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EINFUHRUNG

In der RadSTRATEGIE des Landes Baden-Wirttemberg ist das Thema Radschnellverbindungen als
wichtiger Baustein zur kiinftigen Ausrichtung der Radverkehrsinfrastruktur verankert. Es ist darin u. a.
das Ziel formuliert bis 2025 zehn Radschnellverbindungen in Baden-Wrttemberg zu realisieren. Aus
diesem Grund unterstitzt das Land MaRnahmentrager und Dienstleister bei der Erstellung von Mach-
barkeitsstudien fiir Radschnellverbindungen. Dieser Leitfaden setzt den Rahmen fir ein landesweit
einheitliches sowie vergleichbares Vorgehen und lasst gleichzeitig Spielraum, um unterschiedliche re-
gionale und institutionelle Anforderungen ausreichend zu berticksichtigen.

Im Jahr 2017 hat das Land Baden-Wrttemberg eine landesweite Potenzialanalyse fur Radschnellver-
bindungen erstellt sowie Qualitatsstandards definiert und Musterlésungen entwickelt. Im Rahmen der
Potenzialanalyse wurden Korridore mit einem hohen Potenzial fur Radschnellverbindungen in Baden-
Wirttemberg identifiziert. Detaillierte Aussagen in Bezug auf Streckenverlaufe, notwendige MafRRnah-
men oder die Umsetzbarkeit der landesweiten Qualitatsstandards sind nicht Gegenstand dieser Unter-
suchung. Dies sind Kernaufgaben von Machbarkeitsstudien. Diese kdnnen grundsatzlich auch fir Re-

lationen erstellt werden, die nicht im Rahmen der Potenzialanalyse des Landes untersucht wurden.

POTENZIALANALYSE MACHBARKEITSSTUDIE
. @ ®
@
; v
J

Abbildung 1:Vom Korridor zum empfohlenen Streckenverlauf

b

Definition von Radschnellverbindungen

Radschnellverbindungen stellen eine neue Qualitdt von Radverkehrsanlagen dar. Als leistungsfahige,
direkte und umwegfreie Routen kdnnen sie Pendlerverkehr auch auf langeren Wegen auf das Fahrrad
verlagern und damit die Hauptverkehrsachsen auf Straf3e und Schiene entlasten sowie einen Beitrag
zu Stauvermeidung, COz-Reduzierung und Gesundheitsforderung leisten. Radschnellverbindungen

kommt daher insbesondere im Zuge wichtiger Alltagspendlerachsen fiir den Berufs- und Ausbildungs-
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verkehr eine grofRe Bedeutung zu, auf denen grof3e Potenziale bestehen, um Modal-Split-Verlagerun-

gen zugunsten des Radverkehrs zu erreichen. Mit folgenden Eigenschaften kdnnen Radschnellverbin-

dungen definiert werden:

Lange der Gesamtstrecke: mind. 5,0 km

interkommunale Verbindungen zwischen Quellen und Zielen des Alltagsradverkehrs (kein Aus-
schluss bebauter Gebiete)

bedeutende Verbindungen fur den Alltagsradverkehr (DTVw = 2.000 Radfahrende/ 24 h auf
dem Uberwiegenden Teil der Gesamtstrecke nach Ausbau der Gesamtrelation als Radschnell-

verbindung)

Funktion von Machbarkeitsstudien

Eine Machbarkeitsstudie soll aufzeigen, inwieweit die Umsetzung einer Radschnellverbindung auf einer

bestimmten Relation sinnvoll realisierbar ist. Grundlage hierfur sind die landesweiten Qualitatsstandards

und Musterldsungen zu Radschnellverbindungen in Baden-Wiurttemberg (vgl. GRUNDLAGEN | QUA-
LITATSSTANDARDS UND MUSTERLOSUNGEN; Seite 4). Zusétzlich sind die Potenziale naher zu

ermitteln, sodass eine Kosten-Nutzen-Abschéatzung der Radschnellverbindung mdéglich wird.

Eine Machbarkeitsstudie deckt viele Inhalte aus der Leistungsphase 1 (Grundlagenermittiung) der HOAI

ab. Diese Leistungsphase umfasst insbesondere die Klarung der Aufgabenstellung. Zudem wird die

Leistungsphase 2 (Vorplanung) der HOAI durch die Ermittlung moglicher Trassenverlaufe der Rad-

schnellverbindung vorbereitet. Die anschlieRende Vorplanung umfasst u. a. folgende wichtige Punkte:

Abstimmung der Zielvorstellungen auf die 6ffentlich-rechtlichen Rahmenbedingungen sowie
Planungen Dritter

Erarbeitung eines Planungskonzepts einschliellich Untersuchung von Varianten im geeigne-
ten Malf3stab

Uberschlagige verkehrstechnische Bemessung der Verkehrsanlage

Klaren und Erlautern der wesentlichen fachspezifischen Zusammenhéange, Vorgange und Be-
dingungen

Vorabstimmen mit Behdrden und anderen an der Planung fachlich Beteiligten

Grob-Kostenschatzung

Eine Machbarkeitsstudie ersetzt nicht den anschlielenden Planungs- und Umsetzungsprozess sondern

bereitet diesen vor. Folgende Arbeitsschritte sind beispielsweise nicht Untersuchungsgegenstand von

Machbarkeitsstudien fir Radschnellverbindungen:

Entwurfs- und Ausfuhrungsplanungen der Strecken sowie der Knoten und Uberprufung dieser

auf Umsetzbarkeit vor dem Hintergrund der Leistungsfahigkeit
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. _____________________________________________________________________________________________________________________________________________________|
e AbschlieBende Abstimmung der MaRnahme mit allen betroffenen Akteuren, Tragern offentlicher
Belange sowie Politik und Bevdlkerung
e Genehmigungsplanung (Planfeststellung)

e Artenschutzrechtliche Priufungen, Umweltvertraglichkeitspriifung, etc.

Funktion des Leitfadens

Der vorliegende Leitfaden gibt Hinweise zum methodischen Vorgehen bei der Durchfuihrung von Mach-
barkeitsstudien. Die Hinweise bestehen aus Empfehlungen zur systematischen Vorgehensweise und
zu erwartenden Vorteilen. Ebenso werden auch Hinweise in Bezug auf mégliche Herausforderungen,
Hemmnisse und Konflikte wahrend des Prozesses gegeben. Darliber hinaus enthalt er Hinweise zu
optionalen Arbeitsschritten, die die Aussagetiefe bzw. Qualitdt der Machbarkeitsstudie erhéhen.
Dadurch kdnnen z. B. je nach lokalen oder regionalen Rahmenbedingungen Arbeitsschritte vorgezogen
werden, die ansonsten erst nach einer Machbarkeitsstudie erfolgen. Im Einzelnen umfasst eine Mach-

barkeitsstudie folgende Bausteine:

STRECKEN- ABSCHATZUNG UMSETZUNGS-
BESTIMMUNG DER MACHBARKEIT STRATEGIE

Erste Definition eines Strecken- MaRnahmenentwicklung Tragerschaftsmodelle, Finanzierung,
verlaufs/ von Streckenvarianten Unterhaltung und Betrieb
Exemplarische Mafinahmen-
Bestandsanalyse des Strecken- entwickiung (empfohlen) Steuerung des Umsetzungs-
verlaufs/ von Streckenvarianten prozesses
MaRnahmenentwicklung
Streckenauswahl zusétzlicher Ausstattung

Detaillierte Einschatzung der
Kosten, Aufwand und Priorisierung

Detaillierte Ermittlung der Potenziale

Nutzen-Kosten-Abschéatzung

BETEILIGUNG UND KOMMUNIKATION

Politik, Kommunalverwaltungen und Baulasttrager, Trager &ffentlicher Belange,
Besondere Akteure aus Wirtschaft und Bildung (empfohien), Breite Offentlichkeit

Beteiligungs- und Kommunikationsstrategie (empfohlen)

Abbildung 2: Bausteine einer Machbarkeitsstudie
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GRUNDLAGEN | QUALITATSSTANDARDS UND
MUSTERLOSUNGEN

Zur Unterstiitzung der Umsetzung von Radschnellverbindungen hat das Ministerium fur Verkehr die
»Qualitatsstandards fir Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg“ und die ,Musterldsun-
gen fir Radschnellverbindungen in Baden-Wiirttemberg* erarbeitet und mit dem Einfihrungsschrei-
ben vom 03.07.2018 verbindlich eingefiihrt. Sie sollen die Planung von Radschnellverbindungen er-
leichtern und dabei helfen, die wichtigsten Faktoren von Anfang an zu bertcksichtigen.

Beide basieren auf den Standards des 2014 verdffentlichten Arbeitspapiers ,Einsatz und Gestaltung
von Radschnellverbindungen® der Forschungsgesellschaft fir Stral’en- und Verkehrswesen. Dieses Ar-
beitspapier wurde von Expertinnen und Experten aus Bundeslandern, Kommunalverwaltungen und Pla-
nungsbiros unter Berticksichtigung bundesweiter und europaischer Erfahrungen mit Radschnellverbin-
dungen erarbeitet. FUr die landesweiten Qualitdtsstandards und Musterlésungen erfolgte eine Anpas-
sung an die Praxis in Baden-Wurttemberg.

Die Qualitatsstandards und Musterldsungen sind bei der Erstbewertung moglicher Trassenalternativen
beziiglich Umsetzbarkeit und bei allen weiteren Planungsschritten sowie bei der Umsetzung von Rad-
schnellverbindungen zu beachten und anzuwenden. Bei der detaillierten Streckenanalyse bilden die
Qualitatsstandards die Grundlage fiir den Vergleich zwischen ,Ist* und ,Soll“. Daraus lassen sich die
notwendigen Mal3nahmen fur die Realisierung als Radschnellverbindung ableiten sowie sich daraus
ergebende Kosten. Die Musterlésungen zeigen verschiedene Fihrungsformen auf, die haufig im Zuge
von Radschnellverbindungen vorkommen.

Die Qualitatsstandards und Musterldsungen fir Radschnellverbindungen sowie das Einfiihrungsschrei-

ben vom 03.07.2018 sind unter folgender Adresse abrufbar: www.radschnellverbindungen-bw.de
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Musterlésung
Selbststandig gefiihrte Radschnellverbindungen

Bevorrechtigte Querung an einer untergeordneten |05,
StraRe (ohne FGU) - innerorts/ auRerorts

Lt

taktiler Trennstreifen
(Breite: 0,30-0,60 m)

Randmarkierung

Piktogramm mit Zeichen Mittelmarkierung vor
244 1 StVO markiert, Knotenpunkten
mindestens 2,00 m breit

Breite des Gehwegs:
Zeichen 301 StVO S~ innerorts: = 2,50m
oder auBerorts: = 2,00 m

Zeichen 306 StvO >

Fahrbahnanhe-
bung im Bereich der @
Radverkehrsfurt und Zeichen 244.1 StVO
Fultgéngerquerun @
ubgangerquerung Zeichen 205 StVO
Pahrracirube |
2400m | 4,00m | Zeichen 341 SVO (Wartelinie)
Regelungen: * ERA (Ausgabe 2010), Kapitel 10
Anwendungsbereiche:  Querung einer untergeordneten Stralle (Kfz-Verkehrsstarke < 3.000 Kfz/24 h)
+ geringes Fullgangeraufkommen
* querande Stralie ist keine Bundes- oder Landesstralie
+ der Einsatzbereich ist der Anlage 1 zu entnehmen
Hinweise: * es ist auf ausreichende Sichtbeziehungen zu achten
* ist die Realisierung der Fahrbahnanhebung nicht méglich, so soliten Alternativen umgesetzt

werden (Quermarkierungen, VZ 205 als Bodenmarkierung, Rittelstreifen etc.)

in landschaftlich sensiblen Bereichen und bei geringer Verkehrsbelastung (= 800 Kfz/24h) kann
auf die Einfarbung verzichte! werden

& zur Minderung der Rutschgefahr bei Nasse ist der farbige Belag aufzurauhen ader mit

rutschfestem Granulat zu versetzen
« die Male der Markierungen sind dem Musterblatt M 1 zu entnehmen

+ die Musterldsung ist Ubertragbar auf landwirtschaftliche Wege. In diesem Fall ist auf die
Mittelmarkierung zu verzichten. Eine Freigabe erfolgt durch das Zeichen 1026-36 StVO

) " Ministerium fir Verkehr Musterblatt: S 1 ﬁ%z | NEVE
?J % Baden-Wiirttemberg Stand: Marz 2018 / ﬂ%ﬁﬁ;ﬂ

-

brenner BERNARD ingenieure GmbH Planersocietdt Planungsbiiro VIA ¢G

Abbildung 3: Auszug aus den Musterldsungen fir Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg
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BETEILIGUNG UND KOMMUNIKATION

Es wird dazu geraten, bereits wahrend der Erstellung der Machbarkeitsstudie relevante Akteure einzu-
binden und den Erarbeitungsprozess kommunikativ zu begleiten, um einen Grundkonsens herzustellen.
Auch wenn es derzeit in Politik und Offentlichkeit eine groRe Begeisterung fiir das Thema Radschnell-
verbindungen gibt, ist damit zu rechnen, dass bis zur Umsetzung einer konkreten Radschnellverbindung
eine Reihe von Widerstanden zu lGberwinden ist. Durch eine friihzeitige informelle Beteiligung kénnen
die Akteure Uber den Prozess informiert und frihzeitig eingebunden werden. Die gewahlten Trassen
sowie die entwickelten MaBnahmen werden dadurch teilweise legitimiert. Dabei sind die bestehenden
regionalen und lokalen Akteursstrukturen zu beriicksichtigen. Hinweise zu einer Beteiligungs- und Kom-
munikationsstrategie (empfohlen) mit geeigneten Formaten fir die jeweilige Zielgruppe finden sich auf
Seite 11.

Wichtig ist es dariiber hinaus, dass es einen ,Prozessmanager® gibt, der kommunallbergreifend die
Einbindung der Akteure koordiniert und sicherstellt. Er sollte auch Ansprechpartner fir Externe, bei-
spielsweise beauftragte Gutachterbiros oder die Presse, sein. Relevant ist dies insbesondere, wenn
sich zwei oder mehrere Kommunen fir die Durchfiihrung einer gemeinsamen Machbarkeitsstudie ent-

scheiden.

Politik

Radschnellverbindungen sind innovative Projekte mit gro3er Strahlkraft. Sie binden finanzielle und pla-
nerische Mittel in erheblichen Maf3e. Daher sind Radschnellverbindungen haufig auch Projekte von ho-
hem politischen Interesse. Eine Einbindung der politischen Ebene an strategisch wichtigen Punkten der
Machbarkeitsstudie ist wichtig, um eine Grundlage fiir spatere politische Entscheidungen zu schaffen.

Denn letztendlich entscheidet die Politik Uber eine spatere Umsetzung und die Vergabe der Mittel.

Hinweise zur Methodik:

e Madglichst friihzeitig sollte ein politischer Grundsatzbeschluss aller beteiligten Gebietskorper-
schaften und Baulasttrager erwirkt werden, eine entsprechende Radschnellverbindung plane-
risch vorzubereiten und im Falle eines positiven Ergebnisses der Machbarkeitsstudie umsetzen
zu wollen.

e Es empfiehlt sich, fir die kontinuierliche Beteiligung der Politik, einen Beirat oder Lenkungs-
kreis einzurichten. An strategischen Meilensteinen wird der Beirat Uber den Projektverlauf in-
formiert und kann auf den Prozess einwirken. Der Beirat kann dartber hinaus durch Trager

offentlicher Belange erganzt werden.
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Ergebnisse der Machbarkeitsstudie sind in politischen Gremien zu prasentieren. Hier sollte
auf bestehende Gremien zuriickgegriffen sowie ggf. gemeinsame, interkommunale Sitzungen
einberufen werden. Dies ist insbesondere dort hilfreich, wo eine Machbarkeitsstudie nicht von
einer regionalen Institution durchgefiihrt wird, sondern sich zwei oder mehrere Kommunen zu-
sammengefunden haben.

Die Politik kann frihzeitig im Rahmen von Trassenbereisungen beteiligt werden, um sich ge-
meinsam mit den Gutachtern Situationen vor Ort anzuschauen.

Fur eine kontinuierliche (und vielféltige) Einbindung der Politik sind z. B. flir Abstimmungsvor-
gange, die Vorbereitung von Veranstaltungen oder Erstellung von Unterlagen, zeitliche Res-
sourcen im Prozessverlauf sicherzustellen.

Faktenblatter mit nitzlichen Informationen zu Radschnellverbindungen finden sich unter:

www.radschnellverbindungen-bw.de

Kommunalverwaltungen und Baulasttrager

Die Einbindung der Kommunalverwaltungen sowie aller Baulasttrager, die von der Radschnellverbin-

dung voraussichtlich berlhrt sind, ist fiir eine erfolgreiche Umsetzung und einen dauerhaften Betrieb

von entscheidender Bedeutung.

Hinweise zur Methodik:

Es empfiehlt sich, fur die kontinuierliche Einbindung der Fachverwaltungen, einen gemeinsa-
men regelmaRig stattfindenden Arbeitskreis einzurichten.

Alternativ kbnnen in den jeweiligen Kommunen zusatzlich Workshops, je nach Planungsstand
und Notwendigkeit (z. B. zu Trassenalternativen oder Fihrungsformen), durchgefihrt werden.

Sind lediglich zwei oder drei kommunale Gebietskdrperschaften eingebunden, kann es durch-
aus sinnvoll sein, direkt alle relevanten Abteilungen der jeweiligen Verwaltung in einer gréf3eren
Runde einzubinden (Verkehrsplanung, Tiefbau, Verkehrsbehérde, Ordnung, Umwelt, Stadtpla-
nung), um Herausforderungen gemeinsam zu diskutieren. Bei grof3eren Projekten kann es ziel-
fuhrender sein, kommunale Problemstellungen in kleinerer Runde in den jeweiligen Kommu-
nen vorzubesprechen und anschliel3end die Ergebnisse in den Arbeitskreis zu tragen.

Die betroffenen Verwaltungen sollten im Rahmen von Bereisungen der Streckenvarianten be-

teiligt werden, um keine rein planbasierenden Diskussionen zu fiihren.
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Trager offentlicher Belange

Auch Trager offentlicher Belange sind im Rahmen von Radschnellverbindungsprojekten betroffen und
sollten je nach ihren Aufgaben bereits bei der Erstellung der Machbarkeitsstudie beteiligt werden. Ihre
Expertisen kénnen eingeholt werden, um spatere Abstimmungsbedarfe zu reduzieren und mogliche
Zwangs- bzw. Konfliktpunkte friihzeitig zu erkennen. In der Machbarkeitsstudie sind Aussagen zu be-
reits beteiligten Tragern offentlicher Belange sowie Hinweise zum weiteren geplanten Beteiligungsver-
fahren notwendig. Eine informelle Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange verlangert einerseits ggf.
den Prozessverlauf der Machbarkeitsstudie. Andererseits kénnen dadurch unter Umsténden deutlich
groRRere Verzégerungen in spateren Verfahrensschritten vermieden werden. Welche Trager offentlicher
Belange fruhzeitig einzubinden sind, hangt im Wesentlichen von den lokalen bzw. regionalen Heraus-
forderungen bei der Planung und Umsetzung ab. Mdgliche Tréger offentlicher Belange sind:

e Naturschutzbehérden

o Offentliche Grundstiickseigentiimer (z. B. WasserstraRen- und Schiffartsamt, Vermégen und

Bau Baden-Wirttemberg)

e Private Grundstiickseigentiimer bei grof3en Flachen (z. B. Industriebetriebe)

e Forst (-wirtschaft)

e Landwirtschaft

e Deutsche Bahn

e Hochschulen

e Bau- und Denkmalpflege

e Grol3e Arbeitgeber im Einzugsbereich der voraussichtlichen Radschnellverbindung

e Umwelt- und Verkehrsverbénde (z. B. ADFC, VCD, ADAC, BUND)

e Auf kommunaler (oder regionaler) Ebene verankerte Gremien (z. B. Radforum, Runder Tisch)

e |HK, Einzelhandelsverband etc.

Hinweise zur Methodik
o Die Betroffenheit von Akteuren ist im Einzelfall zu priufen.
o Es empfiehlt sich, eine ortsiibliche Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange anzustreben.
e Eine schriftliche Abfrage unter allen relevanten Tragern 6ffentlicher Belange, die zum Ziel hat,
Uber das Projekt im Generellen zu informieren und gleichzeitig die Planungsbetroffenheit abzu-
fragen, kann zu Beginn des Projektes erfolgen.
e Trager oOffentlicher Belange, die im Besonderem von den Planungen betroffen sind, kdnnen bei

Bedarf in den Erarbeitungsprozess integriert werden (z. B. durch bilaterale Gesprache, die
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Teilnahme an Bereisungen von Streckenvarianten, an Treffen von Arbeitskreisen oder an

Workshops zu speziellen Themen oder Fragestellungen).

Besondere Akteure aus Wirtschaft und Bildung (empfohlen)

Um zu gewahrleisten, dass die Radschnellverbindungen nach Fertigstellung mdglichst schnell im ge-
winschten Mal? genutzt werden und um den Schwellenwert von 2.000 Radfahrenden/ 24 h aus der
Definition von Radschnellverbindungen zu erreichen, kann je nach értlichen Verhéltnissen die gezielte
und vertiefende Einbindung und Aktivierung von an der Trasse liegender Unternehmen, Hochschulen
oder gro3ere Schulzentren sinnvoll sein.

Die Zielgruppen sind in erster Linie die Berufs- und Ausbildungspendler, die auf interkommunalen Pend-
lerachsen unterwegs sind. Betroffen sind bspw. die Beschatftigten groRer Gewerbe-/ Industriebetriebe,
Studierende grof3er Universitatsstandorte oder Schilerinnen und Schiller von Schulzentren, deren Ziele
entlang der Trasse liegen. Sie kénnen die positive Argumentation flr Radschnellverbindungen stérken;
bspw. tiber die Argumente Entlastung des OPNV oder Erhéhung der Verkehrssicherheit auf Schulwe-
gen. Eine vertiefende Einbindung der Zielgruppen ist im Rahmen von Beteiligungsprozessen entweder
bereits wéhrend der Erarbeitung der Machbarkeitsstudie oder im Anschluss sinnvoll. Wahrend der
Machbarkeitsstudie wird empfohlen, nur Vertreterinnen und Vertreter der Unternehmen, Hochschulen

oder Schulzentren einzubinden.

Hinweise zur Methodik

e Zielgruppen bzw. die Anbindung aufkommensstarker Standorte kénnen das Potenzial auf
einer Relation deutlich erhéhen oder Anderungen in der Streckenfilhrung notwendig machen.

e Die Abstimmung der Zielgruppen sollte auf kommunaler Ebene stattfinden.

e Nach der Abstimmung der Zielgruppen sollten Vertreterinnen und Vertreter der Institutionen
bzw. der Unternehmen maoglichst frihzeitig eingebunden werden, um die Potenziale dieser
Zielgruppen optimal nutzen zu kénnen.

e Die Einbindung wichtiger Unternehmen und der 6rtlichen Industrie- und Handelskammer ist
sinnvoll, insbesondere wenn es bereits Ansatze zum betrieblichen Mobilitdtsmanagement
gibt.

e Nach Inbetriebnahme der Radschnellverbindung sind entsprechende spezifische Module des

betrieblichen Mobilitditsmanagements sinnvoll.
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Breite Offentlichkeit

Radschnellverbindungen sind neue Elemente der Infrastruktur. Jede technische Neuerung hat Erkl&-
rungsbedarf. Die Planung von Radschnellverbindungen im innerstéadtischen Bereich wird eine Neuver-
handlung des StralBenraums ausldsen (z. B. Wegfall von Stellplatzen oder Wegfall von Kfz-Fahrspuren
zugunsten der Radschnellverbindung). AuRerorts kdnnen Konflikte mit Naturschutz, Forst und Landwirt-
schaft entstehen. Diese Konflikte kdnnen die derzeitig positive Stimmung fir Radschnellverbindungen
bremsen oder umkehren. Gerade in Anbetracht der fiir eine Radverkehrsinfrastruktur relativ hohen Kos-
ten und der langen Planungszeitraume ist es deshalb wichtig, dass fiir konkrete Radschnellverbindun-
gen vor Ort eine Identifikation und Begeisterung flr das Projekt geschaffen wird. Gleichzeitig missen
mogliche Konflikte und offene Diskussionspunkte ernst genommen werden. Dabei gilt es die Akteure
sowie Burgerinnen und Burger aktiv einzubinden und eine stetige Kommunikation zu gewahrleisten.
Begleitet von guter Beteiligung und Kommunikation haben Radschnellverbindungen das Potenzial als
Leuchtturmprojekte mit groRer Offentlichkeitswirksamkeit eine positive Signalwirkung — fiir die nachhal-
tige Mobilitat im Allgemeinen und fur den Radverkehr im Besonderen — zu entfalten. Fur den Erfolg des
Projektes ist es von grofRer Bedeutung, eine positive Grundstimmung in der Offentlichkeit zu erzeugen
und nach Mdoglichkeit Uber den gesamten Projektverlauf sowie dartiber hinaus aufrecht zu erhalten.
Andernfalls ist es schwierig, die erforderliche politische Unterstltzung zu erhalten und die Investitionen
zu rechtfertigen. Je konkreter die Planungen werden, desto eher reagieren betroffene Burgerinnen und
Burger, die aus unterschiedlichen Griinden einer Radschnellverbindung kritisch gegentiberstehen.
Aus diesem Grund sollte eine regelmaRige Information der Offentlichkeit tiber ortsiibliche Medien oder
Uber Veranstaltungen stattfinden. Da eine Machbarkeitsstudie kein verbindliches Planwerk ist, sondern
Madglichkeiten und Empfehlungen zur Umsetzung von Radschnellverbindungen aufzeigt, kann in der
Regel empfohlen werden im Rahmen der Machbarkeitsstudie die Offentlichkeit kontinuierlich zu infor-
mieren und die Beteiligung und Kommunikation im Anschluss zu intensivieren. Der Zeitpunkt und die
Intensitat der Beteiligungs- und Informationsformate sind von den konkreten Projekten und deren Ent-
wicklung abhéngig (vgl. Beteiligungs- und Kommunikationsstrategie (empfohlen); Seite 11).

Hinweise zur Methodik
e Aktive Beteiligung und Kommunikation betreiben. Radschnellverbindungen sind Projekte
von grol3em offentlichen und medialen Interesse. Es besteht ein Bedarf an Informationen tber
den Stand und Fortgang der Machbarkeitsstudie. Haufig wird es notwendig sein zu Beginn der
aktiven Kommunikation die positiven Effekte von Radschnellverbindungen zu vermitteln.
e Die Information kann durch Informationsveranstaltungen, Pressetermine vor Ort, die Be-

richterstattung uUber politische Gremiensitzungen oder die Giblichen Kanéle der Information
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erfolgen: Pressemitteilungen, Nutzung der stadtischen Homepage, Mitteilungsblatt/ Stadtanzei-
ger sowie ggf. eine Informationsveranstaltung. Darliber hinaus sollte geprift werden, ob die
Einrichtung einer Projekthomepage sinnvoll sein kann.

e Bei einer Einbindung der Offentlichkeit im Rahmen der Machbarkeitsstudie, z. B. im Form von
Workshops, sind zeitliche Ressourcen des Projektes zu beachten.

e Die Information der interessierten Offentlichkeit im Rahmen einer Abschlussveranstaltung ist

wahrend einer Machbarkeitsstudie ohne zeitliche Verfahrensverlangerung maglich.

Beteiligungs- und Kommunikationsstrategie (empfohlen)

Die Kommunikation der Ergebnisse der Machbarkeitsstudie sowie der weiteren Entwicklung der geplan-
ten Radschnellverbindung sind ein wichtiger Baustein fur eine erfolgreiche Umsetzung. Eine Beteili-
gungs- und Kommunikationsstrategie kann entweder wahrend der Erstellung der Machbarkeitsstudie
oder direkt im Anschluss an die Machbarkeitsstudie entwickelt werden. Vorteil einer prozessbegleiten-
den Entwicklung zusammen mit einer Machbarkeitsstudie ist, dass einzelne Bausteine schon parallel
umgesetzt werden kénnen (z. B. Information Gber die Radschnellverbindung in der Presse oder im Rah-
men eines Informationsabends). Um die verschiedenen Akteure und v. a. die Offentlichkeit zu erreichen,
soll eine Beteiligungs- und Kommunikationsstrategie Interesse wecken, friihzeitig eine Identifikation mit
der Radschnellverbindung schaffen und damit die Akzeptanz und die Motivation fiir die Radschnellver-

bindung erhéhen.

Zielgruppen der Kommunikation*

Zunachst geht es darum, Uber die bereits mit der Planung befassten Akteure im Rahmen der Machbar-
keitsstudie hinaus, weitere Zielgruppen zu identifizieren und zu definieren, zu welchem Zeitpunkt, mit
welcher Botschaft und tber welche Medien die jeweiligen Zielgruppen angesprochen werden kénnen.
Dazu sollte ein einheitliches Gesamtbild im Idealfall mit einer starken Marke und auch mit Visualisierun-

gen geschaffen werden. Zielgruppen kénnen wie folgt angesprochen werden:

Zielgruppen | Art der Ansprache Mogliche Medien und Produkte

tion zum lokalen Projekt mit externen

- ) ) Mediengesprache
Finanzierungsbausteinen

Fachexkursionen

Politik e  Vermittlung der positiven Effekte e  Ausschisse/Sitzungen
(Image, Gesundheitsforderung, e Veranstaltungen
Standortfaktor, etc.) e Argumentationshilfen und Visualisierungen
e Faktenblatter mit nitzlichen Informa- e  Fraktion, Rat
tionen zu Radschnellverbindungen e Workshops
e Konkrete und transparente Informa- e Gesprache
L]
L]
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Zielgruppen | Art der Ansprache Mogliche Medien und Produkte

Kommunalver-
waltung und
Baulasttrager

Trager offentli-
cher Belange

Besondere Ak-
teure aus Wirt-
schaft und Bil-
dung

Breite Offent-
lichkeit

Presse

Stand: Januar 2019

Aussicht auf positive mediale Darstel-
lung und positives Feedback aus der
Bevolkerung

Burgernahe Veranstaltungen

RegelmafRiger fachlicher Austausch
innerhalb der eigenen Verwaltung so-
wie zwischen den beteiligten Ge-
bietskdrperschaften

Klar strukturierte Informationen
Regionales Netzwerk

Schnittstellen zu den Belangen dar-
stellen
Maogliche Synergien darstellen

Vermittlung positiver Effekte (z. B.
6konomische Vorteile verdeutlichen)
Offentlichkeitswirksame MalRnahmen
Ansprache als Anlieger am Weg

Als Partner und Unterstltzer gewin-
nen

Information Uber die geplante Rad-
schnellverbindung bzw. den Pla-
nungsstand

Vermittlung der positiven Effekte
(personliche Vorteile)

Angebote zum Ausprobieren anbie-
ten

Anwohner beteiligen und in den Pro-
zess integrieren
Zugehorigkeitsgefiihl (zu Stadt, zu
Region) nutzen

Kosten in Relation zu anderen ver-
kehrlichen MaRnahmen setzen

Gute und allgemein verstéandlich auf-
bereitete Informationen

Lokale und regionale Beziige

Pflege personlicher Kontakte
Themen anbieten

Regelmalige Newsletter

Befahrungen der Strecke

Veranstaltungen

Argumentationshilfen und Visualisierungen
Intranet

Netzwerkpartner

Workshops

Fachexkursionen

Begleitgruppen

Befahrungen der Strecke

Workshops

Argumentationshilfen und Visualisierungen
Fachexkursionen

Begleitgruppen

Befahrungen der Strecke

Persoénliche Kontakte (Politik/ Wirtschaft)
Kammern und Verbéande

Gremien und Beirate
Mobilitditsmanagement (betrieblich, schu-
lisch)

Veranstaltungen

Newsletter

Beteiligung an betrieblichem Mobilitdétsma-
nagement

Mit dem Rad zur Arbeit/ Uni

Birgerbeteiligung und -information
Bewerbende Broschiren fiir Radschnellver-
bindungen

Argumentationshilfen und Visualisierungen
Presse

Radio

Plakate

Lokale Webseiten

Aktionen/Events

Baustellenfahrten

Mitmachmdglichkeiten

Vereine, Schulen

Internet/ Social Media

Newsletter

Imagefilme und Kinospots

Bewerbende Broschiren fir Radschnellver-
bindungen

Argumentationshilfen und Visualisierungen
Presseinformationen / Pressemitteilungen
Personliche Kontakte

Presseverteiler

Internet/ Rechercheangebot
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Zielgruppen | Art der Ansprache Mogliche Medien und Produkte

e Beteiligung an Fachexkursionen und Befah-

rungen
Umwelt- und e Integration (Arbeitskreise, Beteili- o Direkte Ansprache
Mobilitatsver- gung, Veranstaltungen) e Einbindung in Workshops
bande e Vermittlung der positiven Effekte e Veranstaltungen
(auch wenn diese eher langfristig e Internet
sind) e Newsletter

e Als Multiplikatoren gewinnen
*in Anlehnung an die Kommunikationsstrategie RS1

Planungsphase nach der Machbarkeitsstudie und wahrend der Vorentwurfs- und Ausfihrungsplanun-

gen
In der Zeit zwischen der Fertigstellung der Konzeption und dem tatséchlichen Beginn einer Realisierung

ist es Ziel einer Beteiligungs- und Kommunikationsstrategie, die Zeit zu nutzen, um die Idee weiter zu
transportieren sowie Interesse und Akzeptanz fir das Projekt zu erzeugen bzw. zu halten. Hierzu zahlt
insbesondere Uber die Planung zu informieren, den Nutzen fur die Kommunen, die Region und die
Birger sowie die Unternehmen zu kommunizieren. Neben Flyern und Broschiren mit den wichtigsten
Informationen haben sich dartber hinaus regionale Veranstaltungen mit den Verwaltungen, der Politik
und den Verbé&nden bewaéhrt, auf denen bereits zu einem frilhen Zeitpunkt die Studie und deren Mach-
barkeit vor Ort vorgestellt und diskutiert werden kdnnen, um einerseits Stimmungen einzufangen und
andererseits friihzeitig einen Konsens zu erzielen. Auch Exkursionen mit Entscheidungstragern sind fir
die weitere Motivation und das Interesse wichtig. Burgerbeteiligungen/ -informationen zum Verlauf der
Strecke und zu mdglichen Variantendiskussionen, die in der Machbarkeitsstudie offengeblieben sind,

sind ebenfalls geeignete Instrumente, um auf Betroffene (z. B. Anlieger) frihzeitig zuzugehen.

Wéahrend der Umsetzung

Hier kommt es darauf an, das ,Interesse hoch zu halten”. Die Radschnellverbindungen miissen weiter-
hin Thema sein und den Akteuren sowie Biirgern prasent bleiben. Die Offentlichkeit wird mittels Veran-
staltungen angesprochen, den Medien bieten sich dadurch Anlasse, Uber die Radschnellverbindungen
zu berichten. Streckenbefahrungen und Baustellenbesichtigungen mit Journalisten bringen die Rad-

schnellverbindung zusatzlich in die Presse.

Nach der Realisierung

Wenn die erste Radschnellverbindung realisiert ist, liegt der Schwerpunkt der Kommunikation darauf,

die Vorziige fir die Mobilitat im Alltag Gberzeugend zu kommunizieren bzw. zu belegen. Somit stehen
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. _____________________________________________________________________________________________________________________________________________________|
die Nutzer im Vordergrund. Hauptzielgruppe sind die Berufspendler in der Region. Sie kénnen am ein-
fachsten an ihren Arbeitsplatzen bzw. tber ihre Arbeitgeber angesprochen werden. Daher ist es wichtig,
groRere Unternehmen, die an der Strecke der Radschnellverbindung liegen, als Akteure fiir betriebli-

ches Mobilitatsmanagement zu gewinnen.

Hinweise zur Methodik:

¢ Die bisherigen Erfahrungen der Kommunen und Verbande sollten einbezogen werden, um die
Strategie auf ortsiibliche Verfahren anzupassen.

e Bei der Beteiligungs- und Kommunikationsstrategie ist eine fachliche, eine politische und
eine Nutzerebene zu beriicksichtigen.

e Eine gute Pressearbeit durch direkte Ansprache der lokalen und regionalen Medienvertreter
unterstitzt die Kommunikation in der Region positiv.

e Eine externe Moderation bei Beteiligungsformaten hat sich bewéahrt und schafft Akzeptanz.

e Beider Erarbeitung und Umsetzung der Kommunikationsformate kann auf ein professionelles
Kommunikationsbiro zurtickgegriffen werden.

e Empfohlen wird eine kontinuierliche Kommunikation wahrend und nach der Machbarkeits-

studie sowie wahrend der Planung und nach der Umsetzung.
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STRECKENBESTIMMUNG

Im Rahmen der landesweiten Potenzialanalyse wurden Korridore mit einem hohen Potenzial fur Rad-
schnellverbindungen auf der Grundlage eines Verkehrsmodells ermittelt. Im Ergebnis bietet die landes-
weite Potenzialanalyse die Mdglichkeit, Chancen und Hemmnisse fur die zukinftige Nutzung einer Rad-
schnellverbindung zu erkennen und diese im Rahmen weiterfihrender Untersuchungen zu bertcksich-
tigen. Eine Ermittlung genauer Streckenverlaufe erfolgte im Rahmen der Untersuchung nicht. Eine we-
sentliche Aufgabe der Machbarkeitsstudien ist es, diesen genauen Streckenverlauf fir Radschnellver-
bindungen aufzuzeigen und dabei unter anderem regionalplanerische oder stadtebauliche Entwick-
lungsprojekte bei der Wahl des konkreten Streckenverlaufs zu bertcksichtigen.

Die Potenzialanalyse fiir Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg ist unter folgender Adresse

abrufbar: www.radschnellverbindung-bw.de

Erste Definition eines Streckenverlaufs/ von Streckenvarianten

Zunéchst gilt es, in den entsprechenden Korridoren mdgliche Streckenverlaufe fir Radschnellverbin-
dungen zu identifizieren und festzulegen. Eine grobe Einschétzung der Machbarkeit ist bereits an dieser
Stelle vorzunehmen, um im nachfolgenden Arbeitsschritt, der Bestandsanalyse vor Ort (vgl. Be-
standsanalyse des Streckenverlaufs/ von Streckenvarianten; Seite 18), zielgerichtet arbeiten zu kénnen.
Grundsatzlich sollten sich die Streckenverlaufe an den bestehenden Quellen und Zielen des Radver-
kehrs orientieren. Zuvor definierte Zielgruppen werden in diesem Schritt beriicksichtigt, bei Bedarf kon-
nen die Streckenverlaufe auf die entsprechenden Zielgruppen ausgerichtet werden. Wichtig ist die Ab-
wagung zwischen ErschlieBungswirkung und direkter ztgiger Fiihrung, da der Radverkehr umwege-
empfindlicher als der Kfz-Verkehr ist. Folgende Unterlagen und Daten sollten bei der Entwicklung der
Streckenverlaufe sowohl auf kommunaler als auch auf regionaler Ebene berlcksichtigt werden:

e Siedlungsschwerpunkte sowie Standorte von Stadt(teil)zentren, gréReren Arbeitgebern, Schu-
len (insbesondere weiterfiihrende Schulen sowie berufshildende Schulen), Universitaten, grof3e
Freizeiteinrichtungen, Bahnhodfe und Haltepunkte des SPNV etc.

o Verkehrsmodelle bzw. Zahldaten zum Radverkehr und Verkehrsmengen des Kfz-Verkehrs so-
wie Aussagen zur Auslastung des OPNV

e StralRen- und Wegenetz, insbesondere die Einbindung in/ Anschliisse an das RadNETZ Baden-
Wirttemberg und die kommunalen Alltags- und Freizeitnetze (wesentlich fiir die Ausschépfung
der Potenziale)

e Verkehrs- und Stadtentwicklungskonzepte auf kommunaler und regionaler Ebene
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e Zwangspunkte (z. B. groRflachige Industrieeinrichtungen, grofR3flachige und hochwertige
Schutzgebiete, Verkehrsinfrastrukturen wie Autobahnen, Schienennetze, Kanéle sowie natur-
raumliche Gegebenheiten wie Fliisse und Topografie)

Insbesondere die Betrachtung von Schutzgebieten ist fur die spateren Leistungsphasen nach HOAI und
die Umsetzbarkeit des Projekts entscheidend, da sich Hinweise fur das weitere Vorgehen im Rahmen
der Genehmigungsplanung ableiten lassen. Natura-2000-Gebiete und Naturschutzgebiete nach
§ 30 BNatSchG sollten bei der Trassenfindung maglichst ausgeklammert werden. Mogliche Eingriffe in
Landschaftsschutzgebiete, Wasserschutzgebiete sowie Bannwalder sind zu minimieren und wenn nicht
vermeidbar zu dokumentieren. Bei der Umsetzung einer Radschnellverbindung ist im Rahmen der Ge-
nehmigungsplanung nachfolgend eine vertiefende Untersuchung tber die Wertigkeit und die tatsachli-
che Betroffenheit von Flachen sowie zum Artenschutz durchzufiihren. Die Kosten fir landschaftspfle-
gerische Kompensationsmaflinahmen sowie artenschutzrechtliche Mafinahmen sind in die Kosten-

schéatzung einzubeziehen.

Hinweise zur Methodik:

e Die Entwicklung der Streckenverlaufe basiert auf der Auswertung von Daten sowie von Luft-
bildern.

e Dasinsbesondere bei den Kommunen vorhandene Vorwissen zu mdglichen Streckenverlaufen
sollte genutzt werden.

o Die Streckenverlaufe sind vor dem nachfolgenden Arbeitsschritt mit den betroffenen Verwal-
tungen, den Tragern offentlicher Belange sowie ggf. weiterer Akteure bereits an diesem
Punkt abzustimmen.

e Unter Umstanden kann aufgrund der nicht einzuhaltenden Qualitatsstandards oder anderen
Herausforderungen, eine spatere Anpassung des Streckenverlaufs sowie eine Nacherhe-

bung im Prozess notwendig sein.
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w— \ariante "Bahn" Zwangspunkte
o (Querungsméglichkeiten Bahn/ Kinzig)
e Untervariante "Bahn Ost"
Untervariante "Bahn West"

— \/ariante "Kinzig/ B33"

w Anschluss Offenburg

Machbarkeitsstudie
Radschnellverbindungen

Siudlicher Oberrhein
Offenburg - Gengenbach

Abbildung 4: Beispiel fur eine Darstellung von Streckenvarianten aus der Machbarkeitsstudie Radschnellverbin-

dungen Sudlicher Oberrhein
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Bestandsanalyse des Streckenverlaufs/ von Streckenvarianten

Fur eine fundierte Einschatzung der Machbarkeit muss ein ausreichender Kenntnisstand der Be-
standsanalyse vorliegen. Deswegen ist eine Bestandsaufnahme vor Ort unabdingbar. Erst auf Basis
einer fundierten Bestandsanalyse kann beurteilt werden, ob eine Umsetzung in einer Streckenvariante
mit vertretbarem Aufwand grundsétzlich maéglich ist.
Die Bestandsanalyse erfolgt auf Grundlage der landesweiten Qualitatsstandards (vgl. GRUNDLAGEN
| QUALITATSSTANDARDS UND MUSTERLOSUNGEN; Seite 4). Die Bestandssituation ist durch Fotos
und Karten zu dokumentieren. Folgende Aspekte sollten mindestens untersucht werden:
e Lage (innerorts, aul3erorts)
e Aktuelle Fihrungsformen des Radverkehrs (Langs- und Querverkehr)
e Querschnitte der Strallen und Wege
e Konflikte im Querverkehr
e Zulassige Hochstgeschwindigkeiten und DTV des Kfz-Verkehrs und falls vorhanden Angaben
zum Rad- und Ful3verkehr
o Konfliktbereiche (z. B. Treppenanlagen, Konflikte mit anderen Nutzergruppen/ dem ruhenden
Verkehr/ an Haltestellen)
e Oberflachenbeléage
e Steigungen
e Knotenpunktformen

e Bestehende Beleuchtung

Hinweise zur Methodik:

¢ Nach einer reinen Auswertung vorhandener Daten aus Karten und Katastern ist die Befahrung
der Strecken per Fahrrad sowie die Erhebung wichtiger Merkmale vor Ort unabdingbar.

e Gute Erfahrungen konnte bei der Verwendung von untersuchungsspezifischen Smartphone-
oder Tablett-Apps zur Erhebung der Bestandssituation gesammelt werden. Das bei der Ent-
wicklung des RadNETZ Baden-W rttemberg verwendete Tool kann von den Kommunen in Ba-
den-Wirttemberg nach entsprechender Schulung genutzt werden.

e Nach der Befahrung der Strecke und detaillierter Aufnahme der Streckenmerkmale kann bereits
zu diesem Zeitpunkt eine Bereisung der Strecke (zumindest in Teilen) per Fahrrad unter Ein-
bindung von Akteuren (v. a. Politik und Verwaltung) sinnvoll sein, um Uber spezifische Heraus-
forderungen und Lésungsmoglichkeiten (vor dem Hintergrund der Qualitatsstandards sowie

rechtlicher Fragestellungen/ kommunaler Gegebenheiten) diskutieren zu kénnen.
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e Bestandteil dieses Arbeitsschrittes kdnnen ferner die Einbeziehung der Trager offentlicher Be-
lange in Form einer schriftlichen Befragung, bilateraler Gesprache oder Workshops zur

Diskussion der Anregungen und Bedenken sein.

Streckenauswahl

Bevor die detaillierte Entwicklung von Maflinahmen sowie die Einschatzung der Machbarkeit vorgenom-
men werden kann, ist es notwendig, die Streckenvarianten zu analysieren und gegeneinander abzuwa-
gen und so einen favorisierten Streckenverlauf (Vorzugsvariante) zu definieren. Auch am Ende dieses
Arbeitsschrittes kdnnen auf Teilabschnitten Streckenvarianten bestehen bleiben, die im Rahmen der
nachfolgenden Arbeitsschritte abzuwégen sind. Wichtige Kriterien, die in einen Kriterienkatalog einflie-
Ben kénnen und der Gegeniberstellung der Streckenvarianten und der abschlieRenden Abwéagung die-
nen, sind:
o Attraktivitat fir den Radverkehr (Umwegefreiheit, geringe Verlustzeiten, ausreichende Breiten,
hohe objektive und subjektive Sicherheit, wenig verlorene Hohenmeter, hohe Umfeldqualitat)
e ErschlieBungswirkungen und Nachfragepotenziale im Alltagsverkehr
e Einschatzung zur Umsetzbarkeit und des Umsetzungsaufwands (vor dem Hintergrund der vor-
handenen Infrastruktur und den zu erreichenden Qualitatsstandards) unter Bewertung und Ana-
lyse von baulichen Herausforderungen, betroffenen Konfliktbereichen, Flachen- und Nutzungs-
konkurrenzen, Ausbau- und Neubaubedarf sowie der Beachtung von grof3eren Bauwerken
(z. B. komplexe Querungsstellen, Unterfiihrungen, Uberfiihrungen)
¢ Naturschutzkonflikte (z. B. FFH-Gebiete, Zerschneidungswirkungen, zuséatzliche Versiegelung)
e Reisezeitvergleiche mit dem OPNV und dem Kfz-Verkehr
e Chancen (z. B. Aufwertung von Gringebieten, Kombinationen mit touristischem Radverkehr,
Kombination mit Erholungsgebieten)
Die Streckenauswabhl ist ein wichtiger Meilenstein im Rahmen der Machbarkeitsstudie und sollte aus
diesem Grund mit besonderer Sorgfalt durchgefihrt werden. Die nachfolgenden Arbeitsschritte basieren

in besonderem Mal3e auf einer fundierten Abwégung und Entscheidung in diesem Schritt.

Hinweise zur Methodik:
e Firdie Bewertung sollte eine Grundlage in Form eines Kriterienkatalogs (s.o.) erstellt werden,
der entsprechend der lokalen Rahmenbedingungen abgestimmt und definiert werden muss
(z. B. mit dem Arbeitskreis).
e Unter Umstanden ist schon zu diesem Zeitpunkt eine vertiefende Analyse der Potenziale fur

verschiedene Streckenvarianten durchzufihren, um eine Entscheidung treffen zu kénnen.
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e Unter Umstanden kann fiir die Entscheidung Uber einen Streckenverlauf auch ein bestehendes
Verkehrsmodell herangezogen werden.

e Das Ergebnis der Streckenauswahl sollte zunachst innerhalb der Kommunalverwaltung ab-
gestimmt werden und kann im Rahmen einer gemeinsamen Bereisung (auch unter Einbezie-
hung von Politik und Tréger offentlicher Belange) stattfinden.

e Eine Abstimmung mit der Politik ist vor dem Hintergrund des Umfangs der nachfolgenden Ar-
beitsschritte zu diesem Zeitpunkt sinnvoll.

e Unter Umstanden kann eine spatere Anpassung des Streckenverlaufs, eine Nacherhebung

sowie eine neue Streckenauswahl im Prozess notwendig sein.

_ Kinzig/ Damm Ostufer Bahn West Bahn Ost
[ 4,54 km| 4,50 km| 5,95 km| 5,87 km|
U or 1,03] + 0,94 + 1,24 o 1,22 0
Wohnfléache im Einzugsbereich 262700 m? 0o 519300 m? + 591400 m? i 594600 m? iid
Gewerbe-/Industrieflache im Einzugsbereich 26670 m? 264800 m? + 286800 m? + 286800 m? +
Standardeinhaltung Strecke 90% + 95% + 60%. ) 40-50%
Knotenpunkte mit Zeitverlust 1 + 0 + 2 + 6 o
Gesamtbewertung Potenzial/ Qualitat + + + o
Ingenieurbauwerke neu 1 i 1 ah 1 i 1 i
Neubau Strecke 2,4 km i 0 km i 3,.2km o 2,4 km +
Uberschwemmungsgebiete im Einzugsbereich 654500 m? 642500 m? 651300 m? 544100 m? o
Wasserschutzzonen im Einzugsbereich 4418300 m?| 4130200 m?| 3925800 m? o 3960300 m?| o
Gesamtbewertung Handlungsbedarf/ Umsetzung o o | o +

- Nutzung bestehender/ geplanter Wege |- kompletter Neubau, dadurch sehr - Nutzung bestehender Wege

hoher Anteil -

Radschnellverbindungstandard

~ - Synergie mit Dammverteidigungsweg
Weitere befiirwortende Faktoren

- von in - Dei i ohne - geringe B durch K trassen westlich der Kinzig (B33)
die Gemeinden Ohlsbach und zeitlichen Umsetzungshorizont und ostlich der L99 (RadNETZ)
Ortenberg schwierig (Trennwirkung - Linienverlauf des
B . Kinzig und Bahn) Deichverteidigungsweg unklar wegen
Weitere Hemmnisse - geringe durch i i der
Konkurrenztrassen ostl. der Bahn Uberflutungsgebiete

Abbildung 5: Beispiel eines Variantenvergleichs aus der Machbarkeitsstudie Radschnellverbindungen Sudlicher
Oberrhein
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ABSCHATZUNG DER MACHBARKEIT

Die Kernaufgabe einer Machbarkeitsstudie ist es, eine Aussage zu treffen, inwieweit und zu welchem
Aufwand, die Umsetzung der Qualitéatsstandards auf der Strecke mdglich ist und welcher Nutzen zu

erwarten ist.

MalRnahmenentwicklung

Auf Grundlage der landesweiten Qualitdtsstandards und Musterldsungen (vgl. GRUNDLAGEN | QUA-
LITATSSTANDARDS UND MUSTERLOSUNGEN; Seite 4) sowie der Ergebnisse der Bestandsanalyse
und der Einbindungen (z. B. Bereisung, Arbeitskreise, Workshops) der Akteure werden Mal3hahmen
entwickelt, die zur Qualifizierung des Streckenverlaufs zu einer Radschnellverbindung fihren.
Unter Umstéanden ist es nicht moglich, bereits in der Machbarkeitsstudie an allen Punkten der Strecke
eine Entscheidung Uber die abschlielende Losungsvariante zu treffen, sodass erganzend auch Prob-
lemstellen aufgezeigt werden, die im nachfolgenden Prozess zu vertiefen sind. Die MalRnahmen sind
sowohl in textlicher Form als auch in Karten und Skizzen darzustellen. Folgende Inhalte sollten mindes-
tens aufgezeigt werden:
e Beschreibung des Streckenverlaufs u. a. mit Streckendaten wie z. B. Kilometrierung (Darstel-
lung in Karten im geeigneten Mal3stab)
¢ Empfehlung von Fiuhrungsformen auf der Strecke und Aufzeigen der notwendigen Mal3nahmen
zur Umsetzung der Qualitatsstandards und ggf. der Konfliktpunkte (z. B. Naturschutz, Grund-
stucksverfugbarkeit, Konflikte mit dem ruhenden Verkehr, besonderer Abstimmungsbedarf,
Konflikte mit anderen Nutzergruppen wie bspw. zu Fuld Gehende oder flieRenden Kfz-Verkehr)
e Aufzeigen von Abschnitten, auf denen die Qualitatsstandards vermutlich nicht umgesetzt wer-
den kénnen und Aufzeigen der umsetzbaren Breiten sowie Vorstellung alternativer Streckenva-
rianten, um die Qualitatsstandards einhalten zu kénnen
e Empfehlungen zu MaRhahmen an Knotenpunkten zur Umsetzung der Qualitdtsstandards und
Aufzeigen von Konfliktpunkten (insbesondere Hinweise zu notwendigen Anpassungen etwa von
Signalprogrammen und Anderung von Verkehrsfilhrungen und Flachenaufteilungen).
e Darstellung von Anknlpfungspunkten in das kommunale und regionale Radverkehrsnetz sowie
zu wichtigen OPNV-Haltepunkten
e Aufzeigen der technischen, zeitlichen sowie rechtlichen Umsetzbarkeit der Mal3hahmen (bei
groReren Ingenieurbauwerken ist eine grobe Abschatzung der Baudurchfiihrung erforderlich)

e Aufzeigen von Umsetzungsproblemen und Hemmnissen
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Weiterhin sind Aussagen zur Einhaltung der Qualitatsstandards (insbesondere zu Einhaltung der stan-
dardgerechten Fuhrungsformen auf der Strecke, zur Einhaltung der maximalen Verlustzeiten, zur Ein-
haltung der geplanten Reisegeschwindigkeit) zu treffen und als Nachweis der durchgéngig hohen Qua-
litat der Radschnellverbindung entsprechend der landesweiten Qualitatsstandards darzustellen. Es sind
differenziert nach innerorts und auf3erorts die jeweiligen Anteile der Streckenabschnitte anzugeben, die
die Radschnellverbindung gemaR den Qualitdtsstandards des Landes Baden-Wirttemberg zu einer
Radschnellverbindung qualifizieren. Nach der Regelung zur Einhaltung der geforderten Standards han-
delt es sich beim Streckenverlauf um eine Radschnellverbindung, wenn
e auf mindestens 80 % der Strecke die Qualitatsstandards fir Radschnellverbindungen des Lan-
des Baden-Wirttemberg eingehalten werden und
e bis max. 10 % der Strecke weitestgehend den Zielnetz-Standard des RadNETZ Baden-W(irt-
temberg erfillen.
o Die verbleibende Streckenlange muss mindestens den reduzierten Standards fiir Radschnell-

verbindungen geniigen.

Abschnitt 5
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Abbildung 6: Beispiel fur eine kartographische Darstellung des Streckenverlaufs und der Einteilung sowie der an-
gestrebten Fuhrungs- und Knotenpunktform im Abschnitt aus der Machbarkeitsstudie Radschnellverbindungen
Nurnberg — Furth — Erlangen — Herzogenaurach — Schwabach und umgebende Landkreise
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Hinweise zur Methodik:

o Die MaRRnahmenentwicklung erfolgt anhand der Qualitatsstandards und Musterldsungen

Radschnellverbindungen Baden-Wrttemberg

e Die EinzelmaRnahmen sind zu sinnvollen MaBnahmenabschnitten zusammenzufassen, um

die Auswertung vor dem Hintergrund der Qualitatsstandards zu typisieren

e Fur die Ermittlung der Verlustzeiten an typischen Knotenpunktformen ist auf die Pauschal-

werte in den Qualitatsstandards zuriickzugreifen.

e Die vorgeschlagenen MaRnahmen sind auf Ebene der Kommunalverwaltung abzustimmen.

e Unter Umsténden muss der Streckenverlauf im Rahmen der MaZnahmenentwicklung bzw. der

Abstimmung in kurzen Abschnitten angepasst werden, sodass eine Nacherhebung sowie die

Uberarbeitung der MalRnahmen notwendig ist.

Trasse Niirnberg — Schwabach Abschnitt 2

von Kanalbriicke bis Bahnhof Reichelsdorf

Viigrs*

-
*
L)
oo AT
z (
) 1259 %0 0 Lo
L 4773 3
Kenndaten
Lange 5,1km
Ibststandige Wi Neben-
Fihrungsform(en) SETRELANCIEE Hees, Neuen
straBen
Fahrtzeit/Reisegeschwindigkeit @ 12Min. / 26 km/h
Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten 17 Sek./km

Umfeld Kleingarten, Wohnbebauung
StreckenmaRnahmen 15 Stk.
KnotenmaRnahmen 12 Stk.
Ausbau-/Neubaubedarf auf der Strecke 4,7 km/ 0 km
Bauwerke (Neubau/ Umbau)

Brutto-Kosten fiir Streckenabschnitte 2,1 Mio, €
Brutto-Kosten fir plangleiche Knotenpunkte 0,5 Mio. €
Brutto-Kosten fir Neu- oder Umbau von Bauwerken 0 Mio. €
Brutto-Kosten insgesamt 2,6 Mio. €

it

‘—‘4-
L =400 | | 250 |

Gindig, RSW

Trasse Nirnberg — Schwabach Abschnitt 2

von Kanalbriicke bis Bahnhof Reichelsdorf

Streckenbeschreibung

Dieser Abschnitt nutzt im Wesentlichen vorhandene Wege parallel zur Bahntrasse, woraus sich ein
direkter Linienverlauf ergibt. Im Umfeld der Trasse befinden sich neben den Bahnanlagen auch
Kleingarten im nordlichen und Wohngebiete im stdlichen Bereich. Die Trassenfihrung ermoglicht
die direkte Anbindung der S-Bahnhéfe Eibach und Reichelsdorf und schafft somit wichtige modale
Verknipfungspunkte. Die Stadtteile Rothenbach-Ost und Eibach sind durch Verbindungswege und
-straen (z.B. Kuhweiherweg, WerkvolksstraRe, HinterhofstraRe) an die Trasse angebunden. Auch
eine kurze Fihrung an der Eibacher HauptstraRe (Kreuzung Josef-Streber-Weg) erméglicht eine
gute Anbindung an das stadtische Radwegenetz. In Eibach bindet die Trasse mehrere weiterfuh-

rende Schulen an.

MaRnahmenbeschreibung

Selbststandig gefihrte Wege stellen den Hauptanteil des Abschnittes dar. Somit kann die Verbin-
dung groRtenteils unabhangig vom Kfz-Verkehr gefihrt werden. Die Qualitat dieser Wege variiert
im heutigen Zustand, wodurch der Ausbaubedarf unterschiedlich hoch ist. In Reichelsdorf fihrt die
Trasse fir einen ca. 130 m langen Abschnitt Gber die Weltenburger StraRe. Die Einrichtung einer
Fahrradstrafie ist hier nicht méglich, weshalb eine Fihrung im Mischverkehr bei Tempo 30 vorge-
schlagen wird,

Knotenpunktidsungen

Aufgrund der weitgehend unabhangigen Fihrung vom Gbrigen StraRennetz gibt es im Abschnitt 2
nur wenige Knotenpunkte, wovon an zwei Drittel ohne Zeitverluste gefihrt werden kann. Zur Que-
rung der Weltenburger StraBe und an der Eibacher HauptstraRe (B2) muss jeweils eine Signalanlage

passiert werden. Daruber hinaus werden im Abschnitt zwei Minikreisverkehre neu gebaut.

Nutzungskonflikte

Konflikte mit Natur- und Landschaft nicht vorhanden

Konflikte Flachenverfugharkeit abschnittsweise Grunderwerb erforderlich

Konflikte ruhender Kfz-Verkehr nicht vorhanden

Geringfugige Beeintrachtigung durch Mischverkehr auf der

Konflikte flieRender Kfz-Verkehr
Weltenburger StraRe

Konflikte FuBverkehr Wege dienen heute teilweise der Naherholung, Kleingarten

Abbildung 7: Beispiel fir den Aufbau eines MaBnahmensteckbriefs aus der Machbarkeitsstudie Radschnellverbin-
dungen Nirnberg — Furth — Erlangen — Herzogenaurach — Schwabach und umgebende Landkreise
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Exemplarische Mal3nahmenentwicklung (empfohlen)

Neben Streckenabschnitten und Knotenpunkten, fiir die die Musterldsungen gut anwendbar sind, gibt
es einzelne Situationen, fir die die Entwicklung von exemplarischen Planungen empfohlen wird. Dabei
handelt es sich im Einzelnen um solche, die eine spatere Umsetzung, aufgrund ihres finanziellen Auf-
wands oder technischen Herausforderungen in Frage stellen kénnen (z. B. komplexe Knoten und Que-
rungsstellen, kurze Abschnitte mit Sonderlésungen im Querschnitt oder kurze Abschnitte auf denen eine
umfangreiche Umgestaltung eines Stra3enquerschnitts erforderlich ist). Es handelt sich dabei um spe-

zielle Situationen, in denen die Musterlésungen nicht anwendbar sind.

Hinweise zur Methodik:
e Die Entwicklung der exemplarischen Planungen erfolgt im MaRstab 1:500.
¢ Die MalRBnahmen sollten auf Ebene der Kommunalverwaltung abgestimmt werden.
¢ Die exemplarischen Planungen weisen die Realisierbarkeit der Radschnellverbindung an den
jeweiligen Stellen nach und kénnen im weiteren Planungsverlauf modifiziert oder durch eine
gleichwertige Losung ersetzt werden.
e Auch die Visualisierung von MalRhahmen in Form von Fotoskizzen ist eine gute Mdglichkeit,

das Bild einer Radschnellverbindung zu vermitteln.

Abbildung 8: Beispiel einer Sonderldsung fur eine spezielle Situation aus der Machbarkeitsstudie fur den Rad-
schnellweg Diisseldorf
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MalRnahmenentwicklung zuséatzlicher Ausstattung

Neben MalRnahmen zu Fihrungsformen und MalRnahmen an Knotenpunkten tragen auch weitere Aus-
stattungsmerkmale zur Qualifizierung einer Radschnellverbindung bei. Hierzu ist zumindest auf konzep-
tioneller Ebene eine Aussage zu treffen. Zusatzliche Ausstattungsmerkmale kdnnen sein:

e Raumlich angepasste Beleuchtung (z. B. sensorgesteuert im AuRenbereich)

e Rast- und Service-Stationen/ Mobilitatsstationen

e WLAN-Hotspot

e Branding der Radschnellverbindunge(n) (vgl. Beteiligungs- und Kommunikationsstrategie

(empfohlen); Seite 11)

e Fahrradzahler mit Display

e Anzeige der Restfahrzeit

e Visualisierung Griine-Welle-Korridor fur das Fahrrad

e Kiunstlerische und/ oder gestalterische Akzente

Hinweise zur Methodik:
e Die zusatzlichen Ausstattungsmerkmale sollten auf den jeweiligen Raum angepasst sein
o Die MalRBnahmen sind auf Ebene der Kommunalverwaltung abzustimmen.
e Die Beschilderungsformen missen den Standards der wegweisenden Beschilderung Ba-

den-Wrttemberg entsprechen.

Detaillierte Einschatzung zu Kosten, Aufwand und Priorisierung

Die entwickelten MaRnahmen sind in Bezug auf ihre Kosten (brutto) und ihren Abstimmungsaufwand
abzuschatzen, sodass sowohl eine monetéare als auch eine qualitative Bewertung erfolgt. Fur die Ein-
zelmalRnahmen ist zur fundierten Entwicklung eines Umsetzungsplans eine Priorisierung der Einzel-
mafRnahmen zu erstellen. In die Priorisierung sollen mindestens die Aspekte/ Kriterien zum Nutzerpo-
tenzial, der Qualitat der vorhandenen Anlage (z. B. kann durch eine neue Anlage eine Netzliicke ge-
schlossen werden oder die Verkehrssicherheit deutlich erhdht werden), Eingriff in geschitzte Gebiete
oder Flachenverfugbarkeit (z. B. sind die Flachen bereits Uberwiegend in Besitz des Baulasttragers)
einflielBen. Die Bewertungsraster der einzelnen zu bericksichtigen Aspekte/ Kriterien sowie deren Ge-

wichtung sind den 6rtlichen Gegebenheiten anzupassen.
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. _____________________________________________________________________________________________________________________________________________________|
Die EinzelmalRnahmen sollten in einem Maflinahmenkataster zusammengetragen und mit den bewerte-
ten Aspekten der Priorisierung dargestellt werden, um eine ausfihrliche Grundlage fiir den nachfolgen-
den Entwicklungsprozess bilden zu kdnnen.

Die Kostenschatzung findet vor dem Hintergrund von landesiiblichen Kostensatzen (inkl. Grunderwerb,
AusgleichsmalRnahmen, landschaftspflegerische Begleitplanung, Planungskosten, Mehrwertsteuer)
statt. Die pauschalen Kostensatze sind ggf. an regionale und lokale Gegebenheiten anzupassen. Neben
den reinen Baukosten fur Wegebau und Sonderbauwerke sind bei Radschnellverbindungen weiterhin
Kosten fur eine Grundausstattung bestehend aus Beleuchtung, Markierung, Beschilderung und Weg-
weisung zu Berucksichtigen. Die Zusammenstellung der Gesamtkosten sollten in der Machbarkeitsstu-

die dargestellt werden.

Hinweise zur Methodik:
e Der Abstimmungsaufwand lasst sich insbesondere aufgrund der Grundstiicksverfligbarkeit,
der zu beteiligenden Akteure sowie der Auswirkungen auf den Naturschutz ableiten.
o Die Aspekte, die in die Priorisierung der MalRhahmen einflieRen, sind auf Ebene der Kommu-

nalverwaltung abzustimmen.

Detaillierte Ermittlung der Potenziale

Die Strecken, und ggf. die zusammengefassten Streckenabschnitte, werden im Hinblick auf ihre Poten-
Ziale detailliert bewertet. Zu ermitteln ist die Zahl der zukiinftig potenziellen Radfahrer im Zuge der um-
gesetzten Radschnellverbindung. Dieses Potenzial setzt sich zusammen aus einem bestehenden regi-
onalen Radverkehrsanteil und den Fahrten, die vom MIV auf den Radverkehr, und ggf. auch vom OPNV,
in Folge einer Radschnellverbindung, verlagert werden kdnnen. Ermittelt werden die Potenziale Uber
ein Verkehrsmodell. Dabei sind zwei unterschiedliche Ausgangssituationen denkbar:

o Der Radverkehr wird im Verkehrsmodell bereits abgebildet und ist durch Zahlungen validiert: In
diesem Fall werden in einem Prognoseszenario (Realisierung der Radschnellverbindung) die
Fahrten erganzt, die vom MIV auf den Radverkehr verlagert werden kénnen.

o Der Radverkehr wird nicht im Verkehrsmodell abgebildet: In diesem Fall muss der bestehende
Radverkehr durch geeignete Annahmen modelliert werden. Anschlie3end werden im Progno-
seszenario (Realisierung der Radschnellverbindung) die Fahrten ergénzt, die vom MIV auf den
Radverkehr verlagert werden kénnen.

Als Grundlage fiir die detaillierte Ermittlung der Potenziale kann ggf. auf die landesweite Potenzialana-
lyse zurtickgegriffen werden, wenn kein Verkehrsmodell zur Ermittlung der Nutzerpotenziale zur Verfi-

gung steht.
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Hinweise zur Methodik:

e Als Grundlage kdnnen ggf. die Ergebnisse der landesweiten Potenzialanalyse genutzt wer-
den. Diese Daten kénnen zum einen fiur die Nutzenabschatzung herangezogen werden, um
den konkreten Routenverlauf zu verfeinern. Zum anderen kénnen die Ergebnisse genutzt wer-
den, wenn kein Verkehrsmodell vorliegt. Auf die Ergebnisse der landesweiten Potenzialanalyse

kann unter www.radschnellverbindungen-bw.de zuriickgegriffen werden.

e Fr eine detaillierte Potenzialanalyse kommen nach Méglichkeit kommunale oder regionale
Verkehrsmodelle zum Einsatz.

e Fir den Fall, dass das zur Verfigung stehende Verkehrsmodell den Radverkehr nicht bertick-
sichtigt, sind Annahmen zu treffen, um zunachst den bestehenden Radverkehr (ohne Rad-
schnellverbindung) abzubilden. Um diesen zu ermitteln werden Mobilitatserhebungen (aktu-
eller Modal Split; in der Regel auf Basis von Haushaltsbefragungen) sowie der entfernungsab-
hangige Radverkehrsanteil bendtigt. Sollten keine eigenen Daten aus Mobilitdtserhebungen
zur Verfligung stehen, kénnen Werte aus der bundesweiten Studie ,,Mobilitat in Deutschland“
ermittelt werden.

e Die Abschéatzung der Verlagerungswirkung von MIV auf den Radverkehr erfolgt unter der An-
nahme, dass in Folge der verbesserten Infrastruktur, die im Vergleich zur Ausgangssituation
hdhere Reisegeschwindigkeiten erméglicht, in gleicher Zeit weitere Distanzen zurlickgelegt
werden kénnen (Erhéhung der Reichweite des Radverkehrs).

e Der Radverkehrsanteil, der aus der Studie ,Mobilitdt in Deutschland” oder bestenfalls durch
regionale Haushaltsbefragungen vorliegt, ist in Entfernungsklassen gegliedert. Erfahrungsge-
man ist der Radverkehrsanteil im Ist-Zustand in den kurzen Entfernungsklassen (bis 5 km) am
hochsten. Die Steigerung des Radverkehrsanteils erfolgt insbesondere im Bereich von 5 bis 15
km. Ab einer Entfernung von 20 km nimmt der Radverkehrsanteil in der Prognose ab und nahert
sich dem Radverkehrsanteil im Bestand. Die Steigerung des Radverkehrsanteils ist je nach
Verkehrsmodell zu kalibrieren. Abbildung 9 verdeutlicht beispielhaft die entfernungsbasierte
Steigerung des Radverkehrsanteils.

e Als Einzugsbereich der betrachteten Radschnellverbindung und der damit verbundenen Stei-
gerung des Radverkehrsanteils kdnnen die Verkehrsbezirke in einem etwa 2 km breiten Korri-
dor betrachtet werden.

o Die Radverkehrsverflechtungen des ermittelten Prognose-Falls werden im Verkehrsmodell
umgelegt. Handelt es sich um ein Verkehrsmodell, das den Radverkehr vorher nicht bertck-
sichtigt hat, muss neben der neuen Radschnellverbindung ggf. das Wegenetz verdichtet wer-
den. Dies ist insbesondere dann der Fall, wenn Zubringerrouten oder konkurrierende Parallel-

wege fir den Radverkehr nicht im Netz abgebildet werden.
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e Im Ergebnis steht die querschnittsgenaue und abschnittsbezogene Abbildung der zukiinftigen
Nutzerzahlen und des umgebenden Wegenetzes. Die Ergebnisse sind auf Ebene der Kommu-
nalverwaltungen abzustimmen. Abbildung 10 zeigt die Umlegung des prognostizierten Rad-
verkehrs auf einer Radschnellverbindung an einem Beispiel.

e Fur die Offentlichkeitsarbeit kann ggf. eine Einteilung in Belastungsklassen sinnvoll sein.

Modal Split Radverkehr

35%
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5% —e -
—_—
o | TN T~—A L —_——2
0%
0 5 10 15 20 25 30
® Modal Split Rad, empirisch (IST) — — Modal Split Rad, geglattet (IST) Modal Split
(Ziel)

Abbildung 9: Entfernungsabhéangige Steigerung des Radverkehrsanteils
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Abbildung 10: Beispiel zur Darstellung des Nutzerpotenzials fur eine VISUM-Umlegung aus der Machbarkeitsstu-
die fir den Radschnellweg Dusseldorf

Nutzen-Kosten-Abschatzung

Uber die Nutzen-Kosten-Abschatzung (NKA) fur Radschnellverbindungen soll die Frage beantwortet
werden, ob die Investition in Bau und Erhaltung einer Radschnellverbindung geniigend Nutzen gene-
riert, damit die Investition eine ausreichende Wirtschaftlichkeit ausweist. Die Investitionskosten setzen
sich dabei aus den Planungs- und Baukosten sowie den damit verbundenen Folgekosten (Betrieb, Un-
terhalt, Erhaltung) zusammen. Der den Investitionskosten gegeniiberstehenden Nutzen ergibt sich aus
der Veranderung der Verkehrsnachfrage (Potenzialermittlung), die durch die Radschnellverbindung her-
vorgerufen wird. Es werden dabei die Effekte als Nutzen bezeichnet, die sich aus der Verlagerung der
Verkehrsnachfrage auf das Fahrrad ableiten lassen: Verringerung schadlicher Emissionen, Verringe-
rung der Nutzerkosten, Beitrag zur Gesundheit, geringere Beanspruchung der Infrastruktur. Diese wer-
den bei der NKA in Geldeinheiten umgeformt; hierzu liegen wissenschaftlich abgeleitete Wertansatze
vor. Bei den Radverkehrsmaflinahmen bewertet die NKA, die Veranderungen der Verkehrsnachfra-
gestruktur, die durch die Investition hervorgerufen wird. Es wird somit der Situation ohne eine realisierte

Radschnellverbindung, die Situation mit realisierter Radschnellverbindung, gegenibergestellt. Auch
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solche Nutzen, die qualitativ bewertet werden mussen, sollen ergdnzend in die Betrachtung einflieBen.
Insbesondere aus dem Verlagerungspotenzial lassen sich monetéare Nutzen ableiten, wie z. B.:

e CO2-Emissonen (monetar)

e Schadstoffemissionen (monetér)

e Unfallschaden (monetér)

e Betriebskosten(monetar)

e Kosten fur den Kfz-Verkehr (monetér)

¢ Krankheitskosten (monetar)

e Unterhaltungskosten der neuen Infrastruktur (monetar)
Neben monetédren Nutzen sollten auch qualitative Nutzen und Potenziale betrachtet werden. Solche
sind z. B.:

e Senkung des Flachenverbrauchs (qualitativ)

e Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat (qualitativ)

e Verbesserung der Teilhabe nicht motorisierter Personen (qualitativ)

e Nutzen im Bereich Dritter (qualitativ)

e Larm (qualitativ)
Ein positives Nutzen-Kosten-Verhaltnis liegt dann vor, wenn der Wert 1 tberschritten wird. In diesem
Fall wiegt der volkswirtschaftliche Nutzen héher als die Investitionskosten des Vorhabens und die Rea-
lisierung des Projektes mit den zuvor notwendigen Planungsschritten sollte weiterverfolgt werden. Ergibt
die Nutzen-Kosten-Analyse ein Verhéltnis zwischen 0 und 1, so ist die Wirtschaftlichkeit des Vorhabens
nicht erwiesen. Es wird empfohlen das Ergebnis einer Sensitivitatsanalyse zu unterziehen und verschie-
dene Wirkungsszenarien (Veranderungen in Kosten, Prognosen und Monetarisierungen) zu prifen. Auf

diese Weise lasst sich ein Uberblick tiber die Spannbreite der méglichen Ergebnisse erreichen.

Hinweise zur Methodik:

e Die Ermittlung der verlagerten Pkw-Fahrten bzw. Pkw-km geschieht mithilfe der Potenzialab-
schéatzung im Verkehrsmodell und der Radverkehrsstrome, die im Prognosefall hinzukom-
men.

e Aktueller Stand der Technik und anzuwendendes Verfahren: R6hling/Burg/Schafer/W alther
(2012): Kosten-Nutzen-Analyse: Bewertung der Effizienz von RadverkehrsmalRnahmen, FoPS
Projekt 70.785/2006, Leitfaden. Freiburg/Karlsruhe.

Anmerkung: Hier finden sich drei Beispielrechnungen zur NKA.
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UMSETZUNGSSTRATEGIE

Es soll aufgezeigt werden, wie die Umsetzung der empfohlenen MaRhahmen und der weitere Planungs-
und Umsetzungsprozess, insbesondere bei einer Bestatigung der Machbarkeit, stattfinden soll. Aufbau-
end auf die Machbarkeitsstudie erfolgt in der Regel die Vorplanung und anschlie3end die Entwurfspla-
nung, die Bauphase sowie letztendlich das Qualitaitsmanagement, Unterhaltung, Betrieb, Verkehrssi-

cherungspflicht fiir die Radschnellverbindung umfasst.

Tragerschaftsmodelle, Finanzierung, Unterhaltung und Betrieb

Radschnellverbindungen erfordern aufgrund ihrer Qualitéatsstandards hohe Investitionen in die Infra-
struktur und in die Unterhaltung der Radverkehrsanlagen. Wahrend bisher gebietskdrperschaftsiber-
greifende Radverkehrsanlagen in der Regel baulasttrageriiberschreitend realisiert werden, so missen
bei Radschnellverbindungen andere MaRRstdbe an eine dauerhafte Qualitatssicherung gestellt werden.
Aufgrund der oft groRen Anzahl der an der Planung, dem Bau, dem Unterhalt, dem Betrieb und der
Instandhaltung beteiligten Akteure sind geeignete Tragerformen zur Sicherung dieser Qualitaten zu ent-
wickeln bzw. zu realisieren. Die Standards sind durchgehend Uber alle Baulasttrager und beteiligten
Gebietskorperschaften bei der Planung, beim Betrieb und beim Unterhalt einzuhalten bzw. dauerhaft zu

gewahrleisten. Dies schliel3t Fragen zu Verkehrssicherungspflichten sowie den Winterdienst mit ein.

Die Frage der Zusammenarbeit ist fur die unterschiedlichen Phasen separat zu beantworten. In der
vorbereitenden Planungsphase, insbesondere wenn es um die Machbarkeitsstudie geht, ist eine re-
gional aufgestellte Institution als federfiihrender ,Projektmanager” sinnvoll. Dies sind in der Regel die
Regionalverbande und die Landkreise. In der Planungs- und Umsetzungsphase sind in erster Linie
die zustandigen Baulasttrager gefordert. Sofern mehrere unterschiedliche Baulasttrager zustandig sind,
sollte fur die Wartung und Instandhaltung eine Vereinbarung abgeschlossen werden, so dass die Stan-

dards hinsichtlich Winterdienst, Reinigung und Bauunterhaltung eingehalten werden.

Hinweise zur Methodik:
¢ Verbindliche Festlegung der Zustandigkeiten fir die drei Umsetzungsschritte.
e Auch die Zustandigkeit fur die Beteiligung und Kommunikation sollte in diesem Rahmen als
wichtiges Handlungsfeld definiert werden.

o Definition der Baulasten Uber den gesamten Streckenverlauf.
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e Prifen, insbesondere bei landwirtschaftlichen Wegen, ob im gesamten Streckenverlauf eine
ganzjahrige Verkehrssicherung besteht und ggf. tber Vertrége mit den Eigentiimern definieren.
e Bei unterschiedlichen Baulasttragerschaften Vereinbarungen und/oder Vertrage zum Quali-

tatsmanagement abschlieRen.

Steuerung des Umsetzungsprozesses

Der Steuerung des Umsetzungsprozesses kommt eine hohe Bedeutung fir die weitere Realisierung
der Radschnellverbindung zu. Daher sind die Umsetzungsstrategie, die ndchsten Arbeitsschritte und
die Verantwortlichkeiten darzustellen. Mit der Festlegung der Baulasttragerschaft sind bereits wesentli-
che Grundlagen gelegt. In der Regel ergibt sich daraus ein Akteur, der den weiteren Prozess federfuh-
rend steuert (,Prozessmanager®) bzw. es werden die Zusammensetzung einer Steuerungsgruppe oder
eines Lenkungskreis und deren Aufgabe definiert.

Die Vernetzung der relevanten fachibergreifenden Akteure bei der Planung/Umsetzung einer Rad-
schnellverbindung erfolgt bereits in der Planungsphase der Machbarkeitsstudie. Ein regelmafig tagen-
des Fachgremium, welches sich aus den Mitgliedern des Arbeitskreises der Machbarkeitsstudie zusam-
mensetzt, fordert die interne Vernetzung und Kommunikation. Der einmal eingerichtete Arbeitskreis zur
Begleitung der Machbarkeitsstudie wird den weiteren Planungs- und Umsetzungsprozess sowie den

Prozess nach der Fertigstellung in der Regel begleiten.

Hinweise zur Methodik:

o Die weiteren Arbeitsschritte nach Abschluss der Machbarkeitsstudie sind sowohl auf Ebene der
Kommunalverwaltungen (sowie je nach Konstellation auch des Landes) als auch auf Ebene
der Politik zu entwickeln und abzustimmen. Die regionale Ebene (je nach Konstellation Land-
kreise, Regionalverbande, Regierungsprasidien) ist einzubeziehen.

e Ein Akteur muss als ,,Prozessmanager* definiert werden.

e In dieser Phase ist es relevant, etwaige Probleme im Planungsprozess und Bauablauf vorzu-
denken und Strategien fir die Kommunikation vorgedacht zu haben (Zustandigkeiten,
Sprachregelungen etc.). Hier kommt der Abstimmung untereinander im Lenkungskreis eine ent-
scheidende Bedeutung zu.

e Eine gute begleitende Beteiligung und Kommunikation (Burgerbeteiligung, Pressearbeit
etc.) ermdglicht, die wesentlichen Botschaften zu vermitteln und die Deutungshoheit Uber das
Projekt wahrend der weiteren Planungs- und Umsetzungsphase weitgehend selbst in der Hand

zu halten.
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