verlustzeit, Qualitatsstandard. Die MaBnahme wird mit Fotoaufnahmen aus dem Bestand, Quer-
schnitten und ersten Skizzen verdeutlicht.

Die Malknahmen wurden hinsichtlich der zeitlichen Umsetzung in drei Prioritatsstufen eingeteilt.
Tabelle 9 zeigt die Prioritatsstufen. Prioritdt 1 und 2 bilden die vordringlichen Handlungsbedarfe ab.
Prioritat 3 bildet die nachgeordneten Handlungsbedarfe ab.

Tabelle 9: Prioritatsstufen

Prioritat Beschreibung

Erhebliche Einschrankung bei Nichtumsetzung der MaRnahmen,

1

Neubau erforderlich zur Nutzung der Radschnellverbindung
2 Einschrankung in Sicherheit und Komfort
3 Sicherheit gegeben, aber Einschrankung im Komfort

z. B. lange Wartezeiten, Fahrbahndecke

99BIT18000_eb01_180101 / 04zs017152_eb01_191017.docx Seite 31 von 54



B|T INGENIEURE

6.2 Kostenannahme

Fiir die einzelnen MalRnahmenblatter sowie die gesamte Vorzugstrasse wurde eine Uberschlagige
Kostenannahme erstellt. Fiir die Kostenannahme wurden pauschale langen- bzw. flaichenbezoge-
nen Kostensatze verwendet, die den verschiedenen Strecken- und KnotenmaRnahmen Einheits-
preise zuordnen (z.B. Einrichtung einer FahrradstraRe 65,00 €/m, Bau einer Querungshilfe
60.000,00 €/Stk). Die ermittelten Kosten fir die EinzelmaRnahmen und das Gesamtprojekt geben
somit einen Durchschnittswert an. Die Kostensatze (siehe Anlage 4.3) wurden von brenner BER-
NARD ingenieure im Rahmen der landesweiten Potenzialanalyse fiir Radschnellverbindungen ent-
wickelt und mit dem Ministerium flr Verkehr Baden-Wirttemberg abgestimmt /19/.

Die Radschnellverbindung ,,Ludwigsburg — Neckarrems — Waiblingen“ kostet rd. 31,1 Mio. € brutto
(siehe Tabelle 10). Bei einer Gesamtlange von ca. 14,8 km entspricht dies rd. 2,1 Mio. € brutto je
Kilometer (siehe Anlage 4.4 Kostenvergleich Radschnellverbindungen). In der Kostenannahme ent-
halten sind Kosten fiir Wegebau, Betriebstechnik und Ausstattung, Kosten fiir Ingenieurbauwerke
sowie ein Kostenansatz fiir Grunderwerb, Ausgleich und Planungskosten. Die ermittelten Kosten
stellen einen groben Kostenrahmen dar. Die detaillierte 6rtliche Kostenermittlung erfolgt in den
weiteren Planungsphasen (LP2, LP3 HOAI), bei der Machbarkeitsstudie handelt es sich zundchst um
eine konzeptionelle Planungsebene. Die Abweichungen zu den aufgefiihrten Kosten kénnen bis zu
+ 20 % betragen. Nicht in den Kosten enthalten sind Geblihren, Ablésekosten, Kosten fiir die Besei-
tigung von kontaminiertem Material, Unvorhergesehenes etc.

Tabelle 10: Gesamtkosten Vorzugstrasse

Kosten Euro (gerundet)
Kosten (netto) Grunderwerb, Ausgleich 800.000,00 €
Kosten (netto) Wegebau, Betriebstechnik u. Ausstattung 6.900.000,00 €
Kosten (netto) Ingenieurbauwerke 15.000.000,00 €
Kosten netto (gesamt) 22.700.000,00 €
15 % Planungskostenaufschlag 3.400.000,00 €
Kosten netto (gesamt) inkl. Planungskosten 26.100.000,00 €
19 % Mehrwertsteuer 5.000.000,00 €
Kosten brutto (gesamt) 31.100.000,00 €
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6.3 Konzeption der Vorzugstrasse

Die ca. 14,8 km lange Radschnellverbindung verlauft Gber die Gemarkung der Kommunen Ludwigs-
burg, Remseck a. N., Fellbach und Waiblingen. Der Grol3teil der Radschnellverbindung fihrt iber
NebenstraBen und selbststandig gefliihrte Wege, in einzelnen innerortlichen Bereichen erfolgt die
Flihrung abschnittsweise entlang von Hauptverkehrsstral3en.

Die nachfolgende Kurzbeschreibung der Vorzugstrasse erfolgt von Nord-West (Ludwigsburg) nach
Sud-Ost (Waiblingen). Die Details sind den MaBnahmenblattern in Anlage 4.2 zu entnehmen. Vom
Bahnhof Ludwigsburg ausgehend verlduft die Radschnellverbindungen auf der Alleenstralie (Fahr-
radstralle), Friedrich-Ebert-Stralle und Bebenhduser StraBe (NebenstraRen) durch die Stadt Lud-
wigsburg, vorbei am Innenstadt-Schulcampus, der Filmakademie, den Schulen in der Oststadt und
an den Sportanlagen (Ludwig-Jahn-Stadion u. a.), in Richtung OBweil. Aufgrund der hohen Radver-
kehrszahlen von ca. 4.500 Radfahrern/Tag ist hier ein deutlicher Kapazititsausbau erforderlich. Im
Stadtgebiet ist die Einrichtung von Fahrradstraen und die Bevorrechtigung an untergeordneten
unsignalisierten Knotenpunkten vorgesehen. Lediglich an den signalisierten Knotenpunkten Alleen-
straBe / B27 und Ost- / Friedrich-Ebert-StralRe treten Wartezeiten fur den Radfahrer auf. An den
signalisierten Knoten sind Umbaumalnahmen fir den Radverkehr vorgesehen.

Die L1140 wird am Stadtein-/-ausgang Ludwigsburg mit einem neuen Bauwerk gequert. Die Rad-
schnellverbindung verlauft weiter auf selbstandig gefiihrten Wegen entlang der L1140 nach Neckar-
groningen / Neckarrems. Die landwirtschaftlichen Wege werden auf 5,00 m (Mischverkehr) bis
6,50 m (Radverkehr u. landwirtschaftlicher Verkehr 4,00 m, FuBverkehr 2,50 m) ausgebaut. Nord-
lich des Knotens L1140 / L1100 / Ludwigsburger StraRe entsteht in Hohe des Gehoftes eine Eng-
stelle. Die Querung der L1100 in Neckargroningen erfolgt mit einem neuen Ingenieurbauwerk in
Hohe des Westheimer Wegs. Die Fihrung der Radschnellverbindung durch das Wohngebiet
Neckargroningen erfolgt Uber eine Fahrradstral3e, an den Knotenpunkten wird die Radschnellver-
bindung bevorrechtigt. Die Unterfiihrung in Hohe U-Bahnstation wird fiir die Radschnellverbindung
beibehalten, hier sind keine groReren Umbaumalnahmen erforderlich. Der weitere Verlauf der
Radschnellverbindung fiihrt Gber die NMIV-Neckarbriicke durch die ,Neue Mitte” von Remseck
a. N. Fir die Briicke ist eine Verbreiterung vorgesehen. Reisezeitverluste treten in Remseck a. N.
lediglich bei der Querung der Fellbacher StralRe mittels FuR-/Rad-Bedarfslichtsignalanlage auf. Die
Radschnellverbindung verlduft weiter entlang der RemstalstraRe (HauptverkehrsstraRRe). In Hohe
des Gebaudes RemstalstralRe 3 besteht eine rdumliche Engstelle begrenzt durch Bebauungsstruktur
und Hochwasserdamm/Rems. Die RemstalstraRe miindet ortsauswarts in die L1142. Die L1142
steigt stark an in Richtung Hegnach und wird durch eine Stiitzmauer im Westen und die Rems im
Osten eingerahmt. Auf diesem Abschnitt ist ein Sonderbauwerk zwischen Rems und L1142 zur Her-
stellung der Radverbindung vorgesehen. In den weiteren Planungsphasen ist die Vereinbarkeit der
Radschnellverbindung mit den europaischen Schutzgebieten und die Machbarkeit eines solchen In-
genieurbauwerks genauer zu priifen. Alternativ besteht in diesem Bereich die Méglichkeit, den drit-
ten Fahrstreifen der L1142 fiir den Radverkehr umzunutzen. Vordringliches Planungsziel der Stadte
und Kommunen ist allerdings, diese Spur fiir den OPNV zu nutzen.

Sudlich von Remseck a. N. quert die Radschnellverbindung die L1142 (iber eine neue Querungshilfe
und wird auf landwirtschaftlichen Wegen mit einer Breite von 5,00 m bis nach Hegnach gefiihrt. Die
Radschnellverbindung verlauft durch das westliche Wohngebiet von Hegnach als Fahrradstralle.
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Der weitere Verlauf der Radschnellverbindung fiihrt Giber einen selbststdandigen landwirtschaftli-
chen Weg der Gemarkung Fellbach. Der landwirtschaftliche Weg wird auf 6,50 m verbreitert. Die
Oeffinger StraRRe (K1854) und die L1142 werden Uber eine neue Mittelinsel gequert, hier treten
geringe Zeitverluste auf. Entlang der L1142 in Richtung Waiblingen sind verschiedene Fiihrungsfor-
men fir die Radschnellverbindung vorgesehen (6,50 m breiter landwirtschaftlicher Weg, Fahr-
radstrale, getrennter Geh-/Radweg). Im Bereich des Wohngebaudes Hegnacher Hohe tritt eine
Engstelle auf. Die Herstellung einer Radschnellverbindung erfordert aulRerdem das Versetzen der
vorhandenen Larmschutzwand. Dies ist im weiteren Planungsverlauf genauer zu prifen.

In Waiblingen ist eine kurz-/mittelfristige Variante und eine langfristige Variante fiir den Verlauf der
Radschnellverbindung vorgesehen. Kurz-/mittelfristig verlduft die Radschnellverbindung im redu-
zierten Standard Uber die DammstraRe. Hierbei werden zwei zentrale Verkehrsachsen der Stadt
Waiblingen gequert. Zum einen die Talheimer Stralle, zum anderen die Westtangente. In diesen
Bereichen werden die bestehenden Infrastrukturen an den signalisierten Knoten genutzt (FuRgan-
ger-/Radfahrerfurt, LSA-Bedarfsanforderung). Langfristig wird die Radschnellverbindung durchgén-
gig westlich parallel der Bahnlinie iber einen 6,50 m breiten landwirtschaftlichen Weg mit getrenn-
ter Fihrung von Radverkehr und landwirtschaftlichen Verkehr (4,00 m) und FulRverkehr (2,50 m)
geflihrt. Zwecks Querung der Talheimer StralRe und der Westtangente sind neue Briickenbauwerke
vorgesehen (planfreie Knoten). Das Nutzerpotenzial wird leistungsfahig aufgenommen, die Flihrung
ist komfortabel und direkt. Im Ameisenbiihl (NebenstraBe) wird eine FahrradstralRe eingerichtet
und die Radschnellverbindung an den vorhandenen Knoten bevorrechtigt. Die Radschnellverbin-
dung endet in Hohe Bahnhof Waiblingen. Eine Anbindung in Richtung Innenstadt Waiblingen be-
steht bereits durch die Unterfihrung in Hohe Max-Eyth-Str. / Ameisenbiihl / Hermann-Hess-StraRRe.
Perspektivisch ist zu prifen, ob ein barrierefreier Umbau der Bahnhofsunterfiihrung erfolgt, sodass
diese von Radfahrern uneingeschrankt genutzt werden kann.

Tabelle 11 zeigt die Kenndaten fiir die Konzeption der Vorzugstrasse und stellt diese den geforder-
ten Qualitatsstandards des Landes Baden-Wiirttemberg gegeniiber. Der Verlauf der Radschnellver-
bindung ist der Anlage 4.1 zu entnehmen. Die Radschnellverbindung erreicht die geforderten Qua-
litdtsstandards in allen Bereichen.

Tabelle 11: Kenndaten Konzeption Vorzugstrasse

Kriterien geforderter Qualitatsstandard | Vorzugstrasse ,Ludwigsburg —
Land Baden-Wiirttemberg Neckarrems — Waiblingen*
ca. 14,8 km gesamt
Streckenlange > 5 km ca. 5,7 km innerorts v
ca. 9,1 km aulRerorts
80 % Radschnellverbindung rd. 80 % Radschnellverbindung
Ausbaustandard 10% f{adschnellverbindung rd. 15‘% Radschnellverbindung v
reduziert reduziert
10 % ERA-Standard rd. 5 % ERA-Standard
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Kriterien

geforderter Qualitatsstandard
Land Baden-Wiirttemberg

Vorzugstrasse ,,Ludwigsburg -
Neckarrems — Waiblingen”

Reisezeitverlust

30 sek/km innerorts

rd. 28 sek/km innerorts

15 sek/km auRerorts

rd. 5 sek/km auBerorts

Nutzerpotenzial

> 2.000 Radfahrer-Fahrten/d

rd. 2.100 Radfahrer-Fahrten/d

Anzahl der Inge-
nieurbauwerke

4 Ingenieurbauwerke

Gesamtkosten

31.100.000,00 € brutto

inkl. Planungskosten
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7 Kosten-Nutzen-Analyse

Aufgrund von Ausbau- und Qualitatsstandard (Querschnittsbreiten, Zeitverluste) sind Radschnell-
verbindungen mit einem deutlich héheren Investitionsvolumen als bisherige Radverkehrsmafnah-
men verbunden. Die Wirtschaftlichkeit der Radschnellverbindung , Ludwigsburg — Neckarrems —
Waiblingen“ ist daher nachzuweisen. Dies erfolgt mittels einer gesamtwirtschaftlichen Kosten-Nut-
zen-Analyse.

Bei der Kosten-Nutzen-Analyse (KNA) handelt sich um ein gangiges Entscheidungsinstrument fir
offentliche Infrastrukturinvestitionsvorhaben. Die KNA dient der Sicherung der Rationalitat staatli-
cher Investitionsentscheidungen. Die Kosten eines Investitionsobjektes werden dabei als Minde-
rung, seine Ertrage als Zuwachs gesellschaftlicher Wohlfahrt verstanden /20/. Im Rahmen der Kos-
ten-Nutzen-Analyse wird der Nutzen einer RadverkehrsmalRnahme quantifiziert und den Kosten ge-
genilibergestellt. Die Summe des jahrlichen Nutzens wird durch die Summe der jahrlichen Kosten
dividiert. Der somit errechnete Kosten-Nutzen-Quotient gibt Auskunft Gber die Effizienz der geplan-
ten MaBnahme. Liegt der Kosten-Nutzen-Quotient tiber 1,0, so ist die Wirkung der geplanten Infra-
strukturmafnahme positiv. D. h. der gesamtwirtschaftliche Nutzen ist grofRer als die notwendigen
Investitionen. Ergdnzt wird der quantifizierbare Kosten-Nutzen-Faktor um qualitative Nutzen-Kom-
ponenten, flir die nach aktuellem Forschungsstand noch keine hinreichende Monetarisierung mog-
lich ist.

Grundlage fir die Kosten-Nutzen-Analyse bildet insbesondere der Leitfaden des Bundesministeri-
ums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) , Kosten-Nutzen-Analyse: Bewertung der Effi-
zienz von RadverkehrsmaRnahmen /24/ und die Standardisierte Bewertung von Verkehrswegein-
vestitionen des OPNV und Folgekostenrechnung des BMVBS /21/.

7.1 Kosten-Komponenten

Im Rahmen des MalRnahmenkatasters (siehe Kapitel 5) wurden die Gesamtbaukosten fiir die Um-
setzung der Radschnellverbindung ,Ludwigsburg — Neckarrems — Waiblingen” ermittelt.

GemaR dem Leitfaden des BMVBS /24/ sind fiir die Kosten-Nutzen-Analyse die jahrlichen Baukosten
einschlieRlich Annuitat zu ermitteln. Die voraussichtlichen Nutzungsdauern der einzelnen Elemente
einer Radschnellverbindung sind unterschiedlich. Hinsichtlich der Nutzungsdauer wurden mehrere
Kosten-Komponenten unterschieden und unterschiedliche Annuitdtenfaktoren angesetzt.

Tabelle 12 zeigt die errechneten jahrlichen Baukosten der Vorzugstrasse. Der Berechnung wurde
ein Zinssatz von 1,7 % zu Grunde gelegt /22/ /23/.
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Ausgleich etc.

Kosten- Nutzungsdauer Kosten (netto) | Annuitédten- Kosten (netto)
Komponente in Jahren in Euro | faktor /22//23/ in Euro/a
Grunderwerb, unbegrenzt | 800.000,00 € 0,0209 17.000,00 €

Wegebau, Betriebs-

) 25| 6.900.000,00 € 0,0494 341.000,00 €
technik u. Ausstattung
Ingenieurbauwerk 50 | 15.000.000,00 € 0,0298 447.000,00 €
Investitionskosten (netto) pro Jahr 805.000,00 €

7.2 Nutzen-Komponenten (monetir)

Die positiven Effekte der RadverkehrsmaRnahme durch die Verlagerung von Pkw-Verkehr auf Rad-
Verkehr werden entsprechend dem Leitfaden des BMVBS /21/ ermittelt. Tabelle 13 zeigt die Nut-
zen-Komponenten und Indikatoren. Die Bedeutung der einzelnen Indikatoren und das Berech-

nungsverfahren wird in den Kapiteln 7.2.1 bis 7.2.6 /24/ genauer beschrieben.

Der Leitfaden des BMVBS /24/ sieht dariiber hinaus zwei weitere monetare Indikatoren mit dem

Ziel Senkung der Infrastrukturkosten im Kfz-Verkehr vor. Diese sind: ,,Veranderung der Kosten im

flieRenden Kfz-Verkehr” und , Verdnderung der Kosten im ruhenden Verkehr”. Datengrundlage fir

diese Indikatoren sind Angaben zur Anzahl der Parkplatze, die zuriickgebaut werden kénnen, und

Angaben zur Verringerung der Kosten im flieBenden Kfz-Verkehr. Zu diesem Zeitpunkt konnen keine

Aussagen diesbeziglich getroffen werden. Die Indikatoren werden daher erganzend unter den de-

skriptiven Indikatoren der Kosten-Nutzen-Analyse angefiihrt (siehe Kapitel 7.4).

Tabelle 13: Ziele / Nutzen-Komponenten, Indikatoren u. MessgréRen (monetar)

Ziel / Nutzen-Komponente

Indikator

MessgroRe

Beitrag zum Klimaschutz

Saldo der CO2-Emissionen

t/Jahr

Verringerung der
Luftbelastung

Saldo der Schadstoffemissionen

Pkw-km/Jahr

Verbesserung der
Verkehrssicherheit

Saldo der Unfallschdden (Getotete)

Getdtete/Jahr

Saldo der Unfallschaden (Schwerver-
letzte)

Schwerverletzte/lahr

Saldo der Unfallschaden (Leichtverletzte)

Leichtverletzte/Jahr

Saldo der Unfallschaden (Sachsch&den)

Mio Fzg-km/Jahr

Senkung der
Betriebskosten

Saldo der Betriebskosten

Pkw-km/Jahr

Senkung der allgemeinen
Krankheitskosten

Veranderung Krankheitskosten durch
Verbesserung des allgemeinen Gesund-
heitszustands

Pkm aktiver
Personen/Jahr
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Ziel / Nutzen-Komponente |Indikator MessgréRe
Senkung der Unterhaltungskosten der neuen Infra- €/lahr
Unterhaltungskosten struktur

EingangsgroRe fir die Nutzen-Monetarisierung sind die Wege, die durch die geplante Radschnell-
verbindung vom motorisierten Individualverkehr auf den Radverkehr verlagert werden. Um die Ver-
lagerungswirkung bzw. Verschiebung im Modal Split abbilden zu kdénnen, wird die Differenz zwi-
schen Pkw-km/Werktag im Bestand 2015 und Pkw-km/Werktag in der Prognose 2030 ermittelt.

Entsprechend der Nutzerpotenzialabschatzung (siehe Kapitel 4) wird die geplante Radschnellver-
bindung ,Ludwigsburg — Neckarrems — Waiblingen” taglich von rd. 2.100 Radfahrer-Fahrten fre-
quentiert. Hierbei handelt es sich um Pendler zwischen den einzelnen Kommunen z. B. Rems-
eck a. N. (Wohnort) — Waiblingen (Arbeitsort), Waiblingen (Wohnort)- Ludwigsburg (Arbeitsort).
Zur Ermittlung der eingesparten Pkw-km/Werktag in der Prognose 2030 werden die Radfahrer-
Fahrten/d der verschiedenen Quell- / Zielbeziehungen mit der jeweiligen Wegeldnge multipliziert.
Das Zusatzpotenzial (siehe Kapitel 4) wird fiir die Kosten-Nutzen-Analyse nicht angesetzt (,,worst-
case-Betrachtung”). In der Prognose 2030 werden durch Radfahrer taglich rd. 20.100 Pkw-
km/Werktag eingespart. Zur Berechnung der Pkw-km/Werktag im Bestand 2015 werden, analog
zur kiinftigen Nutzerpotenzialabschatzung (siehe Kapitel 4), die Pendlerzahlen des statistischen
Landesamtes aus dem Jahr 2015 herangezogen. In Anlehnung an eine Studie des Verkehrs- und
Tarifverbundes Stuttgart (VVS) /25/ wird davon ausgegangen, dass im Bestand rd. 2,5 % des Rad-
verkehrsanteils durch Pendler entsteht. Die errechneten Radfahrer-Fahrten/d werden wiederum
mit der jeweiligen Wegeldange multipliziert. Im Bestand wird taglich ein Verkehrsaufwand von
rd. 2.500 Pkw-km/Werktag durch Rad fahrende Berufspendler eingespart.

Die Verlagerungswirkung durch die Radschnellverbindung zwischen Bestand 2015 und Prog-
nose 2030 betragt somit rd. 17.600 Pkw-km/Werktag. Die Kosten-Nutzen-Analyse bezieht sich auf
Jahreswerte. Fiir die Nutzenberechnung der einzelnen Indikatoren wird von rd. 220 Werktagen aus-
gegangen.

7.2.1 Beitrag zum Klimaschutz

Indikator: Saldo der Treibhausgasemissionen (CO,).

Bedeutung des Indikators: Die Reduktion der Emissionen des Treibhausgases CO, gehort mit zu den

wesentlichen Aufgaben der Bundesregierung. CO; gilt als starkstes Treibhausgas (Leitgas) und ist
somit verantwortlich fiir die Erwdarmung der Erdoberflache und die damit in Zusammenhang ste-

hende Klimaveranderung.

Die verkehrsbedingten CO,-Emissionen resultieren unmittelbar aus dem Verbrennungsprozess
beim Betrieb der Fahrzeuge. Sinkender Kraftstoffverbrauch im Verkehrsbereich fiihrt zur Reduktion
von Kohlenstoffdioxid-Emissionen, z. B. durch verbesserte Fahrzeugtechnik oder energiesparende
Fahrweise. Daneben besteht mit der Verlagerung vom motorisierten Verkehr zum Fahrrad- und
FuRgangerverkehr zusatzlich ein hohes Einsparpotenzial.
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Hintergrund Klimaschutzziel: Der Anteil der verkehrsbedingten CO,-Emissionen an den Gesamt-
CO,-Emissionen betragt ca. 20 %. CO; hat insgesamt einen Anteil von ca. 60 % an den Treibhausga-
sen. Mit dem Klima- und Energiepakt, den das Bundeskabinett im August 2007 beschlossen hat,
wurde ein Paket von EinzelmalRnahmen verabschiedet, mit dem die CO,-Emissionen der Bundesre-
publik bis 2020 um 40 % gegeniiber 1990 reduziert werden sollen. Zum Erreichen dieses Ziels muss
auch der Verkehrsbereich einen entsprechenden Beitrag leisten.

Berechnungsverfahren: Ermittlung der eingesparten Pkw-km (Saldo). Multiplikation der eingespar-

ten Fahrleistung mit dem Emissionsfaktor CO,-Emissionen Pkw-innerorts (261 g/Pkw-km) gem.
Standardisierte Bewertung 2006 Monetarisierung durch Multiplikation der CO,-Emissionen (in Ton-
nen) mit Kostensatz (231,00 €/t).

7.2.2 Verringerung der Luftbelastung
Indikator: Saldo der Schadstoffemissionen innerorts.

Bedeutung des Indikators: Die 33. Bundesimmissionsschutz-Verordnung (BImSchV) regelt die Emis-
sionen der Ozon-Vorlaufersubstanzen, die nach dem Leitfaden des BMVBS /24/ bis zum Jahr 2010
auf nationale Emissionshdchstgrenzen zu reduzieren waren. Danach miissen die Emissionen von
Stickoxiden (NOy) auf 1.051 Tsd. t und der AusstoR fliichtiger organischer Verbindungen ohne Me-
than (NMVOC) auf 995 Tsd. t gesenkt werden. Eine wichtige Quelle fiir die Emission dieser Vorlau-

fersubstanzen ist — trotz ricklaufiger Tendenz - der StraRenverkehr.

Daneben gewinnen Staub-Emissionen an Bedeutung. Sie kénnen in Grob- und Feinstaubemissionen
unterteilt werden. Im Bereich StralRenverkehr wird weiter in verbrennungsbedingte Emissionen
und solche des Abriebs gegliedert.

Die verbrennungsbedingten Gesamtstaub-Emissionen im StraBenverkehr konnten von 1990 bis
zum Jahr 2005 durch technische MaRRnahmen 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 StralRen) erreichten 2005 bei PM10 mit 10,1 % nahezu
den Anteil der verbrennungsbedingten Emissionen. Die Abriebemissionen sind liberwiegend 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.

Malnahmen zur Radverkehrsférderung, die zur Reduktion des motorisierten Verkehrs beitragen,
kommt eine grofRe Bedeutung sowohl fir die Verringerung von Umweltproblemen als auch fiir die
Verbesserung der Lebensqualitdt in den Stadten zu. Dadurch werden stadtische Lebensraume fir
die Bevolkerung attraktiver und der Trend, zum Wohnen zurlick in die Stadt zu ziehen, wird unter-
stutzt.

Berechnungsverfahren: Ermittlung der eingesparten Pkw-km (Saldo). Direkte Monetarisierung

durch Multiplikation der eingesparten Pkw-km mit Kostensatz (0,01 €/Pkw-km), gem. standardi-
sierte Bewertung 2006.
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7.2.3 Verbesserung der Verkehrssicherheit

Indikator: Saldo der Unfallschaden in den Kategorien Getotete / Schwerverletzte / Leichtverletzte /
Sachschaden.

Bedeutung des Indikators: Trotz sinkender Unfallzahlen verungliicken auf Deutschlands StraRen im-

mer noch viele Menschen. Die ,,ungefdahrdete” Teilhabe am sozialen Leben ist ein Qualitatsmerkmal
einer lebenswerten Stadt und muss flr alle Bevolkerungsgruppen aber insbesondere fiir die Schutz-
bedirftigen moglich sein. Daher muss die Radverkehrsforderung auch auf die Verbesserung der
Sicherheit der Rad fahrenden Bevélkerung abzielen.

Berechnungsverfahren: Ermittlung der eingesparten Pkw-km (Saldo).

Personenschaden: Monetarisierung durch Multiplikation der Pkw-km mit Kostensatzen gem. stan-
dardisierte Bewertung 2006.

Sachschadden: direkte Multiplikation der eingesparten Pkw-km mit der Sachschadensrate gem. stan-
dardisierte Bewertung 2006.

7.2.4 Senkung der Betriebskosten

Indikator: Saldo der Betriebskosten

Bedeutung des Indikators: Durch die Verlagerung des Pkw-Verkehrs auf das Fahrrad kann die be-

treffende Fahrt mit einem geringeren Ressourcenverbrauch durchgefiihrt werden. Hierdurch ergibt
sich ein volkswirtschaftlicher Nutzen in Hohe der Betriebskosteneinsparung. Da der Indikator auch
den Kraftstoffverbrauch beinhaltet, verdeutlicht er zudem den Verbrauch bzw. den Schutz begrenz-
ter, nicht erneuerbarer Ressourcen.

Berechnungsverfahren: Ermittlung der eingesparten Pkw-km (Saldo). Direkte Monetarisierung

durch Multiplikation der eingesparten Pkw-km mit Kostensatz (0,20 €/Pkw-km) in Anlehnung an
Standardisierte Bewertung 2006 unter Berlicksichtigung der durch die Verlagerung entstehenden
zusatzlichen Fahrradbetriebskosten.

7.2.5 Senkung der allgemeinen Krankheitskosten

Indikator: Veranderung der Krankheitskosten durch Verbesserung des Gesundheitszustands.

Bedeutung des Indikators: RegelmaRige Bewegung, d. h. mind. eine halbe Stunde an mehreren Ta-

gen der Woche, flihrt nachweisbar zur Verringerung bestimmter Krankheiten. Hierzu eignen sich
besonders gut Ausdauersportarten wie Radfahren, Joggen und Schwimmen. 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 jahr-

lichen Fahrradkilometern, die bezogen auf die eingesparten Pkw-km von aktiven Radfahrenden er-
bracht werden. Monetarisierung der sogenannte berechneten ,Pkm aktiver Personen/Jahr” durch
Multiplikation mit dem Kostensatz (0,125 €/Pkm)
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7.2.6 Senkung der Unterhaltungskosten
Indikator: Unterhaltungskosten der neuen Infrastruktur.

Bedeutung des Indikators: Der Indikator verdeutlicht die langfristigen Kosten, die mit der Umset-

zung der MaRRnahmen verbunden sind. Hierdurch wird eine vollstandige Kostentransparenz ge-
schaffen.

Berechnungsverfahren: Ermittlung der Investitionskosten. Anteilige Berechnung der Unterhal-

tungskosten (2,5 % der Investitionskosten in Anlehnung an die Standardisierte Bewertung von
2006). Multiplikation der Kosten mit -1, da die Unterhaltungskosten als negativer Nutzen in den -
Kosten-Nutzen-Quotient einflieBen.

7.3 Nutzen-Komponenten (deskriptiv)

Ergdnzend zu den monetdren Nutzen-Komponenten werden weitere Nutzeneffekte, fiir die noch
keine hinreichenden Ansatze zur Monetarisierung vorliegen, in qualitativer Form herangefiihrt. Fol-
gende Nutzen sind entsprechend dem Leitfaden des BMVBS /24/ in der Gesamtbetrachtung zu be-
ricksichtigten.

= Senkung des Flachenverbrauchs: Zum heutigen Flachenverbrauch von ca. 93 ha/Tag (vgl. Sta-

tistisches Bundesamt 2004) tragt neben dem Anwachsen der Siedlungsflachen auch der damit
zusammenhdngende Anstieg von Verkehrsflachen bei, die zur ErschlieBung und Anbindung
von neu entstehenden oder erweiterten Siedlungsflachen erforderlich sind. Eine integrierte
Siedlungs- und Verkehrsplanung, die auch auf die Schaffung von radverkehrsfreundlichen
Strukturen abzielt, kann dazu beitragen, die benétigten Verkehrsflachen auf ein Minimum zu
reduzieren, da der Radverkehr einen deutlich geringeren Flachenbedarf aufweist als der Kfz-
Verkehr (vgl. UBA 1997). Die so ,riick“-gewonnen Flachen kénnen anderen Nutzungen zur Ver-
fligung gestellt werden. So kdnnen bspw. ehemalige Parkplatze als innerstadtische Grinfla-
chen umgenutzt werden und so malRgeblich zur Wohnumfeldverbesserung, aber auch zur Um-
weltqualitat beitragen.

=  Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitdt der Stadt: Wenn Stadte als Wohn- und Auf-

enthaltsraum attraktiv sind, kann die Abwanderung insbesondere von Familien mit Kindern ins
Umland vermindert werden. Als besonders unattraktiv werden stadtische Bereiche empfun-
den, die durch den Autoverkehr stark mit Larm und Abgasen belastet sind, weil dort die Auf-
enthaltsqualitat deutlich eingeschrankt ist und Eltern z.B. ihre Kinder nicht unbeaufsichtigt
nach drauflen lassen kénnen. Durch Radverkehrsférderung kann die Belastung durch den Kfz-
Verkehr reduziert und so die Attraktivitat gesteigert werden.

=  Verbesserung der Teilhabe nicht-motorisierter Personen am stadtischen Leben: Aufgrund sei-

ner geringen Betriebskosten und seines vergleichsweise groRen Aktionsradius, ist das Fahrrad
besonders dazu geeignet, allen Bevolkerungsgruppen, insbesondere den Nicht-Motorisierten,
eine Teilhabe am stadtischen Leben zu ermoglichen.

=  Nutzen im Bereich Dritter: Von MalRnahmen zur Forderung des Radverkehrs kénnen auch an-

dere Verkehrsbeteiligte oder -arten profitieren. Hierliber wird weiterer ,indirekter” Nutzen
gestiftet, der ggf. zu beriicksichtigen ist.
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Tabelle 14 zeigt die Bewertungsskala fur die deskriptiven Indikatoren /24/. Weitere Ausfiihrungen
zu den einzelnen Indikatoren und zur Skaleneinordnung sind dem Leitfaden des BMVBS /24/ zu
entnehmen.

Tabelle 14: Bewertungsskala deskriptive Nutzen-Indikatoren

Skala Bedeutung

+2 GroRe positive Wirkung

+1 Positive Wirkung

0 Kein relevanter/ bekannter Nutzen
-1 Negative Wirkung

-2 Grole negative Wirkung

7.4 Kosten-Nutzen-Faktor

Tabelle 15 stellt die errechneten jahrlichen Investitionskosten und die monetisierten Nutzenkom-
ponenten gegeniber. Der Kosten-Nutzen-Faktor der Radschnellverbindung ,,Ludwigsburg — Neckar-
rems — Waiblingen” liegt bei einem Wert von 1,9. D. h. die Wirkung der InfrastrukturmaRnahme ist
positiv, der gesamtwirtschaftliche Nutzen ist hoher als die erforderlichen Investitionskosten.

Tabelle 15: Kosten-Nutzen-Faktor

Nutzen Indikator Teuro/a
Beitrag zum Klimaschutz Saldo der CO2-Emissionen 233,4
Verringerung der Luftbelastung | Saldo der Schadstoffemissionen 38,7
Saldo der Unfallschaden (Getotete) 42,2
Verbesserung der Saldo der Unfallschdden (Schwerverletzte) 78,6
Verkehrssicherheit Saldo der Unfallschaden (Leichtverletzte) 20,5
Saldo der Unfallschaden (Sachschéden) 248,1
Senkung der Betriebskosten Saldo der Betriebskosten 774,4
Senkung der allgemeinen Veranderung Krankheitskosten durch Verbesse- 125.8
Krankheitskosten rung des allgemeinen Gesundheitszustands
Senkung der
Unterhaltungskosten Unterhaltungskosten der neuen Infrastruktur -20,1
Summe der Nutzen 1541,7
Annuitat der Baukosten 804,6
Kosten-Nutzen-Faktor 1,9

Um die Bestandigkeit der Kosten-Nutzen-Analyse zu testen, wurde eine Sensitivitatsbetrachtung
angestellt. Bei der Sensitivitatsanalyse wurden anstelle von 220 Werktagen von 180 Werktagen pro
Jahr angenommen, an denen Pendler das Fahrrad anstelle des Personenkraftwagens nutzen. Dabei
wird ein positiver Kosten-Nutzen-Faktor von 1,6 erzielt.
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Der monetare Kosten-Nutzen-Faktor wird um die nachfolgenden deskriptiven Faktoren erganzt. Die

qualitativen Beschreibungen und die Bewertung stiitzen die monetare Kosten-Nutzen-Analyse.

Tabelle 16: Bewertung der deskriptiven Indikatoren

Faktor

Beschreibung

Bewertung

Senkung des Flachen-
verbrauchs /

Die geplante Radschnellverbindung verlauft Gberwie-
gend auf Bestandswegen. Innerorts werden die be-
reits versiegelten Flachen ggf. umgebaut und der Stra-
Renraumgquerschnitt neu aufgeteilt. Es werden keine
zusatzlichen Flachen in Anspruch genommen. Auler-
orts erfolgt auf kleinen Streckenabschnitten Neubau,
auf dem Grof3teil der Strecke werden die Bestands-
wege ausgebaut bzw. an die Bestandswege angebaut.
Hier werden neue Flachen in Anspruch genommen

(z. B. landwirtschaftliche Flachen). Ziel der Radschnell-
verbindung ist die Verlagerung von Pendlerverkehren
vom motorisierten Verkehr auf den Radverkehr. Durch
die Verlagerung ist davon auszugehen, dass kiinftig im
Raum Ludwigsburg — Waiblingen weniger zusatzliche
Flachen fir den Kfz-Verkehr in Anspruch genommen
werden. Der Indikator ist daher perspektivisch, trotz
des zusatzlichen Flachenverbrauchs fir die Herstel-
lung der Radinfrastruktur, positiv zu bewerten.

+1

Verbesserung der
Lebens- und Aufent-
haltsqualitat in der
Stadt

Durch die die Verschiebungen innerhalb des Modal
Splits und die daraus folgenden geringeren Emissio-
nen verbessert die Radschnellverbindung die stadti-
sche Aufenthalts- und Lebensqualitat. Die Verlangsa-
mung des Kfz-Verkehrs (zwecks Mischverkehrsfiihrung
von MIV und Radverkehr) starkt die Wohn- und Auf-
enthaltsqualitat in den Stadten und Kommunen. Die
Radschnellverbindung starkt auSerdem das stadte-
bauliche Leitbild (z. B. Starkung des Radverkehrs in
Ludwigburg und der ,Neuen Mitte“ Remseck a. N.).

+1

Verbesserung der
Teilhabe nicht-motori-
sierter Personen am
stadtischen Leben

Die Radschnellverbindung verbindet verschiedene
Nutzungen und Attraktivitatspunkte im Raum wie z. B.
Freizeiteinrichtungen, Schulen etc. und erweitert da-
mit den Aktionsradius flr nicht-motorisierte Perso-
nen.

+1
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Faktor

Beschreibung

Bewertung

Nutzen im Bereich
Dritter

Die Radschnellverbindung entlastet insbesondere den
Kfz-Verkehr (Reduzieren von Verkehrsstaus in den
Spitzenzeiten, Verringerung der Anzahl an Kfz-Fahr-
zeugen und ggf. Reduktion des innerstadtischen Park-
drucks). Die Radschnellverbindung kniipft in Ludwigs-
burg, Remseck a. N. und Waiblingen an das Rad-
NETZ BW an und ermdglicht stellenweise einen Um-
stieg auf 6ffentliche Verkehrsmittel (z. B. Stadtbahn,
S-Bahn und BRT/Bus Remseck a. N.).

+1

Verringerung der
Kosten fiir den
ruhenden und
flieRenden Verkehr
(siehe Kapitel 7.2)

Die Verlagerung vom Pkw-Verkehr auf das Fahrrad
kann unter Umstanden Unterhaltungskosten fiir den
Kfz-Verkehr reduzieren oder im Idealfall ganz entfallen
lassen, wenn Infrastrukturen fir den flieBenden oder
ruhenden Kfz-Verkehr zuriickgebaut werden. Insbe-
sondere im ruhenden Verkehr hat das Fahrrad einen
deutlichen Platzvorteil gegeniiber dem Pkw (1 Pkw-
Stellplatz entspricht 7-8 Fahrrad-Stellplatzen). Dies
kann in den Stadten Parkprobleme entscharfen /24/.

+1
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8 Hinweise zur Umsetzung

Nachfolgend werden erste Hinweise zur Umsetzung der Radschnellverbindung aufgezeigt.

Ziel der geplanten Radschnellverbindung ist es verschiedene Ziel- und Nutzergruppen anzuspre-
chen. Zielgruppen sind bestehende und neue Radfahrende sowie aktuelle Radfahrende, die durch
die Radschnellverbindung ihre Distanzen verlangern. Nutzergruppen sind z. B. Berufspendler, Schi-
ler, Freizeitradverkehr, touristischer Radverkehr.

Wichtig fur die Umsetzung eines Radschnellwegs ist neben der Durchfiihrung der Machbarkeitsstu-
die die politische Unterstiitzung und Kldrung der Finanzierung. Die Radschnellverbindung muss
potenzialreich, pragmatisch (neuralgische Punkte kldren) und attraktiv sein. Entsprechend der No-
vellierung des StraRengesetzes Baden-Wirttemberg werden die Radschnellverbindungen als Lan-
des-, Kreis- oder GemeindestraRen eingestuft. Die Férderung richtet sich nach dem Potenzial und
der Verbindungfunktion (RIN /26/) der Radschnellverbindung. Derzeit ist eine Forderung von bis zu
87,5 % aus Fordertopfen des Bundes und Landes moglich. Die Radschnellverbindung ,,Ludwigsburg
— Neckarrems — Waiblingen” erreicht rd. 2.100 Radfahrer-Fahrten am Tag. Entsprechend dem Lan-
desentwicklungsplan Baden-Wirttemberg /27/ und dem Regionalplan der Region Stuttgart /28/
werden die Stadt Ludwigsburg und die Stadt Waiblingen jeweils als Mittelzentren eingestuft.

Hollandische Experten empfehlen unter anderem Folgendes bei der Gestaltung und Umsetzung
einer Radschnellverbindung: kein GroRprojekt anstofRen, Realisierung des Radschnellwegs in Ab-
schnitten, Definition einer Start- und Zielachse, den Schwachen einer Route mit Potenzialen begeg-
nen, Schaffung von Wohlfiihlatmosphéare und Erlebniswert fiir verschiedene Ziel- und Nutzergrup-
pen. Ein niederlandisches Verkehrsmodell zeigte, dass die Nutzung der Radinfrastruktur von der zur
Verfligung stehenden Radwegbreite und insbesondere von der Gestaltung der Knotenpunkte ab-
hangt (Stichwort: Zeitverlust, Angste, Unsicherheiten). Die Umsetzung einer Radschnellverbindung
geschieht am besten, indem mehrere Einzelprojekte gebildet und verschiedene Férdertopfe ge-
nutzt werden /9/.

Die Argumente fiir Radschnellverbindungen sind je nach Zielgruppe (z. B. politische Partei, Blirger)
zu formulieren. Mégliche Argumente und Ansatze kénnen sein /9/:

= Radschnellwege férdern die Gesundheit (Volkswirtschaft).

= Alleen der nachhaltigen Mobilitat”: Es handelt sich um ein integratives Thema, das alle
Verkehrsteilnehmer beriicksichtigt und in das stadtebauliche Element der Alleen inte-
griert ist.

=, Das Verkehrsprojekt zu einem stadtischen Projekt machen”.

= _Was kann man den Leuten durch das Projekt zurtickgeben?“ (z. B. Stellplatze, Grundfla-
chen/Baume, SpielstraRe).

= Jeder Radfahrer ist ein Auto weniger.”: Jeder Verkehrsteilnehmer, der von seinem Kfz auf
das Rad umsteigt, reduziert den Stau um rd. 10 m (dazu siehe Studie ADAC). D. h. die Rad-
schnellverbindung flhrt zu einer Verbesserung fir Rad- und Kfz-Verkehr.

= Alltags- / Pendlerradverkehr und Freizeitradverkehr treten zu unterschiedlichen Tageszei-
ten auf (Stichwort: Tagesganglinie). Die Spitzenzeiten Gberlagern sich nicht.
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= Die Nadhe der geplanten Radschnellverbindung zur stautrachtigen L1140 wirkt als Einla-
dung zum Umstieg.

=  Gerechte Mobilitat”: Er6ffnen sozialer Moglichkeiten, indem die Anbindung / Verknip-
fung zum OPNV gesichert wird (z. B. Personen ohne Auto).

= Der Bau von Radinfrastruktur ist deutlich glinstiger als der Bau von Kfz-Infrastruktur.
= Konkurrenz der Stadte. Radinfrastruktur als ,Pull-Faktor”.

Wichtige Hinweise zur Umsetzung bezliglich Ausstattung, Unterhaltung und Betrieb geben die
Qualitatsstandards des Landes Baden-Wiirttemberg /2/. So sind beispielsweise grundsatzlich orts-
feste Beleuchtungsinfrastrukturen und Service- / Raststationen (z. B. Ersatzteilautomaten, Rast-
platze mit Sitzgelegenheit, Abfallkorb, Abstellanlagen, Trinkwasserstelle und punktueller Uberdach-
ung als Regenschutz) vorzusehen. Hinsichtlich der Wegweisung werden unter anderem ein Regions-
oder routenspezifisches Logo (als Kennzeichnung und Wiedererkennungsmerkmal an den Zufahr-
ten) sowie zusatzliche Informationselemente wie z. B. Kilometersteine, Stelen mit Zielen und Minu-
tenangabe oder Informationstafeln an wichtigen Schnittstellen mit dem tbrigen Radverkehrsnetz
empfohlen. Radschnellverbindungen miissen zudem Bestandteil des , Winterdienstnetzes” sein
und mehrmals jahrlich gereinigt und kontrolliert werden (z.B. Laub, Sand auf landwirtschaftlichen
Wegen, Oberflachenzustand).

Es wird empfohlen, die auf der geplanten BRT-Trasse verkehrenden Busse fiir die Fahrradmitnahme
zu 6ffnen. So ware eine unkomplizierte Intermodalitat, gerade bei unattraktiven Witterungsver-
haltnissen (z. B. Regen, Kalte) moglich. Zusatzlich stehen entlang der Strecke an verschiedenen Mo-
bilitatspunkten bereits heute schon Radverleihstationen zur Verfligung.

Im Zusammenhang mit dem landwirtschaftlichen Verkehr geht es insbesondere um die Frage,
wann der landwirtschaftliche Verkehr gemeinsam oder getrennt vom Radschnellweg gefiihrt wird
(Stichwort: Haufigkeit der Interaktionen zwischen Rad und Traktor, Sicherheit, Instandhaltung und
Reinigung). In den Niederlanden werden die Landwirte regelmaRig z. B. im Rahmen einer Online-
Umfrage und eines MalRnahmenkatasters in dem Prozess beteiligt (dazu siehe Diskussionsnotiz Ro-
yal HaskoningDHV /9/).
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9 Konzept zur Beteiligung von Offentlichkeit und T6B

Die Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit der Planung und Umsetzung einer Radschnellverbin-
dung ist wesentlich fiir einen transparenten Planungsprozess, die freiwillige / engagierte Beteili-
gung , Planungsbetroffener” an ausgewahlten Fragestellungen sowie die Konsensbildung und Ak-
zeptanz des Radschnellwegs. Gleichzeitig werden die Akteure vernetzt und es bietet sich die Chance
frithzeitig fiir den Radschnellweg zu werben. Zur Kommunikation, Offentlichkeitsarbeit und Partizi-
pation sind verschiedene Methoden mdglich. Gemeinsam mit dem Landratsamt Rems-Murr-Kreis
und den Stadten Ludwigsburg, Waiblingen und Remseck a. N. wurde iterativ und parallel zum Ar-
beitsprozess der Machbarkeitsstudie ein Beteiligungskonzept erarbeitet. Erste Punkte wurden be-
reits umgesetzt.

Das Beteiligungskonzept fir die Radschnellverbindung Ludwigsburg — Waiblingen sieht nachfol-
gende Beteiligungsverfahren vor. Der Zeitpunkt zur Durchfiihrung der Beteiligungsverfahren wird
im weiteren Planungsverlauf geklart.

1) Beteiligung der Projektgruppe fiir Radschnellverbindungen

= |m Jahr 2017 entstand die Projektgruppe flur Radschnellverbindungen im Raum Ludwigsburg /
Waiblingen. Die Projektgruppe setzt sich zusammen aus Akteuren der Stadte Waiblingen, Rem-
seck am Neckar, Ludwigsburg sowie den Landratsdmtern Ludwigsburg und Rems-Murr-Kreis.

= Die Projektgruppe wurde im Rahmen der Machbarkeitsstudie regelmaRig beteiligt und die Er-
gebnisse abgestimmt. Durch die Projektgruppe wurden zudem regionale und kommunale Ent-
wicklungen und Planungen (z. B. BRT- und Rad-System) eingebracht und bericksichtigt.

2) Erfahrungsaustausch mit niederlandischen Experten

= |Im Dezember 2018 wurde gemeinsam mit der Projektgruppe fiir Radschnellverbindungen ein
zweitdgiger Workshop mit einem niederlandischen Planungsbiro durchgefiihrt. Hierbei wurde
unter anderem der Realitdtscheck sowie die vertiefender zu untersuchenden Trassen evaluiert
und eine erste Vor-Ort-Begehung der Brennpunkte im Planungsraum durchgefiihrt.

3) Bildung und Beteiligung einer Steuerungsgruppe:

= Auswahl und Beteiligung zentraler Entscheidungstrager wie z. B. Oberbirgermeister, Biirger-
meister, andere politische Akteure durch die Stadte Waiblingen, Remseck am Neckar, Ludwigs-
burg sowie die Landratsamter Ludwigsburg und Rems-Murr-Kreis.

= Vorstellung der abgeschlossenen Machbarkeitsstudie.

= Zeitraum: Herbst 2019.

4) Information und Beteiligung der kommunalen Gremien:

= Einreichen der Machbarkeitsstudie beim Regierungsprasidium Stuttgart (Entscheidung tiber For-
derung, Baulast etc.) durch das Landratsamt Rems-Murr-Kreis.

= Nach Riickmeldung des Regierungsprasidiums erfolgt die Vorstellung der abgeschlossenen
Machbarkeitsstudie in den verschiedenen kommunalen Gremien und Gemeinderaten.

= Zeitraum: bis Ende 2019.
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5) Beteiligung der Behorden und sonstiger Trager 6ffentlicher Belange (Laufzeit: 4 Wochen):

= Beschluss zur Durchfiihrung der Beteiligung durch Landratsamter, Stadt Ludwigsburg, Stadt
Remseck a. N. und Stadt Waiblingen.

= Zusammenstellen und Abstimmen der Beteiligungs-/ToB-Liste.

= Anschreiben der zu beteiligenden Behérden und ToB, Mitteilung wann und wo die Unterlagen
bereitgestellt werden und Versand des entsprechenden Internetlinks (ca. 1 Woche vor Beginn
der Beteiligung).

= Zusammenstellen der erforderlichen Planunterlagen und Bereitstellen der Planunterlagen auf
der Hompage der Landratsamter und der betroffenen Stadte.

= Bereitstellen der Unterlagen auf einem Server fir die Laufzeit von ca. 4 Wochen.

= Auswerten der Stellungnahmen, Erstellen von Abwagungsvorschlagen und Erstellen der
Synopse (abgestimmte Fassung).

6) Biirgerinformation iiber die kommunalen Amtsblatter:

= Erstellen und Abstimmen einer gemeinsamen Informationsvorlage durch LRA, Stadt Ludwigs-
burg, Stadt Remseck a. N. und Stadt Waiblingen zur Veroffentlichung in den zu beteiligenden
Kommunen.

7) ggf. Biirgerinformationsveranstaltungen als Kick-Off fiir die Online-Umfrage durch LRA u.

Stddte Ludwigsburg, Remseck a. N. und Waiblingen

8) Biirger-Online-Umfrage (Laufzeit: 4 Wochen)

= Erstellen und Abstimmen der Textbausteine, Grafiken, Fotos etc. durch LRA, Stadt Ludwigsburg
und Stadt Waiblingen.

= Erstellen und Testen der Online-Plattform.

= Offentlichkeitsarbeit zum Bewerben der Online-Umfrage in Printmedien (z. B. Amtsblatter, Zei-
tungen) und Online-Medien (z. B. kommunale Homepage, Facebook, SWR) durch LRA, Stadt Lud-
wigsburg, Stadt Remseck a. N. und Stadt Waiblingen.

= Beispiel ,,Online-Umfrage Radschnellweg Heilbronn/Neckarsulm®.

9) Online-Umfrage fiir Landwirte (Laufzeit: 4 Wochen).

= Erstellen und Abstimmen der Textbausteine, Grafiken, Fotos etc. durch LRA, Stadt Ludwigsburg,
Stadt Remseck a. N. und Stadt Waiblingen.

= Erstellen und Testen der Online-Plattform.

= Offentlichkeitsarbeit zum Bewerben der Online-Umfrage in Printmedien (z. B. Amtsblatter, Zei-
tungen) und Online-Medien (z. B. kommunale Homepage, Facebook, SWR) durch LRA und Stadt
Ludwigsburg, Stadt Remseck a. N. und Stadt Waiblingen.

= Beispiel ,,Niederlande”.
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= Mit den Landwirten sollen gemeinsam Wege gefunden werden, die landwirtschaftlichen
Wege zu nutzen, um unnétige Flachenversiegelung zu vermeiden.
10) Biirgerinformation auf der Homepage von LRA und beteiligten Kommunen:
= Erstellen und Abstimmen einer gemeinsamen Informationsvorlage durch LRA, Stadt Ludwigs-
burg, Stadt Remseck a. N. und Stadt Waiblingen.
= Informieren liber den Planungs- und Sachstand.

= Aktualisierung der Angaben auf den Internetseiten in bestimmten Abstanden.
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10 Zusammenfassung und Ausblick

Im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsstudie prifte das Landratsamt Rems-Murr-Kreis die Re-
alisierbarkeit einer Radschnellverbindung zwischen Ludwigsburg und Waiblingen. Begleitet wird die
Erstellung der Machbarkeitsstudie durch die Projektgruppe flir Radschnellverbindungen, die sich
aus Akteuren der groflen Kreisstadte Waiblingen, Remseck am Neckar, Ludwigsburg sowie den
Landratsamtern Ludwigsburg und Rems-Murr-Kreis zusammensetzt.

Die Machbarkeitsstudie zeigt, dass die Realisierung einer Radschnellverbindung zwischen Ludwigs-
burg und Waiblingen technisch machbar ist und einen gesamtwirtschaftlichen Nutzen im Landkreis
Ludwigsburg und im Rems-Murr-Kreis erzeugt.

Unter Berlicksichtigung der rdumlichen Siedlungs- und Verkehrsstrukturen, der Flachennutzung
(Wohnen, Gewerbe etc.) und Einwohnerzahlen, der Verbindung und ErschlieBung moglichst vieler
Quell-, Ziel- und Attraktivitatspunkte wurden potenzielle Korridore und Trassenverlaufe fir eine
Radschnellverbindung entwickelt, einem ersten Realitatscheck unterzogen und mit der Projekt-
gruppe abgestimmt. Ergebnis des Realitdtschecks ist die vertiefende Untersuchung von insgesamt
drei Trassen: ,Ludwigsburg — Neckarrems — Waiblingen” (Trasse 1), ,Ludwigsburg — Aldingen —
Waiblingen“ (Trasse 2) und , Ludwigsburg — Kornwestheim — Fellbach — Waiblingen” (Trasse 3).

Die Bewertung und Gegeniberstellung der Trassen erfolgt mittels Bewertungsmatrix. Beurteilt
werden die Trassen aus verkehrlicher, stadtebaulicher, umweltplanerischer und wirtschaftlicher
Sicht. Darlber hinaus beinhaltet die Matrix auch Bewertungskriterien zu Themen wie z. B. Erschlie-
RBungspotenziale, Umsetzungshorizont und spezifische kommunale Hemmnisse. Ergebnis des Tras-
senvergleichs ist die Vorzugstrasse. Die ca. 14,8 km lange Trasse 1 , Ludwigsburg — Neckarrems —
Waiblingen“ wird in Abstimmung mit der lokalen Projektgruppe als Vorzugstrasse definiert. Die
Trasse punktet insbesondere in den Bereichen , Direktheit / Umwegfaktor”, ,,Potenziale / Erschlie-
Bung”, ,soziale Sicherheit”, ,verkehrliche Auswirkungen auf den OV“ und ,stadtebauliche Auswir-
kungen“. Weniger Punkte erhilt die Trasse 1 fir die Betroffenheit von Schutzgebieten, da die Trasse
durch bzw. entlang von europaischen Vogelschutz- und Flora-Fauna-Habitat-Gebieten verlauft. In
den Themenfeldern , Kosten” und ,,Umsetzungshorizont” liegen alle drei Trassen nahe beieinander.
Die Kosten fir alle Trassen sind hoch, insbesondere auch aufgrund der erforderlichen Ingenieur-
bauwerke.

Das abgeschatzte Nutzerpotenzial entlang der Vorzugstrasse , Ludwigsburg — Neckarrems — Waib-
lingen” liegt bei rd. 2.100 Radfahrer-Fahrten/Werktag. Hinzu kommen Zusatzpotenziale aus Nach-
barorten von schatzungsweise rd. 500 Radfahrer-Fahrten/Werktag. Neben dem abgeschatzten All-
tags- / Berufspendlerverkehr wird die Radschnellverbindung durch Tourismus-, Freizeit- und Schi-
lerradverkehr frequentiert. Auch Verlagerungen aus dem 6ffentlichen Personennahverkehr auf die
Radschnellverbindung sind denkbar. Die Nutzergruppen treten zu unterschiedlichen Zeiten im Ta-
gesverlauf auf und behindern sich daher nicht.

Fir die Vorzugstrasse ,,Ludwigsburg — Neckarrems — Waiblingen“ wird ein MaBnahmenkataster mit
22 Malnahmenblattern erarbeitet. Diese zeigen die erforderlichen MaBnahmen (z. B. Umbau im
StralRenraum, Verbreiterung eines eigenstandig gefiihrten Weges, Ingenieurbauwerke, Markie-
rung) zur Realisierung einer Radschnellverbindung fir die einzelnen Streckenabschnitte und Kno-
tenpunkte auf und enthalten eine lGberschlagige Kostenannahme. Die MaBnahmen werden hin-
sichtlich der zeitlichen Umsetzung in drei Prioritatsstufen eingeteilt. Das MalRnahmenkataster dient
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in den weiteren Planungsphasen als Arbeitshilfe fir die planerische Umsetzung. Die ca. 14,8 km
lange Radschnellverbindung erreicht alle vom Land Baden-Wiirttemberg geforderten Qualitats-
standard /12/ /13/. Auf rd. 80 % der Strecke kann der Standard ,,Radschnellverbindung” umgesetzt
werden, auf rd. 15 % der Standard ,,Radschnellverbindung reduziert” und auf rd. 5 % der ERA-Stan-
dard. Die Reisezeitverluste liegen bei rd. 28 sek/km innerorts und bei rd. 5 sek/km auRerorts. Die
Realisierung der Vorzugstrasse kostet rd. 31,1 Mio € brutto.

Der Kosten-Nutzen-Faktor der Vorzugstrasse liegt bei einem Wert von 1,9. D. h. die Wirkung der
geplanten Radschnellverbindung ist positiv, der gesamtwirtschaftliche Nutzen ist hoher als die er-
forderlichen Investitionskosten.

Das erarbeitete Beteiligungskonzept gibt einen ersten Uberblick hinsichtlich der weiteren Meilen-
steine und beteiligten Akteure auf dem Weg zur Realisierung der Radschnellverbindung , Ludwigs-
burg — Neckarrems — Waiblingen”.

Die Radschnellverbindung ist Teil eines hierarchischen Radwegenetzes (Radschnellverbindung,
RadNETZ BW, Hauptrouten, Nebenrouten ...). Grundvoraussetzung fiir die aktive Nutzung durch
verschiedene Nutzer- und Zielgruppen ist, neben dem Bau der neuen Radinfrastruktur und der
Durchfiihrung eines wirksamen Marketings, die Herstellung von Anschliissen und Zufihrungen an
die untergeordneten Radnetzstrukturen und OPNV-Strukturen (Multimodalitit) sowie die Schaf-
fung eines durchgangigen / lickenlosen kommunalen Radnetzes. Die Machbarkeitsstudie schafft
eine fundierte Grundlage fiir die Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit des Projektes sowie fiir
weitere, vertiefende Untersuchungen der Objektplanung von ,Strallenverkehrsanlagen® und der
Stadt- bzw. Umweltplanung. Es wird empfohlen, die Machbarkeitsstudie mit den betroffenen Kom-
munen und dem Verkehrsministerium Baden-Wirttemberg abzustimmen und die Moglichkeiten
einer Forderung zu erdrtern.
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