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Vorwort

Der jahrelange Trend zu mehr Mobilitdt hat viele Stadte und Gemeinden vor die Herausforderung
einer zunehmenden Umweltbelastung gestellt. Um diesem Problem entgegenzuwirken, riicken
nachhaltige Mobilitatskonzepte, die umweltfreundliche Verkehrstrager in den Mittelpunkt stellen,

immer mehr in den Fokus der Verkehrspolitik.

Der Regionalverband Sidlicher Oberrhein hat den Trend zu umweltfreundlicher und nachhaltiger
Mobilitat frihzeitig erkannt und damit begonnen, Radschnellwege als ein neuartiges und nachhal-

tiges Verkehrsinfrastrukturelement in der Region Suidlicher Oberrhein zu planen.

Radschnellwege stellen in Deutschland etwas Neues dar. Sie bieten auf einer eigenen und durch-
gangigen Trasse vom Umland in die Zentren ein stérungsfreies, sicheres und komfortables Fahr-
radfahren und machen das Fahrrad zu einem attraktiven Verkehrsmittel. Dies gilt insbesondere im
Berufsverkehr. Je mehr Menschen den taglichen Arbeitsweg mit dem Fahrrad anstatt dem PKW
zuriicklegen, desto starker reduzieren sich die Staus an Pendlerstrecken und der Ausstof$ von CO,.
Damit sind Radschnellwege zu einem grofRen Hoffnungstrager in der Verkehrs- und Umweltpolitik
geworden. Weil sich auf Radschnellwegen héhere Reisegeschwindigkeiten erzielen lassen, kénnen
grollere Distanzen zurilickgelegt werden. Deshalb eignen sie sich auch ideal fiir zukunftsweisende

Verkehrstrager wie E-Bikes und Pedelecs.

Der Regionalverband Sudlicher Oberrhein befasst sich bereits seit Anfang 2016 mit dem Thema
Radschnellwege. Noch bevor die Aktivitdten des Landes Baden-Wiirttemberg zu Radschnellwegen
aufgenommen wurden, hatte der Regionalverband bereits eine Potenzialanalyse bei externen
Gutachtern in Auftrag gegeben (vgl. www.rvso.de/pa). Diese hat 17 Korridore in der Region Sudli-
cher Oberrhein anhand von verschiedenen Kriterien wie Einwohnerzahlen, Arbeitsplatze, Pend-
lerverflechtungen, Schul- und Hochschulstandorte auf ihre Potenziale fiir Radschnellwege unter-
sucht. Die Ende 2016 vorgelegten Ergebnisse belegen, dass sieben der 17 Korridore in der Region

die erforderlichen Potenziale fiir die Realisierung eines Radschnellwegs aufweisen.

Auf Basis dieser Ergebnisse hat die Geschéftsstelle fir vier Korridore in der Region — zwei im Teil-
raum Offenburg und zwei im Teilraum Freiburg — vertiefende Machbarkeitsstudien bei zwei re-
nommierten Planer-Konsortien in Auftrag gegeben. Der Erarbeitungsprozess der Studien wurde
unter Federfiihrung des Regionalverbands durch eine vierteljdhrlich tagende Steuerungsgruppe
fachlich begleitet, in der neben den tangierten Landkreisen, Stadten und Gemeinden auch das Re-
gierungsprasidium Freiburg, die Industrie- und Handelskammer Sidlicher Oberrhein, die Hand-
werkskammer Freiburg, die Deutsche Bahn sowie der Allgemeine Deutsche Fahrrad-Club und der

Verkehrsclub Deutschland vertreten waren.



Die Ergebnisse der nun vorliegenden Machbarkeitsstudien stellen eine gute Grundlage fiir den
weiteren politischen und planerischen Prozess auf dem Weg zur Realisierung der Radschnellwege
in der Region Sudlicher Oberrhein dar. Es bleibt zu hoffen, dass durch die vielversprechenden Er-
gebnisse der Studien das Bewusstsein fir die Bedeutung dieses neuartigen Infrastrukturelements
bei den Entscheidungstragern in Politik und Verwaltungen weiter wachst. Wir danken dem Land
Baden-Wirttemberg, das die Erstellung der Machbarkeitsstudien mit einem Zuschuss von 80 %
kofinanziert hat. Fraktionstibergreifend erwarten wir, dass das Land nicht nur grof3ziigige Finanz-
mittel fir Machbarkeitsstudien zur Verfligung stellt, sondern auch die Stralenbaulast fiir Rad-

schnellwege tibernimmt.

Danken méchten wir auBerdem allen Akteuren in der Region, die am bisherigen Planungsprozess

so engagiert mitgewirkt haben.

Unser besonderer Dank gilt den engagierten Teams aus den Planungsbiiros PGV-Alrutz GbR und
INOVAPLAN GmbH sowie Planersocietat und VIA eG. Durch deren wertvolle Arbeit konnten in Ab-
stimmung mit den Birgermeistern vor Ort, die vorliegenden Trassenverlaufe fiir Radschnellwege
gefunden werden. Diese sind nicht nur technisch realisierbar, sondern auch unter volkswirtschaft-

lichen Gesichtspunkten sinnvoll.

Freiburg im Breisgau, im August 2018

Otto Neideck Dr. Dieter Karlin

Verbandsvorsitzender Verbandsdirektor
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0  Zusammenfassung

Mit der Vergabe einer korridorbasierten Potenzialanalyse fiir Radschnellwege im Jahr 2016 identi-
fiziert der Regionalverband Siidlicher Oberrhein als eine der ersten Korperschaften in Baden-
Wirttemberg Radschnellwege als innovativen Ansatz zur Férderung des regionalen Radverkehrs.
Damit greift der Regionalverband die Zielsetzungen und Rahmensetzungen der RadSTRATEGIE
Baden-Wirttemberg auf und entwickelt die durch das RadNETZ Baden-Wiirttemberg angestole-
ne Forderung des regionalen Alltagsradverkehrs weiter. Von den 17 analysierten Korridoren wei-
sen sieben Korridore Potenziale auf, die eine vertiefende Untersuchung sinnvoll machen. Dies

miindete in der Vergabe von vier Machbarkeitsstudien an zwei Planungskonsortien.

Die Ergebnisse der Machbarkeitsstudien fiir die Relationen Freiburg — Gundelfingen — Denzlin-
gen — Emmendingen/Waldkirch, Freiburg — Umkirch/March, Offenburg — Gengenbach und Offen-
burg — Friesenheim — Lahr belegen, dass Radschnellwege kiinftig das Rickgrat des regionalen
Radverkehrsnetzes und der kommunalen Netze bilden konnen (vgl. Kapitel 5). Die Radschnellwege
stellen ein Infrastrukturelement dar, das den Radverkehr auch auf langeren Distanzen in seiner
Attraktivitat steigert. Dabei richten sie sich vor allem an die Pendlerinnen und Pendler in der Re-

gion.

Verbunden mit der konkreten Trassenfindung sowie der Prifung der technischen Umsetzbarkeit
der Radschnellwege in den vier Untersuchungskorridoren (vgl. Kapitel 3) ist die Abschatzung der
wirtschaftlichen Tragfahigkeit, zum einen liber die detailliert zu ermittelnden Potenziale und zum

anderen Uber die Planungs- und Baukosten der Radschnellwege (vgl. Kapitel 4).

Der MaRRnahmenplanung vorangestellt erfolgen die Priifung und der Vergleich von Trassenvarian-
ten anhand verschiedener Kriterien, um eine abgestimmte Vorzugstrasse in den vier Korridoren zu
definieren. Eine Ausnahme bildet der Radschnellweg Offenburg — Friesenheim — Lahr, bei dem die
Trasse durch den glinstigen Verlauf der BundesstraRe B 3 direkt definiert wird. Im Korridor Frei-
burg — Umkirch/March werden zwei Varianten aufgrund ihrer nahezu identischen Bewertung ver-
tieft untersucht. Der Vergleich beider Trassen erfolgt erst nach der Nutzen-Kosten-Gegenliberstel-

lung sowie der dafiir erforderlichen detaillierten Potenzialanalyse.

Die Mallnahmenentwicklung fiir die jeweiligen Vorzugstrassen erfolgt auf Grundlage der Quali-
tatsstandards und Musterldsungen des Landes Baden-Wirttemberg. Ziel ist es, MaBnahmen auf-
zuzeigen, die moglichst weitgehend eine Umsetzung des Regelstandards von Radschnellwegen
ermoglichen. Die Kernpunkte und MaBBnahmenschwerpunkte der finf Trassen werden nachfol-

gend kurz dargestellt.
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Freiburg — Gundelfingen — Denzlingen — Emmendingen/Waldkirch

Auf dem Freiburger Stadtgebiet verlauft die Fihrung vor allem Uber Fahrradstralien. Reisezeitge-
winne erfolgen durch eine Bevorrechtigung an den Knotenpunkten. Neben den zentralen Univer-
sitdtsstandorten werden einwohnerstarke Stadtteile angebunden. Im weiteren Verlauf orientiert
sich die Trasse an der Rheintalbahn. Stidlich von Denzlingen verzweigt sich die Trasse zum einen
nach Waldkirch und zum anderen nach Emmendingen, um eine moglichst direkte Flihrung zu er-
zielen. Die Anbindung von Denzlingen erfolgt (iber das lokale Radwegenetz. Eine zu l6sende An-

forderung stellt der Grunderwerb vorwiegend im Bereich landwirtschaftlicher Flachen dar.
Freiburg — Umkirch/March (Dreisamtrasse)

Die Fiihrung erfolgt Gber die Rad-Vorrang-Route FR 1 an der Dreisam. Fir die Einhaltung der Qua-
litatsstandards ist ein Ausbau der vorhandenen Wege notwendig, der abschnittsweise Eingriffe in
die Dreisam erfordert. Darliber hinaus sind im Zuge des Radschnellwegs einige Querungsstellen zu
optimieren. Der Vorteil dieser Trasse ist die hohe ErschlieBungswirkung von Wohn- und Gewerbe-

gebieten entlang der Trasse. Zudem ist auf der Trasse ein weitgehend autofreier Verlauf moglich.
Freiburg — Umkirch/March (Bahntrasse)

Die Fiihrung orientiert sich an der Trasse der Breisgau-S-Bahn in Richtung Breisach. Bis zur Univer-
sitat wird sie iber Fahrradstraflen und selbststandige Wege gefiihrt. Die Trasse bindet mehrere
Bahnhaltepunkte an. Eine SchliisselmaBnahme stellt der kostenintensive Neubau einer Briicke
Uber die Giiterbahntrasse dar. Diese Briicke wirde allerdings nicht nur dem Uberdértlichen Rad-
verkehr auf diesem Radschnellweg, sondern auch der kleinrdumigen Anbindung und ErschlieBung
der Universitatsstandorte und weiterer Stadtentwicklungsprojekte, welche derzeit geplant oder

umgesetzt werden (z. B. Neubau FuRRballstadion SC Freiburg).
Offenburg — Gengenbach

Die Trasse verlduft stdlich von Offenburg auf der Ostseite der Kinzig. Durch die Nutzung des im
Rahmen der Deichsanierung bzw. -verlegung neu zu errichtenden Dammverteidigungswegs 0Ost-
lich der Kinzig kann der Radverkehr kreuzungsfrei gefiihrt werden. Die Anbindung der Gemeinden
Ortenberg, Ohlsbach und Berghaupten erfolgt liber das bestehende Wegenetz. Angebunden wer-
den verschiedene Gewerbegebiete. Zudem werden die Standorte der Hochschule Offenburg in

Gengenbach und Offenburg miteinander verkniipft.
Offenburg — Friesenheim — Lahr

Die Trasse Offenburg — Friesenheim — Lahr weist entlang des Kinzigdamms einen gemeinsamen
Abschnitt mit der Trasse Offenburg — Gengenbach auf. Die Fihrung der Trasse erfolgt hauptsach-
lich auf bestehenden Wegen. Der Nutzen des Radschnellwegs entsteht vor allem durch Liicken-
schlisse, der Optimierung von Knotenpunkten sowie durch neue Querungsmoglichkeiten. Auch

auf dieser Trasse werden mehrere Gewerbegebiete unmittelbar angebunden.
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Die rdaumlichen Voraussetzungen auf den flinf Relationen sind dafiir geeignet, um Radschnellwege
mit den in Baden-Wirttemberg erforderlichen Qualitatsstandards zu realisieren. Auf den unter-
suchten Trassen kann der Ausbaustandard zu folgenden Anteilen realisiert werden:

= Freiburg — Gundelfingen — Denzlingen — Emmendingen/Waldkirch: 92 %
= Freiburg — Umkirch/March (Dreisamtrasse): 91 - 97 %

= Freiburg — Umkirch/March (Bahntrasse): 84 %

=  Offenburg — Gengenbach: 92 %

=  Offenburg — Friesenheim — Lahr: 85 %

Fiir die trassenbezogenen Potenzialanalysen werden die Verkehrsmodelle der Stadte Freiburg und
Offenburg herangezogen. Das im Aufbau befindliche Verkehrsmodell der Stadt Freiburg enthalt
neben dem nutzbaren Straflennetz des Autoverkehrs auch ein Radverkehrsnetz, welches fiir die
detaillierte Prognose verfeinert wird. Das Offenburger Verkehrsmodell enthalt keine Radver-
kehrsnetze und erstreckt sich nicht iber den kompletten Untersuchungsraum bis nach Lahr. Des-
halb muss das Modell im Rahmen der Potenzialanalyse zundchst im siidlichen Bereich erweitert
sowie die Radverkehrsverflechtungen implementiert werden. Der Ist-Zustand wird Uber die stadt-
und gemeindespezifischen sowie entfernungsbasierten Modal-Split-Werte ermittelt. Die Wirkung
der Radschnellwege findet ihre Beriicksichtigung in hoheren Fahrgeschwindigkeiten, einem héhe-
ren Fahrkomfort sowie in Form von Liickenschliissen. Im Ergebnis zeigt sich, dass auf bestimmten
Abschnitten der Freiburger Trassen bis zu 12.000 Radfahrende pro Tag durch verlagerte PKW-
Fahrten sowie raumliche Verlagerungen zu erwarten sind. Auch auf weniger nachgefragten Teil-
abschnitten liegt die Gesamtmenge zumeist bei deutlich Gber 2.000 Radfahrenden pro Tag. Die
Ergebnisse belegen die guten Platzierungen der Freiburger Radschnellwege in der landesweiten
Potenzialanalyse. Auch in den beiden Machbarkeitsstudien im GroRraum Offenburg sind die Nut-
zungspotenziale Uber den jeweiligen Trassenverlauf nicht gleich verteilt. Vielmehr steigen sie im
Zulauf auf die Stadt Offenburg an. Dennoch belegt die Prognose, dass mit der Anzahl von 2.000
Radfahrenden pro Tag auf dem GrofRteil der jeweiligen Gesamtstrecke die Anforderungen des

Landes Baden-Wirttemberg an Radschnellwege eingehalten werden.

Diesem Nachfragepotenzial gegeniiber stehen die Investitionskosten fiir die Planung und den Bau
des jeweiligen Radschnellwegs. Die Gesamtkosten der Trasse Offenburg — Gengenbach belaufen
sich auf ca. 12 Mio. Euro. Die Realisierung eines Radschnellwegs zwischen Offenburg, Friesenheim
und Lahr erfordert ein Investitionsvolumen von ca. 21 Mio. Euro. Da beide Trassen innerhalb von
Offenburg tGber den Kinzigdamm verlaufen und die Kosten zur Ertiichtigung des Damms somit nur
einmal anfallen, reduzieren sich die Gesamtkosten bei Realisierung beider Trassen auf ca. 29 Mio.
Euro. Die durchschnittlichen Kosten beider Radschnellwege liegen bei ca. 1,1 Mio. Euro/km, wo-
mit diese deutlich unter den Kosten fiir Radschnellwege in starker verdichteten Rdumen (z. B.
Radschnellweg Ruhr RS 1 mit 1,8 Mio. Euro/km) liegen. Im Teilraum Freiburg belaufen sich die
Kosten der Trasse Freiburg — Gundelfingen — Denzlingen — Emmendingen/Waldkirch auf 19,3 Mio.
Euro und die durchschnittlichen Kilometerkosten auf 0,7 Mio. Euro. Die Kosten fir die Trasse
Freiburg — Umkirch/March liegen je nach Variante bei insgesamt 7,6 Mio. Euro und 0,8 Mio. Eu-

ro/km (Dreisamtrasse) oder bei insgesamt 12,5 Mio. Euro und 1,7 Mio. Euro/km (Bahntrasse). Bei
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der Dreisamtrasse ist nur ein unterer Kostenrahmen angesetzt. Im Weiteren ist die Trasse in Be-

zug auf Aspekte des Hochwasserschutzes und Eingriffe in die Landschaft detaillierter zu priifen.

Mit Blick auf die hohen aufgefiihrten Investitionskosten unterscheiden sich Radschnellwege von
den herkémmlichen MaRnahmen zur Férderung des Radverkehrs. Die Nutzen-Kosten-Abschat-
zung als 6konomisches Bewertungsinstrument belegt bei allen Trassen die hohe wirtschaftliche
Tragfahigkeit der Projekte. So werden fiir die Trassen folgende Nutzen-Kosten-Verhéltnisse er-

rechnet:

= Freiburg — Gundelfingen — Denzlingen — Emmendingen/Waldkirch: 4,98
= Freiburg — Umkirch/March (Dreisamtrasse): 3,97

=  Freiburg — Umkirch/March (Bahntrasse): 1,90

= Offenburg — Gengenbach: 2,80

= Offenburg — Friesenheim — Lahr: 1,60

Die Nutzen-Kosten-Verhaltnisse aller untersuchten Radschnellwegetrassen lbersteigen die Gren-
ze von 1,0 jeweils deutlich. Damit ist ein positiver volkswirtschaftlicher Nutzen gegeben und der
Bau der Radschnellwege aus volkswirtschaftlicher Sicht als positiv zu bewerten. Fiir das weitere
Vorgehen ist es von Bedeutung, sich friihzeitig Gber die Baulasttragerschaft der Trasse zu verstan-
digen. Ziel ist es, das Land Baden-Wirttemberg als Baulasttrager zu gewinnen, damit die Planung,
Herstellung, Ausstattung und Unterhaltung der Radschnellwege nach einheitlichen Kriterien er-
folgt. Mit dem am 31.07.2018 veréffentlichten ,Entwurf des Gesetzes zur Anderung des StraRen-
gesetzes (StrG)“ eroffnet das Land fir Radschnellverbindungen, welche eine regionale oder tber-
regionale Verbindungsfunktion im Netz innehaben und eine Verkehrsbelastung von mindestens
2.500 Fahrradfahrten pro Tag aufweisen, selbst die Baulasttrdagerschaft zu tlbernehmen. Sollten
die Radschnellwege jedoch nicht in der Baulasttragerschaft des Landes realisiert werden kénnen,
missten Vereinbarungen zwischen dem Regionalverband Siudlicher Oberrhein, den Landkreisen
sowie den Stadten und Gemeinden getroffen werden, um klare Zustandigkeiten bzgl. der Planung

und dem Betrieb (Unterhaltung, Reinigung, Winterdienst etc.) der Radschnellwege zu erhalten.

Das Infrastrukturelement des Radschnellwegs als ,,Premiumprodukt” ist in der 6ffentlichen Wahr-
nehmung neu und braucht eine aktive Begleitung im Realisierungsprozess. Die Vorteile der Rad-
schnellwege sollen in der Offentlichkeit kommuniziert und eine positive Diskussion in der Region
angestoRen werden. Gleichzeitig kann Interesse geweckt, eine friihzeitige Identifikation mit dem
Radschnellweg erzeugt und die Akzeptanz des zukiinftigen Radschnellwegs erhoht werden. Daher
sind die potenziellen Nutzerinnen und Nutzer sowie die Trager der 6ffentlichen Belange lber ver-
schiedene Formate formell und informell einzubinden. Hierzu werden zielgruppenspezifische An-
sprachen und Botschaften, ein geeignetes Vorgehen und die Bausteine eines Kommunikations-

und Beteiligungskonzepts fiir die Teilrdume Offenburg und Freiburg entwickelt (vgl. Kapitel 5.4).
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1 Einleitung

1.1 Anlass und Zielsetzung

Das Fahrrad erfahrt derzeit im Alltag steigende Attraktivitat. Durch Radschnellwege, die in
Deutschland momentan ein noch neuartiges Infrastrukturelement darstellen, soll der tiberdrtliche
Fahrradverkehr attraktiver, komfortabler und sicherer werden und der Anteil des Radverkehrs
auch auf langeren Distanzen steigen. Somit werden Beitrdge zur CO,-Reduktion und Stauvermei-
dung sowie zur individuellen Gesundheitsforderung geleistet. Im Arbeits- und Ausbildungsverkehr
sind durch die Suburbanisierung, das heiRt die Verlagerung der Wohn- und Arbeitsstatten in das
stadtische Umland, gestiegene Wegeldangen entstanden. Wirden diese auf die Radschnellwege

verlagert werden, konnte eine verkehrsentlastende Wirkung erzielt werden (vgl. FGSV 2014: 4).

Vor dem Hintergrund der sich weiter erhohenden Pendlerverkehre und den daraus resultierenden
Folgen wie beispielsweise erhohte Schadstoffbelastungen und gestiegene Stauzeiten, ist das star-
ke Engagement des Regionalverbands Sudlicher Oberrhein ein konsequenter Schritt fir eine zu-
kunftsfahige Mobilitat. Die Starkung des regionalen Radverkehrs zielt darauf ab, neben dem mo-
torisierten Individualverkehr und den o6ffentlichen Verkehrsangeboten, ein weiteres attraktives
Angebot zu schaffen. Durch eine Vernetzung mit dem Schienenpersonennahverkehr (SPNV) kann
der regionale Radverkehr sogar auf langeren Distanzen eine gute Alternative zum Motorisierten
Individualverkehr (MIV) darstellen.

In der Region Sidlicher Oberrhein besitzt der Radverkehr in den Oberzentren Freiburg und Offen-
burg bereits einen hohen Anteil am Verkehrsaufkommen im Binnenverkehr. Eine attraktive Infra-
struktur und die kontinuierlich steigenden Verkaufs- und Nutzungszahlen von Pedelecs sind un-
terstiitzende Randbedingungen, um den Fahrradverkehr in der Region auch auf langeren Strecken
zwischen 5 und 15 km weiter zu stdrken. Besonderes Augenmerk liegt dabei auf der direkten und
moglichst kreuzungsfreien bzw. bevorrechtigten Fihrung der Radwegeinfrastruktur und einer an-
gemessenen Breite der Radwege, um ein bequemes, zligiges und sicheres Radfahren zu ermogli-

chen.

Der Regionalverband ist fur dieses zukunftsweisende Thema der Initiator in der Region Sudlicher
Oberrhein. Er identifiziert regionale Radschnellwege bereits sehr friih als innovativen Teil einer
zukunftsorientierten Verkehrsentwicklung. Noch vor der Erstellung der landesweiten Potenzial-
analyse belegt eine vom Regionalverband in Auftrag gegebene Potenzialanalyse fiir die Region
Sudlicher Oberrhein die Potenziale auf verschiedenen regionalen Korridoren in den GroRraumen
Freiburg und Offenburg. Fir vier der identifizierten Korridore hat der Regionalverband Machbar-
keitsstudien in Auftrag gegeben. Damit greift der Regionalverband die Zielsetzungen und Rah-
mensetzungen der RadSTRATEGIE Baden-Wirttemberg auf und entwickelt die durch das RadNETZ
Baden-Wirttemberg angestolRene Forderung des regionalen Alltagsradverkehrs weiter. Fiir die
Machbarkeitsstudien wurden je zwei Korridore in den Teilraumen Freiburg und Offenburg ausge-

wahlt:
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Teilraum Freiburg

= Korridor Freiburg — Umkirch/March: In diesem Korridor kénnen die Radverkehrsstrome
zwischen Freiburg und der Gemeinde Umkirch sowie der Gemeinde March geblindelt
werden.

= Korridor Freiburg — Gundelfingen — Denzlingen — Emmendingen/Waldkirch: Auf dem
gemeinsam genutzten Abschnitt zwischen Freiburg und Denzlingen besteht laut vorlie-
gender Potenzialanalyse des Regionalverbands das hochste Potenzial der untersuchten
Korridore. Nordlich davon wird eine Teilung der Trasse Richtung Emmendingen und Wald-

kirch vorgesehen.
Teilraum Offenburg

= Korridor Offenburg — Gengenbach: Dieser Korridor geht aus der Potenzialstudie als Ver-
bindung der Hochschulstandorte von Offenburg und Gegenbach hervor.

= Korridor Offenburg — Friesenheim — Lahr: Der Korridor greift ein Siedlungsband mit hoher
Arbeitsplatz- und Einwohnerdichte auf. Im Korridor befinden sich zahlreiche Gewerbe-

standorte.

Ziel der hier vorliegenden Machbarkeitsstudien ist es, in den vier genannten Korridoren umset-
zungsfahige Routen zu entwickeln. Auf diesen Routen werden MalRnahmen aufgezeigt, die erfor-
derlich sind, um die vom Land Baden-Wirttemberg definierten ,Qualitdtsstandards fiir Rad-
schnellverbindungen” zu erreichen und die notwendigen Kosten fir die Umsetzung ermittelt. Eine
Nutzen-Kosten-Abschatzung gibt auferdem Aufschluss tUber die wirtschaftliche Tragfahigkeit der

untersuchten Trassen.

1.2 Methodik

Separate Betrachtung der Teilrdume Freiburg und Offenburg

Der Regionalverband Siidlicher Oberrhein beauftragte im Friihjahr 2017 zwei Planungskonsortien
mit der Erstellung von Machbarkeitsstudien fiir die zuvor genannten Korridore. Durch die paralle-
le Bearbeitung in den Teilrdumen Freiburg und Offenburg konnten innerhalb eines Jahres vier
bzw. funf umfangreiche Machbarkeitsuntersuchungen durchgefiihrt werden, welche den Anfor-
derungen des Landes Baden-Wirttemberg an die Machbarkeitsstudien von Radschnellverbindun-
gen entsprechen. In beiden Teilrdumen wurde im Wesentlichen das hier dargestellte Arbeitspro-
gramm angewendet. Vereinzelt kommt es zu geringfligigen Unterschieden in Methodik und Dar-

stellung.
Vom Korridor zum empfohlenen Streckenverlauf

Im Rahmen dieser Machbarkeitsstudien wurden Trassenvarianten analysiert, Restriktionen identi-
fiziert und Erfolgsaussichten abgeschatzt, um einen optimalen Verlauf der Trassen fiir die Rad-
schnellwege vorschlagen zu kénnen. Schritt fir Schritt wurden mogliche Konflikte erkannt und Lo-
sungsvorschldge erarbeitet. Die Machbarkeitsstudie stiitzt sich auf die Fachexpertise innerhalb

der Planungsbiiros, des Regionalverbands und der eingerichteten Steuerungsgruppe. Die Konzept-
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entwicklung folgt den Anforderungen an die , Qualitatsstandards fiir Radschnellverbindungen in

Baden-Wiirttemberg”.

Abbildung 1-1: Arbeitsschritte zur realisierbaren Trasse

Quelle: Planersocietdt

Wurden im Rahmen der Potenzialanalyse lediglich die aufkommensstarken Korridore in der Regi-
on identifiziert, in denen eine Realisierung von Radschnellwegen infrage kommt, werden inner-
halb der Machbarkeitsstudien konkrete Trassenverldufe betrachtet, welche die Quellen und Ziele
im Korridor bestmdoglich aufgreifen. Anhand der vorliegenden Daten zum bestehenden StralRen-
und Wegenetz und unter Bericksichtigung des landesweiten RadNETZes, wurden mehrere mogli-
che Streckenverldufe identifiziert. Die bestehende Infrastruktur konnte fiir die Suche einer Rad-
schnellwegetrasse entweder aufgegriffen werden (Blndelungswirkung) oder Zwangspunkte fiir
den Trassenverlauf herstellen. Es wurden auch vorhandene Restriktionen durch den Naturschutz
(z. B. FFH-Gebiete, Wasserschutzgebiete oder Waldschutzgebiete) und die Topographie beachtet.
Fir eine fundierte Bewertung der Strecken wurde eine Erst-Befahrung mit dem Fahrrad von allen

identifizierten Trassenvarianten in den beiden Korridoren durchgefiihrt.

Gab es fiir einen Korridor oder einen Abschnitt des Radschnellwegs mehrere Trassenverlaufe,
wurden diese mit objektiven Kriterien gegeneinander abgewogen, um die Suche nach der optima-
len Variante transparent und nachvollziehbar zu gestalten. Innerhalb des Variantenvergleichs
wurde unter anderem auf nahegelegene Wohngebiete sowie Gewerbe- und Industriestandorte
eingegangen. AuBRerdem wurden Kreuzungspunkte mit dem MIV oder SPNV im Streckenverlauf

(mogliche Konflikt- oder Verkniipfungspunkte) und weitere Faktoren bericksichtigt.

Nach Abwagung aller Faktoren und Abstimmung innerhalb der Steuerungsgruppe konnte eine
Vorzugstrasse identifiziert werden. Die detaillierte Vor-Ort-Erhebung der Vorzugstrasse erfolgte in
beiden Teilrdumen Uber ein standardisiertes Formular. Fiir die Bestandserhebung im Teilraum Of-
fenburg wurde eine Smartphone-Applikation, welche alle relevanten Daten durch GPS und Foto-
grafien punktgenau auf einer Karte verortet, eingesetzt. Die Erhebungsdaten wurden mit den
,Qualitatsstandards fur Radschnellverbindungen” des Landes Baden-Wirttemberg abgeglichen.
Das Ergebnis zeigt, an welchen Punkten des moglichen Trassenverlaufs die Qualitdtsstandards
heute schon eingehalten werden kénnen und an welchen Abschnitten die Infrastruktur optimiert

werden muss.
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Mafinahmenplanung

Fir die Vorzugstrasse wurde ein MaRnahmenkataster erstellt, das alle notwendigen MalRnahmen
zur Erreichung der Qualitatsstandards enthdlt. Das MalRnahmenkataster gibt eine detaillierte
Ubersicht Giber den Trassenverlauf in seinen Teilabschnitten. Die MaRnahmen sind im Konkretisie-
rungsgrad einer Konzeptstudie entwickelt und beschrieben. Sie sind im weiteren Planungsprozess

weiterzuentwickeln und zu konkretisieren.

Fiir den MaRnahmenplan der Trassen im Teilraum Freiburg musste berlcksichtigt werden, dass in
einigen Fallen auch weitergehende Empfehlungen fur den FuRR- oder den Kfz-/Wirtschaftsverkehr
genannt werden. Sofern Gehwege bereits im Bestand zu geringe Breiten aufweisen (dies ist z. B.
bei FahrradstraRen haufiger der Fall) wurde jedoch kein Ausbau vorgesehen. In den Datenblattern
wird an entsprechender Stelle ggf. ein Hinweis darauf gegeben. Bei Neuanlage von selbststandi-
gen Wegeverbindungen oder Wirtschaftswegen werden MalRnahmen aufgezeigt, die auch die er-
forderlichen Breiten fiir den FuBverkehr einhalten. Vor allem auRerorts wurde fiir die MaRnah-
menkonzeption des Ofteren die Annahme getroffen, dass die FuRverkehrsstirke unterhalb der fiir
den Standard ,,Radschnellverbindung” angesetzten 25 zu FuB Gehenden pro Spitzenstunde des
Radverkehrs liegt — auch wenn dafiir kein Nachweis getroffen werden konnte. Ggf. muss dieser
fir bestimmte Abschnitte im Zuge der weiteren Schritte durch Zahlungen des FuBverkehrs er-

bracht werden.
Potenzial und Wirtschaftlichkeit

Anschliefend wurde fir die Vorzugtrasse abschnittsweise das Nutzungspotenzial ermittelt, um ein

realistisches Bild Uber die zukiinftige Nutzung zu erhalten.

AbschlieBend ermittelte eine Nutzen-Kosten-Abschatzung den wirtschaftlichen Vorzug und Nut-
zen des Vorhabens. Hierbei wurden Planungs-, Bau- und Folgekosten den monetarisierten Vortei-

len gegenlibergestellt.

1.3 Abstimmungs- und Beteiligungsprozess

Die Erarbeitung der Machbarkeitsstudien fand in enger Zusammenarbeit mit dem Regionalver-
band Stdlicher Oberrhein und einer fir das Projekt initiierten Steuerungsgruppe unter Vorsitz des
Regionalverbands statt. Diese bestand neben dem Regionalverband aus Vertretern und Vertrete-
rinnen des Regierungsprasidiums Freiburg, der Landkreise, der jeweils betroffenen Stadten und
Gemeinden, der Industrie- und Handelskammer Sudlicher Oberrhein (IHK), der Handwerkskam-
mer Freiburg (HWK), der Deutschen Bahn (DB) sowie des Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Clubs
(ADFC) und des Verkehrsclub Deutschland (VCD).

Teilraum Freiburg
Beteiligte Landkreise sowie Stddte und Gemeinden

Landkreise Breisgau-Hochschwarzwald und Emmendingen, Stadte Emmendingen, Freiburg im
Breisgau und Waldkirch, Gemeinden Denzlingen, Gundelfingen, March, Reute, Sexau, Umkirch

und Vorstetten.
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Abbildung 1-2: Zweiter Termin der Steuerungsgruppe (Gruppenarbeit und Prasentation)

Quelle: INOVAPLAN

Folgende Termine und Abstimmungen wurden im Rahmen der Machbarkeitsstudie durchgefihrt:
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Auftakttermin am 21. Juni 2017 mit dem Regionalverband und den Biiros, die die Mach-
barkeitsstudien fir den Teilraum Offenburg erarbeiten. Abstimmung der Vorgehensweise
der Machbarkeitsstudien.

Erster Termin der Steuerungsgruppe am 21. Juli 2017: Darstellung der geplanten Vorge-
hensweise in der Machbarkeitsstudie, Aufzeigen der Projektinhalte und Definition von
Radschnellwegen. Aufnahme erster Ideen der Teilnehmer zum Verlauf der Radschnellwe-
getrassen.

Vier Routentermine mit den an den potenziellen Trassen liegenden Stdadte und Gemein-
den sowie interessierten Verbdanden Ende September 2017. Die Routentermine fanden
vor Ort in den Stadten und Gemeinden statt. Es wurde eine Routenvorauswahl des Gut-
achters zur Diskussion gestellt. Zudem wurden Konfliktpunkte und Planungsvorhaben der
Stadte und Gemeinden aufgezeigt sowie erste Realisierungschancen und -hemmnisse an-
gesprochen.

Abstimmung zwischen der Stadt Freiburg und dem Gutachter zum in der Erstellung be-
findlichen Verkehrsmodell der Stadt Freiburg und der Verwendung der Daten fiir die Po-
tenzialanalyse.

Abstimmungstermin zwischen Regionalverband, Regierungsprasidium und Gutachter zu
den ausgewahlten Vorzugsvarianten.

Zweiter Termin der Steuerungsgruppe am 16. November 2017: Vorstellung der vom Land
Baden-Wirttemberg im August 2017 herausgegebenen ,Qualitdtsstandards fiir Rad-
schnellverbindungen”. Hauptthema: Diskussion der favorisierten Varianten nach deren
Uberarbeitung auf Basis der Ergebnisse der Routentermine. Die Varianten wurden nach
vorgegebenen Kriterien innerhalb von zwei Arbeitsgruppen bewertet. Als Ergebnis dieses
Termins wurde fir die Relation Freiburg — March eine weitere Trassenfiihrung untersucht.
Dritter Termin der Steuerungsgruppe am 27. April 2018: Diskussion der im Vorfeld an die
Teilnehmenden versandten MalRnahmenkataster. Darstellung der Zwischenergebnisse der
trassenbezogenen Potenzialanalyse, der Kostenschatzung und der Nutzen-Kosten-

Abschatzung.



Im Nachgang der Sitzung der dritten Steuerungsgruppe wurde den Teilnehmenden zusatz-
lich die Moglichkeit gegeben, eine schriftliche Riickmeldung zu den MalRnahmenkatastern
zu geben.

Am 21. Juni 2018 wurden die Ergebnisse im Planungsausschuss des Regionalverbands Sud-

licher Oberrhein vorgestellt.

Teilraum Offenburg

Beteiligte Landkreise sowie Stddte und Gemeinden

Landkreis Ortenaukreis, Stadte Gengenbach, Lahr und Offenburg, Gemeinden Berghaupten, Frie-

senheim, Hohberg, Ohlsbach und Ortenberg.

Folgende Termine und Abstimmungen wurden im Rahmen der Machbarkeitsstudie durchgefihrt:

Auftakttermin am 21. Juni 2017 mit dem Regionalverband und den Biiros, die die Mach-
barkeitsstudien fiir den Teilraum Offenburg erarbeiten. Abstimmung der Vorgehensweise
der Machbarkeitsstudien.

Erster Termin der Steuerungsgruppe am 20. Juli 2017: Darstellung der geplanten Vorge-
hensweise in der Machbarkeitsstudie, Aufzeigen der Projektinhalte und Definition von
Radschnellwegen.

Zwei Routentermine mit den an den potenziellen Trassen liegenden Stadten und Gemein-
den im September 2017. Es wurde eine Routenvorauswahl des Gutachters zur Diskussion
gestellt. Zudem wurden Konfliktpunkte und Planungsvorhaben der Stadte und Gemeinden
aufgezeigt sowie erste Realisierungschancen und -hemmnisse angesprochen.

Zweiter Termin der Steuerungsgruppe am 18. Oktober 2017: Vorstellung der vom Land
Baden-Wirttemberg im August 2017 herausgegebenen ,Qualitdtsstandards fir Rad-
schnellverbindungen”. Im Korridor Offenburg — Gengenbach wurden die durch die Gut-
achter vorgeschlagenen Varianten diskutiert und weitere Vorschlage eingebracht. Fir den
Korridor Offenburg — Friesenheim — Lahr bezog sich die Diskussion auf Lésungsansatze in
einzelnen Detailbereichen.

Dezember 2017 und Januar 2018: Versand und Abstimmung des MaRnahmenkatasters.
Wahrend der Trassensuche und MaRBnahmenplanung fanden zur Abstimmung mit laufen-
den Planungen schriftliche und fernmiindliche Abstimmungen zwischen den Gutachtern
und der ARGE , Anschluss Kleine Kinzig” und der Abteilung ,Umwelt“ vom Regierungspra-
sidium Freiburg statt.

Dritter Termin der Steuerungsgruppe am 7. Februar 2018: Darstellung der Zwischener-
gebnisse der MaRnahmenplanung, der trassenbezogenen Potenzialanalyse, der Kosten-
schatzung und der Nutzen-Kosten-Abschatzung.

Am 26. April 2018 wurden die Ergebnisse im Planungsausschuss des Regionalverbands

Sudlicher Oberrhein vorgestellt.
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2 Radschnellwege

2.1 Aktuelle Entwicklungen in Deutschland und Baden-Wiirttemberg

Die Realisierung von Radschnellwegen ist mit dem Ziel verbunden, den Radverkehr auch fir lan-
gere Distanzen attraktiv zu machen, denn der Radverkehr ist gegenwartig stark entfernungssensi-
bel. So zeigen die Ergebnisse der bundesreprasentativen Haushaltsbefragung ,Mobilitdt in
Deutschland” von 2008, dass das Fahrrad bislang iberwiegend fir kurze Wege genutzt wird. Die
mittlere Lange einer Fahrt mit dem Fahrrad liegt demnach bei 3,2 km. Etwa die Halfte aller Rad-
fahrten sind bis zu 5 km lang (vgl. BMVBS 2010). Um das Potenzial des Radverkehrs auch fiir l1an-
gere Entfernungen zu aktivieren, bedarf es einer hochwertigen Infrastruktur, die hohe Geschwin-
digkeiten ermdglicht und dem Radverkehr auch in héheren Entfernungsbereichen einen Zeitvor-
teil verschafft. Diese hochwertige Infrastruktur kann durch die Einrichtung von Radschnellwegen

geschaffen werden.

Der Begriff ,,Radschnellverbindung” wird im Arbeitspapier der Forschungsgesellschaft fiir StralRen-
und Verkehrswesen definiert (FGSV 2014: 3):

,Radschnellverbindungen sind Verbindungen im Radverkehrsnetz einer
Kommune oder einer Stadt-Umland-Region, die wichtige Quell- und Zielbe-
reiche mit entsprechend hohen Potenzialen (iber gréBere Entfernungen ver-
kntpfen und durchgingig ein sicheres und attraktives Befahren mit hohen
Reisegeschwindigkeiten ermoglichen. Radschnellverbindungen sind deshalb
durch besonders hohe Qualitatsstandards in der Linienfiihrung, der Ausge-
staltung, der Netzverknipfung und der begleitenden Ausstattung gekenn-

zeichnet.”

Nachdem sich in unseren europdischen Nachbarlandern bereits die ,Fietssnelwege” (Niederlande,
s. Abbildung 2-1), die ,Cyklesuperstier” (Danemark) oder die ,Cycle Superhighways” (GroRbri-
tannien) etabliert haben, erlebte das Thema Radschnellwege in Deutschland in den letzten Jah-
ren, zumindest auf konzeptioneller Ebene, einen wahren ,,Boom*“. Um den Radverkehr fir langere
Strecken attraktiver zu machen, braucht es entsprechende Infrastrukturangebote, insbesondere
komfortable Radschnellwege. Ein weiterer bedeutsamer Faktor ist die jahrlich steigende Nutzung
von E-Bikes und Pedelecs. Im Jahr 2017 wurden etwa 720.000 E-Bikes verkauft. Dies bedeutet ei-
nen mengenmaRigen Zuwachs von ca. 19 % im Vergleich zum Vorjahr (vgl. ZIV 2018). Der Markt-
anteil von E-Bikes am Gesamtfahrradmarkt belduft sich aktuell auf etwa 19 %. Damit ist Deutsch-
land europadischer Spitzenreiter. Derzeit sind nach Schatzungen rund 3,5 Mio. Pedelecs bzw. E-
Bikes auf Deutschlands StraRen und Wegen unterwegs (vgl. ebd.).
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Abbildung 2-1: Radschnellweg in den Niederlanden

Quelle: Planersocietiit

Im nationalen Radverkehrsplan begriiSt die Bundesregierung die Entwicklung von Radschnellwe-
gen als innovative, infrastrukturelle MaRRnahme im Radverkehr ausdriicklich (vgl. BMVBS 2012:
25f.). In der Folge wurden aus Mitteln des Nationalen Radverkehrsplanes eine Konzeptstudie (vgl.
RVR 2012) und eine Machbarkeitsstudie zum ,Radschnellweg Ruhr” (RS 1) gefordert (vgl. RVR
2014). Der RS 1 ist mit einer Lange von 100 Kilometern zwischen Duisburg und Hamm bislang das
grolite Projekt dieser Art in Deutschland. An der Planung und Umsetzung sind neben dem feder-
fihrenden Regionalverband Ruhr sieben kreisfreie Stadte, drei kreisangehorige Stadte und ein
Kreis beteiligt. Abbildung 2-2 zeigt den bereits realisierten Teilabschnitt zwischen Milheim an der

Ruhr und Essen.

Abbildung 2-2: Abschnitt des Radschnellwegs Ruhr (RS 1) in Essen

Quelle: Planersocietdt

Im Bundesverkehrswegeplan 2030, welcher im Sommer 2016 veroéffentlicht wurde, werden erst-
mals Radschnellwege thematisiert. Der Bund mdéchte sich demnach ,starker am Bau von Rad-
schnellwegen beteiligen” (BMVI 2016: 52). Dazu wurden zunachst die zu dndernden gesetzlichen

Grundlagen gepriift. Im Sommer 2017 trat das Siebte Gesetz zur Anderung des Bundesfernstra-
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Rengesetzes in Kraft, das dem Bund ermdglicht, Finanzhilfen fiir Radschnellwege in Baulast der
Lander, Gemeinden und Gemeindeverbanden zu gewdhren. Im Bundeshaushalt des Jahres 2017
wurden fir die Finanzierung von Radschnellwegen 25 Mio. Euro eingestellt. Die Forderung ver-
lauft degressiv und ist bis zum Jahr 2030 befristet (vgl. Bundesrat 2017). Eine zugehorige Verwal-
tungsvereinbarung, die einen Verteilungsschliissel der Fordergelder auf die Bundeslander enthal-

ten soll, befindet sich derzeit in der Abstimmung zwischen Bund und Landern.

Eine bundesweite Ubersicht (iber die Stidte und Regionen, die bereits Radschnellwege umsetzen

oder planen, zeigt Abbildung 2-3.

Abbildung 2-3: Projekte zu Radschnellwegen in Deutschland

Quelle: Via eG

Innerhalb der letzten zwei Jahre riickte das Thema Radschnellwege auch in Baden-Wirttemberg
immer mehr in den Fokus der (Rad-) Verkehrsplanung. Neben dem Regionalverband Sidlicher
Oberrhein ist hier vor allem der Verband Region Rhein-Neckar zu nennen, der einen Radschnell-

weg zwischen Heidelberg und Mannheim plant.

Das Verkehrsministerium Baden-Wirttemberg veroffentlichte im Marz 2018 die Ergebnisse der
»,Potenzialanalyse fiir Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg”. Im Rahmen dieser Unter-
suchung wurden in ganz Baden-Wiirttemberg tber 70 Korridore identifiziert, in denen die Reali-
sierung einer Radschnellverbindung in Hinblick auf das Nutzungspotenzial geeignet erscheint. Im
Ergebnis werden die Korridore in drei Gruppen gegliedert: Radschnellverbindungen mit vordring-
lichen Bedarf, weitere potenzielle Radschnellverbindungen und Hauptradrouten, die einer genau-
eren Betrachtung — zum Beispiel im Rahmen einer Machbarkeitsstudie — bedirfen. Im Rahmen
dieser Studie wurden im August 2017 Qualitatskriterien und Musterlésungen fir Radschnellver-

bindungen (vgl. Kapitel 2.4.4) veréffentlicht.

Das Land Baden-Wirttemberg férdert auRerdem seit 2017 die Durchfiihrung von Machbarkeits-

studien, was zu einer beachtlichen Anzahl an derzeit laufenden Untersuchungen fihrt. Mit all die-
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sen Aktivitaten seitens des Landes und der engagierten Regionalverbande, Kreise, Stadte und
Gemeinden, zahlt das Land Baden-Wirttemberg mittlerweile zu den bundesweit wichtigsten Akt-

euren im Bereich der Radschnellwege.

Abbildung 2-4: Potenzielle Korridore fiir Radschnellverbindungen in Baden-Wiirttemberg

Quelle: fahrradland-bw.de

2.2 Einsatzbereiche und Zielsetzung

Radschnellwege verbinden im stadtischen Binnenverkehr Haupt- und Neben- bzw. Stadtteilzen-

tren, werden jedoch haufiger als Gberregionale oder regionale Radverkehrsverbindungen geplant.

Der zentrale Effekt von Radschnellwegen ist eine wesentliche Verringerung der Reisezeit infolge
einer Erhohung der Reisegeschwindigkeit sowie einer Verringerung des Energieaufwands auf-

grund von:

= Verlauf (moéglichst umwegefreie Fihrung)
= Bauweise (breiter als konventionelle Radwege)
= geringer Steigung

= stérungsfreier Flihrung (Trennung von MIV und zu Fu® Gehenden)
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= Vernetzung im Straflensystem (niveaufreie bzw. planfreie Kreuzung anderer Wege oder

Priorisierung an Knotenpunkten)

Die Qualitatskriterien, die deutlich tiber denen der ,,Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen 2010
der Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen liegen, werden aufgrund ihrer Bedeu-

tung in Kapitel 2.4 detailliert behandelt.

Es wird von einer Erhéhung der Geschwindigkeit im Radverkehr ausgegangen, die aufgrund von
Radschnellwegen deutlich iber der im Radverkehr auf konventioneller Infrastruktur liegt, welche
im Rahmen der bundesweit reprasentativen Befragung ,Mobilitdt in Deutschland 2008‘ (MiD
2008) mit 10,3 km/h ermittelt worden ist. Aufgrund des Biindelungseffekts einer beschleunigten
Fahrradroute und aufgrund des Wege- bzw. Zeitaufwands zum Erreichen dieser Infrastruktur kann
davon ausgegangen werden, dass sich das Potenzial von Radschnellwegen i. d. R. erst ab Wegen
von etwa 3 bis 4 km wirksam entfalten kann (vgl. Abbildung 2-5). Jenseits von etwa 20 km Entfer-
nung nimmt der potenzielle Effekt dann deutlich ab und ist ab etwa 30 km Distanz nur noch mar-

ginal.

Abbildung 2-5: Entfernungsabhangiger Radverkehrsanteil ohne bzw. mit Radschnellwegeffekt

Quelle: VIA eG; eigene Darstellung nach MiD 2008

Das Fahrrad steht im Wettbewerb mit anderen jeweils zur Verfligung stehenden Verkehrsmitteln.
Daher ist neben der Durchschnittsgeschwindigkeit auch die mittlere Wegedauer einzubeziehen.
Unter Verwendung der bundesreprasentativen Ergebnisse der Erhebung MiD 2008 lasst sich er-
kennen, dass — iber alle Wegezwecke, mit Ausnahme des OPNV — nur geringe Unterschiede zwi-
schen den Verkehrsmitteln bestehen und eine durchschnittliche Wegedauer von ca. 20 min er-
reicht wird (vgl. Abbildung 2-6). Der OPNV sticht mit einer etwa doppelt so langen Wegedauer
deutlich hervor. Er kann trotz einer deutlich héheren Durchschnittsgeschwindigkeit innerhalb des
Umweltverbunds nur eingeschrankt als Wettbewerber eines beschleunigten Verkehrsmittels
Fahrrad gesehen werden. Im zeitlichen Verlauf ist zu bemerken, dass die Reisezeit (Unterwegs-
zeit) je Verkehrsteilnehmer seit vielen Jahren im Wesentlichen unverandert ist. Somit kommt der
Geschwindigkeit bzw. Beschleunigung der Verkehrsmittel eine entscheidende Bedeutung zu. Auf-

grund der geringeren Umwege-Sensitivitdt von Radfahrenden im nicht-alltdglichen Freizeitver-
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kehr, kann das Potenzial von beschleunigten Radverkehrsverbindungen vor allem im Alltagsver-

kehr entfaltet werden.

Abbildung 2-6: Durchschnittsgeschwindigkeit und mittlere Wegedauer nach Verkehrsmittel

mkm/h B min

23
10 3
3,6
_—

Fuls Fahrrad OPNV Pkw (Fahrer)
Quelle: Planersocietidit; eigene Darstellung nach MiD 2008 (infas/DLR 2010b)

Angesichts der Zielsetzung einer Erhohung des Radverkehrsanteils sowie einer Fahr- und Reise-
zeitverkilrzung im Radverkehr infolge der Nutzung von Radschnellwegen, ist ein Vergleich der ver-
schiedenen Verkehrsmittel unter Einbeziehung der ErschlieRungszeit' erforderlich. Dabei ist eine
Betrachtung der Raumiberwindung unter Einbeziehung von Raumtypen hilfreich, die den Zu-
sammenhang zwischen Zeitaufwand und Distanz aufzeigt und die typischen Einsatzbereiche bzw.

das Konkurrenzverhaltnis der verschiedenen Verkehrsmittel verdeutlicht.

2.3 Zielgruppen und deren Anforderungen

Abbildung 2-7 zeigt fir eine typische (potenzielle) Nutzergruppe von Radschnellwegen, dass der
PKW (soweit etwaige Parksuchzeiten unberiicksichtigt bleiben) bereits bei geringen Entfernungen
das schnellste Verkehrsmittel ist. Das Pedelec liegt bis etwa 2 km Entfernung gleichauf. Fiir Ent-
fernungen bis etwa 5 km ist das Fahrrad das nachstschnellste Verkehrsmittel. Bei weiteren Ent-
fernungen profitiert der OPNV von seinem Geschwindigkeitsvorteil. Dies gilt insbesondere auf Re-
lationen mit schienengebundenem Angebot. Der FuRverkehr ist in Bezug auf die Reisegeschwin-
digkeit nur fiir Entfernungsbereiche unter 2 km ,wettbewerbsfahig”. Radschnellwege - sowie da-
mit verbunden eine starkere Nutzung von Fahrradern mit elektrischem Antrieb - bewirken im
Radverkehr eine deutliche Steigerung der Fahrgeschwindigkeit, die mit etwa 25 bis 30 km/h be-
messen wird. In der Folge wird unter gleichen Bedingungen auch eine Erhéhung der Reisege-
schwindigkeit erreicht und so die Stellung des Fahrrads im Wettbewerb der Verkehrsmittel ver-

bessert.

! ErschlieBungszeit: Zeitbedarf fiir die Nutzung von Verkehrsmitteln wie Aufsuchen des PKW-Stellplatzes, Park-

suchverkehr, Zu-/Abweg einer Haltestelle
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Abbildung 2-7: Reisezeit einschlieBlich ErschlieBungszeit (Beispiel)
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Quelle: Planersocietdt - eigene Darstellung nach Friedrich/Gerlach 2002; Datengrundlage: MiD
2008

Ein weiterer Hintergrund, der die Entwicklung von Radschnellwegen als geeigneten verkehrspla-
nerischen Ansatz erscheinen lasst, sind die zunehmenden Pendlerverflechtungen und die steigen-
den Entfernungen im Pendlerverkehr. Zunehmende Pendlerverflechtungen bedeuten ein hdheres
Aufkommen von Berufspendlern, die gerade in den Spitzenstunden die Belastung des Verkehrs-
systems erhoéhen. Auf Grundlage der bundesreprasentativen Erhebung MiD 2008 lasst sich zwi-
schen 2002 und 2008 eine Zunahme der Distanz von Berufspendlerwegen von 15,2 km auf
17,7 km erkennen. Im Vergleich der Wegezwecke sind es, tber alle Verkehrsmittel hinweg be-
trachtet, die Arbeitswege (27 min), die nach den Freizeitwegen (32 min) und vor den Ausbil-
dungswegen (23 min) eine iber dem Mittel aller Wegezwecke liegende Wegedauer aufzeigen (vgl.
MiD 2008).

Auf Ebene der Verkehrsinfrastruktur bzw. der Verkehrsnetze ist die Systematisierung nach den
Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung (RIN; FGSV 2008) malgeblich, um die mit den Rad-
schnellwegen im Wettbewerb stehenden Angebote anderer Verkehrsmittel mit gleichartiger Ver-
kehrsfunktion zu identifizieren. Bei Radschnellwegen steht insbesondere der AulSerortsverkehr im
Fokus, wodurch sie laut der Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung der Kategorie , (berregiona-
le bzw. regionale Radverkehrsverbindung” (Kategorie AR II/Ill) zugeordnet werden kénnen. Dies
entspricht einer ,(iberregionalen oder regionalen LandstraRe” fiir den Kfz-Verkehr (Kategorie LS II-
IV), einer ,liberregionalen oder regionalen Verbindung des Schienenpersonennahverkehrs” (Kate-
gorie NB II/11l) oder des Busverkehrs (Kategorie RB II/1ll). Gerade in einem Verkehrsnetz, das mit
Radialbezug zu einem jeweiligen Zentrum zu den wesentlich vom Berufsverkehr gepragten Spit-
zenstunden Uberlastungserscheinungen zeigt, kénnen Radschnellwege eine entlastende Wirkung
erzielen. AuRRerhalb von (groBen) Stadten, verstehen sich Radschnellwege als Ergdnzungsangebot

zum OPNV, welcher dort haufig nur ein Grundangebot vorhilt.
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2.4 Qualitatsstandards fiir Radschnellwege in Baden-Wiirttemberg

Die Qualitdt von Radschnellwegen in Baden-Wirttemberg wird in den ,Qualitdtsstandards fir
Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg” und in den ,,Musterlésungen fiir Radschnellver-

bindungen in Baden-Wirttemberg” definiert.

Um die an einen Radschnellweg gestellten Zielsetzungen zu erreichen, sollen diese mit folgenden

Eigenschaften charakterisiert werden:

= Lidnge der Gesamtstrecke mindestens 5 km

= |nterkommunale Verbindung zwischen Quellen und Zielen des Alltagsradverkehrs (kein
Ausschluss bebauter Gebiete)

= Bedeutende Verbindung fiir den Alltagsradverkehr (mehr als 2.000 Radfahrende pro
Werktag auf dem liberwiegenden Teil der Gesamtstrecke nach Ausbau der Gesamtrelati-

on als Radschnellweg)
Folgende grundsatzliche Anforderungen werden an Radschnellwege gestellt:

= Sichere Befahrbarkeit auch bei hohen Fahrgeschwindigkeiten (30 km/h bei freier Trassie-
rung); durchschnittliche Reisegeschwindigkeit mindestens 20 km/h unter Bericksichti-
gung der Zeitverluste an Knotenpunkten und Strecken mit niedrigen zuldssigen Hochstge-
schwindigkeiten

= Die mittleren Zeitverluste pro Kilometer durch Anhalten und Warten sollen nicht gréRer
als 15 Sekunden (aulRerorts) und 30 Sekunden (innerorts) sein

* Ausreichende Breiten, die das Nebeneinanderfahren und Uberholen sowie das stérungs-
freie Begegnen jeweils zwei nebeneinander fahrender Radfahrender ermoglichen

= Direkte, umwegfreie Linienflihrung

= Moglichst wenig Beeintrachtigung durch bzw. an Knotenpunkten mit Kfz-Verkehr

= Separation vom FuRverkehr; gemeinsame Fihrung nur in begriindeten Ausnahmefallen

= Hohe Belagsqualitdt (Asphalt oder Beton mit geringem Abrollwiderstand und hohem Sub-
stanzwert)

=  Freihalten von Einbauten

= Steigungen maximal 6 %, wenn frei trassierbar

= Verlorene Steigungen vermeiden

= Stadtebauliche Integration und landschaftliche Einbindung

= Ausreichend groRe Radien

Die ,,Qualitatsstandards fiir Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg” umfassen drei Stu-
fen: Die Qualitat des RadNETZes Baden-Wiirttemberg (Zielnetz) bildet die Ausgangsbasis, die min-
destens erfillt werden sollte. Diese entspricht weitgehend den ERA. Dariber hinaus gibt es die
»,Qualitatsstandards fiir Radschnellverbindungen®, die sich im Wesentlichen an die Vorgaben des
Arbeitspapiers zu ,Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen” der FGSV anlehnen. Zwi-
schen den , Qualitatsstandards fiir Radschnellverbindungen” und dem Standard fiir das RadNETZ
wird ein dritter Standard implementiert, die ,,Radschnellverbindung reduziert”. Dieser Qualitats-
standard weist als wesentliches Merkmal geringere Wegebreiten auf als die klassische Rad-

schnellverbindung, besitzt aber ein breiteres Spektrum an Fihrungsformen (z. B. gemeinsame
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Flihrung mit zu FuB Gehenden unter bestimmten Voraussetzungen, Schutzstreifen) und ist damit
besser in stadtische Wegenetze integrierbar. Die gemeinsame Fiihrung mit zu FuR Gehenden in
der Kategorie ,,Radschnellverbindung reduziert“ kommt nur dann in Frage, wenn das FulRgdnger-
aufkommen in der Spitzenstunde des Radverkehrs unter 40 Personen liegt, was insbesondere auf
auBerortliche Streckenabschnitte zutrifft. Auch diese Fiihrung ist an bestimmte Mindestbreiten

gebunden.

Wahrend die ,,Qualitatsstandards fir Radschnellverbindungen” durch das Arbeitspapier der FGSV
zu ,Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen” bereits weitgehend definiert sind, um-
fasst der Begriff ,Radschnellverbindung reduziert” noch keine verbindlichen Qualitatsvorgaben.
Mit der Einfihrung dieses Standards wird eine Qualitdt angestrebt, die eine sichere und ziigige
Befahrbarkeit ermdglicht, auf Grund von geringeren Breiten aber auch umfangreiche Eingriffe in
Natur und Landschaft vermeidet und eine schnelle Umsetzung ermaoglichet. Der wesentliche Qua-
litatsgewinn der ,,Radschnellverbindung reduziert” wird unter anderem durch die Fiihrung an den
Knotenpunkten entstehen, die ohne oder nur mit geringen Zeitverlusten fiir den Radverkehr ge-
staltet werden. Die Qualitatsvorgaben fiir den eingegliederten Standard greifen dabei sowohl auf
das Arbeitspapier als auf die ,Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen“ (FGSV 2010) zurick
(s. Tabelle 2-1).

Tabelle 2-1: Grundlage der Planung der drei Qualitdtsstandards

Radschnellverbindung Radschnellverbindung ZielNETZ?
reduziert

Arbeitspapier ,Einsatz und Arbeitspapier ,Einsatz und Empfehlungen fiir Radver-
Gestaltung von Radschnell- Gestaltung von Radschnell- kehrsanlagen (FGSV 2010)
verbindungen” (FGSV 2014) verbindungen” (FGSV, 2014)

Empfehlungen fiir Radver-
kehrsanlagen (FGSV 2010)

Eine Radschnellverbindung gilt dann als Radschnellverbindung, wenn

= auf mindestens 80 % der Strecke die Qualitatsstandards fiir Radschnellverbindungen des
Landes Baden-Wiirttemberg eingehalten werden und

= bis maximal 10 % der Strecke weitestgehend den Zielstandard des RadNETZes Baden-
Wirttemberg erfiillen

= die verbleibende Streckenldnge mindestens den reduzierten Standards fiir Radschnellver-

bindungen geniigt

2 ,ZieINETZ" ist eine Abkirzung fir den Qualitatsstandard ,RadNETZ Zielstandard”, die das Land Baden-Wiirt-
temberg in ihren ,Qualitdtsstandards fiir das RadNETZ Baden-Wirttemberg” formuliert. Das Papier formuliert
drei Stufen: Startstandard, Zielstandard und Radschnellwege. Mit dem RadNETZ soll in Baden-Wiirttemberg
ein durchgehendes alltagstaugliches Netz zwischen allen Mittel- und Oberzentren entlang der wichtigsten
Siedlungsachsen im Land anhand dieser Standards entstehen. (vgl. fahrradland-bw.de)
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Abbildung 2-8: Regelung zur Einhaltung der Qualitdtsstandards

Quelle: VIA eG

Folgende Fihrungsformen sind fir Radschnellwege (Standard ,,Radschnellverbindung”) grundsatz-

lich zugelassen:

Radwege (Ein- und Zweirichtungsverkehr), selbststéandig und straRenbegleitend
Landwirtschaftliche Wege

Radfahrstreifen

FahrradstraBen

Fihrungen im Mischverkehr (Tempo 20/30)

Grundsatzlich wird dabei unterschieden zwischen selbststandigen Wegen und Fihrungen entlang

von HauptverkehrsstralRen sowie NebenstralRen. Radverkehrsanlagen fiir den Einrichtungsverkehr

missen dabei mindestens eine Breite von 3 m, Anlagen fiir den Zweirichtungsverkehr mindestens

eine Breite von 4 m umfassen. Gemeinsam gefiihrte Wege des Rad- und (geringen) Kfz-

Verkehrs/Wirtschaftsverkehrs, wie FahrradstraBen oder Wirtschaftswege, missen ebenfalls eine

Breite von mindestens 4 m aufweisen. Zusatzlich sind bei allen Fiihrungsformen ausreichende Fla-

chen fir den FuRverkehr zu bericksichtigen (i. d. R. 2,50 m innerorts; 2 m aulRerorts).

Die folgenden Abbildungen veranschaulichen die auf der Qualitatsstufe ,Radschnellverbindung”

am haufigsten verwendeten Querschnitte:

Abbildung 2-9: Standardquerschnitt straBenbegleitende beidseitige Einrichtungsradwege

=
[

t

irbahn

Quelle: PGV-Alrutz
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Abbildung 2-10: Standardquerschnitt beidseitige Radfahrstreifen

Quelle: PGV-Alrutz

Abbildung 2-11: Standardquerschnitt selbststandige Wegeverbindung (getrennte Fiihrung Rad- und FuB3-
verkehr)

Quelle: PGV-Alrutz

Abbildung 2-12: Standardquerschnitt straBenbegleitender Zweirichtungsradweg (innerorts)

Quelle: PGV-Alrutz

Abbildung 2-13: Standardquerschnitt straBenbegleitender Zweirichtungsradweg (auBerorts)

Quelle: PGV-Alrutz
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Abbildung 2-14: Standardquerschnitt FahrradstraBe, Kfz frei (einseitiges Parken)

Quelle: PGV-Alrutz

Abbildung 2-15: Standardquerschnitt Wirtschaftsweg als Fahrradstralle

Quelle: PGV-Alrutz

Wenn keine der aufgefiihrten Fiihrungsformen in Frage kommt, kdnnen auch in der Qualitatsstufe
»Radschnellverbindung” gemeinsame Fiihrungen mit dem FuRverkehr (selbststidndig oder stra-
Renbegleitend) zum Einsatz kommen, sofern das FuRverkehrsaufkommen gering (weniger als 25
zu FuB Gehende in der Spitzenstunde des Radverkehrs) ist. Dies kann vor allem auf Abschnitten
auBerorts haufiger der Fall sein. Die gemeinsamen Flachen sollten dann fiir den Zweirichtungsver-

kehr eine Breite von mindestens 5 m umfassen (vgl. Abbildung 2-16 bis Abbildung 2-18).

Abbildung 2-16: Selbststandige Wegeverbindung (gemeinsame Fiihrung Rad- und FuBverkehr) bei gerin-
gem FuBBverkehrsaufkommen

Quelle: PGV-Alrutz
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Abbildung 2-17: Wirtschaftsweg als Fahrradstralle (gemeinsame Fiihrung Rad-, FuB- und Wirtschaftsver-
kehr) bei geringem FuBverkehrsaufkommen

Quelle: PGV-Alrutz

Abbildung 2-18: Standardquerschnitt straBenbegleitender gemeinsamer Geh- und Radweg bei geringem
FuBverkehrsaufkommen (auBerorts)

Quelle: PGV-Alrutz

Trotz der unterschiedlichen Fiihrungsformen sollte ein Radschnellweg durchgangig klar erkennbar
sein. Die Markierungen entsprechen den Vorgaben der StraBenverkehrsordnung. Sie sollen ein-
heitlich und unmissverstandlich verwendet werden, um so ein entsprechend hohes Sicherheitsni-
veau zu erreichen. Die Gestaltungselemente schaffen Wiedererkennungswert und ein Leitelement
fir das Radschnellwegenetz, das die wegweisende Beschilderung unterstiitzt. Diese entspricht
dem ,Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fiir den Radverkehr” der FGSV (vgl. FGSV 1998).
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Abbildung 2-19: Markierungselemente im Zuge von Radschnellverbindungen

Quelle: VM BW 2017: Musterblatt M 1

Die Fahrbahnrandmarkierung begrenzt die Fahrstreifen am linken und rechten Fahrbahnrand. Es
handelt sich um einen durchgezogenen Schmalstrich, der als Typ-ll-Markierung mit erhohter
Nachtsichtbarkeit ausgefiihrt werden soll. Die Fahrbahnrandmarkierung soll das Abkommen von
der Fahrbahn bei Dunkelheit und Nasse vermeiden helfen. Insbesondere auf unbeleuchteten Ab-
schnitten, z. B. im Wald oder auf landwirtschaftlichen Wegen, ist die gut sichtbare Fahrbahn-
randmarkierung von groRer Bedeutung fiir die Verkehrssicherheit. Diese sollen direkt am Fahr-
bahnrand markiert werden oder um ca. 10 cm nach innen gezogen werden, wenn von den Ran-

dern her eine starkere Verschmutzung zu erwarten ist.

Die Verwendung einer Mittelmarkierung, die im Zweirichtungsverkehr betrieben werden, ist
durchgangig vorgesehen. Die Abstande der Markierungslinien sind von der Konfliktdichte abhan-
gig. Wahrend auf der Strecke eine Abfolge von 5 m Liicke und 1 m Markierung ausreicht, wird die
Abfolge der Markierungen vor Knotenpunkten und vor Konfliktbereichen verdichtet. Auf diesen
Abschnitten ist die Abfolge von 2 m Liicke und 1 m Markierung einzusetzen. Im Bedarfsfall, z. B.
an unibersichtlichen Stellen, werden auch durchgezogene Linien verwendet, um ZusammenstoRe
zu vermeiden. Auf FahrradstraBen in Tempo-30-Zonen und bei Wegebreiten von unter 3,50 m
finden Mittellinien generell keine Anwendung, ebenso in Bereichen, wo eine Trennung vom Ful3-

gangerverkehr nicht moglich ist.
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Radverkehrsfurten dienen der Verdeutlichung der Vorfahrtsituation. Sie sind ein Kernelement der
Radverkehrsfiihrung und das Gegenstiick zur Wartelinie, an welcher der Radverkehr wartepflich-
tig ist. Die Markierung der Radverkehrsfurt erfolgt durch einen unterbrochenen Breitstrich
(0,50 m Strich und 0,20 m Licke). Die Furtmarkierungen sollten bei allen bevorrechtigten Fiihrun-
gen verwendet werden. Flachige rote Markierung werden auch im Zuge der Radschnellwege und
Radhauptverbindungen als Einfarbung fur Konfliktflichen genutzt. Auf die Einfarbung kann ver-
zichtet werden, wenn es sich bei der nachrangigen Strale um einen Weg mit geringer Verkehrs-

bedeutung, beispielsweise einen landwirtschaftlichen Weg, handelt.

Die Wartelinie (Zeichen 341 StVO) wird dort konsequent verwendet, wo ein Verkehrsteilnehmer
Vorfahrt gewdhren und im Bedarfsfall warten muss, z. B. an Knotenpunkten ohne Signalanlage.
Fir Radverkehrsanlagen wird die Wartelinie als verkleinerte Version (0,25 m breit; 0,25 m lang;
0,12 m Liicke) ausgefiihrt, da die Proportionen der groBen Markierung fiir Wartelinien (0,50 m
breit; 0,50 m lang; 0,25 m Liicke) selbst auf Radschnellwegen und Radhauptverbindungen Uber-

dimensioniert erscheinen. An Signalanlagen werden Haltlinien markiert.

Ebenso wie die Flihrungsformen an der Strecke sowie deren Breiten ist die Wahl der Knoten-
punktform fir die Qualitat eines Radschnellwegs entscheidend. Mit der grundsatzlichen Anforde-
rung, eine Fahrgeschwindigkeit von mindestens 20 km/h zu erreichen, missen die Verlustzeiten,
die durch das Anhalten und Warten an Knotenpunkten entstehen, so weit wie moglich reduziert
werden. Eine génzlich kreuzungsfreie Flihrung ist mit der Lage eines Radschnellwegs innerhalb ei-
nes dichtbesiedelten Ballungsraumes und seiner Infrastruktur kaum moglich. Aus diesem Grund
sind die vorhandenen Knotenpunkte hinsichtlich ihrer Verlustzeiten zu optimieren. Das Arbeitspa-
pier der FGSV zeigt an einem Beispiel, die Abschatzung der Verlustzeiten infolge verschiedener
Knotenpunktformen einer Radschnellverbindung auf (s. Tabelle 2-2). Mit dieser Methodik und den
Vorgaben zu Verlustzeiten aus den ,Qualitdtsstandards fiir Radschnellverbindungen in Baden-
Wirttemberg” werden auch die Verlustzeiten der hier untersuchten Radschnellverbindungen er-

mittelt und damit die Einhaltung der Qualitatsanforderungen Gberpriift.
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Tabelle 2-2: Verlustzeiten an verschiedenen Knotenpunktformen eines Radschnellwegs nach FGSV 2014

Quelle: FGSV 2014; Bild 10

Im Zuge von Radschnellwegen werden Uber- und Unterfiihrungen empfohlen, da hier fiir den
Radverkehr keine Verlustzeiten entstehen. Die nutzbare Breite der Bauwerke sollte mindestens
5 m betragen. Zu- und abfiihrende Rampen sind mit einer Steigung von maximal 6 % zu gestalten.
Unterfiihrungen sind so zu konzipieren, dass die Einsehbarkeit der gesamten Unterfiihrung gege-

ben ist. AuBerdem muss eine gute Beleuchtung vorhanden sein. Die zweite Mdglichkeit, den Rad-
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verkehr ohne Zeitverluste zu fiihren, ist die Bevorrechtigung an niveaugleichen Knotenpunkten.
Diese Losung ist die in der Praxis am haufigsten auftretende Knotenpunktform auf Radschnellwe-
gen. Dabei handelt es sich hdufig um eine Bevorrechtigung im Zuge von FahrradstralRen innerorts.
Fiir den Einsatz einer bevorrechtigten Querung ist das Hauptkriterium die Kfz-Verkehrsstarke auf
den kreuzenden Verkehrswegen. Ist der Verkehr auf der kreuzenden StraRRe deutlich geringer als
der zu erwartende Radverkehr auf dem Radschnellweg, kann letztere bevorrechtigt werden. Bei
einer Grundannahme von mindestens 2.000 Radfahrenden pro Tag im Zuge des Radschnellwegs,
kommen also nur StraRen mit weniger als 2.000 Kfz pro Tag fiir eine Wartepflicht in Frage. Bei
querenden Strallen mit hoherer Belastung sind eine Einzelfallbetrachtung und die Bestimmung
der Verkehrsqualitat erforderlich. Radfahrstreifen und Radwege werden entlang von Hauptver-

kehrsstralle ebenfalls grundséatzlich bevorrechtigt gefiihrt.

Sind die Verkehrsstrome auf Radschnellwegen und kreuzender StralBe dhnlich stark, wird eine
Knotenpunktform gewahlt, bei der die Richtungen gleichrangig sind. Dabei handelt es sich um Mi-
nikreisverkehre (vgl. Abbildung 2-20), kleine Kreisverkehre und Rechts-vor-Links-Kreuzungen. Die-
se Elemente werden immer dort eingesetzt, wo dies aus Griinden der Verkehrssicherheit notwen-
dig erscheint und auch um die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs an geeigneten Stellen zu regulie-
ren. Naturgemald sollten Knotenpunkte mit Wartepflicht im Zuge von Radschnellwegen die Aus-
nahme sein. In der Regel sind dies HauptverkehrsstraBen mit einer Belastung zwischen 5.000 und
15.000 Kfz pro Tag.

Abbildung 2-20: Minikreisverkehr in KéIn

Quelle: Via eG

Die Fiihrung durch stadtische Gebiete erfordert auch das Passieren signalisierter Knoten. In der
Regel betrifft das weniger als ein Zehntel der Knotenpunkte. Ziel ist es, dem Radverkehr einerseits
eine direkte, sichere und eindeutig gekennzeichnete Flihrung anzubieten und andererseits die
Wartezeiten zu verkiirzen. Fiir signalgeregelte Uberquerungsstellen kénnen im Zuge eines Rad-

schnellwegs die folgenden Optimierungsmoglichkeiten getroffen werden:

= Geeignete Detektoren ermoglichen durch friihzeitige Anforderung die Querung ohne An-
halten (Taster nur als zusatzliche Anforderungsmaoglichkeit)

= Hohe Radverkehrsstarken verlangern die Griinzeiten

= Dauer-Grinschaltung fiir den Radverkehr (mit eigener Zufahrt) mit Griin-Anforderung fur
den Kfz-Verkehr
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Signalgeregelte Knotenpunkte sind so zu optimieren, dass fiir den Radverkehr mindestens die
Qualitatsstufe C nach dem Handbuch zur Bemessung von StraBen (HBS) erreicht wird. Zu Ful® Ge-
hende und Radfahrende sollten grundsatzlich getrennt signalisiert werden. Die Aufstellflachen fir
Radschnellwege missen in ausreichender Form dimensioniert werden. Bei einer Folge mehrere
signalgeregelter Knotenpunkte, sollte eine griine Welle im Zuge des Radschnellwegs eingerichtet
werden. Dies ermdglicht auch die Einhaltung der Qualitatsstandards im Zuge von Hauptverkehrs-

stralRen.

Fiir Knotenpunktformen, die im Zuge von Radschnellwegen haufig auftreten, stellt das Land Ba-
den-Wirttemberg Planungshilfen in Form von Musterlésungen zur Verfligung. Diese zeigen bei-
spielhaft bauliche Anlagen und Markierungen, die auf den konkreten Anwendungsfall Gbertragen
werden kdnnen, und dabei helfen sollen, den Radschnellwegen im Land ein einheitliches und
wiedererkennbares Erscheinungsbild zu geben. Es werden dabei Musterlosungen fir selbststandig
gefiihrte Verbindungen, Verbindungen an HauptverkehrsstraBen und auf NebenstraBen aufge-
fihrt. Neben verschiedenen Arten, den Radverkehr unter Berlicksichtigung bestimmter Einsatz-
grenzen zu bevorrechtigen, werden in den Musterlésungen Beispiele fir die optimale Gestaltung

wartepflichtiger Knotenpunkte abgebildet.

Abbildung 2-21: Musterlosung Bevorrechtigung im Zuge einer Fahrradstralle

Quelle: VM BW 2017; Musterblatt N 1
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Abbildung 2-22: Musterl6sung Bevorrechtigung im Zuge eines straBenbegleitenden Radwegs

Quelle: VM BW 2017; Musterblatt H 4

Abbildung 2-23: Musterl6sung Querung mithilfe einer Mittelinsel

Quelle: VM BW 2017; Musterblatt S 4
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3 Trassenbewertung und MaBnahmenplanung

3.1 Radschnellweg Freiburg — Gundelfingen — Denzlingen — Emmendin-
gen/Waldkirch

3.1.1 Beschreibung des Korridors

Der Korridor besteht aus den zwei Relationen: Freiburg — Emmendingen und Freiburg — Wald-
kirch. Von der Kernstadt Freiburgs Richtung Norden bis zur Gemeinde Gundelfingen bzw. Denzlin-
gen (je nach Verzweigung der Trassen) gibt es eine gemeinsame Trasse, die sich nordlich von
Gundelfingen bzw. Denzlingen in zwei Trassen aufteilt. Die eine Trasse flihrt Richtung Nordwesten
nach Emmendingen, die andere in Richtung Nordosten nach Waldkirch. Der Korridor stellt somit
eine Y-Trasse dar (vgl. Abbildung 3-1).

Abschnitt Freiburg — Gundelfingen/Denzlingen

Auf einer Lange von ca. 7 km von der Kernstadt Freiburgs Richtung Norden fiihrt der Korridor bis
Gundelfingen bzw. Denzlingen. Als geradlinige Verkehrsachsen liegen die Gliterbahntrasse sowie
die Personenbahntrasse innerhalb des Korridors. Neben dem Stadtzentrum und zahlreichen ein-
wohnerstarken Wohngebieten innerhalb von Freiburg kénnen die Wohnschwerpunkte und Ge-
werbegebiete der Gemeinden Gundelfingen bzw. Denzlingen angeschlossen werden. Innerhalb
Freiburgs befinden sich an der Trasse einige weiterfiihrende Schulen sowie Universitdtsstandorte.
Zudem wird das groRe Gewerbegebiet Freiburg Nord westlich der Gliterbahntrasse angebunden.
Als wichtigste Planungen sind die Entwicklung des Stadtteils Zdhringen-Nord sowie Planungen im
Umfeld des Gliterbahnhofs zu nennen. Insgesamt ist die Topographie in dem Korridor nur maRig
bewegt und daher gut fiir Alltagsradverkehr geeignet. Entlang der Personenbahntrasse verlaufen
Verbindungen des RadNETZes Baden-Wiirttemberg sowie eine Freiburger Rad-Vorrang-Route, die
bereits heute vom Radverkehr intensiv genutzt werden. Weitere Rad-Vorrang-Routen verlaufen
westlich der Personenbahntrasse und entlang der Gliterbahntrasse (perspektivische Verbindung).

Der Korridor befindet sich durchgehend in bebautem Gebiet.
Abschnitt Gundelfingen/Denzlingen — Emmendingen

Auf einer Lange von ca. 9 km verlauft der Korridor von Gundelfingen bzw. Denzlingen Richtung
Nordwesten bis nach Emmendingen. Weitere Verkehrsachsen innerhalb des Korridors sind die B 3
sowie die Personenbahntrasse von Denzlingen nach Emmendingen. Innerhalb des Korridors liegen
die Siedlungsschwerpunkte der Gemeinden Denzlingen und der Stadt Emmendingen. Als Wasser-
lauf ergdnzt im Norden des Korridors die Elz die raumliche Struktur. Zudem kénnen die Gemein-
den Reute, Vorstetten und Sexau liber ergdnzende Netzverbindungen angebunden werden. West-
lich von Gundelfingen, nordlich von Denzlingen und an mehreren Standorten in Emmendingen
liegen zudem wichtige Arbeitsplatzschwerpunkte. Als wichtige Entwicklung kann zudem der Aus-

bau der Firma Sick AG am Standort Reute gesehen werden. Insgesamt ist der Korridor nicht topo-
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graphisch bewegt und daher gut fir Alltagsradverkehr geeignet. Entlang der B 3 sowie entlang der
L 170 (und weitergehend etwas umwegig nordlich der Elz) verlduft das RadNETZ Baden-Wirttem-

berg. Der Korridor umfasst auch langere auBerortliche Abschnitte.
Abschnitt Gundelfingen/Denzlingen — Waldkirch

Auf einer Lange von ca. 10 km fihrt der Korridor von Gundelfingen bzw. Denzlingen Richtung
Nordosten bis nach Waldkirch. Als weitere Verkehrsachse kénnen die B 294 sowie die Personen-
bahntrasse von Denzlingen nach Waldkirch genannt werden. Als Wasserlauf erganzt im Norden
des Korridors ebenfalls die Elz die raumliche Struktur. Innerhalb des Korridors liegen die Sied-
lungsschwerpunkte der Gemeinden Denzlingen und Buchholz sowie der Stadt Waldkirch. Die Ge-
meinden Heuweiler und Sexau kdnnen lber weitere Netzverbindungen angebunden werden.
Nordlich von Denzlingen und an mehreren Standorten in Waldkirch liegen zudem wichtige Ar-
beitsplatzschwerpunkte. Insgesamt ist der Korridor nicht topographisch bewegt und daher gut fiir
den Alltagsradverkehr geeignet. Entlang der B 294 und durch den Stadtkern Waldkirch verlauft
das RadNETZ Baden-Wiirttemberg. Je nach Routenfiihrung fiihrt der Radschnellweg durch bebau-

tes Gebiet und freie Landschaft.

Abbildung 3-1: Untersuchungskorridor Freiburg — Emmendingen/Waldkirch

Quelle: PGV-Alrutz/INOVAPLAN; Plangrundlage: LGL BW
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3.1.2 Auswahl der Vorzugstrassen

Abschnitt Freiburg — Gundelfingen/Denzlingen

Die Variante 1 (vgl. Abbildung 3-2) beginnt an der Dreisam (moglicher Anschluss an die Trasse
nach Umkirch/March) und fihrt entlang der Glterbahntrasse bis Zahringen Nord. Abschnittswei-
se sind bahnparallele ErschlieBungsstraBen und selbststandige Wege vorhanden, groRtenteils
miussten jedoch neue Wege angelegt werden. Durchgangig ist die Trassenfiihrung zurzeit noch
nicht nutzbar. Der Ubergang auf die gemeinsame Trasse Richtung Norden (Anknipfung Varian-
te 2) ist in Hohe des Obermattenbads (Im Zollgarten, Gundelfingen) gegeben. Die Verbindungs-
funktion ist aufgrund des geradlinigen und gut einpragsamen Verlaufs entlang der Giliterbahntras-
se als gut zu bewerten. Zudem werden neben zahlreichen einwohnerstarken Stadtteilen Freiburgs
auch das Universitatsklinikum, das Gewerbegebiet Nord, das Messegelande und das Gelande des
Guterbahnhofs angebunden. Die Stadt Freiburg plant hier perspektivisch eine Rad-Vorrang-Route.
Im Bestand gibt es einige Knackpunkte: Je nach Fihrung auf der West- oder Ostseite der Giter-
bahntrasse sind einige vorhandene Unterfiihrungen auszubauen und ggf. neue Unter- oder Uber-

fihrungen anzulegen (z. B. B 3, Breisacher Stralie).

Die Variante 2 (vgl. Abbildung 3-2) beginnt in Freiburg an der Kronenbriicke (moéglicher Anschluss
an die Trasse nach Umkirch/March) und fuhrt Gber ErschlieRungsstraen (abschnittsweise bereits
heute FahrradstraRen) durch die Altstadt sowie weiter entlang der Personenbahntrasse Uber Er-
schlieBungsstrallen, selbststiandige Wegeverbindungen und Wirtschaftswege. Die Verbindungs-
funktion ist aufgrund des geradlinigen und gut einpragsamen Verlaufs entlang der Bahntrasse als
gut zu bewerten. Zudem werden neben dem Stadtzentrum und dem zentralen Universitatsstand-
ort zahlreiche einwohnerstarke Stadtteile Freiburgs angebunden. Auch das Gewerbegebiet Nord,
das Messegeldande und das Geldande des Glterbahnhofs sind liber Anbindungen an das kommuna-
le Netz gut zu erreichen. Die Fihrung folgt dem RadNETZ BW und einer Rad-Vorrang-Route. Als
grofiter Knackpunkt ist die Querung der Habsburger StraRe im Bereich eines komplexen Knoten-
punktes zu bezeichnen. Zudem sind einige weitere Querungsstellen zu sichern. Die signalisierte
Querung (iber die B 3 wird im Zuge des StraRenbahnbaus verbessert. Im Zuge der FahrradstraRen

kann der Radschnellweg kiinftig groBtenteils bevorrechtigt gefiihrt werden.
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Abbildung 3-2: Abschnitt Freiburg — Gundelfingen/Denzlingen (rot)

Quelle: PGV-Alrutz/INOVAPLAN; Plangrundlage: LGL BW

46



Tabelle 3-1: Ubersicht Kriterienbewertung Abschnitt Freiburg — Gundelfingen/Denzlingen

Variante 1 Variante 2
(Giiterbahn) (Altstadt, Personenbahn)

Verbindungsfunktion

ErschlieBungsfunktion

Verkehrssicherheit

Vertraglichkeit

technische Realisierbar-
keit

rechtliche Realisierbarkeit

Umfeldqualitat

Soziale Kontrolle

Ergebnis Teilnehmer
Steuerungsgruppe

+
geradlinig
+

Anbindung Gewerbe Nord,
Universitat

+

Selbststandige Wegeverbindun-
gen

+
gegeben

Flachenverfiigbarkeit im Zuge
Guterbahntrasse abschnittsweise
schwierig

-/o

Grunderwerb entlang der
Bahntrasse

o)
entlang Bahntrasse
o)

abschnittsweise nicht gegeben

Quelle: PGV-Alrutz/INOVAPLAN

+
geradlinig
+

Anbindung Zentrum,
Stadtteile 6stlich der Bahn

o
FahrradstralRen mit Kfz-Verkehr

+
gegeben
o

Uberwiegend FahrradstraRen,
Aufwandiges Bauwerk tber
HabsburgerstraRe

+/0

Grunderwerb kaum erforderlich,

allerdings Bauwerk Giber Habsbur-

ger Strale.

+

Einbindung in Altstadt

+

gegeben

Vorzugsvariante (knapp)

Die Variante 2 wurde in Abstimmung mit der Steuerungsgruppe als Vorzugsvariante bestimmt.

Ausschlaggebend dafiir ist neben der sehr guten Verbindungs- und ErschlieBungsfunktion der ge-

ringere technische Realisierungsaufwand, da die Fiihrung gréBtenteils tber z. T. vorhandene bzw.

in Planung befindliche FahrradstralRen abgewickelt werden kann, die bereits heute teilweise dem

Standard eines Radschnellwegs entspricht. In der Abwagung zwischen den Untervarianten Wild-

talstrale und Hoheweg im Stadtteil Freiburg-Zahringen wird der WildtalstraBe der Vorzug gege-

ben, da diese sich als FahrradstraRe mit ausreichend breitem Querschnitt eignet und topogra-

phisch glinstiger verlauft. Die Anbindung der Ziele westlich der Bahntrasse bzw. Giterbahntrasse

kann liber das kommunale Netz gewahrleistet werden.
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Abschnitt Gundelfingen/Denzlingen — Emmendingen

Die Variante 1 (vgl. Abbildung 3-3) schlieRt in Gundelfingen Nord (Untere WaldstraRe) an und ver-
lauft entlang des RadNETZes BW (iber heute bereits gut ausgebaute Wirtschaftswege, groRten-

teils parallel zur B 3. Durch Emmendingen-Wasser kann die Ortsdurchfahrt (Basler StralRe) genutzt
werden. Innerorts von Emmendingen verlauft die Trasse auf der Freiburger StralRe (heute Rad-
fahr- bzw. Schutzstreifen) und bindet den Bahnhof Emmendingen (Ziel) an. Die Fiihrung Gber die
Wirtschaftswege ist bereits heute ohne Verlustzeiten zu befahren, da zahlreiche Unterfiihrungen
vorhanden sind. Allerdings ist die derzeitige Fihrung aufgrund z. T. beidseitiger Wirtschaftswege
und umwegiger Fihrungen im Bereich von Knotenpunkten der B 3 nicht durchgehend selbsterkla-
rend. Eine eindeutige Flihrung ergibt sich aus den erforderlichen Randmarkierungen und Beschil-
derungen fir Radschnellwege allerdings bei Umsetzung von selbst (vgl. Musterlésungen flir Rad-
schnellverbindungen in Baden-Wirttemberg). Ein Knackpunkt ist die Querung der Elz (Briicke im
Zuge B 3), die im Bestand eine Engstelle darstellt und deshalb bei Einhaltung der Qualitatsstan-

dards einen Briickenneubau erfordert.

Die Variante 2 (vgl. Abbildung 3-3) fiihrt nérdlich von Gundelfingen weiter entlang der Bahntrasse
direkt durch den Ortskern von Denzlingen. Siidlich und nérdlich von Denzlingen kénnen vorhan-
dene Wirtschaftswege genutzt werden. Innerhalb von Denzlingen ist die Flachenverfiigbarkeit
eingeschrankt. Abschnittsweise kdnnen ErschlieBungsstraBen (kinftig FahrradstraBen) genutzt
werden, abschnittsweise ware Wegeneubau erforderlich, der allerdings aufgrund von Privatbesitz
und dichter Bebauung entlang der Gleise nicht durchgehend umsetzbar ist. Im weiteren Verlauf
Richtung Emmendingen verlaufen die Wege entlang der Elz. Diese Wege liegen auf der Dammbkro-
ne, die nur in geringem MalSe ausgebaut werden kann. Fraglich ist ebenfalls die Moglichkeit einer
Asphaltierung dieser Wege. Zudem gibt es Uberlegungen zur Deichriickverlegung zwischen Was-
ser und Kollmarsreute. Erforderlich ware in diesem Fall der Neubau von Wirtschaftswegen oder

selbststandigen Wegen unterhalb der Damme (luftseitige Dammverteidigungswege).
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Abbildung 3-3: Abschnitt Gundelfingen/Denzlingen — Emmendingen

Quelle: PGV-Alrutz/INOVAPLAN, Plangrundlage: LGL BW

49



Tabelle 3-2: Ubersicht Kriterienbewertung Abschnitt Gundelfingen/Denzlingen — Emmendingen

Variante 1 Variante 2
entlang B 3, durch Wasser durch Denzlingen, entlang Elz

+

Verbindungsfunktion

ErschlieBungsfunktion

Verkehrssicherheit

Vertraglichkeit

technische Realisierbar-
keit

rechtliche Realisierbarkeit

Umfeldqualitat

Soziale Kontrolle

Ergebnis Teilnehmer
Steuerungsgruppe

geradlinig

(o]

Anbindung Denzlingen lber
kommunales Netz

+
Uberwiegend Wirtschaftswege

+
gegeben

(o]

Uberwiegend Ausbau Wirt-
schaftswege, Knackpunkt Que-
rung Elz (B 3)

+
Uberwiegend gegeben

+/-

Landschaft/Lirm durch
Bundesstrale

(0]

abschnittsweise nicht gegeben

Vorzugsvariante

Quelle: PGV-Alrutz/INOVAPLAN

o

leicht umwegig fir Ziel
Emmendingen

+
langere Biindelung der Trassen

o/+

FahrradstraBen mit Kfz-Verkehr
innerhalb Denzlingens

0o

nicht gegeben auf Dammkrone
entlang Elz

schwierig innerhalb Denzlingens
sowie entlang Elz
-/o

Grunderwerb innerhalb
Denzlingens notwendig

+

Landschaft/Einbindung Zentrum
Denzlingen

o/+

abschnittsweise nicht gegeben

Die Variante 1 wurde in Abstimmung mit der Steuerungsgruppe als Vorzugsvariante bestimmt.

Der Grund liegt in den insgesamt geringeren Ausbaumaoglichkeiten der Variante 2 und der direkte-

ren Linienfihrung der Variante 1. Die Variante 1 ist geradlinig geflihrt und bietet bereits heute gu-

te Voraussetzungen. Neben der guten Erschlieffung von Gundelfingen und Emmendingen muss al-

lerdings die sichere Anbindung des Ortskerns von Denzlingen an den Radschnellweg (ber das

kommunale Netz gewahrleistet werden. Ferner sind die Anbindungen der Arbeitsschwerpunkte in

Gundelfingen, Denzlingen und Emmendingen, aber auch Vorstetten und Reute (vgl. Beschreibung

des Korridors) zu bericksichtigen.

50



Abschnitt Gundelfingen/Denzlingen — Waldkirch

Die Variante 1 (vgl. Abbildung 3-4) schliet in Gundelfingen Nord (Untere WaldstraRe) an und ver-
lauft entlang des RadNETZes BW Uber heute bereits gut ausgebaute Wirtschaftswege, grofRten-
teils parallel zur B 294. Ab Suggental werden Parallelfihrungen Gber die K 5103 und die Wegever-
bindung nordlich der Elz geprift. Von dort findet (ber selbststandige Wegeverbindungen sowie
ErschlieBungsstraBen die Anbindung Waldkirchs und des Bahnhofs Waldkirchs statt. Die Flihrung
Uber die Wirtschaftswege ist bereits heute ohne Verlustzeiten zu befahren, da zahlreiche Unter-
fihrungen vorhanden sind. Wichtig ist, dass die vorhandenen rechtwinkeligen Kurven (insbeson-
dere bei Unterfihrungen) fahrdynamischer ausgerundet werden. Die Trasse fiihrt groRtenteils

durch nicht bebautes Gebiet iber AuRerorts-Strecken.

Die Variante 2 (vgl. Abbildung 3-4) fiihrt nérdlich von Gundelfingen weiter entlang der Bahntrasse
direkt durch den Ortskern von Denzlingen (vgl. Filhrung nach Emmendingen, Variante 2). Im wei-
teren Verlauf ist eine Filhrung nordlich von Denzlingen und siidlich von Buchholz (RadNETZ) tber
bereits heute gut nutzbare Wirtschaftswege moglich. Die Wegeflihrung bindet Denzlingen und

Buchholz besser an als die Variante 1, ist jedoch umwegiger und nicht so intuitiv nachvollziehbar.

Abbildung 3-4: Abschnitt Gundelfingen/Denzlingen — Waldkirch

Quelle: PGV-Alrutz/INOVAPLAN; Plangrundlage: LGL BW
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Tabelle 3-3: Ubersicht Kriterienbewertung Abschnitt Gundelfingen/Denzlingen — Waldkirch

Variante 1 Variante 2
(entlang B 294, durch Suggental) | (durch Denzlingen, via Buchholz)

+

Verbindungsfunktion

ErschlieBungsfunktion

Verkehrssicherheit

Vertraglichkeit

technische Realisierbar-
keit

rechtliche Realisierbarkeit

Umfeldqualitat

Soziale Kontrolle

Ergebnis Teilnehmer
Steuerungsgruppe

geradlinig
o)

Anbindung Denzlingen tber
kommunales Netz

+

Uberwiegend Wirtschaftswege

+
gegeben
+

Uberwiegend Ausbau
Wirtschaftswege

+
Uberwiegend gegeben

+/-

Landschaft/Ldrm durch Bundes-
stralBe

(o]

abschnittsweise nicht gegeben

Vorzugsvariante (einstimmig)

Quelle: PGV-Alrutz/INOVAPLAN

o
leicht umwegig fur Ziel Waldkirch

+
langere Biindelung der Trassen

(0]

FahrradstralRen mit Kfz-Verkehr
innerhalb Denzlingens, Buchholz

+
gegeben

0o

schwierig innerhalb Denzlingens

_/0

Grunderwerb innerhalb
Denzlingens

+

Landschaft/Einbindung Zentrum
Denzlingen

o/+

abschnittsweise nicht gegeben

Die Variante 1 wurde in Abstimmung mit der Steuerungsgruppe als Vorzugsvariante bestimmt.

Grund dafiir ist die bereits heute gute Nutzbarkeit und die geradlinige Fiihrung. Neben der guten

ErschlieBung von Gundelfingen und Waldkirch muss die sichere Anbindung des Ortskerns von

Denzlingen und Buchholz an den Radschnellweg lber das kommunale Netz (Querungen der

B 294) gewadhrleistet werden. Weitergehend sind die Anbindungen der Arbeitsschwerpunkte in

Gundelfingen, Denzlingen und Waldkirch zu beriicksichtigen. Die Flihrung entlang der Bahntrasse

durch den Ortskern von Denzlingen (Variante 2) scheint aufgrund der Flachenverfiigbarkeit

schwer umsetzbar, zudem ist das weitere Ziel Waldkirch schneller und unkomplizierter liber die

Variante 1 zu erreichen.
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3.1.3 Steckbrief der Vorzugstrasse

Trasse Freiburg — Gundelfingen — Denzlingen — Emmendingen/Waldkirch

Abschnitt: Freiburg — Gundelfingen

Quelle: GeoBasis-DE / Bundesamt fiir Kartographie und Geoddsie 2018
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Trasse Freiburg — Gundelfingen — Denzlingen — Emmendingen/Waldkirch

Abschnitt: Freiburg — Gundelfingen
Potenzial

Lange

7,0 km

Querschnittsbelastung (tdglich)
Machbarkeit

Qualitdtsstandard

Standard ,Radschnellverbindung’
Standard ,Radschnellverbindung reduziert’
Zielnetz-Standard RadNETZ

8.600 — 12.000 Nutzende

6,5 km (93 %)
0,5 km (7 %)
<50m (<0,1%)

Zeitverluste an Knotenpunkten
Zeitverlust < 20 Sekunden pro Knoten
Zeitverlust 2 20 Sekunden pro Knoten

2 Knoten
4 Knoten

Zeitverluste pro km

28,6 Sek./km (innerorts)

Durchschnittliche Reisegeschwindigkeit

20,1 km/h

Fahrtzeit

20 min

Kosten insgesamt 8,1 Mio. €
davon fiir Ingenieurbauwerke 4,0 Mio. €
Kosten pro km 1,2 Mio. €




Trasse Freiburg — Gundelfingen — Denzlingen — Emmendingen/Waldkirch

Abschnitt: Gundelfingen — Denzlingen — Emmendingen

Quelle: GeoBasis-DE / Bundesamt fiir Kartographie und Geoddsie 2018
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Trasse Freiburg — Gundelfingen — Denzlingen — Emmendingen/Waldkirch

Abschnitt: Gundelfingen — Denzlingen - Emmendingen

Lange 9,4 km
Querschnittsbelastung (tdglich) 2.100 - 5.100 Nutzende

Machbarkeit

Qualitdtsstandard
Standard ,Radschnellverbindung’ 8,0 km (85 %)
Standard ,Radschnellverbindung reduziert’ 1,4 km (15 %)
Zielnetz-Standard RadNETZ -

Zeitverluste an Knotenpunkten

Zeitverlust < 20 Sekunden pro Knoten 2 Knoten
Zeitverlust 2 20 Sekunden pro Knoten 1 Knoten
Zeitverluste pro km 8,5 Sek./km
Durchschnittliche Reisegeschwindigkeit 23,6 km/h
Fahrtzeit 24 min

Kosten insgesamt 6,7 Mio. €
davon fiir Ingenieurbauwerke 3,0 Mio. €
Kosten pro km 0,7 Mio. €




Trasse Freiburg — Gundelfingen — Denzlingen — Emmendingen/Waldkirch

Abschnitt: Gundelfingen — Denzlingen — Waldkirch

Quelle: GeoBasis-DE / Bundesamt fiir Kartographie und Geoddsie 2018
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Trasse Freiburg — Gundelfingen — Denzlingen — Emmendingen/Waldkirch

Abschnitt: Gundelfingen — Denzlingen — Waldkirch

Lange 9,7 km
Querschnittsbelastung (tdglich) 2.700 - 3.100 Nutzende

Machbarkeit

Qualitatsstandard

Standard ,Radschnellverbindung’ 9,4 km (97 %)
Standard ,Radschnellverbindung reduziert’ 0,3 km (3 %)
Zielnetz-Standard RadNETZ <50m(<0,1%)

Zeitverluste an Knotenpunkten
Zeitverlust < 20 Sekunden pro Knoten -
Zeitverlust 2 20 Sekunden pro Knoten -

Zeitverluste pro km 0 Sek./km (innerorts)
Durchschnittliche Reisegeschwindigkeit 25 km/h
Fahrtzeit 23 min

Kosten insgesamt 4,5 Mio. €

davon fiir Ingenieurbauwerke -

Kosten pro km 0,5 Mio. €

3.1.4 Detaillosungen

Innerhalb Freiburgs fihrt die Trasse vielfach Gber ErschlieRungsstraRen (heute Tempo-30-Zone),
die kinftig als FahrradstraRe auszuweisen sind. Da nach den Standards eine Fahrgasse von min-
destens 4 m vorzusehen ist, ist ggf. eine Neuordnung des Parkens zu prifen. Bei Beibehaltung des
Parkens ist ein Sicherheitsraum zum Parken zu bericksichtigen. Generell ist der Radschnellweg im
Zuge der FahrradstraRen an den heutigen Rechts-vor-Links-Knoten bevorrechtigt zu flihren. Um
dadurch nicht (unerwiinscht) auch den zumeist zugelassenen Kfz-Verkehr zu beschleunigen,
kommt die Einrichtung eines Minikreisverkehrs in Betracht. Dies bietet sich insbesondere an den
Schnittstellen zweier Radschnellwege an, wie z. B. am Knotenpunkt Albertstrale/Katharinenstra-
Be (vgl. Abbildung 3-5). Ggf. sind weitere Verkehrslenkungsmafnahmen zu prifen (z. B. Einbahn-
richtung oder Freigabe nur fir Anlieger). An Stellen, wo der Radschnellweg im Zuge von Fahr-
radstrallen abknickt, ist die neue Vorfahrtregelung durch die bauliche Ausgestaltung einer abkni-
ckenden Vorfahrt zu verdeutlichen (vgl. Abbildung 3-6). Aus diesem Grunde wird z. B. am Knoten
AlbertstraRe/SautierstraBe die Einrichtung einer abknickenden Vorfahrt empfohlen, welche durch
Randmarkierungen, Beschilderung sowie eine Aufpflasterung zu verdeutlichen ist. Die Kfz aus

Richtung MerianstraRRe und AlbertstraRe (Ost) waren dann wartepflichtig.



Abbildung 3-5: Abknickende Fiihrung im Zuge des Radschnellwegs (KatharinenstraBe/Albertstrale) mit
Minikreisverkehr regeln

Quelle: PGV-Alrutz/INOVAPLAN; Luftbild: FreiGIS

Abbildung 3-6: Prinzipskizze einer abknickenden Fiihrung im Zuge einer FahrradstraBe mit Aufpflasterung

Quelle: PGV-Alrutz/INOVAPLAN
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Im Glotterpfad in Gundelfingen wird die Einrichtung einer Fahrradstralle empfohlen. Die Querung
Uber die WaldstraRe ist zurzeit ungesichert, der Radverkehr ist wartepflichtig und der Einmin-
dungsbereich des Glotterpfads fiir die vorhandene Verkehrsstarke deutlich iberdimensioniert. Bei
einer Kfz-Starke von ca. 4.700 Kfz auf der WaldstralRe wird empfohlen, eine Mittelinsel als Que-
rungshilfe anzulegen. Es gibt zwei unterschiedliche Varianten, die die Fihrung des Radschnellwegs
deutlich verbessern wirden (vgl. Abbildung 3-7). Variante 1: Geradlinige Weiterfiihrung des Rad-
schnellwegs vom Glotterpfad parallel zur Bahntrasse. Hierfir ist ein abschnittsweiser Wegeneu-
bau entlang der Bahntrasse erforderlich. Variante 2: Riickbau des Einmindungsbereichs und Ein-
richtung einer separaten Knotenzufahrt fiir den Radverkehr im 6stlichen Teil der heutigen Kno-
tenpunktzufahrt. Die Querung des Radverkehrs (iber die Waldstralle wiirde ebenfalls mithilfe ei-
ner Mittelinsel gesichert werden. Diese Querungsstelle bietet sich allerdings nur an, wenn eine di-
rekte Weiterfiihrung lber einen neuen Wegeabschnitt direkt nordlich der Querung moglich ist

(Klarung des Grunderwerbs erforderlich).

Abbildung 3-7: Zwei Varianten zur gesicherten Querung der Waldstrafle (H6he Glotterpfad)

Quelle: PGV-Alrutz/INOVAPLAN; Luftbild: LGL BW

In Emmendingen wird der Radschnellweg Uber die Freiburger StraRe gefiihrt. Im Bestand sind
Schutzstreifen — abschnittsweise einseitig — markiert. Empfohlen wird die Neuaufteilung des
Querschnitts. Das Parken am Fahrbahnrand sollte zugunsten breiterer Markierungslosungen auf-
gegeben werden. Die Firmen entlang der Freiburger StraRe verfligen nach Luftbildlage weitestge-

hend Uber eigene Parkplatze auf dem Firmengelande, von daher scheinen die Parkpldatze am
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Fahrbahnrand verzichtbar. Auf ganzer Lange sollte die Markierung von 3 m breiten Radfahrstrei-
fen geprift werden (vgl. Planungsquerschnitt Abbildung 3-8). Ggf. ist dafir in Verbindung mit
Komplettumbau der StraRe in dem Abschnitt Grunderwerb zu tatigen. In Engstellen ist die Breite

der Radfahrstreifen ggf. zu reduzieren.

Abbildung 3-8: Bestands- und Planungsquerschnitt Freiburger StraBe nérdlich MilchhofstraBe (Em-
mendingen)

Quelle: PGV-Alrutz/INOVAPLAN
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3.2 Radschnellweg Freiburg — Umkirch/March

3.2.1 Beschreibung des Korridors

Der untersuchte Korridor fiihrt auf einer Lange von ca. 10 km von der Kernstadt Freiburgs Rich-
tung Nordwesten Gber Umkirch bis in die Gemeinde March. Als raumpragende Verldufe innerhalb
oder am Rande des Korridors konnen die B 31, die Dreisam und die Bahntrasse der Breisgau-S-
Bahn genannt werden. Neben zahlreichen einwohnerstarken Wohngebieten innerhalb Freiburgs
konnen die Wohnschwerpunkte und Gewerbegebiete der Gemeinden Umkirch und March ange-
schlossen werden. Nérdlich und sidlich der Bahnlinie befinden sich zudem Universitatsstandorte
und weitere Gewerbegebiete. Zu den fir den Korridor relevanten Planungen gehdéren unter ande-
rem das Neubaugebiet Dietenbach (bis zu ca. 13.000 Einwohner) siidlich der Dreisam sowie das
gesamte Entwicklungsgebiet nérdlich der Bahntrasse (Neubau Stadion und Erweiterungsflachen
Universitdt sowie Gewerbe). Trennungswirkung haben vor allem die Giterbahntrasse sowie die
Bundesautobahn A 5. Insgesamt ist der Korridor topographisch nicht bewegt und daher gut fir
den Alltagsradverkehr geeignet. Entlang der Dreisam verlaufen das RadNETZ Baden-Wiirttemberg
sowie die Rad-Vorrang-Route FR1, die bereits heute stark vom Radverkehr frequentiert wird. Eine
perspektivische Rad-Vorrang-Route soll zudem nérdlich der Bahntrasse der Breisgau-S-Bahn ver-

laufen.

Abbildung 3-9: Untersuchungskorridor Freiburg — Umkirch/March

Quelle: PGV-Alrutz/INOVAPLAN, Plangrundlage: LGL BW
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3.2.2 Auswahl der Vorzugstrassen

Die Variante 1 (,,Dreisamtrasse”, vgl. Abbildung 3-10) fiihrt von der Kronenbriicke (mdglicher An-
schluss an die Trasse nach Emmendingen bzw. Waldkirch) auf der selbststandigen Wegeverbin-
dung stidlich bzw. westlich der Dreisam auf der Rad-Vorrang-Route FR 1 bis zur Stadtgrenze Frei-
burgs. Nordlich der Stadtgrenze werden zwei Parallelfihrungen westlich und 6stlich der Dreisam
gepriift. Im nordlichen Abschnitt westlich der Dreisam sind bislang abschnittsweise keine Wege
vorhanden. Die Querung der Dreisam findet stidlich von Hugstetten statt und fihrt dann Gber die
L 116 Richtung Hugstetten (Bestand: gemeinsamer Geh- und Radweg). Die meisten Querungen im
Zuge der Fihrung entlang der Dreisam sind bereits durch Unterfiihrungen gesichert. Es gibt im
Bestand drei ungesicherte Querungen (Breisgauer StralRe (Freiburg), L 116 (March) und Landstra-
Re (March)), die entsprechend fiir den Radverkehr umzubauen/zu sichern sind. Der angestrebte
Standard ist zwischen Kronenbriicke und B 31a entlang der Dreisam allerdings nur bei erheblichen
Eingriffen in die Uferbereiche der Dreisam umzusetzen (vor allem in den Unterflihrungen). Die
Flachenverfiigbarkeit entlang der Dreisam erfordert bei Einhaltung der Standards zum Teil einen
Ausbau der vorhandenen Wege ,in die Dreisam” (z. B. durch Aufstdnderung der Trasse). Das be-
deutet abschnittsweise einen erheblichen Eingriff in den vorhandenen Querschnitt des Flussbet-
tes. Sporadisch sind bereits heute die Wege im Frihjahr tGberflutet. Die Realisierbarkeit der Ab-
schnitte entlang der Dreisam im Freiburger Stadtgebiet auf Radschnellverbindungsstandard muss
somit weiter gepriift werden. Generell weist diese Trasse eine hohe Verbindungsfunktion auf, da
sie sehr geradlinig verlauft und aufgrund der Fihrung entlang der Dreisam sehr nachvollziehbar
ist. Zudem hat sie ein hohes ErschlieRungspotenzial aufgrund der direkten Anbindung der Wohn-
gebiete Freiburgs sidlich und nérdlich (liber vorhandene Briicken lber die Dreisam) der Dreisam
sowie der Wohnstandorte in March. Die Anbindung Umkirchs und der umliegenden Gewerbege-
biete ist Gber Anschliisse an das RadNETZ (Hohe A 5) sowie liber kommunale Netze (nérdlich und

sudlich der L 116) moglich und zu gewahrleisten.

Die Variante 2 (,,Bahntrasse”, vgl. Abbildung 3-10) fihrt von der Albertstrale (moglicher An-
schluss an die Trasse nach Emmendingen bzw. Waldkirch) entlang der Bahntrasse der Breisgau-S-
Bahn Uber Fahrradstrallen und selbststandige Wegeverbindungen bis zum Universitatsgelande.
Nordlich davon ist der Neubau bzw. erhebliche Ausbau von Wegen entlang der Bahntrasse erfor-
derlich. Von Im Wolfswinkel bis zur K 9860 sind deshalb Abstimmungen mit der Forstbehoérde er-
forderlich. Ab dem Knotenpunkt der K 9860/K 9855 erfolgt eine straBenbegleitende Fiihrung bis
zum Bahnhof Hugstetten. Die Flihrung entlang der Bahntrasse ist sehr geradlinig und gut nach-
vollziehbar. Die Anbindung des Entwicklungsgebietes nordlich der Bahntrasse (Stadion, Universi-
tat, Gewerbe) birgt ein grofles Nutzerpotenzial. Zudem ist durch vorhandene Unterfiihrungen der
Bahntrasse der Anschluss der Wohngebiete stidlich der Bahntrasse gewahrleistet. Ein zusatzlicher
Vorteil dieser Trasse ist die direkte Anbindung mehrerer Bahnhaltepunkte. Als aufwéandigste und
kostenintensivste MaRnahme ist der Neubau einer Briicke Giber die Gliterbahntrasse zu sehen. Im
Bestand ist keine Querungsmoglichkeit vorhanden. Die Querungsmoglichkeiten weiterer Knoten-
punkte und HauptverkehrsstraRen (FriedhofstralBe, Madisonallee, K9860) sind zu verbessern.
Entscheidend fiir die Funktionsfahigkeit der Trasse sind der Neubau der Briicke Uber die Giter-

bahntrasse sowie der Neubau der Wege entlang der Bahntrasse nordlich des Unigelandes.
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Abbildung 3-10: Trassenvarianten Freiburg — Umkirch/March

Quelle: PGV-Alrutz/INOVAPLAN; Plangrundlage: LGL BW
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Tabelle 3-4: Ubersicht Kriterienbewertung Trassen Freiburg — Umkirch/March (Dreisam- und Bahntrasse)

m Variante Dreisamtrasse Variante Bahntrasse

Verbindungsfunktion

ErschlieBungsfunktion

Verkehrssicherheit

Vertraglichkeit

technische Realisierbar-
keit

rechtliche Realisierbarkeit

Umfeldqualitat

Soziale Kontrolle

Ergebnis Teilnehmer
Steuerungsgruppe

+
geradlinig

+

Umkirch besser angeschlossen

+

Selbststandige Wegeverbindun-
gen

Vertraglichkeit mit FuBverkehr,
Wegeausbau entlang Gewasser
(Bau in die Dreisam)

o

Ausbau entlang Dreisam

o/-

Abstimmung entlang Dreisam
erforderlich, sonst gegeben

+/-

Dreisam/Larm durch Bundes-
stralle

+

heute schon stark genutzt

+
geradlinig
+

Potenziale erh6hen sich noch
durch Entwicklung des Gebietes
nordlich der Bahntrasse

+

Selbststandige Wegeverbindun-
gen, Wirtschaftswege

o

Abschnitte in Waldgebiet

(0]

Knackpunkt Briickenneubau tber
Guterbahntrasse

o

Abstimmung mit Forstbehérde,
Land (Universitatsgelande)

+

Landschaft

abseits gelegen

Vorzugsvariante

Die beiden aufgezeigten Varianten von Freiburg bis Umkirch/March (Dreisam, Bahntrasse) schnit-
ten im Variantenvergleich ungefahr gleich gut ab. Beide kdnnen als Radschnellweg grofRe Radver-
kehrspotenziale aktivieren. Aus diesem Grund wurden beide Trassen hinsichtlich der erforderli-
chen MaBnahmen vertieft untersucht, um eine detaillierte Potenzialanalyse und Nutzen-Kosten-

Gegenliberstellung zum Vergleich der Trassen zu ermoglichen.
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3.2.3 Steckbrief der Vorzugstrasse

Trasse Freiburg — Umkirch/March

Variante ,,Dreisamtrasse”

Quelle: GeoBasis-DE / Bundesamt fiir Kartographie und Geoddsie 2018
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Trasse Freiburg — Umkirch/March

Variante ,,Dreisamtrasse”

Lange 9,1 km
Querschnittsbelastung (taglich) 1.000 - 6.300 Nutzende

Machbarkeit

Qualitatsstandard
Standard ,Radschnellverbindung’ 8,8 km (91 - 97 %)
Standard ,Radschnellverbindung reduziert’ 0,3km (3-9%)
Zielnetz-Standard RadNETZ -

Zeitverluste an Knotenpunkten
Zeitverlust < 20 Sekunden pro Knoten -

Zeitverlust > 20 Sekunden pro Knoten 2 Knoten
Zeitverluste pro km 8,8 Sek./km
Durchschnittliche Reisegeschwindigkeit 23,5 km/h
Fahrtzeit 23 min

Kosten insgesamt 7,6 Mio. €

davon fiir Ingenieurbauwerke -

Kosten pro km 0,8 Mio. €

® Insgesamt gibt der Standard ,Radschnellverbindung” hier die rein technische Machbarkeit an. Aufgrund von

erforderlichen Eingriffen in die Dreisam ist der Anteil der Strecke, der im Regelstandard umsetzbar ist, sehr
viel niedriger einzuschatzen. Die Spanne von 91 - 97 % Standard ,,Radschnellverbindung” bzw. 3 - 9 % Stan-
dard ,,Radschnellverbindung reduziert” ergibt sich durch eine ca. 0,5 km lange Engstelle entlang der Dreisam,
die zwar technisch |I6sbar ist, aber mit erheblichen Eingriffen in die Dreisam verbunden ware.
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Trasse Freiburg — Umkirch/March

Variante , Bahntrasse”

Quelle: GeoBasis-DE / Bundesamt fiir Kartographie und Geoddsie 2018
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Trasse Freiburg — Umkirch/March

Variante ,, Bahntrasse”

Potenzial

Lange

7,4 km

Querschnittsbelastung (taglich)

3.300 — 6.200 Nutzende

Machbarkeit

Qualitatsstandard

Standard ,Radschnellverbindung’

Standard ,Radschnellverbindung reduziert’
Zielnetz-Standard RadNETZ

6,2 km (84 %)
0,5 km (7 %)
0,7 km (9 %)

Zeitverluste an Knotenpunkten

Zeitverlust < 20 Sekunden pro Knoten 2 Knoten
Zeitverlust > 20 Sekunden pro Knoten 4 Knoten
Zeitverluste pro km 21,6 Sek./km
Durchschnittliche Reisegeschwindigkeit 21,8 km/h
Fahrtzeit 20 min

Kosten insgesamt 12,5 Mio. €
davon fir Ingenieurbauwerke 5 Mio. €
Kosten pro km 1,7 Mio. €

3.2.4 Detaillosungen

Dreisamtrasse

Im Stadtgebiet Freiburg verlduft entlang der Dreisam bereits heute die Rad-Vorrang-Route FR 1,

die sehr gut angenommen wird. Die Breiten der vorhandenen selbststiandigen Wegeverbindung

liegen zwischen 2 und 3 m. Um durchgangig den Qualitatsstandard ,Radschnellverbindung” um-

zusetzen, ist ein hoher baulicher Aufwand erforderlich. Rad- und separater Gehweg missten in

den abschissigen Griinbereich des Flusslaufs erweitert werden (vgl. Abbildung 3-11). Abschnitts-

weise ist der Griinbereich zwischen selbststandiger Wegeverbindung und Dreisam bereits so

schmal, dass ein Bau ,in die Dreisam” (z. B. durch Aufstanderung) erforderlich wéare (vgl. Abbil-

dung 3-12). Besonders in den Unterfiihrungen zwischen Kronenbriicke und B 31a mussten auf-

wandige Konstruktionen zum Einsatz kommen.



Abbildung 3-11: Bestands- und Planungsquerschnitt Selbststandige Wegeverbindung entlang der Dreisam

Quelle: PGV-Alrutz/INOVAPLAN

Abbildung 3-12: Bestands- und Planungsquerschnitt Selbststandige Wegeverbindung entlang der Dreisam
Il (Engstellen)

Quelle: PGV-Alrutz/INOVAPLAN
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Abschnittsweise wird der Radverkehr zurzeit auf Wegen gefiihrt, die auch fiir den landwirtschaft-
lichen Verkehr freigegeben sind. Im Bestand weisen diese eine Breite von ca. 3 m auf. Da der Ful-
verkehr gréRtenteils auf dem Damm stattfindet (unbefestigt) und aufgrund der teilweise geringen
Flachenverfiigbarkeit, wird eine gemeinsame Fiihrung mit einer Breite von 5 m als ausreichend
angesehen. Empfohlen wird zudem, den Weg als FahrradstraRe mit zugelassenem Wirtschaftsver-
kehr auszuweisen. Dadurch wird zum einen der Vorrang des Radverkehrs betont, zum anderen
liegt damit die Zustandigkeit fir Betrieb und Unterhaltung beim Trager des Radschnellwegs (vgl.
Abbildung 3-13).

Abbildung 3-13: Bestands- und Planungsquerschnitt Wirtschaftsweg parallel zur Dreisam

Quelle: PGV-Alrutz/INOVAPLAN

Der Radschnellweg soll insgesamt moglichst wenig Verlustzeiten an Knotenpunkten und Que-
rungsstellen aufweisen. Die Querung in Hohe der Betzenhauser Briicke ist bereits heute bevor-
rechtigt gefiihrt, sollte aber durch eine Roteinfarbung verdeutlicht werden (vgl. Abbildung 3-14).
Aufgrund der guten Sichtverhiltnisse und der geringen Kfz-Starke ist eine Aufpflasterung oder ein
Belagswechsel nicht erforderlich.
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Abbildung 3-14: Einfarbung Querungsbereich Hohe Betzenhausener Briicke

Quelle: PGV-Alrutz/INOVAPLAN; Luftbild: LGL BW

Die Querung der Breisgauer Stral3e ist im Bestand ungesichert, der Radverkehr ist wartepflichtig.
Aufgrund der Verkehrsstdrke von ca. 6.000 Kfz pro Tag kann der Radschnellweg nicht bevorrech-
tigt werden. In der Abbildung 3-15 ist eine mogliche Variante einer signalisierten Querung aufge-
zeigt. Der Radschnellweg wird dazu Richtung Dreisam verlegt, um eine separate Querung ohne
Kfz-Verkehr zu ermoglichen. Die Auffahrt auf Am Silberhof bzw. in Fahrtrichtung Stiden auf die
FahrradstraRe parallel zur Dreisam sollte dabei bevorrechtigt sein. Zur Verkiirzung der Wartezei-
ten wird die Anlage von Detektoren im Vorfeld der Querung empfohlen. Eine weitere Moglichkeit
ist, die Querung mithilfe einer Mittelinsel zu sichern. Bzgl. ihrer Lage sollten Synergiewirkungen
mit der Entwicklung des Stadtteils Dietenbach und der Anlage neuer Radverkehrsanlagen an der

Breisgauer Stral3e beriicksichtigt werden.

Abbildung 3-15: Querung der Breisgauer Strafe mit eigenem Radsignal

Quelle: PGV-Alrutz/INOVAPLAN; Luftbild: LGL BW
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Sudlich von Hugstetten entlang der L 116 wird empfohlen, auf der Westseite einen neuen Radweg
(Breite 4 m) fiir Zweirichtungsverkehr anzulegen. Aufgrund des Seitenraums auf der Ostseite (Be-
stand: gemeinsamer Geh- und Radweg) ist kein separater Gehweg auf der Westseite erforderlich,
zumal dort keine Bebauung vorhanden ist. Der Seitenraum auf der Ostseite sollte allerdings wei-
terhin zum Erreichen der Grundstiicke fiir Radverkehr frei gegeben werden. Neben der ausrei-
chenden Breite bei der Neuanlage des Radschnellwegs auf der Westseite ist von Vorteil, dass die
Querung der L 116 auRerorts (mehr als 10.000 Kfz pro Tag und Tempo 70) vermieden werden
kann. Zur Anbindung des Ortskerns kann der Radverkehr mithilfe einer Mittelinsel in den Misch-
verkehr auf der LandstraBe (Ortsdurchfahrt) Gberfiihrt werden. Aufgrund der hohen Verkehrs-
starke im Zuge der Ortsdurchfahrt und des geringen Fahrbahnquerschnitts ist nicht einmal die
Einhaltung des Zielstandards des RadNETZes moglich. Aus diesem Grund wird die Vorzugsvariante
nicht weiter Richtung Norden gefiihrt. Es wird empfohlen, zu priifen, ob mithilfe einer diagonalen
Unterfithrung in Hohe der Bahngleise eine Anbindung der Kénigsberger Strafle moglich ist und
somit der Bahnhof Hugstetten angebunden werden kann (vgl. Abbildung 3-16). Die Hohenver-

héaltnisse sind dafiir vergleichsweise glinstig.

Abbildung 3-16: Fiihrung entlang L 116/Ubergang auf LandstraRe Hugstetten

Quelle: PGV-Alrutz/INOVAPLAN; Luftbild: LGL BW
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Bahntrasse
Im Zuge des Radschnellwegs wird fir mehrere ErschlieBungsstraRen empfohlen, diese als Fahr-
radstrallen (Kfz frei) auszuweisen, wie z. B. im Freiburger Stadtgebiet in der Albertstralle westlich

der KatharinenstrafRe (vgl. Abbildung 3-17).

Abbildung 3-17: Einrichtung FahrradstraRe in AlbertstraRe, Freiburg

Quelle: PGV-Alrutz/INOVAPLAN; Foto: INOVAPLAN

Im Zuge des Dammwegs entlang des Hauptfriedhofs in Freiburg befindet sich eine selbststandige
Wegeverbindung mit wassergebundener Decke. Aufgrund der geringen Flachenverfligbarkeit zwi-
schen Universitatsklinikum und Hauptfriedhof und des erhaltenswerten Baumbestands kann der
Qualitatsstandard ,,Radschnellverbindung” nicht umgesetzt werden, zumal aufgrund der hohen
FuRverkehrsnutzung eine Trennung von Rad- und FuRverkehr erforderlich ist. Der Ausbau des
Radwegs und der Neubau des Gehwegs sollten auf die maximal mdglichen Breiten (ca. 2,50 m)

vorgenommen werden (vgl. Abbildung 3-18).
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Abbildung 3-18: Bestands- und Planungsquerschnitt selbststindige Wegeverbindung - Dammweg (Eng-
stelle)

Quelle: PGV-Alrutz

Ein Knackpunkt flr die gesamte Trasse ist die heute fehlende Querungsmaglichkeit der Giter-
bahntrasse zwischen Neunlindenstralle und Hirtenweg. Hier wird der Neubau einer separaten
Rad- und FuRverkehrsbriicke auf einer Linge von ca. 90 m empfohlen. Uber geeignete Rampen
sollte der Hohenverlust moglichst minimiert werden (vgl. Abbildung 3-19 und Abbildung 3-20). Die
Briicke sollte als Investition fiir die Zukunft eine ausreichende Breite fiir getrennte Wege fiir Ful3-
und Radverkehr erhalten. Dies erscheint auch deshalb angemessen, da die Briicke nicht nur dem
Radschnellweg, sondern auch der direkten Anbindung der Universitatsstandorte und der westlich

der Trasse im Aufbau befindlichen weiteren Stadtentwicklungsprojekte (z. B. Stadion) dient.
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Abbildung 3-19: Planung Neubau Briicke fiir Rad- und FuBverkehr liber Giiterbahntrasse

Quelle: PGV-Alrutz/INOVAPLAN; Luftbild: LGL BW

Abbildung 3-20: Planungsquerschnitt Neubau Briicke fiir Rad- und FuBverkehr iiber Glterbahntrasse

Quelle: PGV-Alrutz

Im weiteren Verlauf (in Hohe des Universitatsgeldndes) bestehen abschnittsweise noch keine We-
ge. Im Zuge eines Neubaus kdnnen aufgrund der augenscheinlich guten Flachenverfligbarkeit
Radwege und separate Gehwege im erforderlichen Standard (Radweg 4 m; Gehweg 2,50 m) ange-
legt werden (vgl. Abbildung 3-21). AuRerhalb der Bebauung (westlich Im Wolfswinkel Richtung
March) wird allerdings empfohlen, eine gemeinsame Fihrung fir Rad- und FuRverkehr anzulegen
(5 m Breite), da das FuBverkehrsaufkommen aufgrund fehlender Zwischenziele eher als gering

eingestuft wird. Die Anlage einer separaten Flihrung ware somit (iberdimensioniert.
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Abbildung 3-21: Neubau Selbststandige Wegeverbindung 6stlich der Bahntrasse, in Hohe des Universi-
tatsgeldndes (Fotomontage)

Quelle: PGV-Alrutz/INOVAPLAN; Foto: INOVAPLAN

Die Fiihrung Uber auszubauende Wirtschaftswege entlang der Bahntrasse endet in Hohe des Kno-
tenpunkts K 9860/K 9855 (sudlich von March-Hugstetten) und geht nérdlich davon Gber in einen
stralenbegleitenden Radweg. Zur Querungssicherung der K 9860 sind bereits Mittelinseln vor-
handen. Die Querung des Knotenpunkts ist allerdings unibersichtlich und nicht geradlinig mog-
lich, zudem missen Radfahrende einen freien Kfz-Rechtsabbieger queren. Im Zuge des Rad-
schnellwegs (mogliche Fiihrungen westlich und 6stlich der K 9860) sollte eine direktere Querung —
weiterhin (iber eine Mittelinsel — ermdglicht werden. Der freie Kfz-Rechtsabbieger ist zurilickzu-
bauen, um den Knoten insgesamt kompakter zu dimensionieren (vgl. Abbildung 3-22). Fir eine

Verkehrsstarke von ca. 6.000 Kfz pro Tag ist der Knoten derzeit Gberdimensioniert.

Abbildung 3-22: Querung der K 9860 im Zuge von gemeinsamen Geh- und Radwegen zwischen Freiburg
und March (Variante 1 und Variante 2)

Quelle: PGV-Alrutz/INOVAPLAN; Luftbild: LGL BW
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3.3 Radschnellweg Offenburg — Gengenbach

3.3.1 Beschreibung des Korridors

Der Korridor verlauft im Kinzigtal zwischen den Stadten Offenburg und Gengenbach. Der Verlauf
der Kinzig wurde im Untersuchungsabschnitt durch die beidseitige Anlage von Dammen begradigt,
wodurch sich ein geradliniger Flusslauf zwischen Gengenbach und Offenburg ergibt. Die Kinzig
durchliduft die Gemeinden Ortenberg und Ohlsbach, deren Siedlungsschwerpunkte 6stlich des
Flusses liegen. Westlich der Kinzig liegt die Gemeinde Berghaupten, nahezu auf gleicher Hohe mit
Gengenbach, als weiterer potenzieller Quell- bzw. Zielpunkt des Radschnellwegs. Ebenfalls auf der
westlichen Seite der Kinzig liegen die beiden Ortsteile von Offenburg Elgersweier und Zunsweier.
In das Kinzigtal fahrt die Regionalbahn 722 der SWEG, die Offenburg und Gengenbach verbindet.

Die Bahngleise verlaufen 6stlich der Kinzig. Die B 33 verlauft westlich der Kinzig.

Die Hochschule Offenburg unterhalt einen Standort im Stadtgebiet von Offenburg unmittelbar an
der Kinzig sowie einen Standort in Gengenbach. Zwischen der Kinzig und der Bahnlinie befinden
sich Industrie- und Gewerbeflidchen der Gemeinden Ortenberg und Ohlsbach. Des Weiteren ist in
Gengenbach an der noérdlichen Stadtgrenze das 23 ha grofRe Interkommunale Gewerbegebiet

»Kinzigpark in Planung.

Der Untersuchungskorridor erstreckt sich iber eine Gesamtlange von ca. 11 km. Durch die Orien-

tierung im Kinzigtal missen im Korridor keine nennenswerten Hohenmeter Glberwunden werden.

3.3.2 Auswahl der Vorzugstrasse

Um einen geeigneten Trassenverlauf zu identifizieren, wurden in Zusammenarbeit mit der Steue-
rungsgruppe und auf Grundlage der vorhandenen Daten erste Trassenvarianten vorgeschlagen.
Die vorgeschlagenen Trassen orientieren sich an einer moglichst direkten Anbindung der Kommu-
nen, dem vorhandenen und in Planung befindlichen RadNETZ Baden-Wiirttemberg und dem be-
stehenden Strallen- und Wegenetz. Die Vorschlage greifen die Nutzungspotenziale der Wohnorte
und Gewerbe- und Industriestandorte auf. Insgesamt haben sich vier Trassenvarianten ergeben.
Alle Trassenvarianten wurden durch eine Befahrung mit dem Fahrrad erkundet und auf ihre Eig-
nung als Radschnellweg geprift. Dabei wurden die ,, Qualitatsstandards fir Radschnellverbindun-

gen in Baden-Wirttemberg” bericksichtigt.
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Abbildung 3-23: Trassenvarianten Offenburg — Gengenbach

Quelle: Planersocietdt/VIA eG; Luftbild: LGL BW
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Zwei Varianten orientieren sich am Verlauf der Kinzig. Die Variante ,Kinzig/B 33“ nutzt dabei den
heute schon bestehenden Radweg westlich der Kinzig. An der BundesstraRe B 33 ist ein parallel
verlaufender, landwirtschaftlicher Weg vorhanden, der fir Radfahrende freigegeben ist. Die Rou-
tenflhrung ist sehr direkt und erzielt somit einen geringen Umwegfaktor im Vergleich zur Routen-
flihrung far den PKW von 1,03. Durch den guten Ausbauzustand und die Fiihrung entlang der Kin-
zig erfillt diese Variante zu 90 % den Qualitdtsstandard ,Radschnellverbindung”. An der Kreis-
stralle K 5326 existiert im heutigen Zustand keine gesicherte Querung fir den Radverkehr,
wodurch sich ein Handlungsbedarf an dieser Stelle ergibt. Kritisch am Streckenverlauf dieser Vari-
ante ist der Eingriff in Flachen des Wasserschutzes. Der Verlauf der Trasse verbindet Gengenbach
und Berghaupten mit dem Kinzigdamm in Offenburg. Fiir Nutzerinnen und Nutzer aus Ortenberg
und Ohlsbach stellen die Kinzig und die Bahntrasse Barrieren dar, die die Akzeptanz einschranken.
Auch die Industrie- und Gewerbestandorte in Ohlsbach und Ortenberg sind ohne eine zusatzliche

Querungsmoglichkeit tGber die Kinzig nicht optimal an diese Strecke angebunden.

Ostlich der Kinzig verlauft die mégliche Variante , Kinzig/Damm Ostufer”. Hier steht eine Deichsa-
nierung durch das Regierungsprasidium Freiburg in Aussicht. Im Zuge dieser Sanierung soll ein
Dammverteidigungsweg entstehen, der landeinwarts auf halber Hohe im Deich errichtet werden
soll. Dieser Weg existiert heute noch nicht. Dem Verlauf des aktuell bestehenden Deichs folgend
wird der Verlauf der neuen Trasse hier wie in der vorhergehenden Variante direkt ausfallen und
somit einen niedrigen Umwegfaktor von 0,9 erzielen. Durch die Synergie mit dem Wegebau im
Zuge der Deichsanierung wird fir den Radschnellweg an sich ein nur sehr geringer Eingriff in Na-
tur und Landschaft notig. Der Weg kann direkt in der Breite, die die Standards des Landes Baden-
Wirttemberg formulieren, errichtet werden. Dadurch kann diese Variante den Qualitatsstandard
»Radschnellverbindung” zu 95 % erfillen. Wie Gesprache in der Steuerungsgruppe und dem Ab-
stimmungstermin vor Ort ergeben haben, kdnnen im Zuge der Deichsanierung noch weitere Sy-
nergien genutzt werden. Der Breitbandanschluss der Stadte und Gemeinden im Kinzigtal konnte
im Zuge diese Baustelle realisiert werden. Des Weiteren werden aktuell Planungen betrieben, im
Kinzigtal eine Frischwasserleitung neu zu verlegen. Beide Fachplanungen sind zum Zeitpunkt der
Machbarkeitsstudie noch zu wenig konkretisiert, um tatsachliche Synergien einplanen zu kénnen.
Dieser Variante werden von kommunaler Seite wahrend des Abstimmungsprozesses die héchsten
Realisierungschancen eingerdaumt. Auch in den Punkten der Akzeptanz durch die Bewohner und
des Grundstlickserwerbs sehen die kommunalen Vertreter hier am wenigsten Konflikte. Grund-
stlickseigentliimer des Deiches ist das Land Baden-Wirttemberg. Diese Trasse erschlielt die In-
dustrie- und Gewerbestandorte im Kinzigtal und bindet das sich entwickelnde neue Gewerbege-

biet im Norden von Gengenbach an.

Abseits der Kinzig verlaufen die Trassenvarianten ,Bahn Ost“ und ,Bahn West“ mit Orientierung
an den Bahngleisen. Beide moglichen Trassenverldufe sind deutlich ndher an der Wohnbebauung
der Gemeinden Ortenberg und Ohlsbach. Zwischen Gengenbach und Ohlsbach verlaufen beide
Varianten 0Ostlich der Bahntrasse. In Héhe des Gewerbegebiets der Gemeinde Ohlsbach wechselt
die Variante ,Bahn West“ am Bahnibergang , Auf dem Griin“ auf die Westseite, die Variante
»,Bahn Ost” bleibt auf der Ostseite. Der Verlauf der Variante ,,Bahn West” zeigt einen ungiinstigen
Umwegfaktor von 1,24. Dies liegt zum grolRen Teil an Grundstlicksrestriktionen der Bebauung in

den Ortslagen. Der angestrebte Standard ,Radschnellverbindung” wird nur zu 60 % erfiillt. In Or-
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tenberg verlauft die Variante ,Bahn West” westlich der Bahngleise. Der Umwegfaktor erreicht
hier einen dhnlichen Wert von 1,22. Mit 50 % fallt der Grad des zu realisierenden Qualitdtsstan-
dards hier noch niedriger aus. Wird der Radschnellweg in den Ortslagen gefiihrt, kdnnen Radfah-

rende ihn jedoch auch schneller erreichen.

Der Anschluss des neuen Radschnellwegs in Offenburg erfolgt in allen vier Varianten Gber die vor-
handene Radinfrastruktur entlang der Kinzig. Uber die Kinzigbriicken im Stadtgebiet erfolgt die
Feinverteilung des Radverkehrs im Stadtgebiet. In Gengenbach werden zwei Anschlussvarianten
gepruft. Eine mogliche Zufahrt wird Uber die LeutkirchstralRe (L 99) realisiert. Als zweite Variante
steht eine kinzigparallele Filhrung zur Diskussion, die Giber die GriinstraBe an den Bahnhof in Gen-
genbach anschlief3t. Alle vier Varianten werden in einem Variantenvergleich gegenibergestellt

und abgewogen (s. Tabelle 3-5).

Aufbauend auf den Vorschldgen sind die direkt betroffenen Birgermeister, der Regionalverband
und die Planungsbiiros zu dem Schluss gekommen, dass es sich bei der Variante , Kinzig/Damm
Ostufer” um die geeignetste Variante handelt. Synergien mit dem Deichbau und der zwei weite-
ren Projekte Breitbandausbau und Frischwasserleitung, die Flachenverfligbarkeit und der Konsens

in der Steuerungsgruppe sprechen fiir diese Variante.
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3.3.3 Exkurs Deichsanierungsprogramm des Landes Baden-Wiirttemberg

Das Regierungsprasidium Freiburg Uberplant in Auftrag des Landes Baden-Wirttemberg die
Deichanlagen in der Region Siidlicher Oberrhein. Infolge des Klimawandels wird davon ausgegan-
gen, dass eine langfristige VergroRerung der hundertjahrlichen Hochwasserabfliisse in der Region
Sudlicher Oberrhein um 15 % zunimmt. Darauf reagiert der Gewdsserschutz mit umfangreichen
Deichsanierungsprogrammen und teilweisen Deichriickverlegungen, um Retentionsflaichen zur
Hochwasserbekdampfung gewinnen zu konnen. Im Jahr 2010 wurden im Auftrag des Regierungs-
prasidiums Freiburg Vorschlage zu 28 modglichen Malinahmen fiir einen zukunftsweisenden
Hochwasserschutz entwickelt. Dabei geht das Land allein in der Region Sidlicher Oberrhein von
200 km Flussdeichen aus, die modernisiert werden miissen. Die Umsetzung wird Jahrzehnte dau-
ern. Dabei sollen die MalRnahmen auch strategisch als Ausgleichsmalinahmen fiir andere grolRRe
InfrastrukturmaBnahmen (Schnellbahntrassen oder StraRen) geplant und umgesetzt werden. Dar-
aus ergeben sich wiederum Unwagbarkeiten Giber den Zeitpunkt der Realisierung einzelner Deich-
abschnitte (vgl. RPF 2010: 3 ff.).

Zum Zeitpunkt dieser Machbarkeitsstudie sind zum Teil schon UmbaumaRnahmen am linken Kin-
zigufer realisiert worden und in weiterer Realisierung. Auf dem rechten Kinzigufer besteht nach
Aussage des Regierungsprasidiums Freiburg noch keine konkrete Planung, da dieser Deichab-
schnitt Gberwiegend nicht in der héchsten Sanierungsprioritat liegt. Ein konkreter Zeitpunkt und
eine konkrete Linienfihrung liegen noch nicht vor. In Gesprachen wurde jedoch ein moglicher

vorgezogener Beginn in Aussicht gestellt.
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3.3.4 Steckbrief der Vorzugstrasse

Trasse Offenburg — Gengenbach

Quelle: GeoBasis-DE / Bundesamt fiir Kartographie und Geoddsie 2018
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Trasse Offenburg — Gengenbach

Potenzial
Lange 10,8 km
Querschnittsbelastung (taglich) 1.500 - 5.000 Nutzende

Machbarkeit

Qualitatsstandard
Standard ,Radschnellverbindung’ 9,9 km (92 %)
Standard ,Radschnellverbindung reduziert’ 0,9 km (8 %)
Zielnetz-Standard RadNETZ -

Zeitverluste an Knotenpunkten
Zeitverlust < 20 Sekunden pro Knoten -
Zeitverlust > 20 Sekunden pro Knoten -

Zeitverluste pro km 0 Sek./km
Durchschnittliche Reisegeschwindigkeit 25 km/h
Fahrtzeit 26 min

Kosten insgesamt 12,0 Mio. €
davon flr Ingenieurbauwerke 3,4 Mio. €
Kosten pro km 1,1 Mio. €

4 Brutto-Kosten inkl. Kosten fiir Grunderwerb, Planungs- und Projektkostenzuschlag sowie Kosten fir Ausgleichsmal3-
nahmen sowie die Mehrwertsteuer, Kosten fiir 6kologische Fachgutachten, landschaftspflegerische Begleitplanung
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3.3.5 Detaillésungen

Der nordlichste Abschnitt des Radschnellwegs im Stadtgebiet Offenburg nutzt den bereits beste-
henden Weg auf dem westlichen Kinzigdamm. Dieser ist bereits heute eine wichtige Radwegever-
bindung. Die zentrale Lage des Dammes ermoglicht eine gute Einbindung in das stadtische Rad-
verkehrsnetz. Von hier aus lasst sich eine Vielzahl bedeutender Ziele erreichen. Dieser Abschnitt
stellt ebenso einen Teil der Trasse Offenburg — Friesenheim — Lahr dar, welche sidlich des Gifiz-
Sees in Richtung Sud-Westen abzweigt (vgl. Kapitel 3.4). Der Kinzigdamm ist im heutigen Zustand
ein gemeinsamer Geh- und Radweg. Zur Inwertsetzung des Radschnellwegs werden auf der kin-
zigabgewandten Seite des Dammes bestehende Parallelwege genutzt bzw. neu angelegt. Zwi-
schen der Hauptstralle und dem Siidring ist die Anlage eines separaten Gehweges nicht moglich,
hier wird weiterhin auf einem gemeinsamen Geh- und Radweg gefiihrt. Der Weg auf dem Kin-
zigdamm wird Uber die gesamte Abschnittslange geringfligig verbreitert. Eine besondere Heraus-
forderung sind die bestehenden Briickenbauwerke. Stellen sie einerseits wichtige Anschlusspunk-
te an das Radverkehrsnetz dar, so sind die Radverkehrsfiihrungen andererseits teilweise verwin-
kelt und nicht als Radschnellweg geeignet. Um eine moglichst geradlinige Fihrung herzustellen,
wird der Radweg am Stidring, an der HauptstraRe und an der Otto-Hahn-StraRRe auf das Dammvor-

land gefiihrt und unterquert somit die Briicken.

Sudlich des Gifiz-Sees quert die Trasse die Kinzig und verlauft ab diesem Punkt 6stlich des Flusses.
Die bestehende FulRgéngerbriicke an dieser Stelle erfiillt nicht den angestrebten Qualitatsstan-
dard eines Radschnellwegs. Die dargestellte Losung in Abbildung 3-24 zeigt die Errichtung einer
zweiten, parallelen Briicke. Die Linienfiihrung ist dabei auf den Trassenverlauf angepasst. Alterna-

tiv ware die Verbreiterung der bestehenden Briicke denkbar.

Abbildung 3-24: Querung der Kinzig

Quelle: VIA eG; Luftbild: LGL BW

Im Zuge des Trassenverlaufs muss neben der Kinzig der Reichenbach gequert werden, wozu eben-

falls der Neubau einer Briicke erforderlich wird. Die Trasse bindet im weiteren Verlauf die Gewer-
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begebiete Allmendgriin (Ortenberg) und Kinzigpark (Gengenbach) direkt an. Die Anbindung der
Ortszentren von Ohlsbach und Ortenberg erfolgt Gber bestehende Wege. Ein Grol3teil der Strecke
wird im Rahmen der Deichsanierung hergestellt. Der Radschnellweg verlauft dann auf der kin-

zigabgewandten Seite auf halber Hohe des Deiches (vgl. Abbildung 3-25).

Abbildung 3-25: Querschnitt des dstlichen Deiches - Radschnellweg als Dammverteidigungsweg

Quelle: VIA eG

Die vorgeschlagene Trassenfiihrung endet in Gengenbach zentrumsnah und wird in das lokale
Radverkehrsnetz eingebunden. In Gengenbach wird die Trasse auf der Grinstrale als Fahr-
radstralle gefiihrt. Die Bevorrechtigung im Zuge der Fahrradstralle zeigt die exemplarische Kno-
tenpunktlosung in Abbildung 3-26. Es wird vorgeschlagen in der Griinstralle in Gengenbach eine
Fahrradstralle einzurichten. Die dargestellte Knotenlosung zeigt die Bevorrechtigung des Radver-
kehrs im Zuge dieser FahrradstraBe gemal} der ,Musterlosung N 1 fiir Radschnellverbindungen in

Baden-Wiirttemberg”.

Abbildung 3-26: Bevorrechtigte Fiihrung in der FahrradstraBe

Quelle: VIA eG; Luftbild: LGL BW
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3.4 Radschnellweg Offenburg — Friesenheim — Lahr

3.4.1 Beschreibung des Korridors

Der Untersuchungskorridor ist im Bereich der Stadt Offenburg zentral um die Kinzig verortet und
verlduft der BundesstraRRe B 3 folgend Richtung Siiden Uber die Kommunen Hohberg und Friesen-
heim nach Lahr. Uber die Luftlinie verbindet der Untersuchungskorridor Offenburg mit Lahr in
15 km. Aus der Gemeinde Hohberg liegen die Ortsteile Hofweier und Niederschopfheim im Korri-
dor. Auch Oberschopfheim als Ortsteil der Gemeinde Friesenheim reicht mit seinen westlichen
Auslaufern in den Korridor. In Lahr endet der Korridor am Bahnhof. Im Korridor liegen die Gleise
der Rheintalbahn. Hier fahren unter anderem die Nahverkehrsziige (RB und RE) von Offenburg
nach Basel mit Halt in Lahr und teilweise Friesenheim. Des Weiteren fahren auf dieser Strecke
ICE/IC-Zlge mit Halt in Offenburg.

Innerhalb des Korridors sind keine nennenswerten Hohenunterschiede zu bewaltigen. Der Verlauf
liegt in der Rheinebene und ist auf der betrachteten Distanz eben. Der Korridor orientiert sich da-
bei bewusst, wie die vorhandene Infrastruktur, an den Auslaufern des Schwarzwalds. Steigungen
ergeben sich durch Bauwerke wie Briicken oder Unterfiihrungen. In Offenburg schliet das stadti-
sche Fahrradnetz gut an den Fahrradweg auf dem Kinzigdamm an. Auch in Lahr ist ein guter Uber-
gabepunkt in das stadtische Fahrradwegenetz gegeben. Dadurch, dass Friesenheim und die Ort-

steile von Hohberg zentral im Korridor liegen, ist der Anschluss hier direkt mdglich.

Im Untersuchungskorridor befinden sich verschiedene grofle Gewerbegebiete, z. B. in Elgersweier,
Hofweier und Niederschopfheim. Der Campus der Hochschule Offenburg liegt an der Kinzig und
somit ebenfalls im Korridor (wie auch im Untersuchungskorridor der Trasse Offenburg — Gengen-
bach, vgl. Kapitel 3.3).

3.4.2 Auswahl der Vorzugstrasse

Auf Grundlage des Streckenverlaufs und der Zentralitdt im Untersuchungskorridor entwickelt sich
der Trassenverlauf parallel zur B 3. Ein begleitender Wirtschaftsweg fur die Landwirtschaft ist exis-
tent und bereits tiberwiegend auf 3 m Breite ausgebaut. Der Trasse orientiert sich an vorhandener
Infrastruktur und Restriktionen, die sich aus Natur- und Wasserschutzgebieten ergeben. Der zu-
kiinftige Verlauf verbindet die Ortschaften direkt miteinander und mit den vorhandenen Indust-

rie- und Gewerbegebieten.

Uber die gesamte Distanz wird nur eine Trasse vorgeschlagen. Der Routenverlauf wurde von den
betroffenen Stadten und Gemeinden als schlissig bewertet. Nach einem Abstimmungstermin zum
Routenverlauf wurden in vier Detailbereichen einzelne kritische Stellen untersucht (vgl. Abbildung
3-27).
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Abbildung 3-27: Untersuchungskorridor Offenburg — Friesenheim — Lahr mit Trassenverlauf und Detail-
raumen

Quelle: Planersocietit/VIA eG; Kartengrundlage: LGL BW
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Der Detailbereich A beschreibt die Einfahrtssituation mit Start bzw. Ziel in Offenburg. Ziel ist es,
den Qualitatsstandard ,Radschnellverbindung” moglichst durchgehend innerhalb des Stadtge-
biets realisieren zu kénnen. Eine Herausforderung dabei ist, eine priorisierte oder planfreie Kreu-
zung der Trasse mit der BundesstraRe B 33 zu erreichen. Eine Chance kann sich aus den Planun-
gen ,Stdzubringer” ergeben. Hier soll die Anschlussstelle der Autobahn A 5 mit der Bundesstralie
B 33 im Offenburger Siiden verbessert werden. Detaillierte Planungen sind zum aktuellen Zeit-
punkt nicht vorhanden, sodass eine abschlieRende Entscheidung zu einer Vorzugsvariante im De-

tailbereich A ausbleiben muss.

Der Detailbereich B befasst sich mit den Ortsdurchfahrten von Niederschopfheim. Eine Linienfih-
rung an der B 3 scheidet aufgrund des nicht zu realisierenden Radschnellwegstandards aus. Alter-
nativ wird ein Linienverlauf an den Bahngleisen diskutiert. Weitere Knackpunkte stellen die Kreu-
zungssituation des zukiinftigen Radschnellwegs mit der Kreisstrafe K 5332 und die Linienfiihrung
an der Ichenheimer Stralle dar. Vorgeschlagen wird eine Linienfiihrung iber die BahnhofstraRe
und die GewerbestralRe als Fahrradstralle. Der Weg an der Ichenheimer StraRe muss verbreitert
und der heute freilaufende Kfz-Rechtsabbieger wird zukiinftig signalisiert werden, nicht zuletzt

unter Verkehrssicherheitsaspekten.

Im Detailbereich C wird eine Losung fir die Ortdurchfahrt Friesenheim gesucht. Eine Ortsdurch-
fahrt an der B 3 ist nur mit der Verkehrsflachenaufteilung im Bestand mdglich. Als mégliche Vari-
ante kommt die Trassenfihrung tiber den Bahnhof Friesenheim in Frage. Der Anschluss an den
Bahnhof ist glinstig, zudem kdonnen aus den Bauarbeiten flr ein weiteres Gutergleis mogliche Sy-
nergien entstehen. Als zweite Variante abseits der B 3 ist eine Trassenfiihrung zwischen B 3 und
Bahnlinie Uber landwirtschaftliche Wege vorgesehen. Bei dieser Variante ist die L 118 zu queren,
wobei eine priorisierte Querung schwer realisierbar ist. Favorisiert wird, der Ortsdurchfahrt an der
B 3 zu folgen, was jedoch nur durch die Reduzierung des Radschnellwegstandards erfolgen kann.
In dem Bereich der Ortsdurchfahrt wird der ZieINETZ-Standard angewandt.

Der Detailbereich D betrachtet die Linienflihrung zwischen Friesenheim und dem Stadtgebiet von
Lahr. Vorgeschlagen wird ein Linienverlauf ostlich der B 3. In diesem Bereich muss ein Wechsel
von Zweirichtungsverkehr in Einrichtungsverkehr innerhalb Lahrs erfolgen. Die Verkehrsstarken
auf der B 3 legen einen signalisierten Knoten oder eine planfreie Fiihrungsform nahe. Vorgeschla-
gen wird ein Lickenschluss zwischen K 5339 und Friesenheim im Einrichtungsverkehr, um eine
signalisierte Kreuzungssituation noch auBerhalb des Stadtgebiets nutzen zu kénnen. Vorhandene
Verkehrsflachenzuteilungen und der hohe Schwerverkehrsanteil limitieren die moglichen Varian-
ten innerhalb des Stadtgebietes. Dem Verlauf der B 3 folgend wird ein Kreisverkehr erreicht, von

dem aus der Bahnhof von Lahr direkt erreicht werden kann.
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3.4.3 Steckbrief der Vorzugstrasse

Trasse Offenburg — Friesenheim — Lahr

Quelle: GeoBasis-DE / Bundesamt fiir Kartographie und Geoddsie 2018
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Trasse Offenburg — Friesenheim — Lahr

Potenzial

Lange

19,9 km

Querschnittsbelastung (taglich)
Machbarkeit

Qualitatsstandard

Standard ,Radschnellverbindung’
Standard ,Radschnellverbindung reduziert’
Zielnetz-Standard RadNETZ

1.300 — 5.000 Nutzende

16,9 km (85 %)
1,2 km (6 %)
1,8 km (9 %)

Zeitverluste an Knotenpunkten

Zeitverlust < 20 Sekunden pro Knoten 2 Knoten
Zeitverlust 2 20 Sekunden pro Knoten 5 Knoten
Zeitverluste pro km 9 Sek./km
Durchschnittliche Reisegeschwindigkeit 24,8 km/h
Fahrtzeit 48 min

Kosten insgesamt 20,9 Mio. €
davon fiir Ingenieurbauwerke 4,3 Mio. €
Knotenpunkte 1,1 Mio. €

5 Brutto-Kosten inkl. Kosten fiir Grunderwerb, Planungs- und Projektkostenzuschlag sowie Kosten fiir AusgleichsmaR-
nahmen sowie die Mehrwertsteuer, Kosten fiir 6kologische Fachgutachten, landschaftspflegerische Begleitplanung
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3.4.4 Detaillosungen

Der nérdlichste Abschnitt des Radschnellwegs nutzt den bestehenden Weg auf dem westlichen
Kinzigdamm. Dieser ist bereits heute eine wichtige Radwegeverbindung. Die zentrale Lage des
Damms ermoglicht eine gute Einbindung in das stadtische Radverkehrsnetz. Von hier aus lasst sich
eine Vielzahl bedeutender Ziele erreichen. Dieser Abschnitt stellt ebenso einen Teil der Trasse Of-
fenburg — Gengenbach dar. Die Trasse zweigt slidlich des Gifiz-Sees in Richtung Siid-Osten ab. Der
Kinzigdamm ist im heutigen Zustand ein gemeinsamer Geh- und Radweg. Zur Errichtung des Rad-
schnellwegs werden auf der von der Kinzig abgewandten Seite des Damms bestehende Parallel-
wege genutzt bzw. neu angelegt. Zwischen der Hauptstralle und dem Sidring ist die Anlage eines
separaten Gehwegs nicht moglich, hier wird weiterhin auf einem gemeinsamen Geh- und Radweg
gefuhrt. Der Weg auf dem Kinzigdamm wird Uber die gesamte Abschnittslange geringfligig ver-
breitert. Eine besondere Herausforderung sind die bestehenden Briickenbauwerke. Stellen sie ei-
nerseits wichtige Anschlusspunkte an das Radverkehrsnetz her, so sind die Radverkehrsfiihrungen
andererseits heute teilweise verwinkelt und nicht als Radschnellweg geeignet. Um eine moglichst
geradlinige Linienfiihrung herzustellen, wird der Radweg am Sidring, an der Hauptstralle und an

der Otto-Hahn-StralRe auf das Dammvorland gefiihrt und unterquert somit die Briicken.

Vom Kinzigdamm aus Richtung Norden kommend quert die untersuchte Trasse die B 33 und tan-
giert das Gewerbegebiet Elgersweier. Zur Herstellung des Radschnellwegs missen im Bereich des
Gifiz-Sees und des Gewerbegebiets Elgersweier kurze Streckenabschnitte neu gebaut werden. An
einer bestehenden Unterflihrung wird anschlieBend die B 3 gequert. Die Trasse verlauft dann
strallenbegleitend parallel zur Bundestral3e. In Niederschopfheim wird der Radschnellweg auf Ne-
benstrallen gefiihrt. Da die Trasse bestehende Wege an der B 3 nutzt, ist zur Herstellung des an-
gestrebten Qualitdtsstandards ein Ausbau dieser Wege erforderlich (vgl. Abbildung 3-28). In den

Nebenstraen Niederschopfheims wird die Einrichtung von FahrradstraBen vorgeschlagen.

Abbildung 3-28: Querschnitt Radschnellweg an der B 3 (Zweirichtungsfiihrung)

Quelle: VIA eG

MaRnahmen an Knotenpunkten stellen im Verlauf der dargestellten Trassenfiihrung bedeutende
SchliisselmaBnahmen dar. Sind die bestehenden Streckenabschnitte bereits heute in einem be-
fahrbaren Zustand, so mangelt es teilweise an direkten Querungsmoglichkeiten (B 33) oder das
Passieren der Knotenpunkte ist mit Wartezeiten fir den Radverkehr verbunden. Zur Querung un-

tergeordneter Zufahrten an der B 3 wird die Bevorrechtigung des Radschnellwegs hergestellt. Die

93



exemplarische Lésung zur Querung der Ichenheimer Stralle in Niederschopfheim zeigt die Siche-

rung einer signalisierten Querung mit freiem Rechtsabbieger:

Abbildung 3-29: Detaillésung fiir den Knotenpunkt B 3/Ichenheimer StraBe

Quelle: VIA eG; Luftbild: LGL BW

Aus Richtung Niederschopfheim kommend verlauft die vorgeschlagene Trasse weiter an der B 3,
durchlduft Oberschopfheim und Friesenheim und endet schlieBlich am Knoten B 3/Schwarzwald-

straBe in Lahr, wo eine Einbindung in das kommunale Radverkehrsnetz erfolgt.
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Die Trasse verbleibt wie im vorherigen Abschnitt zunachst westlich der B 3, sodass der Radverkehr
im Zweirichtungsverkehr gefiihrt wird. Zur Herstellung des Qualitdtsstandards ist die Verbreite-
rung der bestehenden Wege erforderlich. Nordlich des Ortseingangs Friesenheim wird der Rad-
verkehr in den Einrichtungsverkehr Gberfiihrt. In der Ortsdurchfahrt von Friesenheim werden
Schutzstreifen neu angelegt. Zwischen Friesenheim und Lahr missen die bestehenden Wege ge-
ringfligig verbreitert und ein Teilabschnitt zwischen Friesenheim und der Kreisstrafle in Richtung
Hugsweier neu gebaut werden (vgl. Abbildung 3-30). Innerhalb der Ortsdurchfahrt von Lahr wird

eine Umgestaltung des Strallenquerschnitts erforderlich.

Abbildung 3-30: Querschnitt Radschnellweg an der B 3 - Einrichtungsfiihrung

Quelle: VIA eG

Da der Radschnellweg in diesem Abschnitt stralenbegleitend verlduft, wird der Radverkehr an un-
tergeordneten Einmiindungen bevorrechtigt gefiihrt. Die Signalanlagen im Verlauf der Trasse sind
zu optimieren. An der KreisstraBe in Richtung Hugsweier wird eine neue Signalanlage zur sicheren
Querung des Radverkehrs errichtet (vgl. Abbildung 3-31). Es wird vorgeschlagen die Signalanlage
mit einem Dauer-Grin fiir den Radverkehr auszustatten. Der kreuzende Kfz-Verkehr fordert Griin

Uber Induktionsschleifen an.
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Abbildung 3-31: Detailldsung fiir den Knoten B 3/K 5539

Quelle: VIA eG; Luftbild: LGL BW
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4 Wirtschaftlichkeit

4.1 Kostenschatzung

Fiir jede Vorzugstrasse wurde ein MaRnahmenkataster erarbeitet, welches die einzelnen MaR-
nahmen enthalt, die zur Umsetzung des Qualitatsstandards ,, Radschnellverbindung” erforderlich
sind. Auf Basis dieses MaRnahmenkatasters wurde eine Kostenschatzung fir jede Trasse durchge-
fihrt. Die einzelnen MaRnahmen erfordern einen ganz unterschiedlichen finanziellen Aufwand.
Diese reichen von der Anordnung einer FahrradstralRe bis zur Errichtung neuer Briicken. Im Ge-
samtpreis jeder MalRnahme sind neben den Baukosten auch Kosten fur Grunderwerb, Aus-
gleichsmaRnahmen, Planung, landschaftspflegerische Begleitplanung, 6kologische Fachgutachten,
Steuern und Grundausstattung wie Beschilderung, Markierung, Beleuchtung und Wegweisung be-
ricksichtigt. Die Kostenschatzung soll eine realistische und moglichst konkrete Budgetplanung
ermoglichen. Die Netto-Einheitspreise basieren dabei auf Erfahrungswerten aus anderen Rad-
schnellwege-Planungen. Die ermittelten Kosten geben einen Durchschnittswert wieder, der letzt-
endlich von den Preisen der Anbieter abweichen kann. Hinzu kommt, dass sich aufgrund der pa-
rallel erstellten Gutachten fir die Teilrdume Freiburg und Offenburg, einzelne Positionen und Auf-

schlage unterscheiden kénnen. Tabelle 4-1 zeigt die geschitzten Gesamtkosten je Trasse.

Tabelle 4-1: Gesamtkosten je Trasse

Freiburg — Gundelfingen — Denzlingen —

. . 19,3 Mio. € 26,2 km 0,7 Mio. €
Emmendingen/Waldkirch
Freiburg — Umkirch/March . ]
_ 7,6 Mio. € 9,1 km 0,8 Mio. €
(Dreisamtrasse)
Freiburg — Umkirch/March . .
12,5 Mio. € 7,4 km 1,7 Mio. €
(Bahntrasse)
Offenburg — Gengenbach 12,0 Mio. € 10,8 km 1,1 Mio. €
Offenburg — Friesenheim — Lahr 20,9 Mio. € 19,9 km 1,1 Mio. €

Mit dem kilometerbezogenen Kostensatz werden die untersuchten Radschnellwege mit dhnlichen
Projekten in Deutschland vergleichbar. So fallen die Schatzungen fir Radschnellwege, die durch
dicht besiedelte Ballungsraume verlaufen und an denen aufwandige Ingenieurbauwerke erforder-
lich sind, deutlich héher aus. Beim Radschnellweg Ruhr RS 1 wurden spezifische Kosten von

1,8 Mio. Euro/km ermittelt, beim Radschnellweg zwischen Disseldorf und drei Nachbarstadten
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von 1,9 Mio. Euro/km. Die Radschnellwege im Raum Offenburg sind mit Kosten von 1,1 Mio. Eu-
ro/km mit dem Radschnellweg Nirnberg — Erlangen vergleichbar (1,4 Mio. Euro/km), der eben-
falls auf einem Grofteil der Strecke auRerhalb bebauter Gebiete verlauft. Der Radschnellweg
Braunschweig — Wolfsburg weist mit 0,7 Mio. Euro/km einen geringeren kilometerbezogenen Kos-
tensatz auf, da bei dieser Trasse ein Drittel der Gesamtstrecke im ,reduzierten Standard” geplant
wurde. Die Kilometerkosten der Trassen Freiburg — Gundelfingen — Denzlingen — Emmendin-
gen/Waldkirch und die Dreisamtrasse des Korridors Freiburg — Umkirch/March liegen mit 0,7 Mio.
bzw. 0,8 Mio. Euro in einem dhnlichen Bereich, kdbnnen aber nahezu durchgéngig in der héchsten

Ausbaustufe (,,Radschnellverbindung”) realisiert werden.

Tabelle 4-2: Einordnung der Kosten

RSW Disseldorf 55,9 Mio. € 30,6 km 1,9 Mio. €/km
RSW Ruhr 183,7 Mio. € 101,7 km 1,8 Mio. €/km
RSW Niirnberg — Erlangen 23,8 Mio. € 17,5 km 1,4 Mio. €/km
RSW Braunschweig — Wolfsburg 18,6 Mio. € 24,8 km 0,7 Mio. €/km

Bei den vorliegenden Machbarkeitsstudien handelt es sich um eine konzeptionelle Ebene der Pla-
nung. Erfahrungsgemall konnen sich im weiteren Verlauf der HOAI-Planungsphasen Veranderun-
gen bei den Gesamtkosten ergeben. Obwohl die Kosten des Vorhabens durch die Bericksichti-
gung von den Baukosten fir Fahrweg, Betriebsanlagen und Ingenieurbauwerke sowie die mogli-
chen Kosten fiir Planung, AusgleichsmaBnahmen und Grunderwerb umfassend abgeschatzt wer-

den, kénnen sich in dieser Planungsphase noch Abweichungen zu den realen Baukosten ergeben.

4.2 Vertiefende Potenzialabschdtzung

Die in dieser Machbarkeitsstudie untersuchten Relationen wurden im Rahmen der korridorbasier-
ten , Potenzialanalyse Radschnellwege Sidlicher Oberrhein“ des Regionalverbands aus dem Jahr
2016 als fiir Radschnellwege geeignete Untersuchungsraume identifiziert. Das Ergebnis basierte
auf einer Analyse der Siedlungsstruktur und der Pendlerverflechtungen. Im Rahmen der damali-
gen Studie wurden keine konkreten Trassenverlaufe definiert und keine Nutzerzahlen fiir die Rad-
schnellwege prognostiziert. Diese Aspekte werden nun in den vorliegenden Machbarkeitsstudien
bericksichtigt. Als Ergebnis der neuen, trassenbezogenen Analyse kénnen die potenziellen Nut-

zerzahlen abschnittsgenau dargestellt werden.

Als Grundlage der Potenzialabschatzung wurden die Verkehrsmodelle der Stadt Offenburg und
der Stadt Freiburg verwendet. Diese digitalen Abbildungen des realen Verkehrsgeschehens in den
Stadten und deren unmittelbaren Verflechtungsbereichen stiitzen sich auf Mobilitdtserhebungen,
Haushaltsbefragungen und Verkehrszahlungen. Im Verkehrsmodell der Stadt Freiburg ist bereits
ein Radverkehrsnetz enthalten, welches im Rahmen der vorliegenden Untersuchung verfeinert

wurde. Das Modell der Stadt Offenburg, das nicht den vollstandigen Untersuchungsraum umfasst,
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wurde zunachst im siidlichen Bereich erweitert. Anschliefend wurden die Radwege in den Unter-

suchungskorridoren erganzt.

Die Radverkehrsnachfrage, die in beiden Verkehrsmodellen nicht enthalten ist, wurde auf Basis
der PKW-Nachfrage und den Modal-Split-Anteilen abgeschéatzt. Die PKW-Nachfrage-Matrizen
stammen aus dem Verkehrsmodell der Stadt Freiburg. Dies bedeutet, dass in der Potenzialab-
schatzung neben den wichtigen Pendlerverflechtungen auch der Einkaufs- und Freizeitverkehr be-
trachtet wird. Die Grundlage fir die Potenzialabschatzung ist eine entfernungsabhéngige Modal-
Split-Verteilung. Die Wirkung des Radschnellwegs wurde mit der Annahme berechnet, dass sich
der Radverkehrsanteil mit zunehmender Entfernung erhoht. Infolge der verbesserten Infrastruk-
tur, die im Vergleich zur Ausgangssituation hohere Reisegeschwindigkeiten erméglicht, kdnnen in
gleicher Zeit weitere Distanzen zuriickgelegt werden. Die Steigerung des Radverkehrsanteils ist
insbesondere im Entfernungsbereich zwischen 5 und 20 km spirbar. Bei Entfernungen jenseits
von 20 km nimmt der Radverkehrsanteil in der Prognose ab und nahert sich dem Radverkehrsan-
teil im Bestand. Die Begrenzung auf 30 km wurde gesetzt, da jenseits dieses Wertes auch im Rah-
men von Radschnellwegen und unter Berlicksichtigung des elektrifizierten Radverkehrs nur noch

eine marginale Nutzung vorausgesetzt werden kann.

Ergebnisse der Potenzialabschdtzung im Teilraum Freiburg

In der Ergebnisdarstellung wird aufgezeigt, wie die potenziellen Radschnellwege zukiinftig unter
der Annahme der oben erlduterten Rahmenbedingungen (Modal Split, Verkehrsverflechtungen
usw.) vom Alltagsradverkehr angenommen werden. Die in den nachfolgenden Grafiken dargestell-
ten Fahrten zeigen jeweils die potenziellen Radfahrenden pro Tag im Querschnitt auf. Je dunkler

die Einfarbung der Verkehrszelle ist, desto starker wird der Radverkehr zunehmen.

Abbildung 4-1: Potenzial Trasse Freiburg — Umkirch/March (Dreisamtrasse)

Quelle: PGV-Alrutz/INOVAPLAN; Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende, CC-BY-SA
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Abbildung 4-2: Potenzial Trasse Freiburg — Umkirch/March (Bahntrasse)

Quelle: PGV-Alrutz/INOVAPLAN; Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende, CC-BY-SA

Abbildung 4-3: Potenzial Trasse Freiburg — Emmendingen/Waldkirch

Quelle: PGV-Alrutz/INOVAPLAN, Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende, CC-BY-SA

Es zeigt sich, dass die Abschnitte des Radschnellwegs im Stadtgebiet Freiburg eine besonders ho-
he Radverkehrsnachfrage aufweisen. Bereits heute sind dort im bundesweiten Vergleich Uber-

durchschnittlich hohe Radverkehrsstarken festzustellen. Bei den potenziellen Radverkehrsstarken
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handelt es sich neben verlagerten PKW-Nutzern hauptsachlich um raumlich verlagerte Wege in-
nerhalb Freiburgs. Diese Biindelungseffekte kommen durch den hoheren Komfort und die verbes-

serte Reisezeit durch den Radschnellweg zustande.

Aber auch aullerhalb Freiburgs sind auf den Radschnellwegetrassen sehr hohe Radverkehrsstar-
ken zu erwarten. Selbst auf den weniger nachgefragten Teilstrecken bleibt die Gesamtmenge der
taglichen Radfahrenden zumeist bei deutlich iber 2.000 Radfahrenden pro Tag. Damit wird der

angestrebte Richtwert fiir Radschnellwege auf den potenziellen Trassen erreicht.

Die beiden Trassen nach Umkirch/March weisen sowohl bei den modalen Verlagerungswirkungen
als auch bei Radverkehrsmengen im Querschnitt sehr dhnliche Potenziale auf. Bei der Analyse der
Verkehrsverflechtungen zeigt sich zudem, dass die beiden Trassen nicht Gber die gleichen Ein-
zugsgebiete verfliigen und daher als Erganzung zueinander betrachtet werden kénnen. Die Mog-

lichkeit einer gegenseitigen Kannibalisierung ist als gering einzuschéatzen.

Die Trasse nach Emmendingen/Waldkirch zeigt ebenfalls ein hohes Verlagerungspotenzial zu-
gunsten des Radverkehrs. Sowohl auf der Spange nach Emmendingen als auch auf der Spange
nach Waldkirch zeigen sich sehr hohe Radverkehrsmengen. Gemeinden wie Denzlingen und Gun-

delfingen profitieren deutlich von der Anbindung an die Trasse.

Die beiden Korridore Umkirch/March und Emmendingen/Waldkirch wurden bereits in der lan-
desweiten ,Potenzialanalyse fir Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg“ als Korridore
mit Gberdurchschnittlich hohem Potenzial eingestuft. Diese Potenziale wurden im Rahmen der
Potenzialanalyse innerhalb der vorliegenden Machbarkeitsstudie bestatigt und nun trassenfein

bzw. streckenfein bestimmt.

Zusatzliche Potenziale ergeben sich durch weitere stadtebauliche Projekte und Entwicklungen wie
Neubaugebiete, Gewerbegebiete und Entwicklungsflachen, die in der bisherigen Abschatzung
aufgrund der Datenlage noch nicht eingerechnet werden konnten. Diese werden die oben aufge-

zeigte Radverkehrsnachfrage auf den davon betroffenen Relationen weiter erhéhen.

Ergebnisse der Potenzialabschatzung im Teilraum Offenburg

Die Darstellung der Ergebnisse der Potenzialanalyse (Abbildung 4-4) zeigt deutlich, dass die Rad-
verkehrsbelastung entlang der beiden untersuchten Trassen schwankt. Im Stadtgebiet Offenburg
sowie im direkten Umfeld Gbersteigen die Nutzerzahlen den Mindestwert von 2.000 Radfahren-
den pro Tag. Die Mindestauslastung ist somit auf beiden Trassen auf dem Uberwiegenden Anteil
der Gesamtstrecke gegeben. Auf der Trasse Offenburg — Gengenbach nimmt die Zahl der tagli-
chen Nutzenden (Querschnitt) mit zunehmender Entfernung zum Oberzentrum kontinuierlich ab.
Im siidlichsten Abschnitt zwischen Ohlsbach und Gengenbach liegt die Querschnittsbelastung zwi-
schen 1.500 und 1.800 Nutzenden pro Tag.

Auf der Trasse Offenburg — Friesenheim — Lahr nimmt die Querschnittsbelastung ebenfalls mit zu-
nehmender Distanz zu Offenburg kontinuierlich ab. Zwischen Friesenheim und Oberschopfheim
liegt die potenzielle Nutzerzahl des Radschnellwegs unter 1.500 Radfahrenden pro Tag. Im Stre-
ckenabschnitt zwischen Friesenheim und Lahr erh6ht sich die Querschnittsbelastung aufgrund der

zwischengemeindlichen Verflechtungen wieder auf Giber 1.800 Nutzende im Querschnitt.
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Zusammenfassend ist festzuhalten, dass beide Untersuchungstrassen auf mehr als der Halfte ihrer
jeweiligen Gesamtstreckenlange ein Potenzial von Gber 2.000 Radfahrenden pro Tag aufweisen
und damit nach den , Qualitdtsstandards fiir Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg” die

Voraussetzungen fir die Realisierung eines Radschnellwegs geeignet sind.

Abbildung 4-4: Ergebnis der Potenzialanalyse

Quelle: VIA eG; Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende, CC-BY-SA
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4.3 Nutzen-Kosten-Abschatzung

Der Bau eines Radschnellwegs stellt ein Vorhaben dar, das sich in Umfang und Investitionsvolu-
men von bisherigen MaBnahmen der Radverkehrsforderung unterscheidet. Wie bei anderen Inf-
rastrukturvorhaben dieser GroRe bewertet eine gesamtwirtschaftliche Nutzen-Kosten-Analyse die
Wirtschaftlichkeit einer MaBnahme. Im 6ffentlichen Personennahverkehr dient das Verfahren der
Standardisierten Bewertung (BMVBS 2006) der Ermittlung des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses eines
Projekts. Mit dem Leitfaden , Kosten-Nutzen-Analyse: Bewertung der Effizienz von Radverkehrs-
malnahmen” (BMVBS 2008) liegt seit 2007 ein Verfahren vor, welches an die Standardisierte Be-
wertung angelehnt ist und die bis dahin nur qualitativ bewertete Effizienz von RadverkehrsmaR-
nahmen erstmals konkret beziffern kann. Mit dieser Bewertung kénnen Investitionen im Bereich
des Radverkehrs Projekten im StraRenbau und OPNV gegeniibergestellt werden. Auch das Nut-

zen-Kosten-Verhaltnis des Radschnellwegs Ruhr RS 1 wurde mit diesem Verfahren ermittelt.

Als Eingangswert der Untersuchung dienen die Wege, die durch den Bau des Radschnellwegs vom
motorisierten Individualverkehr auf den Radverkehr verlagert werden kénnen. Dazu wurden im
jeweiligen Verkehrsmodell zunachst die Fahrten ermittelt, die Gber den Radschnellweg verlaufen

und durch die MalRnahme auf das Verkehrsmittel Fahrrad verlagert werden kénnen.

Mithilfe folgender Werte wird zunachst das Einsparpotenzial der jeweiligen MaRnahme anhand

verschiedener Indikatoren monetarisiert:

= CO,-Emissionen

= Schadstoffemissionen

= Unfallschaden

= Betriebskosten

= ggf. Infrastrukturkosten fiir den PKW-Verkehr
= Krankheitskosten

= Unterhaltungskosten der neuen Infrastruktur

Die im Leitfaden erlduterte Bedeutung und Berechnung der aufgefiihrten Indikatoren ist in den

nachfolgenden Tabellen darstellt.

Tabelle 4-3: Nutzenindikatoren der Nutzen-Kosten-Analyse

Saldo der CO,-Emissionen (Beitrag zum Klimaschutz)

Bedeutung:

Die Reduktion der Emissionen des Treibhausgases CO, gehort mit zu den wesentlichen Aufga-
ben der Bundesregierung. CO, gilt als starkstes Treibhausgas (Leitgas) und ist somit verantwort-
lich fiir die Erwdarmung der Erdoberflache und die damit in Zusammenhang stehende Klimaver-
anderung. Die verkehrsbedingten CO,-Emissionen resultieren unmittelbar aus dem Verbren-
nungsprozess beim Betrieb der Fahrzeuge. Sinkender Kraftstoffverbrauch im Verkehrsbereich,
z. B. durch verbesserte Fahrzeugtechnik oder energiesparende Fahrweise, fihrt zur Reduktion
von Kohlenstoffdioxid-Emissionen. Daneben besteht mit der Verlagerung vom motorisierten
Verkehr zum Fahrrad- und FuRgadngerverkehr zusatzlich ein hohes Einsparpotenzial. Hinter-

grund Klimaschutzziel: Der Anteil der verkehrsbedingten CO,-Emissionen an den Gesamt-CO,-
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Emissionen betragt ca. 20 %. CO, hat insgesamt einen Anteil von ca. 60 % an den Treibhausga-
sen. Mit dem Klima- und Energiepakt, den das Bundeskabinett im August 2007 beschlossen hat,
wurde ein Paket von EinzelmalRnahmen verabschiedet, mit dem die CO,-Emissionen der Bun-
desrepublik bis 2020 um 40 % gegeniber 1990 reduziert werden sollen. Zum Erreichen dieses
Ziels muss auch der Verkehrsbereich einen entsprechenden Beitrag leisten.

Berechnungsverfahren:

=  Ermittlung der eingesparten PKW-km (Saldo)

=  Multiplikation der eingesparten Fahrleistung mit dem Emissionsfaktor CO,-Emissionen
Pkw-innerorts (261 g/Pkw-km) gemaR Standardisierte Bewertung 2006

= Monetarisierung durch Multiplikation der CO,-Emissionen (in Tonnen) mit Kostensatz
(231 Euro/t)

Saldo der Schadstoffemissionen (Verringerung der Luftbelastung)

Bedeutung:

Die 33. Bundesimmissionsschutz-Verordnung (BImSchV) regelt die Emissionen der Ozonvorlau-
fersubstanzen, die bis zum Jahr 2010 auf nationale Emissionshochstgrenzen zu reduzieren sind.
Danach miissen die Emissionen von Stickoxiden (NO,) auf 1.051 Tsd. t und der Ausstol} fllichti-
ger organischer Verbindungen ohne Methan (NMVOC) auf 995 Tsd. t gesenkt werden. Eine
wichtige Quelle fiir die Emission dieser Vorlaufersubstanzen ist — trotz riicklaufiger Tendenz —
der StralRenverkehr. Daneben gewinnen Staubemissionen an Bedeutung. Sie kdnnen in Grob-
und Feinstaubemissionen unterteilt werden. Im Bereich StraRenverkehr wird weiter in ver-
brennungsbedingte Emissionen und solche des Abriebs gegliedert. Die verbrennungsbedingten
Gesamtstaubemissionen im StralRenverkehr konnten von 1990 bis zum Jahr 2005 durch techni-
sche MaRnahmen um 42 % auf 22 Tsd. t vermindert werden. Dieser Anteil an den gesamten
Feinstaub-Emissionen lag 2005 bei 10,7 % (PM10) bzw. bei 18,7 % (PM2,5). Die Abriebemissio-
nen (von Reifen, Bremsen und StrafRen) erreichten 2005 bei PM10 mit 10,1 % nahezu den Anteil
der verbrennungsbedingten Emissionen. Die Abriebemissionen sind Giberwiegend von der Fahr-
leistung abhangig. Daher stiegen die PM10-Emissionen durch Abrieb seit 1990 um 5 Tsd. t auf
nahezu 20 Tsd. t im Jahre 2005. MaBnahmen zur Radverkehrsférderung, die zur Reduktion des
motorisierten Verkehrs beitragen, kommt eine grofle Bedeutung sowohl fiir die Verringerung
von Umweltproblemen als auch fiir die Verbesserung der Lebensqualitdt in den Stadten zu.
Dadurch werden stadtische Lebensrdume fir die Bevolkerung attraktiver und der Trend, zum
Wohnen zuriick in die Stadt zu ziehen, wird unterstitzt.

Berechnungsverfahren:

=  Ermittlung der eingesparten PKW-km (Saldo)
= Direkte Monetarisierung durch Multiplikation der eingesparten PKW-km mit Kostensatz
(0,01 Euro/PKW-km), gemaR Standardisierte Bewertung 2006

Saldo der Unfallschdden (Verbesserung der Verkehrssicherheit)

Bedeutung:

Trotz sinkender Unfallzahlen verungliicken auf Deutschlands StraRen immer noch viele Men-

schen. Die ,ungefahrdete” Teilhabe am sozialen Leben ist ein Qualitaitsmerkmal einer lebens-
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werten Stadt und muss fir alle Bevolkerungsgruppen aber insbesondere fiir die Schutzbeddrfti-
gen moglich sein. Daher muss die Radverkehrsférderung auch auf die Verbesserung der Sicher-
heit der Radfahrenden Bevdlkerung abzielen.

Berechnungsverfahren:

=  Ermittlung der eingesparten PKW-km (Saldo)

=  Personenschaden: Monetarisierung durch Multiplikation der PKW-km mit Kostensat-
zen, gemaR Standardisierte Bewertung 2006

= Sachschaden: direkte Multiplikation der eingesparten PKW-km mit der Sachschadensra-
te, gemal Standardisierte Bewertung 2006

Saldo der Betriebskosten (Senkung der Betriebskosten)

Bedeutung:

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

Berechnungsverfahren:

=  Ermittlung der eingesparten PKW-km (Saldo)

= Direkte Monetarisierung durch Multiplikation der eingesparten PKW-km mit Kostensatz

= (0,20 Euro/PKW-km), in Anlehnung an die Standardisierte Bewertung 2006 unter Be-
ricksichtigung der durch die Verlagerung entstehenden zusatzlichen Fahrradbetriebs-
kosten

Veranderung der Krankheitskosten durch Verbesserung des Gesundheitszustands

(Senkung der allgemeinen Krankheitskosten)

Bedeutung:

Verlagerungen vom PKW-Verkehr auf das Fahrrad kdnnen zu einer Minderung des Unterhal-
tungsaufwands fur Kfz-Infrastrukturen oder zu deren Riickbau fiihren. Ein Rickbau ist vor allem
im ruhenden Verkehr moglich. Auf der Flache eines PKW-Stellplatzes kénnen acht bis zehn
Fahrrader abgestellt werden. Die Datengrundlage zur Berechnung beinhaltet Angaben (iber
rickbaubare Stellplatze, Nutzungsdauer nach Bauart und Bodenpreise.

Berechnungsverfahren:

Die einsparbaren Stellplatze werden durch Vergleich des Mit- und Ohnefalls ermittelt und mit
dem Kostensatz von 320 Euro/Stellplatz monetarisiert.

Veranderung der Krankheitskosten durch Verbesserung des Gesundheitszustandes

(Senkung der allgemeinen Krankheitskosten)

Bedeutung:

Regelmallige Bewegung, d. h. mindestens eine halbe Stunde an mehreren Tagen der Woche,
flihrt nachweisbar zur Verringerung bestimmter Krankheitsrisiken. Hierzu eignen sich beson-

ders gut Ausdauersportarten wie Radfahren, Joggen und Schwimmen. Der besondere Vorteil
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des Radfahrens ist darin zu sehen, dass es sich — eine entsprechende Infrastruktur vorausge-
setzt — gut in den Alltag integrieren lasst.

Berechnungsverfahren:

=  Ermittlung der eingesparten PKW-km (Saldo)

= Ermittlung des Anteils an jahrlichen Fahrradkilometern, die bezogen auf die eingespar-
ten PKW-km von aktiven Radfahrenden erbracht werden

=  Monetarisierung der so berechneten ,Personenkilometer aktiver Personen/Jahr” durch

Multiplikation mit dem Kostensatz (0,125 Euro/Personenkilometer)

Unterhaltungskosten der neuen Infrastruktur (Senkung der Unterhaltungskosten)

Bedeutung:

Der Indikator verdeutlicht die langfristigen Kosten, die mit der Umsetzung der Mallnahmen
verbunden sind. Hierdurch wird eine vollstandige Kostentransparenz geschaffen.

Berechnungsverfahren:

=  Ermittlung der Investitionskosten

= Anteilige Berechnung der Unterhaltungskosten (2,5 % der Investitionskosten in Anleh-
nung an die Standardisierte Bewertung von 2006)

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

den Nutzen-Kosten-Quotient einflieRen

Im Teilraum Freiburg wurden zusatzlich folgende Nutzenkomponenten bewertet:

Senkung Infrastrukturkosten im Kfz-Verkehr

Bedeutung:

Verlagerungen vom PKW-Verkehr auf das Fahrrad konnen zu einer Minderung des Unterhal-
tungsaufwandes fiir Kfz-Infrastrukturen oder zu deren Riickbau fiihren. Ein Riickbau ist vor al-
lem im ruhenden Verkehr moglich. Auf der Flache eines PKW-Stellplatzes kdnnen acht bis zehn
Fahrrader abgestellt werden. Die Datengrundlage zur Berechnung beinhaltet Angaben Uber
rickbaubare Stellplatze, Nutzungsdauer nach Bauart und Bodenpreise.

Berechnungsverfahren:

Die einsparbaren Stellplatze werden durch Vergleich des ,Mit- und Ohnefalls” ermittelt und mit
dem Kostensatz von 320 Euro/Stellplatz monetarisiert.

Wirtschaftlicher Nutzen durch Reduzierung der Krankheitstage

Dieser Nutzenindikator beschreibt die Senkung der allgemeinen Krankheitskosten durch den
Umstieg vom PKW auf das Fahrrad. Betrachtet werden hierbei die gesteigerte allgemeine Fit-
ness der Radfahrenden und somit die Einddmmung von Herz-Kreislauf-Erkrankungen. Als Nut-
zen wird lediglich die daraus resultierende Senkung der allgemeinen Krankheitskosten ange-
setzt. Ein weiterer Effekt der regelmaRigen Bewegung ist die Reduzierung der Krankheitstage
von Arbeitnehmern. Laut einer Studie (Schramek und Kemen 2015) weisen Beschaftigte, die

mit dem Fahrrad zur Arbeitsstelle fahren, durchschnittlich ca. ein Drittel weniger Krankheitsta-
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ge auf. Flr die Studie wurden 2.300 Berufstatige zu Verkehrsmittelwahl und Gesundheitszu-
stand befragt. Der Ausfall an Bruttowertschopfung je Arbeitsunfahigkeitstag betrdgt in
Deutschland 193 Euro/Tag bei einer durchschnittlichen Bruttowertschitzung von 70.400 Euro
und durchschnittlich 15,2 Arbeitsunfahigkeitstagen (Stand 2015) (BAuA 2017). Anhand dieser
Annahmen wird gefolgert, dass sich pro Umsteiger von PKW auf Fahrrad (Arbeitsweg) die Ar-
beitsunfahigkeitstage um ein Drittel auf 10,6 Tage reduzieren und somit ein Nutzen von jahrlich
984 Euro/Umsteiger von PKW zu Rad entsteht.

Reisezeitersparnisse bereits aktiver Radfahrender

Durch den Einsatz von Radschnellwegen ist eine Erhohung der Reisegeschwindigkeit im Rad-
verkehr anzunehmen. Die daraus resultierenden Reisezeitersparnisse fiir bereits aktive Radfah-
rende kdnnen somit als Nutzen angesetzt werden. Die MessgroRe dieses Nutzenindikators ist
Euro/h-Reisezeitersparnis. Als Datengrundlage dienen die eingesparten Reisezeiten bereits ak-
tiver Radfahrender, die durch den Einsatz von Radschnellwegen hervorgehen. Als Kostenfaktor
wer-den 7,10 Euro/h spezifische Zeitkosten laut Standardisierter Bewertung (Stand 2016) ange-
setzt.

Fir den Teilraum Offenburg wurde das quantifizierbare Nutzen-Kosten-Verhéltnis wird um vier
weitere Faktoren ergdnzt, welche die Wirkungen eines Vorhabens qualitativ beschreiben, aber am

Ende rechnerisch nicht in das Nutzen-Kosten-Verhéltnis einflieRen konnen:

= Senkung des Flachenverbrauchs
= Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitdt der Stadt
= Verbesserung der Teilhabe nicht motorisierter Personen am stadtischen Leben

= Nutzen im Bereich Dritter

Dem Nutzen gegentiiber stehen die Baukosten des jeweiligen Radschnellwegs. Dazu sind zunachst
die Annuitdten der zuvor berechneten Baukosten (vgl. Kapitel 4.1) zu ermitteln. Da die einzelnen
Komponenten eines Radschnellwegs unterschiedliche Nutzungsdauern aufweisen, werden die
Annuitaten dieser Komponenten einzeln ermittelt. Beispielweise ist davon auszugehen, dass die
Nutzungsdauer von Sonderbauwerken deutlich langer ist als die Lebensdauer einfacher Ausstat-
tungsgegenstinde. Andere Kosten, wie zum Beispiel der Grunderwerb, fallen nur einmalig an. Ta-

belle 4-4 zeigt eine Ubersicht der jahrlichen Baukosten der untersuchten Trassen.

Die Nutzenkomponenten werden mit den Kostensatzen und den KenngroRRen aus der Potenzialab-
schatzung multipliziert. Daraus ergeben sich die jahrlich monetarisierten Nutzen fir die Trassen.
Zur Bildung des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses werden die monetarisierten Nutzenkomponenten
den Gesamtkosten gegenibergestellt. Der Nutzen-Kosten-Quotient einer Malknahme gibt Aus-
kunft Giber deren Effizienz. Ist der Wert groRer als 1,0, so ist ihr gesamtwirtschaftlicher Nutzen
grofer als die zuvor notwendigen InvestitionsmaBnahmen. Tabelle 4-4 zeigt die Zusammenfiih-
rung der oben aufgefiihrten jahrlichen Investitionskosten sowie der monetarisierten Nutzenkom-

ponenten und halt das jeweilige Nutzen-Kosten-Verhaltnis der einzelnen Trassen als Ergebnis fest.
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Tabelle 4-4: Ergebnis der Nutzen-Kosten-Abschatzung

Trasse Annuitat der Jahrlicher Nutzen-Kosten-
Baukosten monetarer Nutzen Verhiltnis

Freiburg — Gundelfingen — Denzlingen

— Emmendingen/Waldkirch 870.700 € 4.332.300 € 4,98
(Fg::::::rgn ;r:ST:)"Ch/ March 388.900 € 1.543.400 € 3,97
;r;)aiburg— Umkirch/March (Bahntras- 548.400 € 1.043.800 € 1,90
Offenburg — Gengenbach 444.400 € 1.230.000 € 2,80
Offenburg — Friesenheim — Lahr 815.100 € 1.318.000 € 1,60

Die Nutzen-Kosten-Verhéltnisse der finf untersuchten Radschnellwegetrassen Ubersteigen die
Grenze von 1,0 jeweils deutlich. Damit ist ein positiver volkswirtschaftlicher Nutzen gegeben und
der Bau der Radschnellwege aus volkwirtschaftlicher und verkehrsplanerischer Sicht als positiv zu

bewerten.

In beiden Teilrdumen wurden die Ergebnisse der Nutzen-Kosten-Verhéltnisse einer Sensitivitats-
analyse unterzogen. Unter Abschwachung verschiedener Annahmen zur Ermittlung des Nutzens —
z. B. der Senkung der Tage pro Jahr, an denen das Fahrrad genutzt wird — wird geprift, ob das
Nutzen-Kosten-Verhaltnis dennoch Gber 1,0 liegt. Das positive Ergebnis dieser Betrachtung zeigt,
dass der wirtschaftliche Nutzen bei allen flinf untersuchten Trassen gegeben ist.
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5 Hinweise zur Umsetzung

5.1 Realisierungsempfehlungen fiir die einzelnen Trassen

Die Ergebnisse der Machbarkeitsstudien zeigen, dass alle untersuchten Trassen ein hohes — die
Trassen im Teilraum Freiburg sogar ein sehr hohes — Potenzial und ein sehr gutes Nutzen-Kosten-
Verhaltnis (alle Trassen grofRer 1,0) aufweisen. Alle Strecken sind grundsatzlich entsprechend den
Qualitatsanforderungen des Landes umsetzbar. Auf tber 80 % der Streckenldnge kann der hochs-
te Ausbaustandard ,Radschnellverbindung” erreicht werden. Hinsichtlich der Realisierbarkeit ist
zu bedenken, dass auf allen Trassen ein Grunderwerb in zum Teil gréBerem Umfang erforderlich
ist. Auch die Bericksichtigung der Umweltbelange durch die unvermeidbaren Eingriffe in Natur
und Landschaft bedirfen der weiteren Priifung. Die Herstellung von Planungsrecht, z. B. durch

Planfeststellungsverfahren bzw. Flurbereinigungsverfahren, wird deshalb erforderlich sein.

Nachfolgend wird eine kurze Zusammenstellung und Bewertung der wichtigsten Aspekte hinsicht-

lich der Realisierbarkeit der Trassen gegeben:
Freiburg — Emmendingen/Waldkirch

= Auf beiden Strecken sind die ,Qualitdtsstandards fiir Radschnellverbindungen” weitge-
hend umsetzbar.

= Es gibt einzelne schwierige Knotenpunkte und punktuelle Standardunterschreitungen.

=  Wichtigste zu I6sende Anforderung ist der Grunderwerb, vorwiegend im Bereich landwirt-
schaftlicher Flachen.

= Beide Strecken haben ein herausragend hohes Nutzungspotenzial und ein sehr gutes Nut-

zen-Kosten-Verhaltnis.
Freiburg — Umkirch/March

= Beide untersuchten Strecken (Dreisamtrasse und Bahntrasse) haben ein groBes Nut-
zungspotenzial, das sich zu einem erheblichen Teil auch erganzt.

= Dieses Potenzial erhoht sich zuklinftig noch durch neue stadtebauliche Entwicklungen im
Freiburger Westen.

= Beide Strecken haben bei standardgemafer Realisierung eine hohe Attraktivitdt durch
weitgehend autofreien Verlauf.

= Dreisamtrasse: Erhebliche Eingriffserfordernis (wasserwirtschaftliche Belange, ggf. Land-
schaftsschutz). Die ermittelten 91 bis 97 % Strecke mit dem Qualitatsstandard ,Rad-
schnellverbindung” sind nur erreichbar, wenn die Trasse abschnittsweise in bzw. (iber die
Dreisam gebaut wird. Auch auf weiteren Abschnitten sind die oben genannten Belange zu
prifen.

= Bahntrasse: Eine besondere Herausforderung ist das erforderliche Briickenbauwerk tber
die Giterbahntrasse. Weitere mogliche Konfliktpunkte liegen im Bereich Grunder-

werb/Wegerechten und Eingriff in Wald/Forstwirtschaft.
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Tabelle 5-1: Gegeniiberstellung Dreisamtrasse und Bahntrasse (Freiburg — Umkirch/March)

Dreisamtrasse Bahntrasse

Kostenschatzung der Strecke ahnlich hoch wie fiir | Kostenschatzung der Strecke dhnlich hoch
die Variante Bahntrasse. wie fur die Variante Dreisamtrasse (ohne

Briickenneubau).

Einhaltung der Qualitatsstandards ist abschnitts- | Fast 50 % der Kosten entfallen auf neue
weise nur durch Eingriffe in die Dreisam moglich | Briicke.
(wasserwirtschaftliche Belange priifen).

Weitere Anbindung durch Hugstetten/Buchheim | Qualitatsstandards sind Gberwiegend um-
schwierig. setzbar (Vorteil: einige Abschnitte komplet-

ter Neubau).

Trasse besteht bereits als Rad-Vorrang-Route und = Wegeverbindung existiert heute noch nicht.
wird gut genutzt. Zudem hohe Potenziale durch die Entwick-

lung des Umfelds.

Offenburg — Gengenbach

Die Trasse weist insbesondere im Offenburger Stadtgebiet ein sehr hohes Potenzial auf,
welches mit zunehmender Entfernung abnimmt.

Die parallel zur Kinzig verlaufende Trasse bindet die Hochschulstandorte in Offenburg und
Gengenbach sowie mehrere Gewerbegebiete an.

Mit 92 % weist der Radschnellweg einen hohen Einhaltungsgrad der hochsten Ausbaustu-
fe auf.

Die Trasse ist Uberwiegend selbststandig gefiihrt und quert kreuzende StralRen zum Grol3-
teil mit Hilfe von Unterflihrungen. Eine storungsfreie Befahrbarkeit ohne Verlustzeiten an
Knotenpunkten ist somit moglich.

Mit der Deichsanierung und dem Bau eines Dammverteidigungswegs, der als Radschnell-
weg genutzt werden kann, ergeben sich erhebliche Synergieeffekte. Die diesbeziiglich
aufgenommen Gesprache mit dem Regierungsprasidium Freiburg sollten fortgesetzt wer-
den.

Eine neue Briicke Uber die Kinzig und die Verbesserung bestehender Briickenbauwerke

wirken sich splirbar auf die Kosten der Trasse aus.

Offenburg — Friesenheim — Lahr

Die Trasse weist insbesondere im Offenburger Stadtgebiet ein sehr hohes Potenzial auf,
welches mit zunehmender Entfernung abnimmt.

Die Trasse erfiillt die Vorgaben des Landes zur Einhaltung der Qualitdtsstandards. 85 %
der Gesamttrasse kdnnen in der hochsten Ausbaustufe geplant werden.

Der Linienverlauf orientiert sich im Wesentlichen an der Bundesstralle B 3 und nutzt be-
stehende Wege. Der wesentliche Qualitatsgewinn entsteht durch den Schluss von Netzli-

cken und die Verbesserung der Querungsmoglichkeiten an Knotenpunkten.

Die folgende Tabelle ermoglicht einen Gesamtiiberblick der fiinf untersuchten Trassen:
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Tabelle 5-2: Ubersicht Gegeniiberstellung der fiinf Untersuchungstrassen

Gesamtkosten Erfillun
8 Verlust-

brutto Standard Anmerkung

(Kosten km) RSW Zeiten

Engstellen in Unter-

FreibL‘lrg - Gundelﬁnge‘n - ca. 19,3 Mio. € 10,6 fihrung; )
Denzlingen — Emmendin- ) 92 % sek./km Grunderwerb fiir
gen/Waldkirch (ca. 0,7 Mio. €/km) ) Wirtschaftswege er-
forderlich
Freiburg — Umkirch/March ca. 7,6 Mio. € 8,8 Eing_riffe entlang der
(Dreisamtrasse) . 91-97% sek./km Dreisam, Engstellen
(ca. 0,8 Mio. €/km) ) in Unterfihrung
. N Bahnbriick
Freiburg — Umkirch/March ca. 12,5 Mio. € 84 % 21,6 uﬁizss:fanstt)r;g%e
(Bahntrasse) (ca. 1,7 Mio. €/km) sek./km der Kosten
ca. 12,0 Mio. € i i
Offenburg — Gengenbach i 92%  0sek./km Synerg_leeffelfte mit
(ca. 1,1 Mio. €/km) der Deichsanierung
Neue Ingenieur-
Offenburg — Friesenheim — ca. 20,9 Mio. € 85% 9 sek./km bauwerke wirken
Lahr (ca. 1,1 Mio. €/km) 0 : sich auf Kosten und

Qualitat aus

Die Ergebnisse der abgeschlossenen Machbarkeitsstudien in beiden Teilrdumen, aber auch die
kiinftigen Ergebnisse der laufenden Machbarkeitsstudie (Offenburg — Strasbourg) sowie ggf. wei-
terer Trassen sollten miteinander verknlipft werden. Ziel sollte es sein, zundchst die Trassen mit
dem grofiten ermittelten Potenzial umzusetzen, aber perspektivisch ein Netz aus Radschnellwe-
gen und/oder Vorrangrouten mit hohem Standard fir den Radverkehr in der Region Sudlicher
Oberrhein zu etablieren. Aus diesem Grund werden nachfolgend fir die beide Teilrdume Realisie-

rungsempfehlungen formuliert.
Teilraum Freiburg

Von den beiden untersuchten Korridoren im Teilraum Freiburg besitzt der Radschnellweg nach
Emmendingen bzw. Waldkirch die beste Nutzen-Kosten-Relation (4,98). Die Umsetzung ist des-
halb bevorzugt zu empfehlen, zumal auch keine ungewdhnlich hohen Realisierungswiderstiande zu
erkennen sind. Dabei besitzt wegen des besonders hohen Potenzials (iber 10.000 Radfahrende
pro Tag) insbesondere das gemeinsame Teilstlick dieser Relation vom Freiburger Stadtgebiet bis
Gundelfingen hohe Prioritat. Es sollte bevorzugt realisiert werden, da es sozusagen den , Stamm®*
fiir die Gesamtrelation bildet, der auch die Voraussetzung fiir eine hohe Nutzung der beiden an-
schlieBenden Trassenarme bildet.
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Doch auch die Abzweige Richtung Emmendingen und Waldkirch weisen mit durchgehend (iber
2.000 Radfahrenden pro Tag ein hohes Potenzial auf. Als nachster Bauabschnitt wird die Umset-
zung der Trasse nach Waldkirch empfohlen, da diese vergleichsweise kostengiinstig umzusetzen
ist. In der landesweiten Potenzialanalyse (im Zusammenhang mit der Weiterfiihrung nach Gutach

im Breisgau) wurde fir diese Relation landesweit das hochste Potenzial ermittelt.

Im Korridor Freiburg — Umkirch/March wird empfohlen, sowohl die Bahntrasse als auch die Drei-
samtrasse weiter zu verfolgen. Dabei bietet die Strecke entlang der Bahntrasse (Nutzen-Kosten-
Verhaltnis 1,9) wegen der stadtebaulichen Entwicklungen in ihrem Verlauf hohes Zuwachspoten-
zial, das allerdings im Rahmen der Potenzialbetrachtung noch nicht quantifizierbar war. Die Trasse
bietet unter der Voraussetzung, dass die Herausforderung ,Briicke tber die Glterbahntrasse” ge-
I6st werden kann, ebenfalls gute Umsetzungschancen. Deren Errichtung als Radschnellwegetrasse
wird deshalb in der Relation nach March bevorzugt. Die Trasse entlang der Dreisam (Nutzen-
Kosten-Verhiltnis 3,97) besitzt ebenfalls ein hohes Potenzial, insbesondere unter Berlicksichti-
gung der zukinftigen Entwicklungen (neuer Stadtteil Dietenbach). Eine durchgangige Realisierung
mit dem Qualitatsstandard ,Radschnellverbindung” wiirde allerdings vor allem im Freiburger
Stadtgebiet Eingriffe in Flussbett bzw. Uferbereiche der Dreisam erfordern und ist mit Unwéagbar-
keiten (und ggf. hoheren Kosten als ermittelt) verbunden. Aufgrund der fraglichen Realisierbarkeit
der Trasse im Regelstandard wird deshalb empfohlen, dass die Dreisamtrasse weiterhin als Rad-
Vorrang-Route genutzt und ausgebaut wird (ggf. Standard ,,Radschnellverbindung reduziert”). Un-
terfihrungen sollten dabei als Engstellen belassen werden. Die Dreisamtrasse dient als wichtige
Route vor allem Richtung Umkirch und als Anschluss an die Wohngebiete siidlich der Dreisam
(einschlieRlich des neuen Stadtteils Dietenbach). Die Bahntrasse ist als Radschnellweg in Richtung
March zu favorisieren, mit groBem Nutzen fir alle angebundenen Quellen und Ziele. Hinsichtlich
der hohen Kosten fiir den Neubau der Briicke fiir den Rad- und FuRverkehr liber die Giterbahn ist
zu bericksichtigen, dass der Nutzen durch die Briicke nicht nur fir die Radschnellwegetrasse,

sondern fir das gesamte Stadtentwicklungsgebiet (Stadion, Gewerbe, Universitit) gegeben ist.

In den beiden Untersuchungskorridoren des Teilraums Freiburg besteht der Wille der beteiligten
Stadte und Gemeinden, den jeweiligen Radschnellweg zeitnah zu realisieren. Diesen Willen haben

sie jeweils gemeinsam in einem , Letter of Intent” (Absichtserklarung) zum Ausdruck gebracht.

Perspektivisch sind die groBraumigen Entwicklungen in der Region Siidlicher Oberrhein und spezi-
ell im Teilraum Freiburg zu berticksichtigen. So bringt der Aus- und Neubau des autobahnparalle-
len 3. und 4. Gleis der Rheintalbahn (z. B. durch Nutzung von BaustraRBen) ggf. gute Chancen mit
sich, um weitere Trassen mit Radschnellwegecharakter auf ihre Machbarkeit zu prifen und umzu-

setzen.
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Teilraum Offenburg

Die rdumlichen Voraussetzungen auf den beiden Relationen sind gut geeignet, um Radschnellwe-
ge mit den in Baden-Wirttemberg erforderlichen Qualitatsstandards zu realisieren. Die unter-
suchten Trassen erzielen 85 % (Offenburg — Friesenheim — Lahr) bzw. 92 % (Offenburg — Gengen-
bach) des hochsten Ausbaustandards ,Radschnellverbindung”.

Eine Besonderheit stellt der Verlauf der Trasse von Offenburg nach Gengenbach entlang der Kin-
zig dar. Mit der Nutzung des im Rahmen der Deichsanierung neu zu errichtenden Dammverteidi-
gungsweges auf der Ostseite der Kinzig, kann der Radverkehr kreuzungsfrei gefiihrt werden. Die
Trasse Offenburg — Friesenheim — Lahr orientiert sich im Wesentlichen an der Bundestralle B 3
und nutzt bestehende Parallelwege. Eine besondere Herausforderung im Verlauf der Trasse stellt
die Optimierung von Knotenpunkten und die Sicherung der Radverkehrsfiihrung in den Ortsdurch-
fahrten dar.

Die Nutzungspotenziale beider Trassen sind (iber den jeweiligen Verlauf nicht gleich verteilt, son-
dern steigen im Zulauf auf die Stadt Offenburg. Dennoch belegt die vorliegende Prognose, dass
auf einem Uberwiegenden Teil der jeweiligen Gesamtstrecke mindestens 2.000 Radfahrende pro
Tag unterwegs sein werden. Diesem Nachfragepotenzial gegeniiber stehen die Kosten zur Errich-
tung der beiden Radschnellwege. Die Gesamtkosten der Trasse Offenburg — Gengenbach belaufen
sich auf ca. 12 Mio. Euro. Die Realisierung eines Radschnellwegs zwischen Offenburg, Friesenheim
und Lahr wiirde ein Investitionsvolumen von ca. 21 Mio. Euro erfordern. Da beide Trassen inner-
halb von Offenburg einen Abschnitt gemeinsam nutzen, betragen die Gesamtkosten fiir beide

Trassen zusammen ca. 29 Mio. Euro.

Die Nutzen-Kosten-Abschatzung belegt bei beiden Trassen die wirtschaftliche Tragfahigkeit der
Projekte. Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis liegt bei der Verbindung Offenburg — Gengenbach bei 2,8
und bei der Verbindung Offenburg — Friesenheim — Lahr bei 1,6. Fir die Trasse Offenburg — Gen-
genbach verdeutlichten die Diskussionen in der Steuerungsgruppe sowie in den Vorortterminen
den politischen Konsens zur Realisierung dieses Radschnellwegs. Der ,Letter of Intent” der Stadte
Offenburg und Gengenbach sowie der Gemeinden Ohlsbach und Ortenberg belegt den politischen
Willen zur Realisierung des Radschnellwegs. In Hinblick auf den deutlichen politischen Willen und
das positive Nutzen-Kosten-Verhaltnis liegt die Umsetzung des Radschnellwegs Offenburg — Gen-

genbach als Pilotprojekt im Teilraum Offenburg nahe.

5.2 Empfehlungen fiir Ausstattung, Bau und Betrieb

Grundsatzliche Aussagen zu Ausstattung, Bau und Betrieb sind den , Qualitatsstandards fir Rad-
schnellverbindungen” des Landes Baden-Wirttemberg zu entnehmen. Im Folgenden wird bei-
spielhaft darauf eingegangen, welche MaRnahmen speziell fiir die Radschnellwege im Teilraum

Freiburg empfohlen werden.
Beleuchtung

Die Strecken innerorts im Zuge des untersuchten Radschnellwegs sind grundséatzlich beleuchtet.

Beim Neubau von Wegen (z. B. entlang der Bahntrasse in Hohe des Universitatsgelandes in Frei-
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burg) ist auf die Einrichtung einer ausreichenden Beleuchtung zu achten. AuRerorts ist keine
durchgehende Beleuchtung erforderlich. Vor allem in sensiblen Landschafts- oder Naturrdumen
sollte aufgrund des Schutzes von Flora und Fauna darauf verzichtet werden. Es wird jedoch emp-
fohlen, bei unibersichtlicher Linienfiihrung, abrupten Richtungswechseln (z. B. zwischen Gundel-
fingen und Denzlingen sudlich der B 294 und im Zuge der Unterfiihrungen der B 3 zwischen Gun-
delfingen und Emmendingen) reflektierende Randmarkierungen, z.B. solarbetriebene LED-
Bodenmarker, einzusetzen, um die Linienfiihrung zu verdeutlichen und Gefahrensituationen bei
sich begegnendem (Rad-) Verkehr — wie entlang der B 3 zwischen Offenburg und Lahr — zu ver-
meiden. Ebenfalls ist zu priifen, ob die Unterflihrungen und Briicken im Zuge der Radschnellwege

grundsatzlich beleuchtet werden kénnen.
Belag

Grundsatzlich sind die Wege im Zuge des Radschnellwegs zu asphaltieren oder in Betonbauweise
auszufiihren. Bestehen die parallel laufenden Gehwege nur aus einer wassergebundenen Decke,
benutzen nach vorliegenden Erfahrungen zu Full Gehende bei schlechtem Wetter den Rad-
schnellweg. Aus diesem Grund sollten auch fiir neu anzulegende oder zu verbreiternde Gehwege
witterungsunempfindliche Befestigungen vorgesehen werden. Als Ausnahme werden die beste-
henden Gehwege auf den Deichkronen (z. B. entlang der Dreisam) gesehen, die bereits heute von

den zu FuR Gehenden aufgrund ihrer Attraktivitat genutzt werden.
Service-/Rast-Stationen

Es wird empfohlen, auf langeren Strecken aullerorts ohne angrenzende Bebauung, Service- und
Raststationen (Grundausstattung) anzulegen. Vor allem Ersatzteilautomaten sowie Sitzmaoglichkei-
ten und Uberdachungen (als Regen- und Sonnenschutz) sind sinnvoll. Das trifft vor allem auf die
Abschnitte auf den Wirtschaftswegen entlang der B 3 und der B 294 zu. Als Standorte bieten sich
z. B. Verknlpfungspunkte an, die gleichzeitig eine Anbindung an das kommunale Netz bieten und
somit aus mehreren Richtungen angefahren werden (z. B. Wirtschaftswege entlang B 3 in beiden

Teilrdumen und B 294 mit Anbindung nach Vorstetten, Reute, Denzlingen oder Heuweiler).

Innerorts kénnen ggf. Fahrradhandler entlang der Strecke oder in direkter Umgebung als Koope-
rationspartner gewonnen werden. Diese kdnnten als Servicepunkte (Reparaturen, Ersatzteile)

dienen und ggf. auch ein kurzes Rasten (Banke, Unterstellmoglichketen) ermaoglichen.

Die Einrichtung von automatischen Zahlgeraten (Stellen mit 6ffentlichkeitswirksamer Anzeige der
Zahlergebnisse) bietet sich an besonders stark frequentierten und prasenten Standorten an, wo
der Radverkehr moglichst separat geflihrt wird (z. B. Zwangspunkte wie Briickenrampen). Aus die-
sem Grund werden die Einsatzmoglichkeiten vor allem innerorts gesehen. Als Standorte gepruft
werden konnten z. B. der Burgdorfer Weg in Freiburg, die Freiburger Stralle in Emmendingen, der
Promenadenweg in Waldkirch oder der Kinzigdamm in Offenburg. Die Dauerzdhlstellen dienen
neben der offentlichkeitswirksamen Vermittlung der Nutzung der Trasse auch der Wirkungskon-
trolle. Neben den Dauerzahlstellen mit Anzeigedisplays sollten deshalb auch weitere, erheblich
kostengtinstigere, automatische Zahlstellen eingerichtet werden, deren Daten digital libermittelt

und zentral ausgewertet werden.
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Markierung/Wegweisung

Ein Grof3teil der untersuchten Vorzugstrassen verlauft auf dem RadNETZ BW und ist somit bereits
heute beschildert. Die heute noch nicht nutzbare Trasse entlang der Trasse der Breisgau-S-Bahn
ist neu zu beschildern und auch abseits der Hauptstrecken des RadNETZ oder der Rad-Vorrang-
Routen sind die Abschnitte neu auszuweisen. Insgesamt empfiehlt sich neben den Markierungen
entsprechend der Musterlosungen, die die Fihrung der Radschnellwege vor allem durch die
Randmarkierungen bereits eindeutig vorgeben, die Integration eines Logos fiir die Radschnellwe-

ge als Streckenpiktogramm in der Wegweisung.
Reinigung/Kontrolle/Winterdienst

Wichtig ist in jedem Fall, dass die ganzjahrige Befahrbarkeit des Radschnellwegs gewahrleistet ist.
Auf land- und forstwirtschaftlichen Wegen sind vor allem entsprechende Vereinbarungen zu tref-
fen, was die regelmaRige Reinigung (z. B. nach der Ernte) der Wege betrifft. Hiervon sind vor al-
lem die landwirtschaftlichen Wege entlang der Dreisam, der B 294 und der B 3 sowie die fortwirt-
schaftlichen Wege entlang der Bahntrasse der Breisgau-S-Bahn betroffen. Dazu sind entsprechen-
de Kontrollinstanzen und -instrumente einzufiihren. Die Trassen sind zudem in das ,Winter-
dienstnetz” zu integrieren, sodass bereits zu den morgendlichen Stof3zeiten der Pendlerinnen und
Pendler, Schiiler und Schiilerinnen der Radschnellweg nutzbar ist. Auch hierfliir miissen entspre-

chende Regelungen Uber die Zustandigkeiten getroffen werden.

Weitergehend muss die Verkehrssicherungspflicht fiir alle Abschnitte der Radschnellwege ge-
wahrleistet werden. Von Vorteil ware es, wenn die Baulasttragerschaft fiir die Radschnellwege

dabei komplett in einer Hand liegen wiirde.
Baustellensicherung/Umleitungsstrecken

Im Zuge der BaumalRnahmen zur Umsetzung der Radschnellwege aber auch im Verlauf von Aus-
besserungs- und Erneuerungsarbeiten nach Umsetzung der Trassen, sind Baustellensicherungen
zu bertlicksichtigen. Zu erwdhnen sind hier die BaumalRnahmen im Zuge der Neutrassierung der
Rheintalbahntrasse, die vor allem Auswirkungen auf die Trasse von Freiburg bis Umkirch/March
haben. Hierfir ist friihzeitig eine Abstimmung mit der DB Netz AG erforderlich. Zudem ist neben
Baustellensicherungen auch die Ausweisung und Sicherung von Umleitungsstrecken bei Hochwas-
ser entlang der Dreisam und der Elz (z. B. Querungssicherung der L 186 mit Anlage einer Mittelin-

sel) zu berlcksichtigen.
Rettungswegekonzept

Von hoher Bedeutung ist es, im Rahmen der konkreteren Umsetzungsplanung ein Rettungswege-
konzept in Abstimmung mit der Feuerwehr und ggf. anderen Rettungsdiensten auszuarbeiten, so-
dass gewahrleistet ist, dass alle Abschnitte des Radschnellwegs im Bedarfsfall von Rettungsfahr-
zeugen angefahren werden kdnnen. Dies kann im Einzelfall auch die Anlage einer weiteren Zuwe-
gung zur Radschnellwegetrasse oder den Ausbau einer Unterflihrung mit fur Rettungsfahrzeuge

ausreichenden Abmessungen erfordern.
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5.3 Finanzierung und Baulasttragerschaft

Radschnellwegen kommt eine Uiberortliche und damit regionale Verkehrsbedeutung zu. Aufgrund
der hohen Qualitatsstandards erfordern sie im Vergleich zu herkdmmlichen MaBnahmen der Rad-
verkehrsférderung hohe Investitionen in die Infrastruktur und in die Unterhaltung der Radver-
kehrsanlagen. Sie verlaufen zumeist gebietskorperschaftsiibergreifend und wechseln nicht selten
zwischen unselbststandig und selbststandig geflihrten Abschnitten, sodass sich Baulasttrager-
wechsel ergeben. Um dies zu minimieren ist es denkbar, Radschnellwege, aufgrund ihrer tGberort-
lichen Funktion, LandesstraBBen gleichzusetzen und Planung, Finanzierung, Bau sowie Unterhalt

der Landesebene zuzuweisen.

Nordrhein-Westfalen ist diesen Weg gegangen und hat, um die rechtlichen Voraussetzungen zu
schaffen, das StraBen- und Wegegesetz NRW angepasst und mit der neuen Wegekategorie ,Rad-
schnellverbindungen des Landes” diese den Landesstrallen gleichgesetzt. Mit Ausnahme der
Ortsdurchfahrten von Kommunen mit einer GréRe von mehr als 80.000 Einwohnern tbernimmt
das Land Nordrhein-Westfalen damit als Baulasttrdger Planung, Bau und Unterhalt der Rad-
schnellwege. Der Vorteil dieser Regelung sind durchgangige und einheitliche Qualitdten, auch im
Unterhalt sowie bei Reinigung und Winterdienst. Gleiches gilt fiir Gestaltungs- und Ausstattungs-
elemente. Darliber hinaus ermoglicht diese Regelung auch die Durchfiihrung von Planfeststel-
lungsverfahren fiir selbststindige Radwege. Allerdings resultieren aus der Ubertragung des forma-
len Rechtsrahmens fiir Landesstrallen auch Herausforderungen wie Umweltvertraglichkeitspri-

fungen oder mogliche Anbauverbote auBerhalb von Ortsdurchfahrten.

Mit dem am 31.07.2018 veréffentlichten ,,Entwurf des Gesetzes zur Anderung des StraRengeset-
zes (StrG) Baden-Wirttemberg” hat das Land Baden-Wirttemberg eréffnet fir Radschnellverbin-
dungen, welche eine regionale oder lberregionale Verbindungsfunktion im Netz innehaben und
eine Verkehrsbelastung von mindestens 2.500 Fahrradfahrten pro Tag aufweisen, selbst die Bau-
lasttragerschaft zu ibernehmen. Der Entwurf zur Novellierung des StraRengesetzes, soll noch im
Jahr 2018 dem Landeskabinett vorgelegt werden. Gegenwartig hat das Land Baden-Wiirttemberg

den Bau und den Unterhalt fur drei Pilotstrecken ibernommen.

Bisher liegen in Deutschland wenige Erfahrungen bei der Umsetzung von Radschnellwegen vor.
Dort, wo Uberregionale Radrouten realisiert bzw. bis zum Vorentwurf oder der Ausfiihrungspla-
nung geplant wurden, blieben die Baulasttragerschaften in der Regel bei den bisherigen Tragern.
Wird die verkehrliche Funktion eines Radschnellwegs betrachtet, ist eine eindeutige Zustandigkeit
fir die Baulast wiinschenswert. Auch beim Kfz-Verkehr wird der liberortliche Verkehr auf Kreis-
oder LandesstralRen in einheitlicher Zustandigkeit ber den gesamten Verlauf realisiert. Die Reali-
sierung von Radschnellwegen durch méglichst wenige bzw. nur einen Baulasttrdager weist einige
Vorteile auf wie die eigene Widmung, die Unabhédngigkeit von der Stralle oder die einheitlichen

Qualitaten bei Bau, Unterhalt und Pflege.

Sollte das Land nicht generell die Baulast fiir Radschnellwege (ibernehmen, so ist zur Sicherstel-
lung einer dauerhaften Qualitdt eine geeignete Tragerform zu finden. Die dafiir notwendige Zu-
sammenarbeit der zu beteiligenden Akteure stellt die Frage einer Rechtsform der Zusammenar-

beit. Die Ausgangslagen bei bisherigen Planungen zu Radschnellwegen in Deutschland sind sehr
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unterschiedlich. Sie reichen von einer Zusammenarbeit oder Kooperation zweier benachbarter
kommunaler Gebietskdrperschaften, tiber mehrere Kommunen und Landkreise ohne regionalen
gebietskorperschaftlichen Zusammenschluss bis hin zu Verbandskorperschaften wie Planungs-,

Regional- oder Zweckverbande.

Spatestens bei der Realisierung eines Radschnellwegs durch mehrere Trager muss fir die Abwick-
lung der Finanzierung sowie der Unterhaltung die Kooperation verrechtlicht und ggf. institutiona-
lisiert werden. Eine Zusammenarbeit auf rein informeller Basis birgt spatestens bei der Vor- und
Ausbauplanung die Gefahr unverbindlicher Absichtserklarungen bzw. den Austritt eines der Betei-
ligten —und im ungiinstigsten Fall den Austritt einer kommunalen Gebietskorperschaft Gber deren

Gemeindegebiet die Verbindung verlaufen soll.

Moglich sind verschiedene Formen der Zusammenarbeit, bei denen im Vorfeld zu klaren ist, ob an
eine bestehende Institution, hier den Regionalverband Sudlicher Oberrhein, angekniipft werden
kann. Dartber hinaus ist zu klaren, ob der Griindungsaufwand einer neuen Rechtsform im ange-
messenen Verhaltnis zu deren Aufgabe fir Planung, Bau und Betrieb von Radschnellwegen steht.
Moglich ware beispielsweise eine Zweckvereinbarung in Form eines 6ffentlich-rechtlichen Vertra-
ges. Diese ware unter Umstanden besser geeignet als die Bildung eines Zweckverbands bzw. bei
einem bestehenden Zweckverband die Ubertragung von Aufgaben. Der Vorteil einer Zweckver-

einbarung liegt dabei im deutlich geringeren Verwaltungsaufwand.

Radschnellwege kdnnen in Baden-Wirttemberg bislang iber das Foérderinstrument des Landes-
gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (LGVFG) und der zugehdérigen Verwaltungsvorschriften
sowie im Rahmen des Radwegebaus an Bundes- und LandesstralRen finanziert werden (vgl. Land-
tagsfraktion Griine 2017). Die Bundesregierung hat ein Forderprogramm aufgelegt, iber das
ebenfalls Fordermittel flir Radschnellwege in Baulasttragerschaft der Lander und Kommunen ab-
gerufen werden kénnen (vgl. BMVI 2018). In den Jahren 2017 und 2018 wurde im jeweiligen
Staatshaushaltsplan Baden-Wirttemberg ein eigener Férdertopf flir Radschnellverbindungen vor-
gesehen. Im Verhiltnis zu den Kilometerkosten eines Radschnellweges, die zwischen 0,5 und 2,0
Mio. Euro liegen kénnen, erscheint das Ausstattungsvolumen in Héhe von 3,0 Mio. Euro pro Jahr

jedoch gering.

Auf den beiden Trassen der hier vorliegenden Machbarkeitsstudien verlauft der Radschnellweg
innerorts auf bereits existierenden StraRen. Hier ist durch den jeweiligen Baulasttrager im Einzel-
fall eine Neuaufteilung der Verkehrsflichen zu organisieren oder die Umsetzung einer Fahr-
radstralle verkehrsrechtlich durchzufiihren. Auf den Abschnitten auBerhalb der Kommunen fiihrt
die Trasse mehrheitlich auf landwirtschaftlichen oder wasserwirtschaftlichen Wegen. Auf der
Trasse Offenburg — Friesenheim — Lahr beispielsweise wird der Radschnellweg (iberwiegend auf
landwirtschaftlichen Wegen gefiihrt. Hier sind meist Breiten bis zu 3 m anzutreffen. Fiir den Rad-
schnellwegstandard miussten allerdings Breiten von 4 m oder in Mischnutzung von 5 m erreicht
werden. Die angrenzenden landwirtschaftlichen Grundstiicke sind iberwiegend in privatem Be-
sitz. Hier ist von einer Vielzahl Betroffener auszugehen, wie einzelne Bedenken zum Grundstiicks-

erwerb in der entsprechenden Steuerungsgruppe gezeigt hatten.
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Auf der Trasse von Offenburg nach Gengenbach wird der Radschnellweg liberwiegend auf Grund-
stiicken des Deichs verlaufen. Hier ist das Land der Grundstickseigentimer. Fir weite Abschnitte
des Radschnellwegs konnen Verhandlungen somit zentral mit dem Land Baden-Wirttemberg ge-

fuhrt werden.

Eine Aussage zu Baulasttragerschaften, Aufgabeniibernahme, Federfliihrung beim Umsetzungs-
prozess und Finanzierung kann erst geklart werden, wenn die Novellierung des StraRengesetzes
Baden-Wirttemberg abgeschlossen ist oder das Land verbindliche Aussagen zur Finanzierung von

Radschnellwegen in kommunaler Baulast treffen kann.

5.4 Beteiligungskonzept

Das Infrastrukturelement des Radschnellwegs als ,,Premiumprodukt” ist in der 6ffentlichen Wahr-
nehmung neu und braucht eine aktive Begleitung im Realisierungsprozess. Die Vorteile des Rad-
schnellwegs sollen in der Offentlichkeit kommuniziert werden und eine positive Diskussion in der
Region anstoBen. Gleichzeitig kann Interesse geweckt, eine friihzeitige Identifikation mit dem
Radschnellweg erzeugt und die Akzeptanz des zukiinftigen Radschnellwegs erhéht werden. Dabei
ist zu bedenken, dass der zeitliche Ablauf im Anschluss an die Machbarkeitsstudie wegen noch
ausstehender Entscheidungen (iber die Finanzierung der Umsetzung des Radschnellwegs unter
Umstdanden noch eine unbestimmte Zeit unsicher bleiben kann. Gerade in dieser Phase gilt es, das
Thema Radschnellwege in der Offentlichkeit prisent zu halten. Hierauf zielen einige der nachfol-

gend aufgefiihrten Kommunikationsbausteine ab.

Die vorgeschlagenen Malinahmen sollen eine positive 6ffentliche Wahrnehmung der Radschnell-
wege starken, aber auch Raum zur kritischen Auseinandersetzung bieten. Da sich im Zuge der ver-
schiedenen Planungsphasen Situationen ergeben koénnen, auf die flexibel reagiert werden muss
(z. B. ablehnende Reaktionen von Planungsbetroffenen, offentliche Diskussion zum Nutzen etc.),

sollte die Kommunikation ohnehin als ein dynamischer Prozess angelegt werden.

Basis eines Kommunikationsprozesses

Die organisatorische Grundlage des Kommunikationsprozesses geht nach gutachterlicher Erfah-
rung von einer Lenkungsgruppe oder einem Arbeitskreis aus. Mit der Initiierung der Steuerungs-
gruppe zur Begleitung der Erarbeitung der Machbarkeitsstudien hat der Regionalverband die we-
sentliche Grundlage gelegt. In der Steuerungsgruppe wurden bereits wahrend des Erarbeitungs-
prozesses die wesentlichen Multiplikatoren identifiziert, die das Projekt mit Uberzeugung in die

Region tragen.

Die Federflihrung in der Steuerungsgruppe kann nach der Fertigstellung der Machbarkeitsstudien
weiterhin beim Regionalverband liegen. Er kann als neutraler Kiimmerer weiterhin den regionalen
Interessensausgleich befordern. Als (ibergeordnete Plattform bietet sich der Regionalverband
auch an, um — entsprechende personelle und finanzielle Ressourcen vorausgesetzt — den inhaltli-
chen Auftritt von Internetseiten oder Kommunikationskanalen zu steuern. Alternativ kann dies

auch durch beteiligte Stadte oder Gemeinden erfolgen.
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Zu bestimmten Themen kann die Federfiihrung innerhalb der Steuerungsgruppe auch anderen
geeigneten Akteuren Ubertragen werden. Der Fokus liegt bei Radschnellwegen beispielsweise
sehr stark auf den Berufspendlern. Um das Know-how und die Akzeptanz in der Unternehmer-
schaft zum Thema ,,Betriebliches Mobilitditsmanagement” zu verbessern, kann ein Interessens-
verband oder eine Kammer die Bearbeitung (ibernehmen. Der Regionalverband Sidlicher Ober-
rhein hat bereits wahrend des Erarbeitungsprozesses Gesprdache mit groRen Arbeitgebern gefiihrt,
um fiir das Thema Radschnellwege und Mobilitdtsmanagement zu werben. Gesprache mit Wirt-
schaftsunternehmen der Region sollten auch zukilnftig von den Stadten und Gemeinden in Zu-

sammenarbeit mit der IHK Stdlicher Oberrhein sowie der HWK Freiburg fortgefiihrt werden.

Fachliche Integration der Verwaltung, Behérden, Institutionen und Verbdnde

Bei der Zusammensetzung der neuen Lenkungsgruppe kann bereits auf Mitglieder aus der Steue-
rungsgruppe der Machbarkeitsstudien zurlickgriffen werden. Hier ist ein Wissen um gepriifte Va-
rianten und bereits diskutierte Starken und Schwachen vorhanden. Zur Férderung der Kommuni-
kation und Vernetzung der Lenkungsgruppe mit relevanten fachibergreifenden Akteuren sollten
Fachgremien fiir einzelne Sonderfragestellungen gebildet werden. Diese Gremien bestehen aus
Mitgliedern der Lenkungsgruppe und externen Sachverstandigen, die je nach Fragestellung hinzu-
gezogen werden kdnnen. Ziel dieses Vorgehens ist eine Bindelung des gesammelten Wissens in
der Lenkungsgruppe. Sie verstetigt den Gesamtprozess und begleitet ihn von der Vorentwurfs-

und Ausfliihrungsplanung bis zur endgiiltigen Fertigstellung und dariiber hinaus.

Es bieten sich verschiedene Themen zu einer vertiefenden Bearbeitung an, zu denen fachliche Ex-

pertise gezielt angefordert werden kann.

= Offentlichkeitsarbeit: Initiierung eines Arbeitskreises zur Entwicklung von Anreizsystemen
und Nutzungsmoglichkeiten fiir die breite Offentlichkeit.

= Mobilitaitsmanagement: Initilerung eines Arbeitskreises zum betrieblichen (und (hoch-)
schulischen) Mobilitdtsmanagement. Es sollen groRe Arbeitgeber angesprochen werden.
Hier ist auch eine starke Zusammenarbeit mit der Offentlichkeitsarbeit sinnvoll. Beide be-
notigen ein starkes 6ffentliches Auftreten. Aktionen sollten hier gebiindelt laufen.

= Angebotsintegration: stindige Evaluation, mit welchen Angeboten der Radschnellweg

konsequent weiterentwickelt werden kann.

Durch die landesweiten Aktivitdten zum Thema Radschnellwege in Baden-Wirttemberg ist eine
enge Zusammenarbeit besonders mit der ,Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen
in Baden-Wirttemberg” (AGFK BW) sowie dem VCD zielfihrend. Hier kann die Lenkungsgruppe
auf eine fachliche Expertise zu Radschnellwegen sowie ein fundiertes Wissen in den Themenfel-
dern Finanzierung und Férderung, wie auch in der Kampagnengestaltung von effektiven Offent-
lichkeitsaktionen rund um das Thema Radverkehr zuriickgreifen. Die Bereitschaft zur Zusammen-
arbeit und Unterstiitzung sollte auch bei weiteren Landeseinrichtungen ausgelotet werden. Im
Rahmen des Radschnellwegs Offenburg — Gengenbach ist der Landesbetrieb Gewadsser (Regie-

rungsprasidium Freiburg, Referat 53.1) hinsichtlich der Deichsanierung ein wesentlicher Partner.
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Ablauf des Beteiligungs- und Kommunikationsprozesses

Die Kommunikationsstrategie beachtet im Idealfall drei Dimensionen:

1. Die zeitliche Abfolge des Projekts, die sich im Wesentlichen Uber die Entscheidungs-,

Planungs- und Bauphase sowie die Fertigstellung erstreckt
2. Die unterschiedlichen Zielgruppen
3. Die rdumlichen Themen und Besonderheiten entlang der geplanten Trasse

Stationen im zeitlichen Verlauf

Nach der kleinmaRstablichen Beteiligung auf Fachebene wird mit Verdffentlichung der Machbar-
keitsstudien die Kommunikation gegeniiber der Offentlichkeit empfohlen. Mit der Machbarkeits-
studie als belastbare Argumentationsgrundlage kann die Diskussion sofort auf einer faktenbasier-

ten Ebene beginnen.

Deshalb wird eine Kommunikationsstrategie in Anlehnung an die Strategie des Regionalverbands
Ruhr in drei Phasen untergliedert (vgl. RVR 2014: 230 ff.):

1. Planungsphase: informieren, beteiligen und justieren.
Ins Gesprach kommen mit Presse (lokal und landesweit), Lokal- und Landespolitik, Verwal-
tung, Verbanden, Unternehmen sowie Birgerinnen und Birgern. Aktive Blrgerbeteili-
gung fihrt zum Nachjustieren der Planung. Beteiligte Biirgerinnen und Biirger werden
Multiplikatoren des Projekts.

2. Bauphase: informieren, begeistern und moderieren
Erfolge emotional erlebbar machen fir lokale Presse, Verbande, Institutionen sowie Biir-
gerinnen und Birger bzw. Anwohnende. Weitergehende Anwohnerbeteiligung. Baustel-
len-Events.

3. Erlebnisphase: aktivieren, motivieren, erleben
Andockmoglichkeiten fir Anwohnerinnen und Anwohner, Unternehmen, Schulen insze-
nieren, Alltagserlebnisse schaffen, Strecke wird Ort flr Events und Geschichten. Weg wird
zum Alltagsweg, der jedem persdnliche Vorteile bringt.

Botschaften

Die geplanten Radschnellwege in der Region Siidlicher Oberrhein sollen im Bewusstsein der Be-
volkerung, der Politik und der Planenden bereits zu einem Zeitpunkt positiv verankert werden, an
dem sie weder sichtbar noch nutzbar sind. Folgende Botschaften sollten deshalb moglichst friih-

zeitig kommuniziert werden:

= |n der Region Siidlicher Oberrhein werden die zentralen gesellschaftlichen Herausforde-
rungen zu Umwelt- und Klimaschutz sowie der Wunsch nach einem gesunden Leben ernst
genommen. Beispiele von Radschnellwegen aus anderen Landern belegen die positiven
Auswirkungen eines solchen Angebotes auf genau diese Ziele.

= Der individuelle Nutzen wird fir jeden ersichtlich. Schneller, kostenglinstiger und ge-

stiinder als auf dem Radschnellweg geht es (vor allem im Alltag) nicht voran.
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= Die Realisierung von Radschnellwegen hat einen positiven Effekt auf die Wirtschaft in der
Region Sudlicher Oberrhein. Die Einbindung groRBer Unternehmen mit Standorten im na-
heren Umkreis eines Radschnellwegs zeigt, dass die Vorteile der Fahrradnutzung der Be-
schaftigten erkannt und gefordert werden (positive Effekte auf Gesundheit und Zufrie-
denheit der Beschéftigten).

= Der Radschnellweg bietet nicht nur individuellen Nutzen fiir die Nutzenden selbst, son-
dern steigert die Lebensqualitdt in den Gemeinden und Stadten durch die Erhaltung bzw.
Wiederherstellung der (nachhaltigen) Mobilitat.

= Die finanziellen Aufwendungen sind im Vergleich zu Investitionen in anderen Bereichen

der Verkehrswegeinfrastruktur (z. B. fiir Kfz) als eher gering anzusehen.
Zielgruppen

Der Mal3stab der Zielgruppe ist geeignet zu wahlen, sodass sich Informationen durch eingesetzte
Multiplikatoren effizient und breit streuen lassen. Auch ist die Form der Beteiligung und Informa-

tion zielgruppengerecht aufzubereiten.

Als Schwerpunkt fir die zielgruppenorientierte Ansprache werden hier insbesondere die Pend-

lerinnen und Pendler und damit auch die im Einzugsbereich der Trasse liegenden Unternehmen

gesehen. Sie kdnnen folgendermalien angesprochen werden:

Tabelle 5-3: Ubersicht geeigneter Zielgruppenansprache

Zielgruppen

Wirtschaft

Biirgerinnen und
Burger

Vermittlung der positiven Effekte
(6konomische Vorteile verdeutli-
chen)

Offentlichkeitswirksame
MaRnahmen

Ansprache als Anlieger am Weg

Angebote zum friihzeitigen Aus-
probieren anbieten

Anwohner und Anwohnerinnen
beteiligen und in den Prozess in-
tegrieren

Zugehorigkeitsgefihl (zu Stadt,
zur Region) nutzen
Kosten in Relation zu anderen

verkehrlichen MaRnahmen set-
zen

Art der Ansprache Medien und Produkte

Persodnliche Kontakte
(Politik/Wirtschaft)

Kammern und Verbande

Direkte Anschreiben

Presse

Mobilitdtsmanagement
Veranstaltungen (in Unternehmen)
Newsletter

Beteiligung an JobRad

Mit dem Rad zur Arbeit

Sponsoring

Presse / Radio

Plakate

Lokale Webseiten
Auftaktveranstaltung
Aktionen/Events
Baustellenfahrten
Mitmachmaoglichkeiten
Vereine, Schulen
Internet/Social Media

Newsletter
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Mobilitétsmanagement

Mit den Radschnellwegen sollen vor allem regionale Pendlerinnen und Pendler angesprochen
werden. Hier ist ein groRes Potenzial bezliglich der Zahl der Nutzenden zu erwarten. Betriebliches
Mobilitatsmanagement kann dazu beitragen, dass mit gezielten Aktionen eine groRe Gruppe an
Nutzenden angesprochen wird. Dabei lasst sich die Mallnahme des Mobilitditsmanagements nicht
nur in Unternehmen anwenden, sondern auch in Schulen und Hochschulen. Effektiv eingesetzte
MalRnahmen wirken gegen negative Folgeerscheinungen fiir Betriebe, Menschen und die Umwelt,
welche beispielsweise aus der Errichtung von Parkplatzen oder dem flieRenden Kfz-Verkehr (Fla-
chenverbrauch, Larm, Schadstoffbelastung etc.) resultieren. Durch ein effektives Mobilitatsma-
nagement konnen z. B. Parkplatzflachen in eine andere Nutzung Ubergeben werden. Erhoht sich
der Anteil der aktiven Mobilitat, z. B. der Anteil des Fahrrads, kann der Betrieb aufgrund sinken-
der Krankheitstage profitieren. Ein aktives Mobilitdtsmanagement kann in der 6ffentlichen Wahr-
nehmung eines Betriebs oder Schulstandorts das Image zu einem verantwortlicheren Umgang mit
Ressourcen und Klima beeinflussen. Dieser Ansatz spielt eine bedeutende Rolle in der Region Sid-
licher Oberrhein. Hier sind gezielt die Unternehmen entlang der Trassen anzusprechen und fiir
das Projekt zu gewinnen. Eine Kooperation mit bundes- und landesweiten Aktivitdten, auch in Ko-
operation mit den zustandigen Kammern, unterstitzt das Vorgehen. Erste Gesprache haben hier-

zu in einzelnen Unternehmen bereits stattgefunden.

Regionale und mégliche lokale Besonderheiten

Fir die weitere Umsetzungsplanung ist zu berlicksichtigen, dass die Situation in den Kommunen
voraussichtlich in allen Projektphasen unterschiedlich sein wird. An einem Streckenabschnitt wird
bereits gebaut, wahrend in anderen Kommunen die Beteiligten noch Uber die Trassenfiihrung dis-
kutieren; in der einen Kommune drangen alle auf den Start des Projekts und in der anderen z6-
gern viele noch und wollen tGberzeugt werden. Deshalb sollte ein modulares MaRnahmensystem
entwickelt werden, das auf die jeweiligen Bediirfnisse einer Kommune abgestimmt werden kann
und unterschiedliche Realisierungszeitrdume erlaubt.

Angeknipft werden kann hier auch an unterschiedliche kommunale Aktivitaten. Beispielsweise ist
die Stadt Offenburg im Klimaschutz sehr aktiv, fordert mit verschiedenen Projekten eine nachhal-
tige Mobilitat und denkt und plant die Verkehrstrager Gber Mobilitatsstationen sehr vernetzt. Hier
bieten sich in der Kommunikation weitere Anknipfungspunkte fir Radschnellwege.

Vorschlag fiir den Ablauf einer Auftaktveranstaltung

Nachdem in den beteiligten Stadten und Gemeinden die politischen Gremien informiert und be-
teiligt wurden, sollte sowohl fir Biirgerinnen und Burger als auch fiir Unternehmen und weitere
interessierte Akteure eine Auftaktveranstaltung durchgefiihrt werden, die tiber das Projekt Rad-
schnellwege informiert. Dies kann eine gemeinsame Veranstaltung in der Region sein, es kdnnen
aber auch Einzelveranstaltungen in den jeweiligen Stadten und Gemeinden sein, die iber beson-
dere Herausforderungen vor Ort informieren. Das Podium sollte im besten Fall bedeutend besetzt
sein, zum Beispiel durch Vertreter der Industrie- und Handelskammer sowie der Handwerkskam-

mer, die als zentrale Ansprechpartner fiir die Betriebe vor Ort fungieren. Die Beteiligung der IHK
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und der HWK ist wiinschenswert, da der Radschnellweg Arbeitgeber und Arbeitnehmer (iberzeu-

gen soll, die Pendelwege mit dem Fahrrad zu bewaltigen.

In der Verkehrsplanung gibt es aktuelle Beispiele, die von einer unzufriedenstellenden Kommuni-
kation mit betroffenen Birgerinnen und Biirgern zeugen. Deswegen ist es wichtig, die Beteiligung
frihzeitig zu betreiben und mit klaren Spielregeln fir beide Seiten zu versehen. Dazu gehort, die
Handlungsmoglichkeiten innerhalb des Verfahrens klar zu benennen. So kénnen falsche Hoffnun-

gen im Positiven wie im Negativen friihzeitig angesprochen und ausgeraumt werden.

Gelungene Veranstaltungen beziehen die Zuhérerschaft und Betroffene mit ein. Deswegen sind

aktive Elemente neben den informativen vorzusehen.

Tabelle 5-4: Ablauf Auftaktveranstaltung

Ankunft/Eingangsbefragung/Stehempfang

Erste passive Moglichkeit zur Informationsaneignung durch
Empfang ausgestellte Karten oder ausgelegte Flyer bzw. informelle ca.0,5h
Gesprache. Erste aktive Teilnahme durch Abfrage des indivi-
duellen Verkehrsmittels der Teilnehmenden fiir die heutige
Anreise.

BegriiRung zum Beispiel durch den Verbandsdirektor des Re-
gionalverbands Siidlicher Oberrhein oder des Bilirgermeisters
der gastgebenden Kommune mit einer kurzen Einleitung:
Warum Radschnellwege? (Hier Verweis auf die positiven Ef-
fekte von Radschnellwegen durch Verlagerung vom MIV auf
den Radverkehr, aktueller Stand in Baden-Wirttemberg)

BegriiRung

Prasentation der Ergebnisse der Machbarkeitsstudie, z. B. in
einer Podiumsrunde mit fachneutralem Moderator und drei
Fachvertretern (einem Mitglied der planenden/ausfiihrend-

Hauptteil en Verwaltung, einem Mitglied der IHK oder HWK und einem ca 1h
Mitglied von ADFC oder VCD zeigen drei Sichtweisen auf das
Thema). Jedes Fachmitglied benennt Vorteile und Ankniip-
fungspunkte zu anderen aktuellen Themen. Hier kann eine

Fragerunde der Biirger anschliel3en.

Verweis auf weiteres Vorgehen, insbesondere nachste Punk-
te fiir aktive Beteiligung und Information. Ausgabe Presse-
mitteilung/Handout mit den wichtigsten Daten und Fakten.
Am Ende der Veranstaltung kann um ein Stimmungsbild ge-
beten werden. Eine niederschwellige Abfrage, zum Beispiel
durch das Anbringen von Klebepunkten auf groRformatigen
Plakaten, zur Evaluation der Veranstaltung fiir Folgeveran-
staltungen. Abgefragt werden kénnte die Zufriedenheit mit
der Informationstiefe, oder in welcher Intensitat die Blirger
in Zukunft informiert werden wollen.

Verabschiedung ca.0,5h
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Die Kommunikation hat in dieser komplexen Situation die anspruchsvolle Aufgabe, ein zunadchst
abstraktes (Planung), dann unbequemes (Bau) und erst am Ende attraktives Thema (Fertigstel-
lung) iber einen langen Zeitraum positiv in der Offentlichkeit zu platzieren. Aus einer aktiven Be-

teiligung kann eine breitere Legitimation des Vorhabens generiert werden.

Infobroschiire

Der Regionalverband Sudlicher Oberrhein sollte eine Infobroschiire fiir alle in der Region Siidlicher
Oberrhein untersuchten Radschnellwegetrassen (Teilraum Freiburg sowie Teilraum Offenburg) er-
stellen. Eine Broschiire kann in kurzer Form Uber das Vorhaben , Radschnellwege Siidlicher Ober-
rhein“ informieren und bietet den beteiligten Stadten und Gemeinden die Moglichkeit, (auf je-

weils einer Seite) den Verlauf, die Intention und den Mehrwert des Projekts darzustellen.

Die Infobroschiire sollte ein ansprechendes Layout aufweisen und sich im Format und Material

von einem klassischen Flyer unterscheiden. Inhaltlich sollte sie kurz und pragnant sein.

Ziel ist es, dass auch wahrend der Phase zwischen Abschluss der Machbarkeitsstudie und der tat-
sachlichen Realisierung die ,Idee des Radschnellwegs” transportiert wird und in der Bevolkerung

und Politik eine positive Verankerung erfahrt.

= Zielgruppen: Politik und Bevolkerung. Die Broschiire sollte allen Kommunalpolitikern
Gbergeben werden. Die Bevolkerung erhalt die Broschiire im Rahmen von Veranstaltun-
gen und auf Nachfrage.

= Eine digitale Fassung sollte im Internet verfiigbar sein.

= Einsatzzeitraum: Zeitraum zwischen Machbarkeitsstudie und dem Beginn konkreter Pla-
nungen, anschlieBend ggf. Neuauflage mit inhaltlicher Anpassung.

= Planungsvorlauf: ca. fiinf bis sechs Monate.

Abbildung 5-1: Beispiel Infobroschiire Radschnellweg Ruhr RS 1

Quelle: Regionalverband Ruhr
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Logo/Slogan

Ein professionell entwickeltes Logo oder ein Slogan — z. B. auch im Kontext der Erstellung der In-

fobroschiire — soll die Identifikation mit dem Radschnellweg férdern und zu einem unverwechsel-

baren Markenzeichen werden. Nach Moglichkeit sollte darin ein Bezug zu der Region zum Aus-

druck kommen. Logo oder Slogan sollten in vielféltigster Form eingesetzt werden kénnen und bei

allen weiteren Offentlichkeitsaktivititen im Zusammenhang mit dem Radschnellweg stets prasent

sein.

Abbildung 5-2: Slogan und Logo fiir den Radschnellweg Ostwestfalen-Lippe

Erstellung eines Infoflyers

Zur Information der Bevolkerung wird die Erstellung von Flyern zu den Radschnellwegen empfoh-

len. Die Flyer sollten fiir jeden einzelnen Radschnellweg nach einheitlichem Grundlayout erstellt

werden und folgende Informationen vermitteln:

Ziele eines Radschnellwegs und Anforderungen

Kartendarstellung des Verlaufs

Erlduterungen zum Verlauf

Zeitlicher Projektverlauf

Verweis auf weitere Informationen z. B. auf die Internetseite des Regionalverbands Sudli-
cher Oberrhein

Kontaktdaten eines Ansprechpartners

Folgende Punkte sind bei der Erstellung eines Flyers weiterhin zu bericksichtigen:

Zielgruppen: Offentlichkeit
Einsatzzeitraum: zum Abschluss der Machbarkeitsstudie (z. B. in Verbindung mit den Biir-
gerinformationsveranstaltungen)

Planungsvorlauf: zwei Monate fiir die Erstellung und den Druck
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Der Flyer sollte mit den Inhalten und der Gestaltungskonzeption der Broschiire korrespondieren.

Er kann an einen gréReren Adressatenkreis gerichtet sein.

Weitere MaRnahmen, die die ,ldee des Radschnellwegs” weiter verbreiten und somit ein positi-
ves Bild in der Offentlichkeit pragen kdnnen, sind:

Radtour mit Politik und Offentlichkeit

Eine gemeinsame Radtour fiir alle beteiligten Stadte und Gemeinden sowie die interessierte Of-

fentlichkeit, als Sternfahrt mit einem Rahmenprogramm und/oder eine gemeinsame Veranstal-

tung in einer Stadt oder Gemeinde mit Aktionen wie z. B. Fahrradcodierung, Test verschiedener

Fahrrader (insbesondere Pedelecs und Lastenrader), Informationsangebote von ADFC, VCD, Kran-

kenkassen, Touristikanbietern. Dies dient der Umsetzung folgender Ziele:

Den Verlauf des Radschnellwegs in der 6ffentlichen Wahrnehmung verankern
Identifikation schaffen: Sattelhauben mit Radschnellweg-Logo fiir alle Teilnehmenden als
sichtbares Zeichen ,,Ich war dabei“

das Thema positiv und langerfristig (durch jahrliche Wiederholung) in der 6ffentlichen
Diskussion halten: Verlosung/Wettbewerbe (z. B. Fotowettbewerb ,lhr schénstes Foto
vom Radschnellweg”)

die aktuelle 6ffentliche Wahrnehmung des Radschnellwegs als Grundlage fiir die weitere
Kommunikation verbessern: Postkarten mit ,lhre Botschaft fiir den Radschnellweg Stdli-
cher Oberrhein“

Zielgruppen: Politik und Bevoélkerung allgemein, Presse

Durchfiihrung jahrlich in den beiden Teilrdumen der Region Siidlicher Oberrhein
Einsatzzeitraum: erstmals vor Beginn der nachsten Planungsphase, dann als jahrlich wie-
derkehrendes Event, z. B. im Zusammenhang mit dem Start zum Stadtradeln. In der Reali-
sierungsphase zur Eroffnungsfeier relevanter Streckenabschnitte

Planungsvorlauf: ca. zwei bis drei Monate

Abbildung 5-3: Radtour mit Presse, Politik und Tragern 6ffentlicher Belange in Ostwestfalen-Lippe

Quelle: PGV-Alrutz

Events/Aktionstage (wdhrend der Realisierungsphase)

Events dienen dem Erreichen einer hohen Aufmerksamkeit. Sie kdnnen helfen, die Idee des Rad-

schnellwegs zu veranschaulichen und Lust auf die Nutzung zu vermitteln. Entsprechende Veran-
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staltungen konnen sich an die Gesamtbevolkerung und Politik richten oder beispielsweise gezielt
Unternehmen und deren Beschiftigte einbeziehen. Es bietet sich z. B. an, eine Veranstaltung im

Rahmen der ersten Bauphase (, erster Spatenstich”) durchzufiihren.

Internet und Social Media

Fir die Darstellung und Bekanntmachung der Radschnellwege in der Region Siidlicher Oberrhein
bietet sich der Aufbau einer eigenen Website an. Hier sollten neben der Darstellung der Verlaufe
und dem Stand der Radschnellwege in der Region sowie in Baden-Wiirttemberg und auf Bundes-
ebene auch Hinweise zu Veranstaltungen gegeben werden. Zudem kann die Website als Diskussi-
onsplattform dienen. Kurzbeitrage, Fotos oder kurze Filmsequenzen kénnen auch tber Facebook,
Twitter etc. verbreitet werden (ggf. auch Uber Links zur Website). Die tagliche Betreuung der
Social Media Accounts ist allerdings entscheidend, um die Aktualitdt der Informationen zu ge-

wahrleisten und auf Fragen/Kritik zeitnah reagieren zu kdnnen.
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6 Fazit und Ausblick

Mit der Vergabe einer korridorbasierten Potenzialanalyse fiir Radschnellwege im Jahr 2016 identi-
fizierte der Regionalverband Sidlicher Oberrhein als eine der ersten Korperschaften in Baden-
Wirttemberg Radschnellwege als innovativen Ansatz zur Férderung des regionalen Radverkehrs.
In der Potenzialanalyse wurden fiir mehrere Relationen, insbesondere fiir Verbindungen aus dem
Umland in Richtung der Oberzentren Freiburg und Offenburg, hohe Potenziale nachgewiesen.
Diese miindeten in der Vergabe von vier Machbarkeitsstudien in der Region. Diese belegen einer-
seits die hohen Nutzen-Kosten-Verhaltnisse der moglichen Radschnellwege und zeigen anderer-
seits, dass Radschnellwege in Verbindung mit den Rad-Vorrang-Routen und den weiteren kom-
munalen Radwegenetzen kiinftig das Rickgrat des Radverkehrsnetzes in der Region Sudlicher

Oberrhein bilden kénnen.

Fiir die Trasse Offenburg — Gengenbach verdeutlichen die Diskussionen in der begleitenden Steu-
erungsgruppe sowie in den Vorortterminen den politischen Konsens zur Realisierung des Rad-
schnellwegs. Der ,Letter of Intent” der Stadte Offenburg und Gengenbach sowie der Gemeinden
Ohlsbach und Ortenberg belegt den politischen Willen eindriicklich. Der deutliche politische Wille
und das positive Nutzen-Kosten-Verhaltnis legen die Umsetzung des Radschnellwegs Offenburg —

Gengenbach als Pilotprojekt im Teilraum Offenburg nahe.

Auch im Teilraum Freiburg besteht ein kommunalpolitischer Konsens zur Umsetzung beider Rad-
schnellwege, welchen die beteiligten Stadte und Gemeinden jeweils in einer gemeinsamen Ab-
sichtserklarung verdeutlicht haben. Aufgrund der sehr hohen Potenziale wird eine bevorzugte
Umsetzung des Radschnellwegs von Freiburg nach Emmendingen bzw. Waldkirch empfohlen und
prioritdar das gemeinsame Teilstlick dieser Relation vom Freiburger Stadtgebiet bis nach Gundel-

fingen.

Flr das weitere Vorgehen ist es von Bedeutung, sich frihzeitig Gber die Baulasttragerschaft und
den Betreiber der Trasse zu verstandigen. Ziel ist es, das Land Baden-Wirttemberg als Baulasttra-
ger zu gewinnen. In weiteren Gesprachen mit dem Verkehrsministerium, den Landkreisen sowie
den tangierten Stadten und Gemeinden sollten die nachsten Schritte zur Umsetzung gepriift wer-
den. Auch die Ergebnisse weiterer Machbarkeitsstudien, darunter Offenburg — Strasbourg, sollen
dabei einbezogen werden. Die vorliegenden Machbarkeitsstudien bieten neben einer sehr guten
Ausgangsbasis fiir den weiteren politischen Beratungsprozess auch eine gute Grundlage fir eine

aktive Kommunikation in der Offentlichkeit.

Der Regionalverband Sidlicher Oberrhein wird diesen Prozess weiterhin aktiv voranbringen und

die kommunalen Akteure weiter fachlich begleiten und beraten.
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