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1 Hintergrund und Ziel

1.1 Veranlassung und Ziele

Das Thema Radverkehr gewinnt in den vergangenen Jahren im Zuge der fortschreitenden Verkehrs-
wende zunehmende Bedeutung. Insbesondere in Ballungsraumen kann der Radverkehr dazu beitra-
gen, Kapazitatsengpasse zu I6sen und eine nachhaltige und klimafreundliche Alternative zu anderen
Verkehrstragern bieten. Durch die stetig steigende Pedelecnutzung wird das Radfahren auch fiir neue
Zielgruppen attraktiver und die mit dem Fahrrad zurlickgelegten Strecken werden langer. Die Voraus-

setzung hierfir bildet eine attraktive Radverkehrsinfrastruktur.

Um das Thema weiter zu férdern und die Klimaziele von Land, Bund und Europdischer Union zu erfillen
und die Emissionen des Verkehrssektors bis 2030 um 40 Prozent gegeniiber 1990 zu senken?, hat das
Land Baden-Wiirttemberg im Marz 2018 eine Potenzialanalyse fiir Radschnellverbindungen (RSV) in
Baden-Wirttemberg veréffentlicht?. RSV dienen der Biindelung des Radverkehrs auf langeren Stre-
cken. Dabei liegt der Fokus ,nicht auf hohen Fahrgeschwindigkeiten, sondern vielmehr auf einem di-
rekten, gleichmaRigen und méglichst konfliktfreien Vorankommen“? fiir Radfahrende. Zeitverluste sol-
len so vermieden werden und die Reisezeit verringert sich. Als Ergebnis der Potenzialanalyse wurden
in Baden-Wirttemberg etwa 32 Korridore identifiziert, die sich flir die Umsetzung einer RSV eignen.
Daruber hinaus wurden weitere Korridore mit einem tberdurchschnittlich hohen Radverkehrspoten-

zial ermittelt. Eine Ubersicht iiber die Korridore und den aktuellen Umsetzungsstand gibt Abbildung 1.

Auf dem Gebiet des Landkreis Esslingen hat die Potenzialstudie drei mogliche RSV ermittelt. Schon
2018 wurde im Rahmen eines Pilotvorhabens des Landes fiir die Verbindung von Stuttgart tiber Esslin-
gen nach Reichenbach die Machbarkeit einer RSV untersucht®. Die Verbindung wird als Radschnellweg
4 (RS4) bezeichnet und befindet sich derzeit in der Umsetzung. Der Landkreis hat nun beschlossen die
Machbarkeit der beiden noch nicht untersuchten Relationen Stuttgart — Denkendorf — Kirchheim u.
Teck und Stuttgart — Leinfelden-Echterdingen — Filderstadt zu untersuchen. Um das volle Potenzial der
Relationen abzurufen, sollen zudem sinnvolle Anschlussverbindungen bzw. Querspangen zwischen
den beiden Relationen sowie an den RS4 naher untersucht werden. Da sich das Untersuchungsgebiet
rund um die Filderebene erstreckt, wurde beschlossen, die Untersuchung unter dem Projektnamen

Radschnellweg Fildern durchzufiihren.

1 Qualitatsstandards fir Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg, Ministerium fir Verkehr Baden-Wirttemberg,
2022.

2 Potenzialanalyse fur Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg, Ministerium fiir Verkehr Baden-Wirttemberg, 2018,
Stuttgart.

3 Qualitatsstandards fur Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg, Ministerium fiir Verkehr Baden-Wirttemberg,
2022,S. 1.

4 Machbarkeitsstudie Radschnellweg Neckartal, Planungsbiiro RV-K/TransportTechnologie Consult Karlsruhe GmbH, Frank-
furt/Karlsruhe, 2018.
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Abbildung 1: Ubersichtskarte mit Ausbaustandard moglicher Radschnellverbindungen in Baden-Wiirttemberg (Quelle:
Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wiirttemberg mbH NVBW).

1.2 Radschnellverbindung in Baden-Wiirttemberg

1.2.1 Begriffsbestimmung

Die Begriffsbestimmung und Voraussetzungen fiir RSV in Baden-Wirttemberg werden in den Quali-
tatsstandards fiir Radschnellverbindungen in Baden-Wiirttemberg® beschrieben. Dort werden fol-

gende Eigenschaften beschrieben, die RSV definieren:

e Lange der Gesamtstrecke: mind. 5,0 km.

5 Qualitatsstandards fir Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg, Ministerium fir Verkehr Baden-Wirttemberg,
2022.
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e Interkommunale Verbindung zwischen Quellen und Zielen des Alltagsradverkehrs (kein Aus-
schluss bebauter Gebiete).

e Bedeutende Verbindung fiur den Alltagsradverkehr (DTVw > 2.000 Radfahrten / 24h auf dem
Uberwiegenden Teil der Gesamtstrecke nach Ausbau der Gesamtrelation als Radschnellverbin-
dung).

e Verkiirzung der durchschnittlichen Fahrzeiten im Radverkehr, insbesondere durch Verringe-
rung der Verlustzeiten an Knotenpunkten.

Daruber hinaus werden grundsatzliche Anforderungen, wie beispielsweise die sichere Befahrbarkeit
bei hoheren Fahrgeschwindigkeiten (2 20 km/h), sichere und komfortable Knotenpunkte mit geringen
Zeitverlusten, i. d. R. eine Trennung zu anderen Verkehrsarten, die hohe Belagsqualitdt oder Steigun-
gen von max. 6 Prozent bei freier Trassierung definiert. Um eine schnelle und attraktive Alternative
zum motorisierten Individualverkehr zu bieten, sind Abweichungen der genannten Qualitdtsstandards

so weit wie moglich zu vermeiden.

1.2.2 Filhrungsformen

RSV stellen keine eigenstandige Flihrungsform des Radverkehrs dar. Stattdessen setzen sie sich aus
verschiedenen Fihrungsformen zusammen, die aufgrund der ortlichen Begebenheiten eingesetzt wer-

den.

Die FUhrung als selbstandig gefiihrter Radschnellweg ermaoglicht einer Radschnellverbindung eigen-
standig gefuhrt zu werden. Wenn die Verbindung auch durch den FulRverkehr genutzt werden soll,
findet eine Trennung zwischen Rad- und Gehweg durch einen taktilen Trennstreifen oder einen Griin-
streifen statt. Die gemeinsame Flihrung von Rad- und FulRverkehr ist bei niedrigen Fullverkehrszahlen

zulassig.

ll : :]‘
- )
=zl

= 0.3 m taktiler Begrenzungsstreifen =4m Radschnelliweg

Abbildung 2: Radschnellverbindung als selbststandig gefiihrter Radschnellweg (Quelle: Qualitdtsstandards fiir Rad-
schnellverbindungen in Baden-Wiirttemberg).
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Die Fuhrung als straBenbegleitender Radschnellweg erfolgt im Ein- oder Zweirichtungsverkehr. Au-
Rerorts sind diese als Regellésung anzusehen, innerorts kommen sie nur dann in Frage, wenn wenige
Einmindungen oder Grundstilickszufahrten kreuzen. Die Abgrenzung zur Fahrbahn erfolgt mittels ei-

nes Sicherheitstrennstreifens. Die gemeinsame Fiihrung von Rad- und FulRverkehr ist bei niedrigen

FuRverkehrszahlen zulassig.

) /
° [ £
- FiEiY
b - e | | _ N ]
|
203 m =4m Radschnellweg 075m/1,75m
taktiler (innerorts / auRerorts)
Begrenzungs- Sicherheits-
streifen trennstreifen

Abbildung 3: Radschnellverbindung als straBenbegleitender Radschnellweg (Quelle: Qualitdtsstandards fiir Radschnell-
verbindungen in Baden-Wiirttemberg).
Die Radschnellverbindung kann als FahrradstralRe sowohl innerorts als auch auRerorts gefiihrt werden.
Kfz-Verkehr kann auf Fahrradstralen durch Zusatzzeichen , Anlieger frei“ oder , Kraftfahrrader und
Kraftwagen frei” bei geringen Verkehrsmengen zugelassen werden. Die Abgrenzung zu ruhendem Kfz-
Verkehr findet durch einen Sicherheitstrennstreifen statt.

Fahrradstrafe

Anli I I
(oder &hre. )

Q 2 v ‘l
[ = |
1 a
i . [ u L |
>4,60m 0,75 m
FahrradstraRe Sicherheitstrennstreifen

Abbildung 4: Radschnellverbindung als FahrradstraBe (Quelle: Qualitdtsstandards fiir Radschnellverbindungen in Baden-
Wiirttemberg).
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Die Fihrung als Radschnellweg mit zugelassenem landwirtschaftlichem Verkehr ist nur auBerorts zu-
lassig, wenn es sich nicht um eine durch den landwirtschaftlichen Verkehr starker genutzte Verbindung

handelt. FuBverkehr kann bei niedrigen FulRverkehrszahlen zugelassen werden.

Fahrradstralie

Land- und
forstwirtsch.
Verkehr frei

E

25m
Radschnellverbindung

Abbildung 5: Radschnellverbindung als Radschnellweg mit zugelassenem landwirtschaftlichem Verkehr (Quelle: Quali-
tatsstandards fiir Radschnellverbindungen in Baden-Wiirttemberg).
Die FUhrung auf Radfahrstreifen kommt insbesondere auf innerdrtlichen HauptverkehrsstraRen in
Frage. Bei einer Breite von > 3,50 m kann der Radfahrstreifen zudem fir Linienbusverkehr freigegeben

werden (> 5 m im Haltebereich, um das Uberholen des Busses zu erméglichen).

| — ——
a P, - ™ « Parken
R. & : R R ¢ ¢
1 [ (B em— a |
_———— i -
2 . . " e - )
- - - e u‘
=3 m Racfahrstreifen 0.25 m Breitstnch wstreifen 0,75 m
nkl. Breitstrich ink|. Breitstrich Sicherheits-

trennstreifen

Abbildung 6: Radschnellverbindung gefiihrt auf Radfahrstreifen (Quelle: Qualitatsstandards fiir Radschnellverbindungen
in Baden-Wiirttemberg).
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Neben der hohen Qualitat der Fiihrungsformen ist die Wahl der Flihrung an Knotenpunkten entschei-
dend. Verlustzeiten durch Warten, Anhalten und Beschleunigen, sollten innerorts einen Wert von 30

Sekunden und aullerorts von 15 Sekunden pro Kilometer nicht Gbersteigen.

Weitere Hinweise und Beispiele zur konkreten Ausgestaltung der Fihrungsformen und Knotenpunkte
bieten die Musterlésungen fiir Radschnellverbindungen in Baden-Wiirttemberg®. Zum Zeitpunkt der
Erstellung war die aktualisierte Auflage der Musterlésungen noch nicht veroffentlicht. Soweit moglich

wurde deshalb auf die Musterldsungen der 1. Auflage zurilickgegriffen.

In der Neuauflage der Qualitétsstandards fiir Radschnellverbindungen in Baden-Wiirttemberg entfallt
die Betrachtung eines sogenannten ,reduzierten Standards”, wie er in der Auflage von 2018 getroffen
wurde und auch in den Hinweisen zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten’ der Forschungs-
gesellschaft fur StralRen- und Verkehrswesen (FGSV) aufgefiihrt ist, komplett. Entsprechend wurde in
der vorliegenden Studie nur zwischen dem Standard einer RSV und dem Standard des RadNETZ Baden-
Wiirttemberg (BW) unterschieden. Der Standard des RadNETZ BW entspricht weitestgehend dem der
Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen® (ERA).

2 Methodik

2.1 Vorgehensweise

Die Erstellung der Machbarkeitsstudie erfolgte in sechs Teilschritten:

1. Grundlagenermittlung und Potenzialanalyse: Sichtung und Auswertung von vorhandenem
Daten- und Kartenmaterial. Ermittlung der fir die Potenzialanalyse notwendigen Strukturda-
ten und Durchfiihrung der Potenzialanalyse.

2. Identifikation méglicher Streckenvarianten: Bestimmung aller in Frage kommender Strecken-
abschnitte. Befahrung (inkl. Videodokumentation) der Trassenabschnitte.

3. Bewertung und Ermittlung von Vorzugsvarianten: Festlegung von Bewertungskriterien und
Bewertung der Trassenabschnitte anhand von Potenzial, Attraktivitat, Verkehrssicherheit, Kos-
ten und umsetzungsrelevanten Faktoren. Ermittlung mehrerer Vorzugsvarianten pro Korridor
auf Basis des Bewertungsverfahrens.

4. Ermittlung einer Empfehlungsvariante: Detailbetrachtung und MaRnahmenplanung der Vor-
zugsvarianten. Ermittlung einer Empfehlungsvariante pro Korridor auf Basis eines Abstim-
mungsprozesses mit Tragern 6ffentlicher Belange und den betroffenen Kommunen.

6 Musterl6sungen fiir Radschnellverbindungen in Baden-Wiirttemberg, Ministerium fiir Verkehr Baden-Wurttemberg, 2018.
Online: https://www.aktivmobil-bw.de/fileadmin/user upload fahrradlandbw/1 Radverkehr in BW/i Radschnellverbin-
dungen/Musterloesungen RSV BW.pdf (Januar 2023)

7 Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten, FGSV, Kéln, 2021.

8 Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, FGSV, Kéln, 2010.
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5. Nutzen-Kosten-Analyse: Kostenschatzung der Trassenabschnitte und Gegenliberstellung von
Nutzen und Kosten zum Nachweis der Wirtschaftlichkeit.

6. Dokumentation: Ausarbeitung und Erlauterung der Ergebnisse.

2.2 Beteiligungsprozess

Der gesamte Erarbeitungsprozess wurde fachlich durch die interdisziplindre Projektgruppe Radwege
des Landkreis Esslingen begleitet. Regelmallig wurden Zwischenergebnisse prasentiert, diskutiert und
die Rahmenbedingungen fiir die weitere Erarbeitung festgelegt. Die Projektgruppe setzte sich aus Mit-

gliedern verschiedener Institutionen zusammen:

e ADFC Kreisverband,
e Amter des Landkreis Esslingen:
e Forst,
e Klimaschutz,
e Nahverkehr,
e Naturschutz,
e Strallenbau,
e StralRenverkehrsbehorde,
e Tourismus,
e Regierungsprasidium Stuttgart,
e VCD Esslingen.
Nach Erarbeitung der Vorzugsvarianten fand jeweils ein Abstimmungstermin mit den Anrainerkommu-
nen der beiden Untersuchungskorridore statt. Dabei wurde tGber den Erarbeitungsprozess und die Zwi-
schenergebnisse berichtet und diese diskutiert. Alle Kommunen bekamen im Anschluss die Gelegen-
heit eine Stellungnahme zu den vorgestellten Varianten zu verfassen. Im gleichen Zeitraum wurde auch
den Tragern 6ffentlicher Belange die Moglichkeit zur Stellungnahme gegeben. Dariiber hinaus erfolgte

eine Abstimmung mit der Stadt Stuttgart zur Festlegung der Uberginge ins Stadtgebiet.

2.3 Offentlichkeitsbeteiligung

In einem projektbegleitenden Beteiligungskonzept wurde der Offentlichkeit wahrend der Bearbei-
tungszeit die Moglichkeit geboten, sich liber das Projekt und den allgemeinen Fortschritt zu informie-
ren. Zum Austausch und zur allgemeinen Information tber das Vorhaben wurde zu Projektbeginn eine

eigenstandige Projekthomepage (https://radschnellweg-fildern.de) eingerichtet, welche 6ffentlich zu-

ganglich ist und auch Uber das Projektende hinaus die wesentlichen Ergebnisse zusammenstellt. Die
Plattform informiert unter anderem Ulber die Bedeutung von RSV und Uber Eckdaten des Vorhabens.
Ferner bietet sie die Moglichkeit zur Kommentarabgabe bzw. zum gemeinsamen Austausch. In unter-

schiedlichen Abstanden wurden Neuigkeiten zum Projektfortschritt veroffentlicht.

Machbarkeitsstudie Radschnellweg Fildern Januar 2023
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Landkreis
Esslin g&; n Radschnellweg Fildern | Radverkehrskonzept

- HINTERGRUND ONLINEBETEILIGUNG GASTEBUCH HAUFIGE FRAGEN RADVERKEHRSKONZEPT

Abbildung 7: Begleitende Projekthomepage zur Offentlichkeitsbeteiligung.

Zudem wurde im Rahmen des Beteiligungskonzepts zu Beginn des Projekts eine 6ffentliche Online-
Beteiligung durchgefiihrt. Blrger*innen, lokalen Akteuren und Interessierten wurde die Moglichkeit
gegeben Wunschstrecken und Quell- und Zielpunkte einzutragen. Die Beteiligung fand tber die Pro-
jekthomepage im Zeitraum von einem Monat statt. Insgesamt wurden tiber 340 Meldungen eingege-

ben. Die Ergebnisse sind in die Ermittlung von Trassenabschnitten eingeflossen.

3 Trassenfindung

3.1 Untersuchungskorridore

Die vorliegende Studie untersucht die zwei in der Potenzialstudie fiir Radschnellverbindungen ermit-

telten Trassen

e Stuttgart — Denkendorf — Kirchheim u. Teck und
e Stuttgart — Leinfelden-Echterdingen — Filderstadt (mit Anbindung von Stuttgart-Plieningen
Uber den Flughafen Stuttgart).
Zusatzlich werden Querspangen zwischen den beiden Trassen sowie der Anschluss an den RS4 in Ess-
lingen sowie in Plochingen untersucht. Dadurch ergibt sich ein Untersuchungskorridor, der sich an den
Verbindungen zwischen den Innenstadten der Anrainerkommunen orientiert. Der Untersuchungskor-
ridor ist in Abbildung 8 dargestellt.
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Abbildung 8: Untersuchungsgebiet der Machbarkeitsstudie.

Die Ubergabepunkte an der Kreisgrenze zur Landeshauptstadt Stuttgart sind durch die Stadt Stuttgart
bereits festgelegt worden. Diese wurden durch die in der Machbarkeitsstudie fiir Radschnellverbindun-

gen’ ermittelten und empfohlene Trassen vorgegeben.

3.2 Befahrung und Bestandsaufnahme

Auf Basis des festgelegten Korridors wurden alle flir eine RSV oder fiir eine Querspange in Frage kom-
menden Streckenabschnitte ermittelt. Dabei wurden zudem Daten zur bestehenden Verkehrsinfra-
struktur, Informationen aus Online-Routenplanern und weitere Kartenmaterialien (OpenStreetMap,

Luftbilder) herangezogen.

Aufgenommen wurden dabei alle Abschnitte, auf denen (im Bestand oder mittels Aus- oder Neubaus)
eine Fuhrungsform nach den Qualitéitsstandards fiir Radschnellverbindungen in Baden-Wiirttemberg
realisierbar und moglich erscheint. Da im Sonderfall auch strecken- bzw. abschnittsweise und wenn
sonst keine Alternative besteht, eine Filhrung in Frage kommt, die nicht den Qualitatsstandards ent-
spricht, wurden auch solche Abschnitte geprift. Folgende Fiihrungsformen wurden mittels einer Vide-

obefahrung aufgenommen:

e Baulicher Radweg (getrennt / gemeinsam; Einrichtungs- / Zweirichtungsverkehr)
e Fahrradstralle
e Fihrung auf land- und forstwirtschaftlichen Wegen

e Ingenieurbauwerke (Unter- / Uberfiihrung)

9 Machbarkeitsstudie fiir Radschnellverbindungen, BERNARD Gruppe ZT GmbH/Planungsbiiro VIA eG, Stuttgart/Kéln, 2020.
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e Schutzstreifen / Radfahrstreifen
e Fihrung im Mischverkehr

In der Abschnittsermittlung wurden auch die in der Online-Beteiligung (vgl. Kapitel 2.3) erhobenen
Wunschstrecken und -ziele bericksichtigt und geprift. Auf diese Weise konnte ein ganzheitliches Stre-
ckennetz erarbeitet werden, welches fiir die Umsetzung einer RSV oder einer Querspange in Frage
kommt. Die ermittelten Streckenabschnitte besitzen im gesamten Korridor eine Gesamtlange von
knapp 280 km. Eine Ubersicht aller untersuchten Trassenabschnitte kann Anlage 1 entnommen wer-

den.

Nach Ermittlung und Festlegung der Abschnitte wurden diese in einem zweiten Arbeitsschritt mit einer
Vor-Ort-Befahrung gepriift und die aktuelle Flihrungsform aufgenommen und dokumentiert. Die Do-
kumentation wurde mittels Foto- und Videoaufnahme durchgefiihrt. Diese bilden die Grundlage fir
die spatere MaRnahmenplanung. Zudem kann ein Eindruck tiber den bestehenden Ist-Zustand vermit-

telt werden.

Die Priifung der in Frage kommenden Streckenabschnitte wurde in einem ersten Schritt unabhangig
von den Bedirfnissen anderer Interessenstrager durchgefiihrt. Bei der Trassenprifung wurden keine
Ausschlusskriterien zugelassen. Auf diese Weise konnte eine fachlich unabhangige Trassenfindung ge-
wahrleistet werden. Eine intensive Abstimmung mit den Interessentragern wurde in den weiteren Be-

arbeitungsschritten durchgefihrt.

3.3 Vertiefende Potenzialermittlung

Die durch das Land Baden-Wiirttemberg auf Korridorebene durchgefiihrte Potenzialermittlung wurde
in der vorliegenden Untersuchung weiter vertieft. Um konkrete Aussagen treffen zu kdnnen, wie viele
Radfahrende auf den untersuchten Trassenabschnitten nach Herstellung des Radschnellverbindungs-

standards zu erwarten sind, wurde eine abschnittsgenaue Untersuchung durchgefihrt.

Die Potenzialanalyse wurde auf Basis des Leitfadens zur Potenzialanalyse und Nutzen-Kosten-Analyse™®
des Bundesamtes fiir StraBenwesen (BASt) durchgefiihrt. Hierbei wurde das sogenannte ,Uberschla-
gige Verfahren” angewandt. Das Verfahren schatzt auf Basis von Raumstrukturdaten (Arbeit, Einkauf,
Ausbildung und Freizeit) in den Orts- und Stadtteilen des Untersuchungskorridors sowie der angren-
zenden Kommunen die zu erwartende Verlagerungswirkung durch die Umsetzung einer RSV ab. Dabei
wird der IST-Zustand (ohne RSV) auf den Trassenabschnitten mit dem Fall der Umsetzung einer RSV

verglichen (vgl. Abbildung 9).

10 Radschnellverbindungen: Leitfaden zur Potenzialanalyse und Nutzen-Kosten-Analyse, bast, Bergisch Gladbach, 2019.
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Abbildung 9: Steigerung des Modal Split Radverkehr durch die Umsetzung einer RSV (Quelle: Potenzialanalyse fiir Rad-
schnellverbindungen in Baden-Wiirttemberg).
Dem liegt die Annahme zugrunde, dass der Radverkehrsanteil in Baden-Wirttemberg bis 2030 auf 20
Prozent steigt!, und dass durch héhere Durchschnittsgeschwindigkeit auf RSV in der gleichen Zeit eine
langere Strecke zuriickgelegt werden kann. Die fiir die Analyse notwendigen Raumstrukturdaten ba-
sieren auf Daten zu Pendelverkehren der Bundesagentur fiir Arbeit sowie der OpenStreetMap. Topo-
grafie sowie Zwangspunkte (wie beispielsweise Briicken) werden durch das Verfahren nicht beriick-
sichtigt. In Abhéngigkeit der Ortlichkeit ist deshalb davon auszugehen, dass die errechneten Potenziale
nicht immer erreicht werden kénnen. Die folgenden durchschnittlichen Potenziale wurden auf den

untersuchten Relationen zwischen den Kommunen ermittelt:

11 potenzialanalyse fur Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg, Ministerium fir Verkehr Baden-Wirttemberg, 2018,
Stuttgart, S. 5.
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Tabelle 1: Durchschnittlich ermitteltes Radverkehrspotenzial nach Umsetzung einer Radschnellverbindung auf kommuna-
ler Ebene.

Korridor Relation @-Potenzial
(Radfahrende/Tag)
Stuttgart — Filder- Stuttgart-Vaihingen — Leinfelden-Echterdingen 4600
stadt — Neuhausen | | ginfelden-Echterdingen — Filderstadt 3200
Filderstadt — Neuhausen 3100
Stuttgart-Degerloch — Flughafen Stuttgart 4300
Flughafen Stuttgart — Filderstadt 4800
Stuttgart — Denken- | Stuttgart — Ostfildern 4600
dorf —Kirchheim u. | Ostfildern — Denkendorf 4400
et Denkendorf — Kongen 3300
Kéngen — Wendlingen am Neckar 3700
Wendlingen am Neckar — Kirchheim u. Teck 3100
Querspangen Kéngen — Plochingen 650
Ostfildern — Esslingen 2700
Neuhausen - Ostfildern 1900

Die Potenziale wurden fiir den gesamten Untersuchungsraum ermittelt. Dabei hat sich gezeigt, dass
zusatzlich zu den Ergebnissen der Potenzialanalyse fiir Radschnellverbindungen in Baden-Wiirttem-
berg, zwischen Filderstadt und Neuhausen ausreichend Potenzial fiir eine Radschnellverbindung be-

steht. Diese Relation wurde deshalb auch in den weiteren Untersuchungsschritten einbezogen.

Auch auf der untersuchten Querspange zwischen Ostfildern und Esslingen konnte ein ausreichend ho-
hes Potenzial fiir eine Radschnellverbindung ermittelt werden. In der angewendeten Methodik werden
jedoch keine topografischen Einfliisse bericksichtigt, weshalb anzunehmen ist, dass das tatsachliche
Potenzial geringer anzusetzen ist. Zudem sehen die Qualitétsstandards fiir Radschnellverbindungen in
Baden-Wiirttemberg'? Steigungen von maximal sechs Prozent bei freier Trassierung vor, die auf dieser
Relation nicht eingehalten werden kdnnen. Aus diesem Grund wurde diese Vebindung sowie die Quer-
spangen Neuhausen — Ostfildern und Kéngen — Plochingen, die das fiir eine RSV notwendige Potenzial
von 2000 Radfahrenden nicht aufweisen, in den weiteren Bearbeitungsschritten mit den Vorgaben der
Qualitédtsstandards fiir das RadNETZ Baden-Wiirttemberg® untersucht.

12 Qualitatsstandards fiir Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg, Ministerium fir Verkehr Baden-Wirttemberg,
2022.

13 Qualitatsstandards fiir das RadNETZ Baden-Wiirttemberg, Ministerium fur Verkehr und Infrastruktur Baden-Wirttemberg,
2016.
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4 ldentifizierung der Vorzugsvarianten

Zum Zweck der Bestimmung von mehreren Vorzugsvarianten pro Korridor wurde eine Bewertungs-
matrix erstellt. Die zugrunde gelegten Bewertungskriterien und ihre Gewichtungen wurden mit der

Projektgruppe Radwege abgestimmt.

In jedem Bewertungskriterium konnte eine Punktzahl von bis zu drei Punkten erreicht werden. Durch
Multiplizierung mit einer jedem Kriterium zugeordneten Gewichtung und Summierung aller Ergeb-
nisse, wurde eine Bewertungszahl ermittelt. Die Matrix setzt sich aus sieben bewertungsrelevanten

Hauptkriterien zusammen:

e Potenzial: Das ermittelte zu erwartende Potenzial auf dem Abschnitt als wesentlicher Faktor
fiir die spatere Nutzung eines Abschnitts.

e Attraktivitat: Die Attraktivitdt gibt Auskunft Gber die zu erwartende Akzeptanz eines Ab-
schnitts nach Umsetzung und bezieht die Flihrungsform, etwaige Zeitverluste, das Fahrerleb-
nis sowie Steigungen ein.

e Verkehrssicherheit: Basierend auf der Art der Fiihrungsform wurde die Verkehrssicherheit be-
wertet. Dabei wurden Interaktionen mit Kfz- und FuRverkehr sowie die zugelassene Geschwin-
digkeit des motorisierten Verkehrs einbezogen.

e Kosten: Die zu erwartenden Kosten des Ausbaus eines Abschnitts sowie die Folgekosten, die
zum Erhalt und Unterhalt anfallen.

e Verkehrliche Auswirkungen: Auswirkungen (positiv und negativ) auf den Kfz-, Fu- und 6ffent-
lichen Verkehr durch Realisierung einer RSV.

e Umwelt/Stadtebau: Auswirkungen auf Natur- und Umwelt durch Einbezug eventuell betroffe-
ner Schutzgebiete sowie der zu erwartenden (zusatzlichen) Flachenversiegelung. AulRerdem
Bewertung stadtebaulicher Einfllsse, beispielsweise durch Ingenieurbauwerke.

e Umsetzung: Der mogliche Realisierungszeitraum gibt Aufschluss dariber, wie schnell das Ver-
lagerungspotenzial erreicht werden kann.

Fiir Knotenpunkte wurde keine Bewertung des Potenzials vorgenommen. Die Bewertungsmatrix inkl.

einer ausgeflihrten Beschreibung der Kriterien kann Anlage 2 entnommen werden. Das Bewertungs-

verfahren wurde auf jeden im vorherigen Schritt ermittelten und vor Ort gepriften Abschnitt ange-

wendet. Die Bewertungsergebnisse sind in Anlage 3 dargestellt.

Durch das Bewertungsverfahren konnte eine fachlich fundierte Vorauswahl getroffen werden. In Ab-
stimmung mit dem StraRenbauamt des Landkreis Esslingen fand fir jeden Korridor eine Auswahl von
Vorzugsvarianten statt. Fiir jeden Korridor wurden — abhangig von den lokalen Gegebenheiten — bis zu
drei Varianten ermittelt. Untersuchte Abschnitte, fiir die das Bewertungsverfahren verschiedene Defi-
zite aufgezeigt hat, konnten so friihzeitig verworfen werden. Die Vorzugsvarianten in den beiden Kor-

ridoren kdnnen Anlage 4 und Anlage 5 entnommen werden.
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5 Empfehlungsvariante

5.1 Auswabhl

Die ermittelten Vorzugsvarianten waren Gegenstand eines tiefergreifenden Abstimmungsprozesses,
mit dem Ziel, eine Empfehlungsvariante pro Korridor zu ermitteln. Sowohl fir die Trasse Stuttgart —
Neuhausen als auch fiir die Trasse Stuttgart — Kirchheim u. Teck wurde ein Abstimmungstermin mit
den jeweils betroffenen Kommunen durchgefiihrt. Es wurde Uber den bisherigen Arbeitsprozess be-
richtet sowie die Vorzugsvariante vorgestellt. Im Anschluss bekamen die Kommunen Gelegenheit, eine
Stellungnahme zu den vorgestellten Vorzugsvarianten zu verfassen. Das gleiche Vorgehen wurde in
der Projektgruppe Radverkehr durchgefiihrt, deren Mitglieder unter anderem die betroffenen Trager
offentlicher Belange umfassten. Von folgenden Kommunen und Institutionen ging eine schriftliche

oder miindliche Stellungnahme ein:

e Institutionen:
e Regierungsprasidium Stuttgart
e Sachgebiet Nahverkehr und Infrastruktur Landkreis Esslingen
e Untere Naturschutzbehorde Landkreis Esslingen
e VCD Esslingen
e Kommunen:
e Gemeinde Denkendorf
e Gemeinde Kéngen
e Gemeinde Neuhausen
e Stadt Filderstadt
e Stadt Kirchheim u. Teck
e Stadt Leinfelden-Echterdingen
e Stadt Ostfildern
e Stadt Stuttgart
e Stadt Wendlingen am Neckar

In Zusammenarbeit mit dem StralRenbauamt des Landkreis Esslingen wurden die Stellungnahmen ge-
sichtet, mit den Bewertungsergebnissen (vgl. Kapitel 4) abgeglichen und eine Empfehlungsvariante pro

Korridor ermittelt.

Eine zusatzliche Abstimmung mit den betroffenen Kommunen zu den untersuchten Querspangen fand
nicht statt. Diese wurden im Zuge der Fortschreibung des Radverkehrskonzeptes des Landkreis Esslin-
gen beteiligt. Die vorgeschlagenen MaRnahmen entlang der Querspangen sind auch Bestandteil dieses

Konzepts.
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5.2 Konzeption und Entscheidungsfindung der Empfehlungsvarianten

Im Folgenden wird der Verlauf der Empfehlungsvarianten sowie der Querspangen beschrieben und
wesentliche Entscheidungsprozesse wahrend des Planungsprozesses erlautert. Der Verlauf der Emp-
fehlungsvarianten sowie die betroffenen Knotenpunkte kénnen in Pldnen dargestellt Anlage 6 (Stutt-
gart — Kirchheim u. Teck) und Anlage 7 (Stuttgart — Neuhausen) entnommen werden. Zusatzlich findet
sich in Anlage 12 ein Ubersichtsplan, der beide Empfehlungsvarianten sowie die untersuchten Quer-
spangen darstellt. Ergdnzend zu den Plandarstellungen sind die detaillierten Verlaufe der Varianten in

einem Web GIS (interaktive und zoombare Onlinekarte) unter

https://rv-k.de/Radschnellweg-Fildern/Final/WebGIS.html

dargestellt. Dort kénnen zudem Fotos der Ist-Situation an den jeweiligen Streckenabschnitten sowie
eine Verlinkung der Musterlosungen (falls vorhanden) gefunden werden. Auch die untersuchten Quer-
spangen zwischen den beiden Empfehlungsvarianten und an den RS4 sind inklusive MaBnahmenemp-
fehlungen Giber das Web GIS abrufbar.
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Abbildung 10: Darstellung der Empfehlungsvarianten sowie aller untersuchten Querspangen im Web GIS.

Die Empfehlungsvarianten verlaufen teilweise in Abschnitten, in denen Linienbusverkehr gefiihrt wird
und die als FahrradstralRe ausgestaltet werden sollen. In den Stellungnahmen einiger Kommunen so-
wie des Sachgebiets Nahverkehr und Infrastruktur wurden Bedenken beziiglich der Flihrungsform der
FahrradstralRe in Kombination mit Linienbusverkehr geduRRert. Aus bisherigen Fallen in der Praxis sind
keine Konflikte durch die Nutzung von Linienbusverkehr in FahrradstralRen bekannt. Voraussetzung fir
die Nutzung sind ausreichende Fahrbahnbreiten. Da in den hier vorliegenden Fallen die StraBen bereits
heute durch den Linienbusverkehr genutzt werden, sind die Fahrbahnbreiten gegeben und es sind
keine Konflikte zu erwarten. Die Umsetzung sollte jedoch in enger Zusammenarbeit mit den zustandi-

gen Verkehrsbehorden erfolgen.

Machbarkeitsstudie Radschnellweg Fildern Januar 2023



Abschlussbericht Seite 18 von 32

5.2.1 Stuttgart — Kirchheim u. Teck (Anlage 6)

Ostfildern
Entscheidungsprozess

Auf Gebiet der Stadt Ostfildern wurden im Zuge der Erstellung der Machbarkeitsstudie verschiedene
Verbindungen geprift. Fiihrungen auf den Ortsdurchfahrten entfielen aufgrund der weitestgehend zu
geringen Strallenraumbreiten, wogegen alternative Fiihrungen auf NebenstraBen eine zu grofle Um-
wegigkeit aufwiesen. Eine Entscheidung gegen die straRenbegleitende Fiihrung entlang der L 1200 zwi-
schen Parksiedlung und Nellingen mit Fortfihrung als FahrradstraRe innerorts, wurde aufgrund einer
erhohten Umwegigkeit und der fehlenden Anbindung Berkheims getroffen. Gleiches gilt fiir eine Fiih-
rung durch den Scharnhaduser Park. Zudem hatte die Flihrung entlang der L 1200 die Neuanlage eines
Radweges zur Folge, was durch die untere Naturschutzbehorde aufgrund des betroffenen Landschafts-

schutzgebiets ,,Butzenwiesen-Klebwald-Kiihhalde-Letten“ mit erheblichen Bedenken gesehen wird.
Verlauf der Empfehlungsvariante

Die Fihrung der Empfehlungsvariante Nr. 6 aus der Machbarkeitsstudie fiir Radschnellverbindungen in
Stuttgart wird an der Stadtgrenze zu Stuttgart ab der Kreuzung L 1200 / Méhringer Weg straRenbe-
gleitend nordlich der L 1200 fortgefiihrt. Da auf Stuttgarter Gemarkung nicht abschlieRend beschlos-
sen ist, ob eine Fiihrung nérdlich oder siidlich der L 1200 geplant wird, kann die Uberfiihrung am ge-
nannten Knotenpunkt auf die nérdliche Fahrbahnseite erfolgen. Der schon bestehende stralRenbeglei-
tende Radweg soll als Radschnellweg ausgebaut werden. Der Stadtbahntrasse folgend soll die RSV auf
den bestehenden Wirtschaftsweg entlang der Stadtbahntrasse abbiegen und bis zum Ortseingang Ruit
in die GrabenackerstraBe gefiihrt werden. Auch der landwirtschaftliche Weg soll als Radschnellweg

mit zugelassenem landwirtschaftlichem Verkehr ausgebaut werden.

Am Ortseingang Ostfildern-Ruit verlauft die Verbindung auf etwa 100 m in einem verkehrsberuhigten
Bereich. Hier kann der Qualitatsstandard nicht eingehalten werden. In der Fortfiihrung der Graben-
ackerstrale erfolgt dann die Fiihrung als Fahrradstralle bis zum Knotenpunkt Plochinger Stral3e. Durch
eine Neuaufteilung und eines Ausbaus des StralRenraums unter Einbezug von Teilen des Grinstreifens
sudlich der Fahrbahn, soll der bestehende Geh- und Radweg nordlich der Plochinger Stralle verbreitert
werden. Ein Ausbau auf RSV-Standard ist nicht moglich. Innerdrtliche Filhrungen in Ruit, die den Qua-
litatsstandard einer RSV erfiillen, sind sowohl nérdlich der Landessportschule Ruit als auch stdlich der
L 1200 moglich. Diese weisen jedoch eine deutlich hohere Umwegigkeit auf, aufgrund derer die Ent-

scheidung fir die Fiihrung im reduzierten Standard getroffen wurde.

Nach der Uberfiihrung Breslauer StraBe — ein Ausbau der Uberfiihrung ist nur mit erheblichem Auf-
wand zu bewerkstelligen, sie soll deshalb als Engstelle geflihrt werden — soll die Verbindung auf Wirt-
schaftswegen bis zum Knotenpunkt Esslinger Stral3e nérdlich von Nellingen fortgefiihrt werden. Dieser

soll mittels Lichtsignalanlage gequert werden. Auch im Anschluss an den Knotenpunkt soll die
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Verbindung auf bestehenden landwirtschaftlichen Wegen zwischen Nellingen und Berkheim bis Den-

kendorf weitergefiihrt werden. Diese sollen als Radschnellweg ausgebaut werden.
Denkendorf
Entscheidungsprozess

In Denkendorf wurden Fiihrungen (iber die L 1200 sowie eine Flihrung slidlich von Denkendorf entlang
der Korsch geprift. Die Fiihrung auf der L 1200 wurde aufgrund der geringen Stralenraumbreite und
der hohen Steigung sowie der daraus resultierenden geringen Verkehrssicherheit und Attraktivitat, im
Bewertungsverfahren verworfen. Eine Entscheidung gegen die Flihrung entlang der Kérsch wurde ge-
troffen, da die Empfehlungsvariante wesentliche Ziele besser anschlieft und dadurch ein héheres Po-

tenzial aufweist.
Verlauf der Empfehlungsvariante

Auf Denkendorfer Gemarkung folgt die Verbindung dem von Nellingen/Berkheim kommenden Wirt-
schaftsweg bis zum Ortseingang Denkendorf. Innerortlich soll die RSV als FahrradstraRe lber die Uh-
landstralRe / Eichersteige / KarlstraRe / Vogelsangstrale bis an die Deizisauer StralRe gefiihrt werden.
Die Fihrung folgt der Deizisauer StralRe bis zum Kreisverkehr Korschtalstrale etwa 100 m. Radver-
kehrsanlagen auf der Deizisauer Stral’e konnen nur umgesetzt werden, wenn die vorhandene Abbie-

gespur in dem Bereich entfallt. Eine Filhrung im RSV-Standard ist nicht moglich.

Auf der Gottlieb-Daimler-StraRRe soll die Verbindung bis an die Robert-Bosch-Stralle als Fahrradstralle
geflihrt werden. Die Korsch soll nicht Gber die bestehende Fiihrung auf Hohe der Kérschtal-Forellen-
zucht gequert werden. Stattdessen soll eine neue und direktere Uberfiihrung fiir den Radverkehr ge-
schaffen werden. Die Fiihrung soll dann (iber bestehende und als Radschnellweg auszubauende Wirt-

schaftswege bis an die L 1200 und entlang dieser in Richtung Kéngen fortgefiihrt werden.

Baumalinahmen entlang der Korsch, die ein Landschaftsschutzgebiet, ein Naturdenkmal sowie ge-
schiitzte Biotope betreffen, wurden durch die untere Naturschutzbehorde abgelehnt. Aufgrund der
beengten Verhéltnisse im Korschtal und keiner Moglichkeit entlang von HauptverkehrsstraBen Rad-
verkehrsanlagen anzulegen, erscheint diese Lésung dennoch als beste, weil sich andere Lésungen nicht

anbieten.
Koéngen
Entscheidungsprozess

Im Bereich Kongen wurde die Konzeption der Empfehlungsvarianten vor allem durch die bestehenden
Zwangspunkte im Bereich des Neckars vorgegeben. Dazu zdhlen die vier bestehenden Neckariiberfiih-
rungen, die B 313 auf westlicher Seite sowie das Gewerbegebiet Schaferhausen auf dstlicher Seite des
Neckars. Auch der Neubau einer Uberfilhrung wurde gepriift, aufgrund fehlender sinnvoller An-

schliisse jedoch nur entlang der schon bestehenden Uberfiihrung der L 1200 als sinnvoll erachtet.
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Andere mogliche Varianten wurden aufgrund fehlenden Potenzials oder einer zu hohen Umwegigkeit

im Abstimmungsprozess verworfen.
Verlauf der Empfehlungsvariante

Die Fihrung iber den Wirtschaftsweg von Denkendorf kommend, kann bis an den Ortseingang Kéngen
fortgefiihrt werden. Derzeit findet eine Uberplanung des Knotenpunktes Denkendorfer StraRe (L 1200)
/ Adolf-Ehmann-StraRe am Ortseingang Kongens statt. Eine Radverkehrsfiihrung ist in dem geplanten
Kreisverkehr bereits vorgesehen. Innerdrtlich kann die Empfehlung fiir eine eindeutige Variante nicht
gegeben werden. Stattdessen werden zwei Flihrung empfohlen. Auch eine Einrichtungsfiihrung wurde

gepriift, konnte jedoch aufgrund fehlender Mdoglichkeiten nicht empfohlen werden.

Die erste Variante folgt der Denkendorfer StralRe bis an die Obere Neue Stral3e. Dort soll sie iber den
Kiesweg, die Hussengasse, die UnterdorfstralRe, die HirschgartenstraRe und den Neckarweg als Fahr-
radstrale gefiihrt werden. Uber die bestehende Unterfiihrung fiir Rad- und FuBverkehr, wird der
Neckartal-Radweg gekreuzt und dann die bestehende Uberfiihrung des Neckar genutzt. Nach Siiden
soll die Verbindung weiter Uber den derzeit noch wassergebundenen und zu asphaltierenden Weg
entlang des Neckars gefiihrt werden. Uber schon bestehende Radverkehrsfiihrungen soll die Verbin-
dung bis an die Unterfiihrung des Wendlinger Bahnhofs gefiihrt werden. Im Anschluss an den Bahnhof
soll die TalstralRe als FahrradstraBe ausgestaltet werden. Ein Ausbau als Radschnellweg ist auf der ge-

samten Variante nur in den als FahrradstraRen gefiihrten Bereichen moglich.

Die zweite Variante folgt der Ortsdurchfahrt Kéngen (L 1200) bis auf Hohe der Spinnerstralle auf Ge-
markung der Stadt Wendlingen am Neckar. Aufgrund der geringen StraBenraumbreiten ist der Ausbau
als Radschnellverbindung nur in Teilstiicken moglich. Eine Verbesserung der Ist-Situation kann vor al-
lem geschaffen werden, wenn durch eine Neuaufteilung des StraRenraums auf der Neckariberfiihrung
der L 1200 dem Rad- und FulBverkehr zusatzliche Flachen angerechnet werden kénnen. In der Spinner-

stralSe soll die Verbindung als FahrradstraRe bis an die Bahnquerung der AlbstraRe fortgefiihrt werden.
Durch die Nutzung der Ulrichsbriicke konnen beide dargestellten Varianten kombiniert werden.
Wendlingen am Neckar

Entscheidungsprozess

Auf Gemarkung Wendlingens wurde insbesondere eine Flihrung entlang der L 1200 wahrend des Ab-
stimmungsprozesses diskutiert. Diese wurde, aufgrund der fehlenden Mdoglichkeit innerorts Radver-
kehrsanlagen umzusetzen sowie hohen Zeitverlusten an Knotenpunkten, verworfen. Trotz einer gerin-
geren Direktheit ist die Reisezeit auf der Empfehlungsvariante durch sehr geringe Zeitverluste an Kno-

tenpunkten geringer als entlang der L 1200.
Verlauf der Empfehlungsvariante

Ein Teil der Flihrung auf der Gemarkung von Wendlingen wurde obenstehend im Bereich Kéngen bis

zur Zusammenfihrung beider Varianten erlautert. Nach Querung der Bahntrasse soll die RSV sudlich
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parallel der Bahntrasse als FahrradstralRe auf der TalstraBe und spater als gemeinsamer Geh- und Rad-
weg gefuhrt werden. Eine Filhrung im Standard einer RSV ist aufgrund der teils begrenzten Flachen-

verfligbarkeit nur in der TalstraBe moglich.
Kirchheim unter Teck
Entscheidungsprozess

In Kirchheim wurde neben der Empfehlungsvariante insbesondere eine Flihrung entlang der Stuttgar-
ter StraRe gepriift. Diese Variante wurde verworfen, da der Standard einer RSV nur in kurzen Teilab-
schnitten erreicht werden kann. In den verbleibenden Teilabschnitten kommt nur die Flihrung auf
Schutzstreifen in Betracht. Erschwerend kommen wesentliche Zeitverluste an zahlreichen Knoten-
punkten hinzu. Um eine optimale Anbindung der Empfehlungsvariante zu gewahrleisten, kann der Bau
einer Unterfiihrung parallel der Uberfiihrung Zdhringer StraRe in Betracht gezogen werden. Die beste-
henden Anbindungsmdglichkeiten an Otlingen sowie die Kernstadt Kirchheim, wiirden um eine Anbin-

dung an das Gewerbegebiet zwischen den genannten Stadtteilen erganzt.
Verlauf der Empfehlungsvariante

In Kirchheim soll die Fiihrung siidlich der Bahntrasse fortgesetzt werden. Bis an den Bahnhof Otlingen
sollen vorhandene Wirtschaftswege als Radschnellweg ausgebaut werden. Im Stadtteil Otlingen wird
die Empfehlungsvariante als FahrradstraRe fortgefiihrt. Zwischen Otlingen und der Kernstadt sollen
bestehende Wirtschaftswege und gemeinsame Geh- und Radwege als Radschnellweg ausgebaut und
bis an den Bahnhof Kirchheim (Teck) fortgesetzt werden. Die Variante soll bis an die HahnweidstralRe

fortgefiihrt werden. Dort erfolgt die Anbindung an das stadtische Radverkehrsnetz.

5.2.2 Stuttgart — Neuhausen (Anlage 7)

Leinfelden-Echterdingen
Entscheidungsprozess

Im Bereich von Leinfelden-Echterdingen wurde insbesondere im Stadtteil Leinfelden eine Flihrung an-
gelehnt an das RadNETZ BW in Betracht gezogen. Diese Moglichkeit wurde jedoch aufgrund der teil-
weise zu geringen Strallenraumbreiten, die die Umsetzung von Radverkehrsanlagen nur in Teilen zu-
lassen wirden, verworfen. Eine weitere Fihrungsmoglichkeit, die zukiinftig in Betracht gezogen wer-
den kann, ist die Fihrung entlang der geplanten Osttangente Ostlich des Stadtteils Leinfelden. Diese
wirde eine gute Anbindungsmadglichkeit an den Hainbuchenweg und an die aktuelle Fiihrung des Rad-
NETZ BW in Echterdingen bieten. Da zum Zeitpunkt der Erstellung dieser Studie nicht abschliefend
geklart ist, ob die Osttangente umgesetzt wird, wurde diese Verbindung nicht in die Plane und Ausar-

beitungen aufgenommen.
Verlauf der Empfehlungsvariante

Die Empfehlungsvariante schlieBt an der Stadtgrenze zu Stuttgart an die Empfehlungsvariante Nr. 9

aus der Machbarkeitsstudie fiir Radschnellverbindungen in Stuttgart an. Auf bestehenden Geh- und
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Radwegen parallel der Stadtbahntrasse wird die RSV bis an die Max-Lang-Stral3e gefiihrt. Aufgrund der
begrenzten Flachenverfiigbarkeit ist ein Ausbau der bestehenden Wege nicht moéglich. Auf der Max-
Lang-StraRe soll die Verbindung als FahrradstralRe fortgefiihrt werden. Die derzeit ungiinstige Que-
rungsmoglichkeit am Knotenpunkt Meisenweg, soll fiir den Radverkehr bevorrechtigt ausgestaltet
werden. Nach der Stadtbahnhaltestelle Unteraichen, soll die FahrradstraRe auf der Hohenheimer
StraRe bis an den Ortsausgang fortgefiihrt werden. Auch der Knotenpunkt Max-Lang-StraRe / Hohen-

heimer Stral3e soll fir den Radverkehr bevorrechtigt gefiihrt werden.

Die RSV soll bestehenden Wirtschaftswegen bis an die MaybachstraRe und dann nach Siiden bis an
den Bahndamm der ehemaligen Filderbahn folgen. Die Wege sollen als Radschnellweg ausgebaut wer-
den, die Querung der Maybachstrale erfolgt tiber die bestehende Signalanlage. Bis an den Ortseingang
Echterdingen soll die RSV Uber den sidlich des Bahndamms verlaufenden und als Radschnellweg aus-

zubauenden Wirtschaftsweg fortgefiihrt werden.

Zwischen der bestehenden Querungsmoglichkeit der Friedrich-List-Stralle sowie der KronenstraRe soll
die Verbindung als FahrradstralRe und in Teilen als Neubautrasse geflihrt werden. In Richtung Osten
besteht liber die vorhandenen Radwege eine direkte Anbindung an den Bahnhof Echterdingen. Die
RSV soll dagegen nach Siden iber die KronenstraRe und Martin-Luther-StraRRe bis an die Hinterhof-
strale als FahrradstralRe fortgefiihrt werden. An der Leinfelder StralRe (L 1192) soll eine signalisierte

Querungsmoglichkeit geschaffen werden.

An der HinterhofstraRe schlielt die Empfehlungsvariante an die Fiihrung des RadNETZ BW an und folgt
dieser Uber die UntertorstraBe und bestehende Wirtschaftswege bis an die L 1208a. Sowohl die Hin-
terhofstraRe als auch die UntertorstraRRe sollen als zusammenhéngende FahrradstralRe ausgewiesen.
Die Querung der HauptstraRe soll flir eine RSV optimiert werden. Die bestehenden Wirtschaftswege

sollen als Radschnellweg ausgebaut werden.

Die Empfehlungsvariante folgt dann dem Verlauf der L 1208a bis an den Ortseingang Bernhausen. Auf-
grund der geringen Flachenverfligbarkeit soll die Fiihrung im Einrichtungsverkehr siidlich sowie nord-
lich der L 1208a fortgefiihrt werden. Die bestehenden Wege sollen, soweit moglich, als Radschnellweg

ausgebaut werden.
Filderstadt
Entscheidungsprozess

Auf Gemarkung der Stadt Filderstadt wurden verschiedene Moglichkeiten fir die Flihrung einer RSV
gepruft. Aufgrund der sehr hohen Direktheit sowie der Zielndhe einer Fiihrung entlang der Ortsdurch-
fahrt, wurden andere Varianten verworfen. Zwischen Bernhausen und Neuhausen ergeben sich tiber
bestehende Wirtschaftswege verschiedene Méglichkeiten. Diese weisen teilweise jedoch eine sehr in-
tensive Nutzung durch die ansassige Landwirtschaft auf. Zudem ist fraglich, inwieweit eine Parallelfiih-
rung zur langenhaft kirzesten Flihrung entlang der aktuell geplanten Neubautrasse der S-Bahn ange-
nommen wiirde. Bei sehr hohen Radverkehrszahlen sollte ein Ausbau der geplanten Geh- und Rad-

wege an der Neubautrasse in Zukunft angestrebt werden.
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Verlauf der Empfehlungsvariante

Die Fiihrung im Einrichtungsverkehr entlang der Echterdinger StraRe (L 1208a) soll auch im Stadtteil
Bernhausen in Kombination von Fahrradstralen und Radschnellwegen fortgefiihrt werden. In Teilen
ist der Ausbau im Standard einer RSV nicht moéglich. Die Flihrungen an den Knotenpunkten erfolgen
teilweise bevorrechtigt, in Teilen sollen die Knotenpunkte mit zu erwartendem Zeitverlust fir eine RSV
optimiert werden. Auf Hohe Hausnummer 37 der Echterdinger StraRe soll eine Querungsmoglichkeit
geschaffen werden. Die Empfehlungsvariante soll dann nérdlich der Echterdinger StraRRe bis an den
Knotenpunkt Aicher StralRe im Zweirichtungsverkehr gefiihrt werden. Ein Ausbau der bestehenden

Wege ist aufgrund der geringen Flachenverfiigbarkeit und Baumbestand nicht moglich.

Der Bahnhof Filderstadt soll Uber die Filderbahnstralle als FahrradstraRe nordlich umfahren werden.
Eine direkte Flihrung liber die Karlstralle auf neu zu schaffenden Radverkehrsanlagen ist aufgrund der
hohen Bedeutung fiir Kfz- und Busverkehr nicht moglich. Im Anschluss an die FilderbahnstraRe soll die
Verbindung lber den bestehenden gemeinsamen Geh- und Radweg entlang der KarlstraRRe bis an den
Ortsausgang Bernhausen fortgefiihrt werden. Auch hier ist ein Ausbau der bestehenden Wege auf-

grund der geringen Flachenverfligbarkeit und Baumbestand nicht moglich.

Zwischen Filderstadt-Bernhausen und Neuhausen wird die Verlangerung der S-Bahntrasse bis Neuhau-
sen geplant. Zum Zeitpunkt der Durchfiihrung der Machbarkeitsstudie war das Planfeststellungsver-
fahren abgeschlossen. Die Planunterlagen (Stand 2016/2017) sehen parallel der neuen Trasse auf der
Gemarkung Filderstadts einen gemeinsamen Geh- und Radweg vor. Die Empfehlungsvariante folgt den
Planen, sieht jedoch aufgrund der schon erfolgten Planfeststellung keinen Ausbau der Wege vor. Durch
einen zusatzlichen Ausbau des Geh- und Radweges kénnten auch hier die Qualitdtsstandards einer RSV

erreicht werden.
Neuhausen
Entscheidungsprozess

Auf der Gemarkung Neuhausens wurde neben der Empfehlungsvariante die Anbindung lGber Wirt-
schaftswege nordlich der L 1209 (Verlangerung der AlbstraRe) und sidlich der L 1209 (Verlangerung
der SchillerstraRe) sowie eine Verbindung entlang der L 1209 gepriift. Diese wurden jedoch in aus den

oben genannten Griinden (vgl. Entscheidungsprozess Filderstadt) verworfen.
Verlauf der Empfehlungsvariante

Da die Planungen der S-Bahn Filderstadt — Neuhausen auf Hohe der Firma TK Elevator (zwischen den
Abschnitten S-28 und S-29) keine Fortfiihrung der Radverkehrsanlagen vorsehen, soll die RSV sidlich
um das Gelande von TK Elevator gefiihrt und am Ortseingang Neuhausen an die Wilhelm-Maybach-
StralRe angeschlossen werden. In Teilen kénnen hierflir bestehende Wirtschaftswege ausgebaut wer-
den, auf kurzen Abschnitten missen fiir eine ausreichende Direktheit neue Wege geschaffen werden.

Innerorts soll die RSV lber die Wilhelm-Maybach-StralRe, die Rudolf-Diesel-StraRe sowie die Gottlieb-
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Daimler-StraRe als FahrradstralSe gefiihrt werden. An der Wilhelmstral3e findet die RSV Anbindung an

das ortliche Radverkehrsnetz sowie die zukiinftige S-Bahn-Station Neuhausen.
Filderstadt — Plieningen
Entscheidungsprozess

Im Teilabschnitt Filderstadt — Plieningen wurde neben der Empfehlungsvariante eine zweite Variante
Uber die B 312 gepriift, jedoch aufgrund der geradlinigen Filhrung der Gartenstral3e sowie der weitest-
gehend knotenpunktfreien (ausgenommen der Knotenpunkt GartenstraRe / Nirtinger StralRe) Flh-

rung der Empfehlungsvariante verworfen.
Verlauf der Empfehlungsvariante

Der Teilabschnitt Stuttgart-Plieningen — Filderstadt-Bernhausen schlielt an der Stadtgrenze zu Stutt-
gart an die Empfehlungsvariante Nr. 7 aus der Machbarkeitsstudie fiir Radschnellverbindungen in Stutt-
gart an. Eine Querung des Flughafen Stuttgart ist derzeit nur iber Unterfihrung der B 312 mdglich.
Um den Ist-Zustand fiir den Rad- und FulRverkehr zu verbessern, soll eine Einrichtungsfiihrung fiir den
Kfz-Verkehr gepriift werden. Dies ermoglicht die Anlage eines Radschnellwegs im Zweirichtungsver-
kehr. Als Alternative kommt die Moglichkeit eines Neubaus einer Unterfiihrung fir den Rad- und FuR-

verkehr in Betracht.

In Anschluss an die Unterfiihrung soll der bestehende und fiir den Radverkehr freigegebene Gehweg
bis auf Hohe der Plieninger StralRe als Radschnellweg ausgebaut werden. Die Plieninger StraRe soll als
FahrradstralRe geflihrt, einen neu gebauten Radschnellweg entlang dem Geldnde der Deutschen Flug-
sicherung anschlieflen. Dieses etwa 100 m lange Teilstlick dient der Anbindung der GartenstrafRe. Diese
soll als Fahrradstralle ausgestaltet werden und am Knotenpunkt KarlstraRe an die oben beschriebene

Empfehlungsvariante anschlielRen.

Aufgrund des langfristigen Zeithorizonts, den ein Umbau der Unterfiihrung der B 312 nach sich ziehen
wirde, wurde im Zuge der Erarbeitung der Machbarkeitsstudie vorgeschlagen eine Alternativverbin-
dung Uber bestehende und asphaltierte Wirtschaftswege zu nutzen (vgl. hierzu Anlage 12). Aufgrund
der etwa doppelten Distanz im Vergleich zur Empfehlungsvariante und der in Teilen intensiven land-

wirtschaftlichen der Alternative, stellt diese Verbindung jedoch keine dauerhafte Losung dar.

5.3 Konzeption der Querspangen

5.3.1 Kongen - Plochingen (RS4)

Zwischen Kongen und der Anbindung an den zukiinftigen RS4 in Plochingen wurden drei mogliche
Hauptverbindungen untersucht. Aufgrund der Direktheit und Knotenpunktfreiheit existiert keine ge-
eignete Alternative zu der schon heute gut genutzten Verbindung entlang des Neckars (Neckartalrad-
weg). Es wird empfohlen die fast durchgangig wassergebundene Decke zu asphaltieren. Die Heraus-

forderung dabei stellen insbesondere die Naturschutzgebiete Neckarwasen und Wernauer Baggerseen
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dar. Um die Attraktivitat der Verbindung zu erhéhen und Knotenpunktverlust zu vermeiden, wird zu-

dem empfohlen, den Stadionweg als bevorrechtigte Fahrradstralle auszuweisen.

5.3.2 Ostfildern — Esslingen (RS4)

Zwischen Ostfildern und der Anbindung an den zukiinftigen RS4 in Esslingen konnten aufgrund der
starken Topografie nur wenige Wege untersucht werden. Im Stadtteil Ostfildern-Parksiedlung schlief3t
die Verbindung an die Empfehlungsvariante zwischen Stuttgart und Kirchheim an der Breslauer StralRe
an. In Richtung Esslingen folgt die Verbindung der Breslauer Stralle (spater Hohenheimer Straf3e) bis
an den Knotenpunkt ChampagnestralRe. Zwar existieren auf dem gesamten Abschnitt Radverkehrsan-
lagen. Diese sind teilweise jedoch nur im Einrichtungsverkehr gefiihrt oder besitzen keinen Sicherheits-
trennstreifen. Der gesamte Abschnitt soll mit einem den ERA-Regelmalien entsprechenden Geh- und

Radweg im Zweirichtungsverkehr ausgestattet werden.

Am Knotenpunkt Champagnestralie trifft die Verbindung auf die Querspange von Ostfildern-Nellingen
aus kommend. Diese schlief3t in Nellingen an die Empfehlungsvariante der RSV zwischen Stuttgart und
Kirchheim am Knotenpunkt Ludwig-Jahn-StraRRe / Esslinger StraRe an und folgt der Esslinger StraRe bis
zum Ortseingang Zollberg einem bestehenden Geh- und Radweg. Aufgrund der beengten Verhaltnisse
auf der Ortsdurchfahrt Zollberg (Zollbergstralle), soll die Querspange auf den parallel verlaufenden
Zollhausweg gefiihrt werden. Die als Tempo 30-Zone ausgewiesene StraRe kann Uber die Eichendorff-
stralle (ebenso Tempo 30) bis an den Weg entlang des Pliensaufriedhofs und weiter bis an die Hohen-
heimer Stralle gefiihrt werden. Der Radverkehr kann durchgangig im Mischverkehr gefiihrt werden,

Baumalinahmen sind nicht notwendig.

Die Querspangen von Parksiedlung und Nellingen aus kommend, sollen in der Hohenheimer Stral3e als
bis an die ZollbergstraRe fortgefiihrt werden. Zwischen dem Knotenpunkt ZollbergstraBe / Hohenhei-
mer Stralle sowie der Pliensaubriicke, besteht derzeit keine geeignete Radverkehrsfiihrung. Eine den
Regelwerken entsprechende Fiihrung kann nur durch eine Neuaufteilung des StraRenraums in dem
Bereich erreicht werden. Das Ziel sollte die Entflechtung des Radverkehrs von Kfz- und FuBverkehr

darstellen. Uber die Pliensaubriicke kann an die zukiinftige Filhrung des RS4 angeschlossen werden.

5.3.3 Neuhausen — Denkendorf

An die Empfehlungsvariante der RSV zwischen Stuttgart und Neuhausen ankniipfend, kann der Rad-
verkehr durch die FleinsbachstralRe tiber die Ortsmitte an die Untere Bachstralle und BurgstraRe bis
an den Ortsausgang von Neuhausen gefiihrt werden. Die Verbindung folgt dann existierenden und
asphaltierten Wirtschaftswegen bis an die Briicke Denkendorfer Tal. In diesem Bereich teilt die Fiih-
rung sich in eine Variante entlang des Stuckhofs in Richtung Kdngen mit Anschluss an die Empfehlungs-

variante der RSV zwischen Stuttgart und Kirchheim am Ortsausgang von Denkendorf.

Die zweite Variante bindet den Denkendorfer Ortskern Uber die FriedhofstralRe (spater Kirchstralle)
an. Anschluss an die Empfehlungsvariante der RSV besteht mittels Querung der L 1200 (iber die Karl-

stralle.
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Weitere Verbindungen zwischen Neuhausen und Denkendorf wurden aufgrund der zu hohen Umwe-

gigkeit verworfen.

5.3.4 Neuhausen — Ostfildern

Zwischen Neuhausen und Ostfildern sind die Moglichkeiten verschiedener Verbindungen durch den
Zwangspunkt Korschtalviadukt eingeschrankt. In Neuhausen bindet die Querspange an die Empfeh-
lungsvariante der RSV zwischen Stuttgart und Neuhausen tiber die Scharnhiuser StraRe an. Uber die
Wagnerstralle, SchlosserstralRe, LenaustralRe und Fronackerstralle kann der Radverkehr bis an die au-
Rerorts anknipfenden Wirtschaftswege gefiihrt werden. Die Verbindung folgt den Wirtschaftswegen

durch die Unterfihrung der A 8 bis an das Korschtalviadukt.

Im Anschluss an das Koérschtalviadukt folgt die Verbindung der bestehenden Radverkehrsfiihrung tiber
Wirtschaftswege bis auf die Héhe AchalmstraRe. Dort teilt sich die Fihrung in eine Verbindung Rich-
tung Denkendorf. Diese wird parallel der L 1200 gefiihrt, quert diese vor dem Ortseingang Denkendorfs
und findet auf Hohe des Gemiisebau Hemminger Anschluss an die Empfehlungsvariante der RSV zwi-
schen Stuttgart und Kirchheim. Um die Querung der L 1200 fiir den Radverkehr zu erleichtern, soll eine

Querungshilfe eingerichtet werden.

Die zweite Fihrung wird auf die AchalmstraRe gefiihrt und folgt dieser auf die Otto-Schuster-StraRe
und spater Ludwig-Jahn-StraRRe bis an die Empfehlungsvariante des RSV. Ein Ausbau der Streckenab-

schnitte ist nicht vorgesehen, der Radverkehr soll im Mischverkehr gefiihrt werden.

5.4 MaBnahmenplanung und Kostenschatzung

Fiir alle Streckenabschnitte und Knotenpunkte der Empfehlungsvariante wurde im Detail untersucht,
welche MaRnahmen zur Herstellung des geforderten Standards moglich und notwendig sind. Die emp-
fohlenen MalRnahmen basieren auf den Qualitdtsstandards fiir Radschnellverbindungen in Baden-

Wiirttemberg (vgl. Kapitel 1.2.2).

Zudem wurde fir jede MalRnahme eine Grobkostenschatzung durchgefiihrt, die auf fir jede Mal3-
nahme einheitlichen Werten basiert. Die Kostenwerte basieren auf Erfahrungswerten und beziehen
die Kosten fir Grunderwerb, Herstellung des Fahrweges, Betriebstechnik und die Planungskosten
unter Annahme eines Baubeginns im Jahr 2023 ein. Die Kosten fiir Grunderwerb errechnen sich aus
der Flache, die flr den Ausbau einer MalRnahme zusatzlich erworben werden muss, multipliziert mit
dem jeweiligen Bodenrichtwert (enthommen aus dem Bodenrichtwertsystem Baden-Wiirttemberg*).
Die Herstellung des Fahrweges umfasst Kosten fiir Infrastrukturmafnahmen und Ingenieurbauwerke.
Die Kosten fiir die Betriebstechnik umfasst technische Einrichtungen, die fiir den Betrieb notwendig

sind, wie Lichtsignalanlagen oder Beleuchtung. Die Planungskosten werden gemaR dem Leitfaden zur

14 BORIS-BW, Ministerium fiir Landesentwicklung und Wohnen Baden-Wirttemberg. Online: https://www.qutachterausschu-
esse-bw.de/borisbw/?app=boris_bw&lang=de (Januar 2023)
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Potenzialanalyse und Nutzen-Kosten-Analyse®® pauschal mit 18 Prozent der Kosten der Herstellung des

Fahrweges angesetzt.

Die Kostenschatzung soll einen Uberblick {iber die ungefdhr zu erwartenden Kosten geben und eine
Hilfestellung fir grundsatzliche Wirtschaftlichkeits- und Finanzierungsiiberlegungen bieten. Die Kosten

fiir die Empfehlungsvarianten teilen sich wie folgt auf:

Tabelle 2: Investitionskosten fiir die Empfehlungsvarianten.

Teilabschnitt

Stuttgart — Filder-

Stuttgart — Denkendorf —

Kostenpunkt stadt — Neuhausen SELE A LT Kirchheim u. Teck
— Filderstadt
Streckenkosten 6.300.000 € 600.000 € 14.700.000 €
Knotenpunktekosten 1.100.000 € - 400.000 €
Ingenieurbauwerke - 8.000.000 €* 900.000 €
Gesamtkosten 7.400.000 € 8.600.000 € 16.000.000 €
Kosten pro Kilometer 490.000 € 4.300.000 € 710.000 €

*Unter Annahme des Neubaus einer Unterflihrung fiir Rad- und FuRverkehr.

Auf Basis der Gesamtlange der Empfehlungsvarianten, den Verlustzeiten an Knotenpunkten sowie ei-
ner angenommenen Reisegeschwindigkeit von 20 km/h nach Umsetzung der MaRnahmen wurde die
Reisezeit berechnet. Die genannten Daten kdnnen in einer tabellarischen MaRnahmenubersicht An-
lage 10 und Anlage 11 entnommen werden. Ergdnzend sind alle MaBnahmen (iber das Web GIS (vgl.
Kapitel 5.2) abrufbar.

5.5 Qualitatsstandards

Die Qualitatsstandards sorgen fiir eine hohe Attraktivitat von RSV und sind ein Faktor dafiir, wie gut
eine RSV nach der Umsetzung angenommen wird. Die Empfehlungsvarianten wurden mit dem Ziel
konzipiert, auf den empfohlenen Teilabschnitten den Standard einer RSV wo mdéglich umzusetzen. Ins-
besondere auf innerdrtlichen Abschnitten ist dies jedoch aufgrund der nur begrenzten Flachenverfiig-

barkeit haufig nicht moglich. Zudem wurde auf Engstellen, wie beispielsweise Briicken,

So kann der Qualitatsstandard auf der Empfehlungsvariante Stuttgart — Kirchheim u. Teck nur auf ma-
ximal 76 Prozent der Strecke erreicht werden. Wahrend auf weiten Teilen der Strecke die Qualitats-
standards erreicht werden kdnnen, sind insbesondere aufgrund der oben genannten Zwangspunkte in
Kéngen und Wendlingen (vgl. Kapitel 5.2.1) Abziige zu verzeichnen. Bei einer Fliihrung liber die Haupt-

verkehrsstraRe in Kdngen wiirde sich dieser Wert auf 66 Prozent verringern.

15 Radschnellverbindungen: Leitfaden zur Potenzialanalyse und Nutzen-Kosten-Analyse, bast, Bergisch Gladbach, 2019.
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76% 25%

Radschnellverbindung Standard nicht erfillbar

Abbildung 11: Einhaltung der Qualitatsstandards auf der Empfehlungsvariante Stuttgart — Kirchheim u. Teck.

Auf der Empfehlungsvariante zwischen Stuttgart und Neuhausen kann der Qualitatsstandard dagegen
nur auf 63 Prozent der Strecke erreicht werden. Dieser geringe Wert ist jedoch insbesondere auf die
Flihrung entlang der Neubautrasse der S-Bahn zwischen Filderstadt und Neuhausen zurtickzufihren.
Die Empfehlung orientiert sich an den planfestgestellten Planungen, die nur einen Gehweg von 2,50 m
Breite vorsehen. Durch einen zusatzlichen Ausbau dieses Weges, kann der Qualitdtsstandard auf tber

80 Prozent gesteigert werden.

63% 37%

Radschnellverbindung Standard nicht erfillbar

Abbildung 12: Einhaltung der Qualitdtsstandards auf der Empfehlungsvariante Stuttgart — Neuhausen.

Eine Ubersicht Giber die Einhaltung der Qualititsstandards kann Anlage 8 und Anlage 9 entnommen

werden. Erganzend sind die Qualitatsstandards liber das Web GIS (vgl. Kapitel 5.2) darstellbar.

6 Beitrage zur Umsetzung

6.1 Nutzen-Kosten-Analyse

Aufgrund der hohen Investitionskosten von RSV, machen diese eine Nutzen-Kosten-Analyse erforder-
lich. Mit einer Nutzen-Kosten-Analyse werden die Investitionskosten dem gesamtgesellschaftlichen
Nutzen durch Umsetzung einer MaRnahme gegeniibergestellt. Uberschreitet das Verhiltnis zwischen
Kosten und Nutzen den Wert 1,0, weist eine MaRBnahme trotz hoher Investitionskosten einen gesamt-

gesellschaftlichen Nutzen auf.

Die Basis fiir die Nutzen-Kosten-Analyse dieser Untersuchung bietet der Leitfaden der BASt!®. Dabei

werden die Kostenkomponenten fir

e Planung,

16 Radschnellverbindungen: Leitfaden zur Potenzialanalyse und Nutzen-Kosten-Analyse, bast, Bergisch Gladbach, 2019.
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e Grunderwerb,

e Herstellung des Fahrwegs,

e Kosten fiir Ingenieurbauwerke sowie
e die Betriebstechnik

den Nutzenkomponenten

e Reduzierung von Fahrzeugbetriebskosten,
e gesundheitliche Auswirkungen durch erhohte Aktivitat,
e Reduzierung der Sterblichkeitsrate,
e Reduzierung der Reisezeit und
e geringeren Umweltkosten
gegenibergestellt. Das Kosten-Nutzen-Faktor fiir die Empfehlungsvarianten dieser Untersuchung un-

terteilt sich wie folgt:

Tabelle 3: Nutzen-Kosten-Faktor der Empfehlungsvarianten.

Korridor Nutzen-Kosten-Faktor

Stuttgart — Filderstadt — 1,96
Neuhausen

Stuttgart — Denkendorf — 3,70
Kirchheim u. Teck

Beide Empfehlungsvarianten liegen Gber dem Schwellenwert von 1,0 und weisen gegeniiber den In-
vestitionskosten einen deutlich erhéhten Nutzen auf. Die Werte kdnnen so gelesen werden, dass jeder
investierte Euro einen Gegenwert von 1,96 €, bzw. 3,70 €, erzeugt. Die guten Werte lassen sich insbe-
sondere darauf zurlickfiihren, dass in den beiden Korridoren nur wenige Ingenieurbauwerke zur Her-
stellung einer durchgangigen Trasse notwendig sind. Auch der hohe Anteil an Fahrradstral3en innerorts

und die daraus resultierenden geringen Investitionskosten kommen dem Ergebnis zugute.

6.2 Umsetzungsempfehlungen

Um die Umsetzung einer RSV zligig zu gewahrleisten, sind Fragen der Baulasttragerschaft und Finan-
zierung in einem ersten Schritt zu klaren. Zum Zeitpunkt der Untersuchung waren diese Fragen unge-
klart.

Um wahrend der Umsetzung einer RSV den groRtmdglichen Nutzen zu erzielen, sollten Teilabschnitte
schrittweise so umgesetzt werden, dass sie bereits fiir sich einen Verkehrswert aufweisen. Da weite
Teile der empfohlenen Trassenvarianten schon jetzt befahrbar sind, sollten der Fokus auf Liicken-
schlissen liegen, um so eine durchgangige Befahrbarkeit der Trassen zu ermoglichen. So kann auch
kurzfristig und mit vergleichsweise geringen Investitionskosten ein hohes Verlagerungspotenzial auf

den Radverkehr erreicht werden. Solche Abschnitte bilden
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e die Herstellung einer durchgangigen Radverkehrsfiihrung zur Querung des Kérschtals in Den-
kendorf (MaRnahmennummern N12 — N15) oder

e der Ausbau nicht asphaltierter Abschnitte auf der Empfehlungsvariante Stuttgart — Kirchheim
u. Teck (MaRnahmennummern NO6 und NO7, N36 und N38).

e Fiir die Empfehlungsvariante zwischen Stuttgart und Neuhausen ist insbesondere die Herstel-
lung einer geeigneten Radverkehrsverbindung zwischen Filderstadt und Plieningen (iber den
Flughafen Stuttgart ein notwendiger Liickenschluss, der ein hohes Potenzial erschlieRen kann
(MalRnahmennummern S23 — S27).

e Auch die Ausgestaltung der Max-Lang-StraRe in Leinfelden-Echterdingen als Fahrradstralie
inkl. der Umgestaltung der beiden Knotenpunkte Meisenweg und Hohenheimer StraRe stellt
einen wichtigen Lickenschluss dar (MaRnahmennummer S02).

Um das vollstandige Potenzial auf den Verbindungen auszuschépfen ist zudem entscheidend, dass der
Anschluss an Ziele entlang der RSV gewahrleistet ist. Auch der Ausbau der untersuchten Querspangen
zwischen den beiden Empfehlungsvarianten sowie der Anschluss an die Radschnellverbindung 4 im
Neckartal ist maRgebend dafiir, dass auf einigen Abschnitten das prognostizierte Radverkehrspotenzial

erreicht werden kann.
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7 Zusammenfassung

Die vorliegende Machbarkeitsuntersuchung hatte zum Ziel die Machbarkeit von zwei moglichen RSV
im Landkreis Esslingen zu prifen. Zusatzlich wurden Querspangen zwischen den beiden Verbindungen

sowie an den RS4 zwischen Stuttgart und Reichenbach untersucht.

Nach Durchfiihrung der Grundlagenermittlung und einer darauf aufbauenden Potenzialanalyse,
konnte gezeigt werden, dass abweichend zur Korridoranalyse des Landes Baden-Wirttemberg auch
die Relation Filderstadt — Neuhausen ein ausreichend hohes Potenzial fiir eine RSV aufweist. Die wei-
teren Querspangen wurden aufgrund eines Potenzials von unter 2.000 Radfahrenden / Tag im Stan-
dard des RadNETZ BW untersucht. Da dies verminderte Kosten sowie einen verminderten Abstim-
mungsbedarf bedeutet hat, wurde ein detaillierter Untersuchungsprozess nur auf die beiden Hauptre-

lationen

e  Stuttgart — Kirchheim u. Teck und
e Stuttgart — Neuhausen (sowohl (iber Leinfelden-Echterdingen als auch liber Stuttgart-Plienin-
gen)

angewandt.

Fir beide Verbindungen konnten (iber ein Bewertungsverfahren mehrere Vorzugsvarianten ermittelt
werden. Diese bildeten die Grundlage fiir Abstimmungen mit Tragern 6ffentlicher Belange sowie den
Anrainerkommunen. Das Ergebnis stellen zwei Empfehlungsvarianten pro Korridor dar. Eine Nutzen-
Kosten-Analyse ergab einen Wert von 1,96 (Stuttgart — Neuhausen) sowie 3,70 (Stuttgart — Kirchheim

u. Teck) furr die beiden Varianten. Die Wirtschaftlichkeit konnte somit nachgewiesen werden.

Aufgrund verschiedener Zwangspunkte und einer geringen Flachenverfligbarkeit innerorts, kann der
Standard einer RSV zwischen Stuttgart und Neuhausen auf nur 63 Prozent und zwischen Stuttgart und
Kirchheim u. Teck auf nur 76 Prozent erreicht werden. Trotz dessen wird empfohlen, beide Varianten
umzusetzen. Die Machbarkeitsstudie hat gezeigt, dass beide Varianten ein hohes Verlagerungspoten-
zial bei einer sehr guten Wirtschaftlichkeit besitzen und so zu einer Entlastung anderer Verkehrstréager
beitragen konnen. Langfristig kommt auf der Verbindung zwischen Stuttgart und Neuhausen zudem
der Ausbau des geplanten Geh- und Radweges an der voraussichtlich 2027 eréffneten S-Bahnstrecke
Filderstadt — Neuhausen in Betracht. Dadurch kann der Qualitdtsstandard in diesem Korridor auf bis

zu 80 Prozent gesteigert werden.

Den ausschlaggebenden Faktor fiir eine erfolgreiche Umsetzung, bildet die Fortflihrung der hier be-
gonnenen Gesprdche zwischen dem Landkreis, Tragern offentlicher Belange sowie den ansadssigen
Kommunen und der Stadt Stuttgart. Im nachsten Schritt sollten grundlegende Finanzierungs- und Un-
terhaltsvereinbarungen getroffen werden, die den Grundstein fiir die dann kommende Umsetzung der
beiden Empfehlungsvarianten bilden. Um die beiden Varianten in das liberregionale Radverkehrsnetz
des Landkreis Esslingen einzubetten, sollte dann der Ausbau der untersuchten Querspangen ange-

strebt werden.
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Anlage 12 Ubersicht der Untersuchungsergebnisse
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Plan: Ubersicht der Untersuchungsergebnisse
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