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1 Aufgabe und Vorgehensweise

Aufgabe

Fur die Metropolregion Rhein-Neckar stellt sich derzeit die Aufgabe, wie ent-
lang des Verdichtungskorridors der Stadte Heidelberg, Mannheim, Ludwigs-
hafen bis Schifferstadt eine Radschnellverbindung (RSV) realisiert werden
kann. Ziel ist, einen fur den Pendlerverkehr durchgangigen und direkt ge-
fuhrten Radweg zu entwickeln, der zur Entlastung des motorisierten Indivi-
dualverkehrs (MIV) beitragen kann, in Erganzung zum offentlichen Nahver-
kehrssystem (OPNV) zu sehen ist und dabei wichtige Radverkehrsziele er-
schlie3t. Die Integration in das bestehende Radwegenetz ist dabei eine
zentrale Vorbedingung.

Das Biuro R+T hat sich seit Sommer 2014 bei dem Klimaschutzteilkonzept
.Mobilitdtskonzept Radverkehr® des Rhein-Neckar-Kreises und der Stadte
Mannheim und Heidelberg mit der Forderung des Radverkehrs in einem Teill
der Metropolregion Rhein-Neckar beschaftigt. Dabei wurde auch eine Rad-
schnellverbindung zwischen Mannheim und Heidelberg als die Strecke mit
dem grol3ten Radverkehrspotenzial fir den Alltagsverkehr erkannt und als
Zielstrecke mitaufgenommen.

In einer Machbarkeitsstudie sollte nun eine geeignete Trassenfuhrung im
Untersuchungskorridor ausfindig gemacht werden und im Detail auf Reali-
sierbarkeit untersucht werden.

Vorgehensweise

Der vorliegende Bericht zur Machbarkeitsstudie gliedert sich in die folgenden
Arbeitspakete:

e Einfihrung in die RSV-Thematik und Prifung des Korridors mit alter-
nativen Streckenfuhrungen (vgl. Kapitel 2)

e Bewertung der Trassenvarianten (Potenzial, Handlungsbedarf, Reali-
sierbarkeit, Kosten) und Auswahl einer geeigneten Vorzugstrasse
(vgl. Kapitel 3)

e Malnahmenkonzept fur die Vorzugstrasse mit Kostenschatzungen
(Strecke und Knotenpunkte, vgl. Kapitel 4)

e Umsetzungsstrategie und weitere Aspekte (vgl. Kapitel 5)
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2 Eine Radschnellverbindung in der Metropolregion Rhein-Neckar

2.1 Vorstellung Untersuchungsgebiet

Radverkehr besitzt in groen Teilen der Metropolregion Rhein-Neckar
(MRN) bereits heute einen sehr hohen Stellenwert — sowohl im touristischen
gepragten Freizeitverkehr als auch bei taglichen Wegen im Alltag. Das Fahr-
rad bildet mehr und mehr eine gute Alternative zu anderen Verkehrsmitteln.

Neben sehr guten topographischen Gegebenheiten bieten auch die verdich-
teten Siedlungsstrukturen der drei Grol3zentren der MRN (Stadt Heidelberg,
Stadt Mannheim und Stadt Ludwigshafen) ideale Voraussetzungen, das
Fahrrad als Fortbewegungsmittel weiter zu starken. Die steigende Anzahl an
Radfahrenden erhoht dabei stetig den Bedarf nach neuen Qualitaten im inf-
rastrukturellen Angebot.

Radschnellverbindungen sind aufgrund ihrer sehr hohen Qualitatsanspriiche
dazu geeignet, den Radverkehr weiter in der Gesellschaft als alltagliches
Fortbewegungsmittel zu starken, zu bindeln und sicher zu fuhren. Gleichzei-
tig ist eine Radschnellverbindung bei konsequenter Anwendung ihrer Anfor-
derungsmerkmale ein Leuchtturmprojekt, welches der Metropolregion Rhein-
Neckar hinsichtlich Radverkehrsforderung Ehre macht. Eine Radschnellver-
bindung ist ein starker Ausdruck Uberregionalen Gestaltungswillens und hat
verschiedene Vorzige:

e \Verbesserte Erreichbarkeit von Zielen zwischen (Stadt-)Regionen

e Verlagerungspotenziale auf das Fahrrad durch eine Verbesserung
des Reisezeitverhaltnisses gegentiber anderen Verkehrstragern

e Grol3ziigige Dimensionierung mit der Moglichkeit zum Nebeneinan-
derfahren und der Moglichkeit zum Uberholen

e Infrastrukturelle Qualitatssteigerung

e Standortmarketing und Imageférderung

Im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie soll eine geeignete Streckenflhrung
fur eine Radschnellverbindung in der MRN gefunden und untersucht wer-
den.

2.2 Begrifflichkeit ,,Radschnellverbindung*

Der zu untersuchende Streckenkorridor erstreckt sich bundeslanderibergrei-
fend von Schifferstadt nach Heidelberg. Im linksrheinisch gelegenen Bun-
desland Rheinland-Pfalz wurde der Begriff ,Pendler-Radweg“ (PRW) im Sin-
ne einer Radschnellverbindung vom Landesbetrieb fir Mobilitdt eingefuhrt
und mit Standards versehen. Im rechtsrheinischen Baden-Wirttemberg exis-
tiert bislang kein vergleichbares Arbeitspapier. Hier wird bislang haufig der

4
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Begriff ,Radschnellweg” benutzt. Weitere haufig verwendete Begriffe im
deutschsprachigen Raum sind Premiumrouten oder Velorouten. In der Folge
wird fur die Machbarkeitsstudie in Anlehnung an die technischen Regelwer-
ke der Forschungsgesellschaft fur Stra3en- und Verkehrswesen der Begriff
,Radschnellverbindung“ verwendet.! Die unterschiedlichen Qualitatsstan-
dards werden in Kapitel 4.1 erlautert.

2.3 Voruberlegung zur Trassenfindung

Der zu untersuchende Streckenkorridor umschliel3t die Achse Schifferstadt —
Ludwigshafen — Mannheim — Heidelberg in einem etwa 5 km breiten Radius,
der sich durch eine hohe Arbeitsplatzdichte sowie intensive Berufspendler-
bewegungen auszeichnet.

Analog zum Vorgehen einer stadtischen oder kreisweiten Radverkehrskon-
zeption erfolgte der erste Schritt einer Trassenfindung tber Ideallinien (Luft-
linien) innerhalb des bereits im Vorfeld der Machbarkeitsstudie festgelegten
Streckenkorridors (vgl. Abbildung 1).

. Oberzentrum

- Mittelzentrum
[ ] Kommune ohne zentrale Bedeutung
° Stadtteil Oberzentrum
e |deallinie

. Untersuchungskorridor

Mannheim

Ludwigshafen®

llvesheim Ladenburg

Limburgerhof

® Heidelberg
Eppelheim .4

Schifferstadt -

Abbildung 1:  Wunschlinien fur eine Radschnellverbindung innerhalb des Untersu-
chungskorridors (Eigene Darstellung, Grundlage: OpenStreetMap)

1 Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV): Arbeitspapier Einsatz und Ge-
staltung von Radschnellverbindungen. Kéin 2014.
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Der gesamte Streckenkorridor ist flr eine Radschnellverbindung zu lang!
Uber Luftlinie besitzt die Strecke aus der Altstadt Heidelberg tiber die Mann-
heimer Quadrate und Ludwigshafen-Mitte bis zum S-Bahnhof Schifferstadt
bereits eine Gesamtlange von tber 30 km.

Verschiedene Untersuchungen zeigen, dass die heutige Reisezeit — unab-
hangig vom gewahlten Verkehrsmittel — im Durchschnitt bei etwa 40 Minuten
pro Weg zur Arbeit liegt.? Setzt man fiir heutige Radverbindungen auf ,nor-
malen“ Radwegen eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 15 km/h an, erge-
ben 40 Minuten eine Wegelange von 10 km, die fahrradaffine Personen be-
reits heute mit dem Fahrrad zuriicklegen wirden. Bis zu dieser Entfernung
ist das Fahrrad bereits heute eine akzeptierte Alternative zum MIV und
OPNV. Tatsachlich geht aus einer Befragung zum Mobilitatsverhalten der
TU Dresden?® hervor, dass das Fahrrad bereits heute bis zu einer Entfernung
von 10 Kilometern eine gute Alternative fur die Absolvierung der taglichen
Wege gilt. In Mannheim und Heidelberg liegen hier die Anteile bereits bei
Uber 10 Prozent (siehe Abbildung 2).

- Bei ca. 15 km/h werden heute schon Wege bis zu 40 Minuten Reise-
zeit mit dem Fahrrad zurtickgelegt

Zu Fuld
Fahrrad
m OV

m MIV-Fahrer
bzw. MIV

5 bis u. 10 km 5 bis u. 10 km 5 bis u. 10 km

Stadt Mannheim Stadt Heidelberg Stadt Ludwigshafen

Abbildung 2:  Verkehrsmittelwahl nach Entfernungsklassen fir Mannheim, Heidel-
berg und Ludwigshafen (Quelle: TU Dresden: SrV 2013)

Auf kurzen innerstadtischen Wegen ist das Fahrrad bereits heute konkur-
renzfahig. Die Stadte innerhalb des Untersuchungsgebiets weisen gegen-
wartig grof3e Unterschiede hinsichtlich der Fahrradnutzung auf. Die Stadt
Heidelberg nimmt hier eine Art Vorreiterrolle ein mit bereits heute einem

2 Der tagliche Gesamtwegzeitaufwand liegt bei etwa 90 Minuten im Schnitt.

8 TU Dresden (Mobilitat in Stadten SrV 2013)
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Radverkehrsanteil von etwa 25 % im Binnenverkehr?. Die Stadt Mannheim
hat in den vergangenen Jahren mit dem 21-Punkte-Programm einen Ausbau
und Verbesserung der Radwegeinfrastruktur vorangetrieben und feiert 2017
das Radjubilaum (200. Geburtstag des Fahrrads). Die Stadt Ludwigshafen
weist unter den Grof3stadten im Untersuchungsgebiet das grofdte Steige-
rungspotenzial auf.

100% -

90% -

80% -

70% -

60%
= Zu Ful
= Fahrrad

50%

40%

30%

20%

Anteil an allen Wegen der Entfernungsklasse

10% -

0% -

(Anteil an
allen Wegen)

Bis 1 Uber 1bis3  Uber3bis5 Uber5bis 10 Uber 10
(33 %) (24%) (12%) (16%) (15%)

Summe kann rundungsbedingt von 100 ab

Abbildung 3:  Verkehrsmittelwahl Mannheim 2013 nach Entfernungsklassen
(Quelle: TU Dresden, S. 20)°

30

Zu FuR Fahrrad MIV OPV
mMannheim 2008 mMannheim 2013 = Oberzentren <500TEW, flach, 2013

Abbildung 4: Mittlere Reisegeschwindigkeit im Binnenverkehr von Mannheim
(Quelle: TU Dresden, S. 22)¢

4 TU Dresden (Mobilitat in Stadten SrV 2013)

5 TU Dresden 2014: Tabellenbericht zum Forschungsprojekt ,Mobilitat in Stadten — SrV 2013“ in
Mannheim, Lehrstuhl Verkehrs- und Infrastrukturplanung der Technischen Universitat Dresden, Im
Auftrag der Stadt Mannheim, 2014
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Auf einer Radschnellverbindung sollen Durchschnittsgeschwindigkeiten von
bis zu 25 km/h gelten, was sich in zweierlei Hinsicht auf die taglichen Wege-
beziehungen auswirkt: Zum einen geht damit eine Verkirzung der Reisezeit
des bestehenden alltaglichen Weges einher. Dartber hinaus ist aber auch
zu erwarten, dass sich die durchschnittiche Wegelédnge im Alltag durch die
Umsetzung von Radschnellverbindungen mit dem Fahrrad vergroRern wird.

- Die maximale Reisezeit bleibt unverandert (40 Minuten)

- Bei der zu erwartenden Reisegeschwindigkeit einer Radschnellver-
bindung (25 km/h) entsprache dies einer Reisedistanz von ca.16 km’

Die uber 30 km lange geplante Radschnellverbindung in der MRN wird nur
von wenigen Verkehrsteilnehmern in ganzer Lange genutzt werden. Es ist zu
erwarten, dass zahlreiche Radfahrende Teilstrecken nutzen und sich damit
auch innerstadtisch zugiger fortbewegen kénnen. Durch hochwertige Aus-
stattungsmerkmale ist eine Radschnellverbindung dazu geeignet, den Rad-
verkehr zu biindeln und sicher zu fuhren.

Bereits eine Radschnellverbindung zwischen Heidelberg und Mannheim er-
scheint in diesem Zusammenhang aufgrund der etwas zu langen Distanz als
nicht uneingeschrankt geeignet, um Pendlerverkehre vom motorisierten Indi-
vidualverkehr (MIV) auf das Fahrrad zu verlagern: Die Lange der Luftlinie
zwischen den Zentren der beiden Grol3stadte betragt bereits 18,5 km.

Eine Radschnellverbindung soll zum einen neue Nutzer gewinnen. Sie wird
aber auch in erheblichem MaR bisherige Radfahrende auf sich bindeln. Es
ist daher durchaus zielfihrend auch dort eine Radschnellverbindung anzule-
gen, wo heute bereits ein gutes Radverkehrsangebot besteht. Als Richtwert
gilt: ab ca. 2.000 Radfahrenden am Tag ,lohnt” sich eine Radschnellverbin-
dung.

In Abstimmung mit den zustandigen Gebietskorperschaften sollte sich die
Trassenfihrung an den gréf3ten ErschlieBungspotenzialen orientieren. Dazu
soll eine regionale - grenzubergreifende Wegeverbindung herausgearbeitet
werden. Dies schlief3t also nicht aus, dass bereits ein gut ausgebauter Weg
als mogliche Radschnellverbindung identifiziert wird.

6 TU Dresden 2014: Tabellenbericht zum Forschungsprojekt ,Mobilitat in Stadten — SrV 2013“ in
Mannheim, Lehrstuhl Verkehrs- und Infrastrukturplanung der Technischen Universitat Dresden, Im
Auftrag der Stadt Mannheim, 2014

7 Ein weiterer wichtiger Aspekt bei Radschnellverbindung ist natiirlich auch das angenehmere Rei-
sen durch eine Reduzierung der Wartepflicht an mdglichst vielen Knotenpunkten. Anhalten und
wieder Losfahren wird minimiert.
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2.4  Vorstellung der Trassenvarianten

Die vorausgegangenen Untersuchungen haben ergeben, dass der gesamte
Untersuchungskorridor fur eine Radschnellverbindung zu lang ist, um von
einem Nutzer auf ganzer Lange genutzt zu werden. Fur die weitere Untersu-
chung erfolgt daher eine links- und rechtsrheinisch getrennte Betrachtung
maoglicher Trassenvarianten. Als Verknlpfungspunkt wurde der Mannheim
Paradeplatz gewahlt.

Das Potenzial von Radschnellverbindungen in der Metropolregion Rhein-
Neckar wurde fur den rechtsrheinischen Korridor bereits im Rahmen einer
Masterarbeit untersucht.®

Die in Abbildung 1 dargestellten Wunschlinienverbindungen wurden auf
weitestgehend bestehende Wege umgelegt. Damit soll gewahrleistet wer-
den, dass Barrieren flr den Radverkehr Uber bestehende Briicken und Un-
terfUhrungen gequert werden konnen. Innerhalb des Untersuchungskorridors
zahlen zu diesen absoluten Barrieren die beiden Flisse Neckar und Rhein,
Eisenbahntrassen der Deutschen Bahn sowie Autobahnen.

In der Metropolregion Rhein-Neckar ergeben sich damit verschiedene po-
tenzielle Trassenfuhrungen fur eine Radschnellverbindung. Rechtsrheinisch
wurden drei Achsen in Betracht gezogen, linksrheinisch fur die Fihrung
durch Ludwigshafen ebenfalls drei.

2.4.1 Rechtsrheinisch
Die drei rechtsrheinischen Trassenvarianten sind in Plan 1 dargestellt.

Ausgehend vom neuen Heidelberger Stadtteil Bahnstadt orientiert sich
Trassenvariante 1 Uberwiegend entlang der Bahntrasse zwischen Heidel-
berg und Mannheim. Eine Radschnellverbindung auf den gegenwartig still-
gelegten sidlichen Gleisen ware durchaus denkbar und in der Umsetzung
relativ einfach, jedoch aufgrund einer mdglichen Reaktivierung im Zuge des
Ausbaus der S-Bahn Rhein-Neckar eher unwahrscheinlich. Bis Mannheim-
Friedrichsfeld kdnnte stattdessen eine Fuhrung auf z.T. bestehenden, aber
auszubauenden landwirtschaftlichen Wegen erfolgen. Die Bahntrasse nach
Schwetzingen kann hier voraussichtlich tUber bestehende Unterfihrungen
gequert werden. Auch westlich von MA-Friedrichsfeld kann die Radschnell-
verbindung Uberwiegend auf bestehenden Wegen hergestellt werden. Es
mussten hierbei jedoch auch forstwirtschaftlich genutzt Wege innerhalb ei-
nes Wasserschutzgebietes asphaltiert werden.

8 Hagstedt, J: Potential von Radschnellwegen in der Metropolregion. Universitat Trier 2013.
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Nach der Querung der Bahngleise tber die bestehende Ful3- und Radwege-
bricke am Rangierbahnhof gibt es zwei mdgliche Weiterfihrungen in die
Mannheimer Quadrate:

e 1A: Fuhrung parallel zur B 36 und B 37 und Anbindung der Quadrate
Uber die Bismarckstral3e

e 1B: Fuhrung parallel zur Wilhelm-Varnholt-Allee und der Augustaan-
lage auf einem stidseitig bestehenden Radweg. Anbindung der Quad-
rate Uber den Friedrichsplatz

Die bahnparallele Trassenfihrung wurde zudem bereits in den kreis®- und
landesweiten!® Radkonzeptionen als mdgliche Zieltrasse zwischen Mann-
heim und Heidelberg dokumentiert.

Die Lange der Trassenvariante 1A vom Heidelberger Bismarckplatz zum
Mannheimer Paradeplatz betragt etwa 22,4 km.

Die Trassenvariante 2 verlauft entlang der bestehenden Trasse der RNV-
Linie 5 (ehemals OEG). Uber den gesamten Streckenverlauf gibt es bereits
bestehende Wege, die genutzt bzw. ausgebaut werden mussten. Angebun-
den werden einwohnerstarke Stadtteile HD-Wieblingen und MA-Seckenheim
sowie der Ortsteil Edingen der Gemeinde Edingen-Neckarhausen sowie das
Bildungszentrum in Neuostheim. Eine mogliche Alternative zur engen Orts-
durchfahrt von Wieblingen kénnte eine Fuhrung in der westlichen Verlange-
rung des Wieblinger Wegs Uber landwirtschaftliche Wege entlang der A 656
bieten. Hierfir musste jedoch ein Grof3teil der Streckenfiihrung neu herge-
stellt werden. Die Lange der Trassenvariante 2A vom Heidelberger Bis-
marckplatz zum Mannheimer Paradeplatz betragt etwa 22,0 km.

Trassenvariante 3 verlauft nordlich des Neckars auf ausschlief3lich beste-
henden Wegen. Zwischen Heidelberg und Ladenburg verlauft die Strecken-
fuhrung auf bestehenden landwirtschaftlichen Wegen, die bereits heute sehr
stark von Radfahrenden frequentiert werden. Die Wege sind bereits heute
Uberwiegend sehr breit, missten dennoch im Zuge einer Radschnellverbin-
dung weiter ausgebaut werden. Neben Ladenburg wird auch die Gemeinde
llvesheim direkt angebunden, sowie der einwohnerstarke Mannheimer Stadt-
teil Feudenheim. Daruber hinaus erschlie3t die Radschnellverbindung das
Neuenheimer Feld. Die Querung des Neckars erfolgt in Mannheimer tber
bestehende Radwege auf der Friedrich-Ebert-Bricke.

Die Lange der Trassenvariante 3A vom Heidelberger Bismarckplatz zum
Mannheimer Paradeplatz betragt etwa 22,7 km.

9 Rhein-Neckar-Kreis, Stadt Mannheim, Stadt Heidelberg: Mobilitatskonzept Radverkehr (2015)

10 Ministerium fur Verkehr und Infrastruktur Baden-Wiirttemberg: Das RadNETZ Baden-Wiirttemberg

10
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Die Entfernungen vom Bismarckplatz in Heidelberg zum Paradeplatz Mann-
heim unterscheiden sich uber die drei Trassenvarianten nur minimal (vgl.
Tabelle 1).

Trassenvariante Streckenlange auf Streckenlange auf

RSV Zubringer Gesamtstrecke
1A 20,2 km 2,2 km 22,4 km
1B 20,0 km 2,2 km 22,2 km
2A 19,8 km 2,2 km 22,0 km
2B 19,8 km 2,2 km 22,0 km
3A 21,1 km 1,6 km 22,7 km
3B 21,4 km 1,6 km 23,0 km
Tabelle 1: Langen der rechtsrheinischen Trassenvarianten zwischen Bismarck-

platz (HD) und Paradeplatz (MA)

2.4.2 Linksrheinisch

Die mdglichen Streckfuihrungen fur eine Radschnellverbindung auf der links-
rheinischen Seite sind in Plan 2 dargestellt.

Fir den Abschnitt zwischen Schifferstadt und Ludwigshafen wurde ein Stre-
ckenverlauf bereits im Vorfeld dieser Machbarkeitsstudie als empfehlenswer-
te Trassenfuhrung identifiziert. Sie verlauft aul3erdrtlich ausschlief3lich auf
bestehenden Wegen, die z.T. als landwirtschaftliche Wege und auch als
Radwege ausgewiesen sind und fir die Herstellung einer Radschnellverbin-
dung verbreitert werden mussen. Innerorts erstreckt sich die Trasse durch
die Kommunen Schifferstadt und Limburgerhof Uberwiegend abseits der Kfz-
Hauptachsen Uber Tempo-30-Zonen (zukinftig Fahrradstrafl3en).

Ab dem Bahnhof LU-Mundenheim bieten sich fur den weiteren nérdlichen
Streckenverlauf durch Ludwigshafen insgesamt drei moégliche Fortfihrun-
gen:

e Trassenvariante 4: Streckenverlauf entlang der Saarlandstral3e und
der BleichstraBe und anschlieliende Querung des Rheins Uber die
Konrad-Adenauer-Bricke.

e Trassenvariante 5A: Streckenverlauf 6stlich der Bahntrasse entlang
der Kleingartenanlage Sud-Schwangewann und im Anschluss eine
bestandsorientierte — allerdings sehr umwegige — Trassenfuihrung pa-
rallel zur nordlichen HochstraBe und anschlieende Querung des
Rheins uber die Kurt-Schuhmacher-Briicke.

11
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Trassenvariante 5B: Streckenverlauf westlich der Bahntrasse durch
Neuherstellung eines Weges. Im Anschluss verlauft die Radschnell-
verbindung entlang der geplanten Stadtstra’e nach dem Abriss der
nordlichen Hochstrale mit Anschluss an die Kurt-Schuhmacher-

Bricke.

Trassenvariante Streckenlange der

RSV
4 14,4 km
5A 18,5 km
5B 15,0 km
Tabelle 2: Langen der linksrheinischen Trassenvarianten zwischen S-

Bahnhof Schifferstadt und Paradeplatz (MA).
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3 Bewertung der Trassenvarianten

Die grof3raumigen Trassenvarianten wurden Uber verschiedene Parameter
hinsichtlich Potenziale, Handlungsbedarf und groben Kosten bewertet.

Mithilfe einer Bewertungsmatrix erfolgte im Anschluss die Festlegung einer
Vorzugstrasse, die im Anschluss auf ihre Machbarkeit zur Herstellung einer
Radschnellverbindung detaillierter untersucht wurde.

Die Potenziale (siehe Kapitel 3.1) wurden fir bestimmte Relationen (z.B.
Heidelberg — Mannheim) untersucht, wahrend der Handlungsbedarf fir Stre-
ckenabschnitte (siehe Kapitel 3.2) geprift wurde.

3.1 Potenziale

3.1.1 ErschlieBungswirkung

Die Auswertung der ErschlieBungspotenziale [in km?] fiur die jeweiligen
Trassenvarianten erfolgte fur die unterschiedlichen Nutzungen innerhalb ei-
nes Umgebungsradius von 1 km. Diese Streckenléange wird als noch akzep-
tabler Zuweg zu einer Radschnellverbindung angesetzt.

Untersucht wurden dabei:

e Wohnbauflachen
Eine groRRe Flache von erschlossenen Wohnbaugebieten weist auf ein
hohes allgemeines Potenzial hin.

e Gewerbliche Bauflachen
Eine hohe ErschlieBung von gewerblichen Bauflachen weist auf ein
hohes Potenzial hinsichtlich Pendlerbeziehungen hin.

e Sonderbau- und Gemeinbedarfsflacheni!
Eine hohe ErschlieRung von Sonderbau- und Gemeinbedarfsflachen
weist auf ein hohes Potenzial bei sonstigen Wegen im Alltag und der
Freizeit.

Die ErschlieBungspotenziale der rechtsrheinischen Trassenvarianten sind
auf den Planen 3.1 bis 3.3 dargestellt. Die Plane 4.1 und 4.2 zeigen die
linksrheinische Seite.

Grundlage fur die rechtsrheinische Analyse war der aktuelle Flachennut-
zungsplan von Baden-Wirttemberg (Fortschreibung 2015-2020). Linksrhei-
nisch wurden die Gebaudeflachen der Stadt Ludwigshafen verwendet.*?

11 Hierzu zahlten: alle Gemeinbedarfsflachen (u.a. Kultur), gemischte Bauflachen, alle Sonderbaufla-
chen (u.a. wissenschaftliche Einrichtungen) sowie Sport- und Freizeitflachen.

12 Die Auswertung sowie Berechnung der jeweiligen Flachen erfolgte automatisiert mithilfe von Arc-
GIS uber Pufferpolygone.
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Weiterhin wurde fur Mannheim eine Auswertung der Wohnbaudichten vor-
genommen.

Trassenvariante Wohnbauflachen Gewerbliche Sonderflachen
Flachen
in km? in km? in km?
1 6,03 6,20 4,74
9,35 3,58 6,62
10,01 3,52 7,25
Tabelle 3: Bewertung Erschlielungswirkung rechtsrheinisch
Trassenvariante Wohngebaude Gewerbliche Offentliche
Gebéaude Gebéaude
in km? in km? in km?
4 0,78 0,22
5A 1,30 0,83 0,25
5B 1,26 0,83 0,25
Tabelle 4: Bewertung ErschlieBungswirkung linksrheinisch

3.1.2 Verkehrsverflechtungen und Nutzerpotenziale

Fur die verschiedenen Trassenvarianten wurden die gegenwartigen Pend-
lerbeziehungen der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten [in Wege pro
Tag] analysiert. Diese Daten lagen jedoch lediglich fur die rechtsrheinische
Seite zur Verfugung. Neben der Gesamtstrecke Mannheim — Heidelberg
wurden dabei auch die Pendlerbeziehungen entlang der Trasse zwischen
den Anrainerkommunen (z.B. Ladenburg — llvesheim) bertcksichtigt, soweit
sie von der jeweiligen Trassenvariante erschlossen werden.

Neben den Pendlerbeziehungen kommen die in dieser Statistik nicht erfass-
ten Personenkreise (Schiler, Studenten, Beamte und Selbststandige) sowie
weitere sonstige Wege im Alltag hinzu, fir die keine konkreten Daten vorla-
gen.

Daruber hinaus wurde das allgemeine Verkehrsmodell der Metropolregion
Rhein-Neckar analysiert, welches sowohl fiir den MIV als auch fiir den OV
fur den Prognosehorizont 2030 alle taglichen Verkehrsverflechtungen (in
Wege pro Tag) beinhaltet.

Je hoher die taglichen Wegebeziehungen sind, desto héher ist das zukinfti-
ge Potenzial an Radfahrenden auf der geplanten Radschnellverbindung.
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Trassenvariante Bestehende Pendler- Verkehrsverflechtungen
beziehungen (alle Wegezwecke)
Anzahl Wege/Tag Anzahl Wege/Tag
1 31.600 40.900
2 34.800 44.900
3 34.000 43.000
Tabelle 5: Bewertung Nutzerpotentiale rechtrheinisch
Trassenvariante Bestehende Verkehrsverflechtun-
Pendlerbeziehungen gen (alle Wegezwecke)
Anzahl Wege/Tag ‘ Anzahl Wege/Tag
4 97.000
5A 97.000
5B 97.000
Tabelle 6: Bewertung Nutzerpotentiale linksrheinisch

3.1.3 Arbeitsstatten und Schulen

Eine weitere Abbildung des zukinftigen Potenzials an Radfahrenden wurde
fur die unterschiedlichen Trassenverlaufe Uber die Auswertung der erschlos-
senen Points of Interest (POI) durchgefiihrt. Fir die Untersuchung lagen
hierflr die Arbeitsstatten und Bildungseinrichtungen innerhalb des Untersu-
chungsgebiets vor. Aufgrund des unterschiedlich zu bewertenden potenziel-
len Nutzeraufkommens wurden diese jedoch getrennt voneinander analy-
siert.

Fur die Stadt Heidelberg und den Rhein-Neckar-Kreise flossen Arbeitsstat-
ten [in Anzahl Einrichtungen] ab einer Beschaftigtenzahl von mindestens
100 in die Bewertung mit ein. Fur die Stadt Mannheim erfolgte aufgrund an-
derer Grundlagendaten eine gesonderte Auswertung nach der Anbindung
von Arbeitsplatzschwerpunkten.

Als Bildungseinrichtungen wurden alle weiterfuhrenden Schulen in der Be-
wertung berlcksichtigt.'®> Grund- und Sonderschulen wurden nicht betrach-
tet.

Die Erschliel3ung vieler Einrichtungen innerhalb eines 1-km-Radius weist auf
ein hohes Potenzial hin. Die ErschlieSungspotenziale von Arbeitsstatten und
Schulen sind fur die rechtsrheinischen Trassenvarianten auf den Planen 3.1
bis 3.3 dargestellt. Die Plane 4.1 und 4.2 zeigen die linksrheinische Seite.

13 Privat- und beruflichen Schulen sind enthalten.
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Trassenvariante Arbeitsstatten Arbeitsplatz- Schulen
>100 Arbeitspléatze schwerpunkte
(HD und RNK) (MA)

Anzahl Arbeitsplatze Anzahl
1 8 20.000 39
2 10 13.250 47
8 6 15.500 49
Tabelle 7: ErschlieBung Arbeitsstatten und Schulen rechtrheinisch
Trassenvariante Arbeitsstatten Schulen

(>100 Arbeitsplatze)

Anzahl ‘ Anzahl

4 20
5A 34
5B 34
Tabelle 8: ErschlieBung Arbeitsstatten und Schulen linksrheinisch

3.1.4 Reisezeiten

Hinsichtlich der Wahl des Verkehrsmittels spielt die Reisezeit, die fur einen
Weg (z.B. zur Arbeitsstatte) bendtigt wird — insbesondere im Alltagsverkehr
— eine wichtige Rolle. Fur die Bewertung der Trassenvarianten wurde daher
die Reisezeit zwischen den jeweils angebundenen Kommunen fur die Ver-
kehrsmittel MIV, OV und Radverkehr untersucht.

Fur die Analyse wurden in jeder Kommune zwei Orte definiert (jeweils ein
Arbeitsplatzschwerpunkt sowie ein Innenstadtbereich). Dabei wurden die
heutigen Reisezeiten fiir den motorisierten Individualverkehr (MIV)4, den Of-
fentlichen Verkehr'® sowie den Radverkehr'® mit den zukiinftigen Reisezei-
ten auf den Trassenvarianten fir die Radschnellverbindung miteinander ver-
glichen. Die Geschwindigkeit des Radverkehrs wurde fur den Bestand mit 15
km/h angesetzt. Auf einer zukinftigen Radschnellverbindung wird eine Ge-
schwindigkeit von 25 km/h erwartet. Als akzeptablen Zuweg zur Radschnell-

14 Die Berechnung erfolgte Uber Google Maps. Nicht berticksichtigt sind Zuwege, Stauzeiten und
Parkplatzsuchen.

15 Fiar den Vergleich wurde die schnellste Verbindung im Zeitraum zwischen 7:00 und 8:00 Uhr ge-
wahlt (Quelle: http://www.vrn.de).

16 Ermittelt Uber den Radroutenplaner Baden-Wirttemberg (http://www.radroutenplaner-ow.de/).
Ausgewahlt wurde die schnellste Verbindung, ohne Berlicksichtigung von Topographie.
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verbindung wurde ein ErschlieRungs-“Radius von einem Kilometer ange-
setzt.

Kurze Reisezeiten weisen auf eine haufige Nutzung des jeweiligen Ver-
kehrsmittels hin. Fur das zukinftige Radfahrpotenzial spielt dabei aber auch
der Reisezeitvergleich zu den anderen Verkehrsmitteln eine grof3e Rolle.
Gegenuber dem MIV hat das Fahrrad den Vorteil, dass es frei ist von mogli-
chen Stauzeiten (vor allem in den vormittaglichen und nachmittaglichen
Spitzenstunden) und Parkplatzsuchen. Im Gegensatz zum Zurticklegen der
taglichen Wege mit Bus und Bahn bietet das Fahrrad deutlich hhere Flexi-
bilitat (z.B. keine Zuwege zur Haltestelle, keine Wartezeiten).

Fur den Reisezeitenvergleich wurden Uber die Anzahl der Pendlerbeziehun-
gen gewichtete Quotienten gebildet. Die Ergebnisse sind in Tabelle 9 und
Tabelle 10 dargestellit.

Trassenvariante RSV zu RSV RSV zu heutiger
MIV-Verbindung  OV-Verbindung Radverbindung
Verhaltnis Verhaltnis ‘ Verhaltnis
1 2,63 1,22 0,64
2 2,35 1,13 0,61
3 2,25 1,08 0,61
Tabelle 9: Reisezeitenvergleich rechtsrheinisch
Trassenvariante RSV zu ~ RSVzu RSV zu heutiger
MIV-Verbindung  OV-Verbindung Radverbindung
Verhaltnis Verhéltnis ‘ Verhéltnis
4 1,10 0,43 0,62
5A 1,33 0,51 0,63
5B 1,33 0,51 0,63
Tabelle 10: Reisezeitenvergleich linksrheinisch

Die ausfuhrlichen Ergebnisse der Potenzialabschatzungen, zusammenge-
fasst fur die einzelnen Trassenvarianten, befinden sich in Anlage 1.
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3.2 Handlungsbedarf

Rechtsrheinisch erfolgte die Abschéatzung des Handlungsbedarfs fir die
Herstellung einer Radschnellverbindung gemaf den Vorgaben des FGSV-
Arbeitspapiers!’. Linksrheinisch wurden die Vorgaben fiir Pendler-Radwege
angesetzt. In der Detailplanung der Vorzugstrasse und bei der Umsetzung
werden voraussichtlich nicht Uberall diese Standards durchgesetzt werden
kbnnen.

3.2.1 Beeintrachtigung Natur

Fur die Bewertung wurde untersucht, auf wieviel Streckenlange [in Meter]
die jeweilige Trassenvariante durch Vorranggebieten der Natur verlauft.
Grundlage der Betrachtung waren dabei die im Landesentwicklungsplan von
Baden-Wirttemberg (LEP BW) enthaltenen Schutzgebiete (vgl. Plan 5)%.
Dazu zahlen:

e Landschaftsschutzgebiete
e Naturschutzgebiete
e \Wasserschutzgebiete

Die Bedeutung dieser Untersuchung resultiert aus der Tatsache, dass im
Zuge von baulichen MalRnahmen innerhalb von Schutzgebieten bestimmte
Gebote voraussichtlich beachtet werden mussen (z.B. hinsichtlich Beleuch-
tung) und dartber hinaus gegebenenfalls AusgleichsmalRnahmen ergriffen
werden mussen.

Je mehr Streckenlange durch Schutzgebiete des LEP BW verlauft, desto
héher werden die Hemmnisse einer geplanten Umsetzung, z.B. missen Ab-
striche beim Oberflachenbelag, Breite oder Beleuchtung gemacht werden.

Die Streckenlange durch vorhandene Schutzgebiete im linksrheinischen Un-
tersuchungsgebiet unterscheidet sich in den gepriften Trassenvarianten
nicht und ist daher nicht relevant fur die Bewertung und die Festlegung der
Vorzugstrasse.

17 Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV): Arbeitspapier Einsatz und Ge-
staltung von Radschnellverbindungen. Kéin 2014.

18 Fir den linksrheinischen Korridor entfallt die Darstellung der Schutzgebiete, da sie fiir die Untersu-
chung der Trassenvarianten unrelevant ist.
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Trassenvariante Lange Strecke durch alle Lange Strecke durch
Schutzgebiete Naturschutz- und
Landschaftsschutzgebiete

inm inm

1A 8.300 2.200

1B 8.300 2.200

2A 7.900 3.300

2B 8.000 3.300

3A 400 400

3B 200 200

Tabelle 11: Bewertung Beeintrachtigung Natur

3.2.2 Zusatzliche Versiegelung

Fur die Analyse des Handlungsbedarfs der unterschiedlichen Trassenvarian-
ten wurde die Notwendigkeit einer zusatzlichen Versiegelung [in m?] gepruft.

Fur jede Trasse wurde mithilfe des aktuellen Bodenbelags sowie einer ers-
ten Annahme der zuklnftigen Fiuhrungsform die zusatzliche Versiegelung
abgeschatzt. Dabei wurden auch bereits mogliche Ausgleichsflachen fur an-
dere Verkehrsmittel (z.B. FulRverkehr) bertcksichtigt.

Die zusatzliche Versiegelung ist auch ein Indikator dafuir, den zusatzlich auf-
zuwendenden Unterhalt aufzuzeigen. In die Berechnung wurden daher auch
bestehende wassergebundene Decken beriicksichtigt, da sie gemalR den
Ansprichen einer Radschnellverbindung asphaltiert werden mussten.

Trassenvariante Zusatzliche

Versiegelung

in m2

1A 91.000
1B 68.000
2A 70.000
2B 70.000
3A 66.000
3B 61.000
Tabelle 12: Zusatzliche Versiegelung rechtsrheinisch
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Trassenvariante Zusatzliche
Versiegelung
in m2
4 7.000
5A 13.300
5B 14.300*
Tabelle 13: Zusatzliche Versiegelung linksrheinisch

*+ ggf. neu versiegelte Flache im Zuge des Neubaus der Stadtstralie

3.2.3 Kosten

Es erfolgte eine erste grobe Abschétzung der Kosten, die fur die Herstellung
der Radschnellverbindung aufzubringen sind. Die Kostenschatzung wurde
Uber pauschale Kostenansatze fur die Herstellung der Strecke durchgefuhrt.
Malnahmen an Knotenpunkten waren in dieser Planungsphase noch nicht
maglich.

Trassenvariante Gesamtkosten Strecke Kosten je Kilometer
in € in €
1A 9,1 Mio. 450.000
1B 8,9 Mio. 450.000
2A 6,4 Mio. 320.000
2B 6,4 Mio. 320.000
3A 8,5 Mio. 400.000
3B 8,2 Mio. 400.000
Tabelle 14: Grobe Abschatzung Kosten von StreckenmalBhahmen rechtsrhei-
nisch
Trassenvariante Gesamtkosten Strecke Kosten je Kilometer
in € in €
4 4,5 Mio. 450.000
5A 3,8 Mio. 450.000
5B Uberwiegend in den Kosten der Stadtstrale enthalten
Tabelle 15: Grobe Abschatzung Kosten von StreckenmafRhahmen linksrheinisch
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3.2.4 Konfliktreiche Knotenpunkte

Eine Radschnellverbindung hat den Anspruch Durchschnittsgeschwindigkei-
ten von bis zu 25 km/h zu ermdglichen. Neben der Herstellung einer ausrei-
chend dimensionierten Trassenfuhrung sind dabei maoglichst konfliktfreie
Knotenpunkten entscheidend fir eine komfortable Verbindungsqualitat.

Fur die Bewertung der Trassenvarianten erfolgte daher eine Auflistung der
Knotenpunkte, wo fiir eine sichere und zlgige Fiuhrung des Radverkehrs
MalRnahmen getroffen werden mussen. Dabei wurden Knotenpunkte ab ei-
nem Querverkehr von tber 5.000 Kfz / 24 h sowie Querungen von Bahntras-
sen bericksichtigt.

Je hoher die Anzahl der konfliktreichen Knotenpunkte, desto hoher wird der
Aufwand fir die Umsetzung einer storungsfreien Radschnellverbindung.

Trassenvariante konfliktreiche

Knotenpunkte
Anzahl

1A 13
1B 11
2A 11
2B

3A

3B 12

Tabelle 16: Konfliktreiche Knotenpunkte rechtsrheinisch

Trassenvariante

konfliktreiche

Knotenpunkte
Anzahl
4 8
5A 4
5B 8*
Tabelle 17: Konfliktreiche Knotenpunkte linksrheinisch

*Anhand der aktuellen Planungen der StadtstraRe abgeschéatzt
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3.3 Gesamtbewertung

Die Ergebnisse der Potenzialabschatzung sowie der ersten Abschatzung
des Handlungsbedarfs befinden sich in Anlage 1 und Anlage 2.

Zur Identifizierung der sich am besten taugenden Trassenfihrung fir eine
Radschnellverbindung erfolgte abschlieRend eine Zusammenstellung der
einzelnen Bewertungskategorien aus Potenzialanalyse und des zu erwar-
tenden Handlungsbedarfs, um so die Trassenvarianten einander gegen-
Uberzustellen und die jeweiligen Starken und Schwachen aufzuzeigen. Die
Rangfolge wurde in Punkte Ubersetzt: In jeder Bewertungskategorie erhielt
die bestplatzierte Trassenvariante jeweils 3 Punkte, die zweitplatzierte 2
Punkte und die drittplatzierte 1 Punkt (vgl. Tabelle 18 und Tabelle 19).

Die resultierende Gesamtpunktzahl ergibt dann die Empfehlung einer Vor-
zugstrasse, die im Anschluss detaillierter betrachtet wurde.

Der Vergleich auf der rechtsrheinischen Seite zeigt, dass sowohl hinsichtlich
ihres Potenzials als auch hinsichtlich des zu erwartenden Umsetzungsauf-
wands die Trassenvarianten 2 und 3 (entlang der OEG-Trasse und nordlich
des Neckars) anndhernd gleich bewertet werden — mit leichter Tendenz zur
nordlich des Neckars verlaufenden Trasse 3. Der bahnparallelen Trassenva-
riante wird ein deutlich geringeres Potenzial fur zukinftiges Radverkehrsauf-
kommen prognostiziert und daruber hinaus erfordert sie einen voraussicht-
lich hoheren Umsetzungsaufwand, da hier wenig auf bestehende Wege ge-
nutzt werden kdnnen. Positiv wird hier hingegen die Anbindung von Arbeits-
platzschwerpunkten in Mannheim bewertet, da hier die Gewerbegebiete Mal-
lau an die Radschnellverbindung angebunden werden.

Bei den Trassenvarianten auf der linksrheinischen Seite bietet die bestands-
orientierte  Streckenfiuhrung entlang der Kleingarten-Anlage  Sud-
Schongewann Uber die Nordbricke die meisten Vorteile. Die Unterschiede
zur (karzeren) Trassenvariante Uber die Sudbriicke fallen in den einzelnen
Bewertungskriterien jedoch deutlich geringer aus, als auf der rechtsrheini-
schen Seite. Es gibt kaum Unterschiede zwischen den Potenzialen der drei
Trassenvarianten.
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EE—

Rechtsrheinische Trassenvarianten

| 1A 1B 2A 2B 3A 3B

Bewertungskriterium bahnparallel OEG-parallel Neckar-Nordseite
ErschlieBungswirkung 1 1 2 2 3 3
Verkehrsverflechtungen 1 1 3 3 2 2
A : |2 [ s [ s [ 1]
Arbeitsstatten (MA) 3 3 1 1 2 2
Schulen 1 1 2 2 3 3
Reisezeiten 1 1 2 2 3 3
Zwisch_ensumme 9 9 13 13 14 14
Potenziale
Schutzgebiete 2 2 1 1 3 3
Versiegelung 1 2 2 2 2 3
g'([)rztcelpenherstellung ! ! 3 3 2 2
Anzahl Knotenpunkte 1 2 2 3 3 1
gucrensame | s | 7 | s | s | w0 | o
Gesamtsumme 14 16 21 22 24 23
Tabelle 18: Gesamtbewertung rechtsrheinische Trassenvarianten (Wertungs-

punkte)
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Linksrheinische Trassenvarianten

| 4 5A 58
o . . Nordbriicke Nordbricke

Bewertungskriterium Sudbriicke (Bestand) e
ErschlieBungswirkung 2 3 3
Verkehrsverflechtun- 3 3 3

gen

Schulen 2 3 3
Reisezeiten 3 2 2
ZW|sch_ensumme 10 11 11
Potenziale

Schutzgebiete 0 0 0
Versiegelung 3 2 1
Kosten

Streckenherstellung 2 3 3
Anzahl Knotenpunkte 2 3 2
Zwischensumme

Umsetzbarkeit ! 8 6
Gesamtsumme 17 19 17
Tabelle 19: Gesamtbewertung linksrheinische Trassenvarianten (Wertungspunk-

te)

Weitere Chancen und Hemmnisse

Neben den Bewertungskriterien wurden weitere, nicht standardisiert auszu-
wertende Umsetzungshemmnisse und Chancen fiur die jeweiligen Trassen-
varianten berucksichtigt (vgl. Anlage 3).

Beispiele sind:

e Grundstucksverhandlungen erforderlich
e Fallen von Baumen erforderlich

e Engstelle am Bahnhof

e Ausflugsverkehr vorhanden?
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e Umsetzung nur beim Entfall von Parkstdanden mdoglich

e Bereits vorhandene Planungen zur Verbesserung der Situation fur
den Radverkehr

e Anbindung an OPNV-Haltestellen (S-Bahn / Stadtbahn)

e Bestehende verkehrliche ErschlieBung entlang den untersuchten
Trassenvarianten

Abweichung Trassenverlauf in einem linksrheinischen Teilbereich

Aufgrund der sich in Ludwigshafen voraussichtlich ab 2018 ergebenden
starken Veranderungen in der Verkehrsfuhrung durch den geplanten Abriss
der HochstralRe Nord und den Bau einer Stadtstrale wurde im Nachgang
der Bewertung der Trassenvarianten von einer Detailuntersuchung der bei-
den Trassenvarianten Uber die Nordbricke abgesehen. Die Chancen der
vorgesehenen 2,50 m breiten richtungsbezogenen Radwege entlang der
neuen StadtstralRe steht auf der Trassenvariante 5B als Hemmnis entgegen,
dass in den gegenwartigen Planungen keine Radverkehrsfiihrung tber die
Schienentrasse westliche des Hauptbahnhofs vorgesehen ist.

In Abstimmung mit der Stadt Ludwigshafen wurde somit eine ergédnzende
Variante als Vorzugstrasse ausgewahlt, die eine Verknipfung der Varian-
te 5A vom Hauptbahnhof Ludwigshafen Uber die bestehenden Parkierungs-
anlagen unter der HochstraRe B37/B38 bis zur Konrad-Adenauer-Briicke
vorsieht. Der Anschluss nach Mannheim wird entsprechend Uber die Sud-
briicke hergestellt.

3.4 Bestandsaufnahme Vorzugstrasse

Die vorangegangene Untersuchung der links- und rechtsrheinischen Tras-
senvarianten auf ihr Potenzial hinsichtlich Radverkehrsaufkommens, den vo-
raussichtlichen Handlungsbedarf sowie den zu erwartenden Kostenrahmen
ergab — zusammen mit den auflerhalb des Bewertungsrasters erkannten
Hemmnisse und Chancen — den Verlauf der Vorzugstrasse. Er auf den Pla-
nen 6.1 bis 6.3 in der Ubersicht dargestellt. Die Plane 6.4 bis 6.11 zeigen
Detailausschnitte der Streckenfihrungen sowie der querenden Knotenpunk-
te Die Lange der gesamten Vorzugstrasse betragt etwa 35,5 Kilometer.
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Im Anschluss erfolgte eine detaillierte Bestandsaufnahme, in deren Zuge
auch mdgliche Alternativen aufgenommen und geprift wurden. Kriterien zur
Beurteilung der relevanten Streckenabschnitte waren z.B.:

e Madglichkeit zur optimalen Linienfihrung (Hindernisse durch Topogra-
phie, Bahnlinien, Flisse, Stral3en, Gebaude, landwirtschaftliche Fla-
chen)

e Art der heutigen Radverkehrsfihrung (z.B. Radfahrstreifen, Radwege
mit/ohne Benutzungspflicht, selbststandig gefiihrte Wege),

e Qualitat der vorhandenen Radverkehrsanlagen (z.B. Breite, Art der
Oberflache),

e Erfordernis von Radverkehrsanlagen (Menge des Kfz-Verkehrs,
Schwerverkehrsanteil, Geschwindigkeit, Steigung),

e Aktuelle Fahrbahnbreite und mogliche zuklnftige Fahrbahnbreite /
Erweiterungs- und Umorganisierungspotenziale,

e Art der Nebenanlagen (z.B. Kfz-Parken),

e Storungen anderer Verkehrsteilnehmer (Ful3ganger, Kfz-Verkehr)
e StVO-Beschilderung,

e Fuhrung an Knotenpunkten und Querung viel befahrener Stral3en
e Wartezeiten an Querungsstellen, grine Welle fur Radverkehr

e Soziale Kontrolle, Beleuchtung

Neben der Erfassung des Bestandes wurde wahrend der Befahrung bertck-
sichtigt, welche Veranderungen zur Einhaltung der Qualitatsstandards (vgl.
Kapitel 4.1) erforderlich sind und ob diese im vorhandenen Straf3enraum
darstellbar sind (z.B. durch Verbreiterung des landwirtschaftlichen Weges,
andere Organisation des Parkens oder ahnliches).

Falls Verbesserungen auf der ,Haupt“-Route nicht machbar sind, wurden pa-
rallele Verbindungen als Alternativrouten gesucht und ebenfalls aufgenom-
men.

Die bei der Bestandsaufnahme gemachten Fotos wurden GPS-codiert, so
dass Ort und Blickrichtung jederzeit nachzuvollziehen sind. Neben einer um-
fassenden Aufnahme der relevanten Merkmale wurden fir jeden Strecken-
abschnitt ein bis zwei Fotos aufgenommen, die den gesamten Abschnitt cha-
rakterisieren.
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4 MalRnahmenkonzept der Vorzugstrasse

4.1 Qualitatsstandards

Die Radschnellverbindung verlauft tberwiegend auf bestehenden Verkehrs-
wegen. Von einer Neutrassierung wurde aufgrund des hohen Umsetzungs-
aufwand und der hohen Kosten abgesehen. Es wurden — in Abstimmung mit
der begleitenden Arbeitsgruppe — vorrangig pragmatische Losungen ge-
sucht.

Fur die Vorzugstrasse wurden Mallnahmen zur Herstellung einer Rad-
schnellverbindung erarbeitet, die den jeweiligen Standards und Anforderun-
gen entspricht. Die Mal3nahmenplanung orientiert sich dabei an den unter-
schiedlichen Vorgaben der beiden Bundeslander Rheinland-Pfalz und Ba-
den-Wdrttemberg bzw. der Auftraggeber:

e auf der linksrheinischen Seite wurden die Vorgaben des Landesbe-
triebs fur Mobilitat Rheinland-Pfalz (LBM) Pendler-Radwege (PRW)
zugrunde gelegt®®

e die ,ldeal“-Anforderungen der rechtsrheinischen Konzeption basieren
auf den Angaben des Arbeitspapiers zum Einsatz und Gestaltung von
Radschnellverbindungen der FGSV?°

Die beiden Anforderungskataloge wurden in Anlage 4 zusammengefasst.

Insbesondere hinsichtlich der herzustellenden Breite gibt es z.T. deutliche
Unterschiede bei den Qualitdtsstandards. Die Anforderungen an einen
Pendler-Radweg orientieren sich hierbei stark an den Empfehlungen fur
(normale) Radverkehrsanlagen aus dem Jahr 2010.

Eine Radschnellverbindung besitzt als zuklnftiges Premiumelement der
Radverkehrsfiihrung grundsatzlich den Anspruch, Begegnungen von jeweils
zwei nebeneinander fahrenden Radfahrenden zu ermdglichen. Dies ist auf
einem Radweg mit einer baulichen Breite von 3,00 m nicht bzw. nur unter
starken Komforteinbul3en (z.B. unter Ausweichen an den Fahrbahnrand)
maoglich (vgl. Abbildung 5).

Bereits bei einer baulichen Breite von 3,50 m ist die Begegnung von 4 Rad-
fahrenden deutlich komfortabler. Bei einer baulichen Breite von 4,00 m kén-
nen sich 4 nebeneinander fahrenden Radfahrenden begegnen, ohne das die

19 Landesbetrieb fiir Mobilitat Rheinland-Pfalz (LBM): Leistungsverzeichnis fiir Machbarkeitsstudien
fur Pendler-Radwege in Rheinland-Pfalz Stand 09-02-2015 (Anhang 1: Prufkriterien fir Pendler-
Radwege)

20 Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV): Einsatz und Gestaltung von
Radschnellverbindungen. Kéln 2014.
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Aufmerksamkeit spirbar auf den Gegenverkehr gerichtet werden muss (vgl.
Abbildung 6).

Fur die geplante Radschnellverbindung in der Metropolregion Rhein-Neckar
hat dies folgende Bedeutung: Auf einer zu erwartenden, tageszeitlich sehr
gerichteten Fuhrung zwischen Schifferstadt und Ludwigshafen (morgens von
Suden nach Norden / abends von Norden nach Siden) erscheinen die et-
was geringeren Breitenanspriche der Pendler-Radwege als ausreichend, da
Begegnungsfalle selten auftreten. Auf der rechtsrheinischen Trassenfiihrung
kann ein solch gerichtetes Radverkehrsaufkommen nicht erwartet werden.
Daher sind 4,00 m fur einen Zweirichtungsradweg im Zuge einer Rad-
schnellverbindung dort angemessen bzw. zu fordern.

Abbildung 5: Begegnungsverkehr von 4 Radfahrenden auf einem 3,00-m-breiten
Radweg (Foto: R+T)

Abbildung 6: Begegnungsverkehr von 4 Radfahrenden auf einem 4,00-m-breiten
Radweg (Foto: R+T)
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4.2 Weitere Ausstattungsmerkmale

Eine Radschnellverbindung soll nicht nur aufgrund ihrer hohen Qualitatsan-
spruche in Hinblick auf Breite, Fahrtgeschwindigkeit und Wartezeit an Kno-
tenpunkten erkennbar sein. Weitere Ausstattungsmerkmale, die von einer
,=hormalen® Radverbindung abweichen sollen dazu beitragen, dass die als
Leuchtturmprojekt vorgesehene Radschnellverbindung von allen Verkehrs-
teilnehmern in der Metropolregion wahrgenommen wird.

4.2.1 Markierung

Die Radschnellverbindung soll trotz unterschiedlicher Fihrungsformen (z.B.
Fahrradstral3e, Radwege, Radfahrstreifen) durchgéngig klar erkennbar sein.

Gemald den Vorgaben der StVO sind die folgenden Markierungselemente im
Zuge einer Radschnellverbindung vorgegeben:

e Fahrbahnbegrenzung (Zeichen 295 StVO)
z.B. Sicherheitstrennstreifen zu Parkstreifen (Schmalstreich, 0,12 m)
Markierung Radfahrstreifen (Breitstrich, 0,25 m)

e Leitlinie (Zeichen 340 StVO)
z.B. Richtungstrennung auf Zweirichtungsradwegen an untbersichtli-
chen Gefahrenstellen (Kurven, Unterfuhrungen), Furtmarkierungen

e Wartelinie (Zeichen 341 StVO)
z.B. wartepflichtige Knotenpunkte

e Furtmarkierungen (Breitstrich, 0,50 m Strich/0,20 m Liicke)?*
e Pfeilmarkierungen (Zeichen 297 StvVO)

Neben der Verwendung dieser StVO-konformen Markierung soll sich die
Radschnellverbindung von einem ,normalen“ Radweg Uber weitere, zusatzli-
che Gestaltungselemente mit einem Wiedererkennungswert abheben. Dazu
gehoren:

e Beidseitige Trassenbegrenzung zusatzlich zur Fahrbahnbegrenzung
uber einen blauen Breitstrich (0,25 m, Vgl. Abbildung 7)

e Trennung zum Ful3verkehr zusatzlich Uber eine Markierung mit takti-
len Elementen (vgl. Abbildung 8)

e Furtmarkierungen im Zuge der Trasse sollten sowohl im Einrichtungs-
als auch im Zweirichtungsverkehr flachig eingefarbt werden, zumin-
dest, wenn der Radverkehr bevorrechtigt wird. (vgl. Abbildung 9).

21 Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fir Radver-
kehrsanlagen. Kéln 2010.
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e Logo (Fahrradpiktogramm) der Radschnellverbindung?? in regelmani-
gen Abstanden (etwa alle 30 m) und an Ubergdngen zwischen ver-
schiedenen Fuhrungsformen (vgl. Abbildung 10)

Abbildung 7: Markierung und Beschilderung einer RSV
Bsp.: e-Radschnellwege in Gottingen (Foto: R+T)

Abbildung 8:  Trennung RSV zum Fullverkehr tber taktile Elemente
Bsp.: e-Radschnellweg in Gottingen (Foto: R+T)

22 Ein Logo fiur eine Radschnellverbindung in der Metropolregion Rhein-Neckar wurde im Rahmen
dieser Machbarkeitsstudie nicht entwickelt. Dies wird in einem weiteren Planungsschritt erforder-
lich sein und dartber hinaus mit den zustandigen Stralenverkehrsbehdrden auf seine Verwen-
dung als Bodenpiktogramm abgestimmt werden.
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Abbildung 9: Flachig eingefarbte Furtmarkierung im Zuge RSV
Bsp.: e-Radschnellweg in Goéttingen (Foto: R+T)

Abbildung 10: Logo einer RSV
Bsp.: e-Radschnellweg in Gottingen (Foto: R+T)

Die oben beschriebenen Gestaltungselemente fanden in der MalRBhahmen-
planung bereits Anwendung und sind in Musterquerschnitten sowie den
Musterlésungen zu Knotenpunkten dargestellt.

4.2.2 StVO-Beschilderung

Trotz der Sonderstellung von Radschnellverbindungen soll die StVO-
Beschilderung grundsatzlich derjenigen von ,normalen“ Radwegen entspre-
chen. Obwohl einige der vorangegangenen Gestaltungelemente noch nicht
in der StVO festgehalten sind, soll im Zuge von Radschnellverbindungen
grundsatzlich auf die Verkehrszeichen 237 (,Radweg®), 241 (,getrennter
Geh- und Radweg®) und 244 (,Fahrradstra®e®) StVO zuriickgegriffen wer-
den. In Ausnahmefallen (z.B. auf Briicken und in Unterfilhrungen) kann auch
auf das Verkehrszeichen 240 StVO zurlckgegriffen werden (,gemeinsamer
Geh- und Radweg®) (vgl. Abbildung 11).
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A

Fahrradstrafle
Radweg gem. Fu3- und Radweg getr. Geh- und Radweg Fahrradstralle

Abbildung 11: Kennzeichnung von Radwegen Uber die Verkehrszeichen 237, 240,
241 und 244 StVO.

Dartber hinaus kdnnen Freigaben fir weitere Personen- oder Fahrzeug-
gruppen Uber folgende offizielle Zusatzzeichen gewéhrt werden:

; Landwirt-
Anlle_gel' schaftlicher
fre| Verkehr frei

Abbildung 12: Beispiele von Zusatzzeichen der StVO zur Freigabe anderer Ver-
kehrsteilnehmer auf einer RSV.

4.2.3 Wegweisung

Eine Fahrrad-Wegweisung ist von Bedeutung, weil sie dazu beitragt, dass
Radfahrende auf den ausgewiesenen Strecken gebindelt und damit auch
von anderen Verkehrsteilnehmer besser wahrgenommen werden. Nicht zu-
letzt ist die Einrichtung einer Wegweisung auch Offentlichkeitsarbeit fir das
Fahrradfahren und macht deutlich, dass ein Angebot fur den Radverkehr be-
steht.

Der mit der Umsetzung einer Radschnellverbindung verbundene Imagege-
winn fur die Metropolregion kann durch eine Anpassung der z.T. bereits vor-
handenen, aber sehr unterschiedlichen Art von Fahrrad-Wegweisung weiter
verstarkt werden.?3

Bei einer Anpassung der Wegweisung sollten primér die Vorgaben der
FGSV beachtet werden.?* Denkbar ist jedoch eine Hervorhebung der Ziele,
die Uber die Radschnellverbindung direkt angebunden werden. Dies kdnnte
bspw. Uber Pfeilwegweiser erfolgen, die (z.B. 25%) grof3er dimensioniert

23 Neben der FGSV-Wegweisung (griine Schrift auf weiBem Grund) existieren vor allem in Mannheim
und Ludwighafen noch Wegweisungen mit heller Schrift auf dunkelgrinem Grund. Die Schilder-
formate sind sehr unterschiedlich.

24 Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt zur wegweisenden
Beschilderung fir den Radverkehr. Kéln 1998.
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sind als diejenigen, deren ausgewiesenen Ziele sich abseits der Radschnell-
trasse befinden. Damit sind sie leicht fur alle Bundesburgerinnen und Bun-
desbirger als Radwegweisung zu identifizieren

4.2.4 Oberflache

Die Radschnellverbindung sollte durchgehend — also auf der links- und
rechtsrheinischen Seite — auf einer Asphaltoberflache hergestellt werden. In
vielen Bereichen der Vorzugstrasse ist dies bereits heute der Fall, z.T. je-
doch in einem ungeniigenden Zustand. In einem solchen Fall sollte stets ei-
ne Erneuerung der obersten Deckschicht in Erwédgung gezogen werden.

Eine Asphaltoberflache besitzt nachweislich den geringsten Rollwiderstand,
was flr eine zlgige Befahrbarkeit vorauszusetzen ist. Dartber hinaus bietet
sie Markierungen (Pfeile, Piktogramme) eine langere Haltbarkeit und stellt
die Voraussetzung fur einen angemessenen Winterdienst.

4.2.5 Beleuchtung

Auf Radschnellverbindungen sollte innerorts stets eine Beleuchtung vorge-
sehen werden. Diese ist zurzeit nicht Gberall in angemessener Qualitéat vor-
handen.

Aulerorts ist eine Beleuchtung wiinschenswert und sollte auch in sensiblen
Bereichen immer geprift werden, ohne die Bedurfnisse der Biodiversitat au-
Rer Acht zu lassen. Eine dauerhafte Beleuchtung ist dabei nicht zwingend
erforderlich. Stattdessen kann in solchen Bereichen auch durch eine kon-
trastreiche Gestaltung der Fahrbahndecke und retroreflektierende Radmar-
kierung den Verlauf und die Begrenzung der Wege mit einer tauglichen
Fahrradbeleuchtung im Dunkeln kenntlich gemacht werden. Auch eine dy-
namische Beleuchtung (mitlaufendes Licht mit Dimmfunktion) kann hierftr
eine LAsung darstellen.

4.2.6 Begleitende MaRnahmen

Je nach Streckenabschnitt sind neben der Herstellung der Radschnellver-
bindung noch weitere Elemente erforderlich.

Im AuRRenbereich umfasst dies die Beriicksichtigung der Landwirtschaft (z.B.
getrennte Bereiche, breitere Wege, Ausweichstellen oder Abstellméglichkei-
ten fir Kfz) und des ful3laufigen Ausflugsverkehrs (Jogger, Hundeausftihrer,
Spazierganger inkl. ggf. deren abgestellten Fahrzeuge).

Innerértlich sind beispielsweise die Parkraumnachfrage und das Kfz-
Verkehrsaufkommen zu berlcksichtigen. In Fahrradstraen wird ublicher-
weise nur Anliegerverkehr mit Kfz freigegeben. Je nach Lage stellt sich die
Frage, ob anderer Kfz-Verkehr baulich unterbunden werden muss oder tole-
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riert werden kann. In Kapitel 5.2 (Gemeinsame Nutzung mit anderen Ver-
kehrsarten) werden diese Aspekte weiter erlautert.

Neben der neuen charakteristischen Markierung (in blau) und der Vergrol3e-
rung der Wegweisung, sind noch weitere Elemente denkbar, welche die
Wiederkennbarkeit und die Etablierung der Marke ,Radschnellverbindung®
fordern konnen. Naheliegend sind folgende Elemente, die in einem bestimm-
ten Design im gesamten Streckenverlauf angeordnet werden kdénnen:

e Streckenverlaufsplane, angeschlossene Nahziele, umliegendes Rad-
verkehrsnetz

e Beleuchtete Servicestationen (Luft, Werkzeug, Schlauch-Automaten)

e Wasser (Hande waschen, Trinkflasche auffullen)

e Miulleimer (vgl. Abbildung 13)

e Fahrradstander

e Ruhebanke, Raststationen

e Ladestationen fur Akkus

e Pannen-Telefon, Notruf-Stellen (entsprechend Autobahn-Notruf)

Abbildung 13: Schrdg ausgerichteter Mulleimer als Ausstattungsmerkmal eines
Radwegs.
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4.3 Planung Vorzugstrasse

Im MalRnahmenkonzept der vorliegenden Machbarkeitsstudie werden LO6-
sungsvorschlage zur Herstellung einer Radschnellverbindung entlang der
Vorzugstrasse zwischen Schifferstadt und Heidelberg fur alle Streckenab-
schnitte und Knotenpunkte erarbeitet.

Die beiden Zielstandards fur die rechts- und linksrheinischen Trassenverlau-
fe (vgl. Kapitel 4.1) wurden Uberwiegend anhand von Musterlésungen fir
Querschnitte (vgl. Anlage 5 und Anlage 6) und Knotenpunkte (vgl. Anla-
ge 8) erarbeitet.

Die fur die Herstellung erforderlichen Einzelmaflinahmen wurden verortet
und in MalRnahmenblattern beschrieben. Dartber hinaus wurde fur jede ein-
zelne MalRnahme (Streckenherstellung und Knotenpunkt) eine Kostenschét-
zung erstellt.

4.3.1 Mallnahmenkonzeption Strecke

Die fur die Malnahmenbléatter gebildeten Streckenabschnitte der Vor-
zugstrasse orientieren sich an der herzustellenden, zukinftigen Fuhrungs-
form sowie den Gemarkungsgrenzen der angrenzenden Kommunen.

Der Handlungsbedarf entlang der Strecke wird in der Regel Uber standardi-
sierte MalRBhahmenvorschlage abgedeckt. Dazu zahlen:

¢ (Neu-)Herstellung RSV eigenstandig gefthrt

e Verbreiterung / Herstellung RSV stral3enbegleitend

e Kennzeichnung RSV (Markierung und Piktogramme)

e Erneuerung Oberflachenbelag

e Umwidmung zur Fahrradstral3e

e Markierung von Radfahrstreifen

e Herstellung Ausgleichsflachen fir andere Verkehrsteilnehmer

e Erganzung von Beleuchtung
Die Mal3nahmen zur Herstellung einer Radschnellverbindung werden fir die

einzelnen Streckenabschnitte in Form von MalRnahmenblatter dokumentiert
(vgl. Abbildung 14).

1. Zur eindeutigen Identifizierung: Name sowie Unterscheidung zwi-
schen Malinahmenblatt Strecke oder Knotenpunkt

2. Luftbild sowie pragnantes Abschnittsfoto
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3. Verortung der Mallhahme mit Lange sowie Beschreibung der Be-
standssituation inkl. vorliegender Hemmnisse und ggf. Chancen fur
einen Ausbau zur Radschnellverbindung

4. Malinahmenbeschreibung zur Herstellung einer Radschnellverbin-
dung entsprechend der vorgegebenen Standards inkl. des geplanten
Musterquerschnitts und Kostenschatzung

5. MalBnahmenbeschreibung der empfohlenen Herstellung inkl. der
empfohlenen zukunftigen Fuhrungsform und Kostenschétzung.

Die MalRnahmenblatter fur alle Streckenabschnitte der Vorzugstrasse befin-
den sich in Anlage 7. Die Malinahmenblatter sind von Sudwesten (Schif-
ferstadt) nach Osten (Heidelberg) sortiert.

Abschnitts-Nr. MA10A Abschnittstyp: Strecke 1
Lange [m]: 1204
StraBenname(n): Im Pfeiffersworth
zwischen Maruba und Riedbahnbriicke 3
durch Gebiet, viel P
heute:
Hemmnisse: Hoher Parkverkehr und Lieferverkehr
Chancen: geringe Herstellungskosten
L i zu U am
(Optimum): verbieten, Gehweg fiir Fultverkehr markieren
Musterquerschnitt 9 4
Kosten (Optimum): 97.000 €
L u einseitige g L
(Empfehlung): am Fahrbahnrand, einseitige Markierung Gehweg
i auf itt MA10B
Empf. Filhrungsform: Fahrradstrafle 5
Gehweg (1,00 m), von Musterquerschnitt 9
Kosten (Empfehlung): 97.000 €

Abbildung 14: Beispiel eines MalRnahmenblatts fir einen Streckenabschnitt auf dem
Verlauf der Vorzugstrasse
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4.3.2 Malnahmenkonzeption Knotenpunkte

Auch fur die Knotenpunkte entlang der Vorzugstrasse wurden verschiedene
Maoglichkeiten der Fuhrung des Radverkehrs anhand von Musterldsungen
erarbeitet. Ein Grof3teil der Knotenpunkte entlang der Vorzugstrasse der
Radschnellverbindung kann Uber diese standardisierten Lésungen abge-
deckt werden.

Die Einteilung der Knotenpunktlésungen orientierte sich sowohl nach der Art
der geplanten Radverkehrsfuhrung als auch nach der Art des Knotenpunkts
— insbesondere die Art der Bevorrechtigung.

Unterschieden werden dabei Uberquerungsanlagen mit Vorrang des Rad-
verkehrs entlang der Radschnellverbindung, Uberquerungsanlagen mit War-
tepflicht und einer Querungshilfe in Form einer Mittelinsel (,Vorfahrt gewah-
ren“) sowie lichtsignalgeregelte Querungsstellen. Ausgearbeitet wurden die-
se drei Arten von Knotenpunkten fir die gangigsten Fuhrungsformen Fahr-
radstral3e, eigenstandig geflhrte Radwege sowie stralenbegleitende Rad-
wege. Ergdnzend wurden zwei Lésungsvorschlage fur Kreisverkehrsplatze
erarbeitet.

Dariiber hinaus kdonnen planfrei gefihrte Knotenpunkte in Form von Unter-
und Uberfiihrungen auf einer Radschnellverbindung zum Einsatz kommen.
Aufgrund der sehr hohen Kosten, dem hohen Flachenbedarf sowie der dar-
aus resultierenden schwierigen Realisierbarkeit wurden im Rahmen dieser
Machbarkeitsstudie auf eine Fihrung mithilfe neuer Bricken und Unterfih-
rungen in der Metropolregion Rhein-Neckar verzichtet und stattdessen be-
stehende Bauwerke genutzt.?®

Eine Darstellung der insgesamt 20 Entwirfe fir Musterldsungen befindet
sich in Anlage 8.

Die MalRnahmen zur Herstellung einer Radschnellverbindung wurden fur die
einzelnen Knotenpunkte in Form eines MalRRnahmenblatts dokumentiert
(vgl. Abbildung 15).

1. Zur eindeutigen Identifizierung: Name sowie Unterscheidung zwi-
schen Steckbrief Strecke oder Knotenpunkt
2. Kartenausschnitt sowie Luftbild

3. Verortung der Malinahme sowie Beschreibung der Bestandssituation
inkl. der Angabe von Kfz-Verkehrsmengen im Querverkehr (sofern
bekannt)

25 Neue Wege und Verbreiterungen werden indes an vielen Abschnitten erforderlich.
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4. MalRRnahmentyp- und beschreibung zur Herstellung einer Knoten-
punkts-Musterldsung fur eine Radschnellverbindung entsprechend
der vorgegebenen Standards inkl. Angabe der geplanten Musterlo-
sung und Kostenschétzung

Die Malinahmenblatter fur alle Knotenpunkte der Vorzugstrasse befinden
sich in Anlage 9.

Abschnitts-Nr. LIM_K_02 Abschnittstyp: Knoten 1
oo 2
%
%
k)
Kommune: Limburgerhof
KP: ! Str.
Querung von: Kfz-Verkehrsmengen unbekannt 3
. T-30-Zone, fehlende Bevorrechtigung auf der
heute: Trasse der (Recht |
MaRnahmentyp: Vorrang entlang Fahrradstrafe flédchig markieren
der gelung andern: Vorrang fir Radschnellweg entlang der
Robert. Straf
Musterlésung: 13
Knotenpunktform: Vorrang (FahrradstraBe)
Abweichung Musterlésung Keine
Verlustzeit: 0 Sekunden
Kosten (Empfehlung): 10.000 €

Abbildung 15: Beispiel eines MaBnhahmenblatts fir einen Knotenpunkt auf dem Ver-
lauf der Vorzugstrasse
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4.3.3 Detailplanungen von Knotenpunkten

Fur einen Grol3teil der Knotenpunkte entlang der Vorzugstrasse kann die
Umgestaltung zu einer Radschnellverbindung Uber eine der in Anlage 8 dar-
gestellten Musterldsungen beschrieben werden. In einigen Fallen sind je-
doch Sonderlésungen erforderlich.

Fur zwei ausgewahlte Knotenpunkte in Ludwigshafen und Mannheim erfolg-
te eine entwurfstechnische Machbarkeit der vorgeschlagenen Knotenpunkt-
I6sung im Lageplan in der Qualitat einer Vorplanung im Maf3stab 1:500.
Ludwigshafen (Plan 7)

Knotenpunkt LU_K_14: Yorckstraflle/ Bismarckstralie/ Rampen B37/B38

Zur Herstellung einer moglichst direkten und ziigigen Verbindung zwischen
Konrad-Adenauer-Bricke und der vorgesehenen Trassenfuihrung der RSV
unter der bestehenden Hochstral3e wird die heutige signalisierte Ful3- und
Radverkehrsquerung nach Norden verlegt. Ein Umbau der vorhandenen Mit-
telinseln in der YorkstraRe (zwischen OV-Trasse und Kfz-Fahrbahn) ist er-
forderlich. Somit kommt die Radverkehrsfihrung im Knotenpunktbereich mit
einer Furt weniger aus. Die Querung wird komfortabler und es entstehen ge-
ringere Wartezeiten.

Dartber hinaus wird der heutige Fahrbahnteiler in der westlichen Knoten-
punktzufahrt zuriickgebaut, sodass der Knotenpunkt hier eine deutlich kom-
paktere Geometrie erhalt. Die gewonnene Flache ermdglicht die Herstellung
eines grol3zlgigeren Seitenraums zur Trennung von Ful3- und Radverkehr.

Die beschriebenen baulichen MalRnahmen erfordern ergdnzend auch An-
passungen an den Lichtsignalanlagen und an der Signalsteuerung.

Neben der entwurfstechnischen Machbarkeit wurde an diesem Knotenpunkt
zusatzlich die Beurteilung der Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs (QSV) fur
den Kfz-Verkehr nach HBS 20152 fur die entwickelte Knotenpunktgestal-
tung berechnet. Die Leistungsfahigkeit des Knotenpunkts konnte fur die
mal3gebende nachmittagliche Spitzenstunde nachgewiesen werden. Hierflr
wurden Werte aus Messschleifenzahlungen vom 04. April 2016 verwendet.

26 Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV, Hrsg.): Handbuch fiir die Be-
messung von Stralenverkehrsanlagen, Koln, 2015.
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Mannheim (Plan 8)
Knotenpunkt MA_K_22: Querung Luisenring

An der Querung des Luisenrings kommt es gegenwartig zu Konflikten zwi-
schen FuBverkehr und Radverkehr:

e Wahrend die FuRgadngerquerung Uber die Stadtbahntrasse aus Ver-
kehrssicherheitsgriinden in Z-Form angelegt wurde, erfolgt die Rad-
verkehrsquerung in geradliniger Fuhrung. Daher benutzt ein Grof3tell
der Fu3ganger die Radverkehrsfihrung mit.

e Der aus Westen markierte Radfahrstreifen wird Uber einen fur Kfz
schlecht erkennbar abgesenkten Inselkopf auf eine Dreiecksinsel
und damit direkt in den Wartebereich der Ful3ganger gefuhrt.

Zur Verbesserung der Bestandssituation und Herstellung einer anforde-
rungsgerechten Radschnellverbindung wird die z-férmige Fuf3géngerque-
rung zu einer geraden, signalgeregelten Querung umgebaut.

In der westlichen Zufahrt des Knotenpunkts erfolgt eine Verlegung der Rad-
verkehrsfiihrung in den Seitenraum. Die Breite des stral3enbegleitenden Ein-
richtungsradwegs betragt gemall Musterquerschnitt5 3,00 m (vgl. Anla-
ge 6). Dies ermoglicht aus den Quadraten kommende Radfahrende ein frei-
es Rechtseinbiegen in den Luisenring. Der Gehweg wird in einer Breite von
mind. 2,50 m hergestellt.

Daruber hinaus wird der heutige freie Rechtsabbiegestreifen zugunsten von
grof3ziigigen Aufstellflachen fir Ful3- und Radverkehr zuriickgebaut. Im ge-
samten Knotenpunktbereich erfolgt die Herstellung von deutlich getrennten
Aufstellflachen fur Ful3- und Radverkehr. Auch die heutige Engstelle fir
FuRganger an der Hausnummer 15 entfallt dadurch.
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4.3.4 Kostenschatzung

Das Handlungskonzept fur eine Radschnellverbindung umfasst Malinahmen
Uber die gesamte Lange der Vorzugstrasse auf insgesamt 36,6 km. Zu den
MalRnahmen auf der Strecke kommen insgesamt 113 Knotenpunktmaf3nah-
men.

Die Kostenschéatzungen erfolgten tber pauschale Netto-Kostenansatze fur —
wahrend der Bearbeitung erstellte — standardisierte Mal3hahmenbindel, auf
den laufenden Meter, Quadratmeter oder Situation. In der Kalkulation sind
dabei sowohl StVO-konforme Beschilderungen und Markierungen sowie Ge-
staltungselement wie z.B. blaue Radmarkierung und Beleuchtung enthalten.

Im Kostenrahmen nicht enthalten sind:

e Bodenaustausch
e Grunderwerb

e Herstellung / Verlegung von Versorgungsleitungen / Entsorgungs-
leitungen

e Modblierung von Stral3en / Platzen
Die geschatzten Kosten fur alle Ma3nahmen der Radschnellverbindung be-

tragen etwa 16,3 Mio. € (brutto). Dies ergibt fir die gesamte Vorzugstrasse
(Starttrasse) durchschnittliche Kosten von etwa 450.000 € / Kilometer.

Eine Aufschlisselung der Gesamtkosten nach Malinahmenart (Strecke oder
Knotenpunkt) sowie nach beteiligter Kommune ist in Tabelle 20 dargestellt.
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Kategorie Anzahl / Lange Kosten (netto)
Strecke Schifferstadt 2,65 km 239.000 €
Knotenpunkte Schifferstadt 10 74.000 €
Strecke Limburgerhof 2,64 km 417.000 €
Knotenpunkte Limburgerhof 14 208.000 €
Strecke Ludwigshafen 8,00 km 1.231.000 €
Knotenpunkte Ludwigshafen 15 296.000
Strecke Mannheim 9,18 km 2.651.000 €
Knotenpunkte Mannheim 42 1.244.000
Strecke llvesheim 2,36 km 802.000 €
Knotenpunkte llvesheim 10 146.000 €
Strecke Ladenburg 5,81 km 2.118.000 €
Knotenpunkte Ladenburg 18 249.000 €
Strecke Dossenheim 1,97 km 861.000 €
Knotenpunkte Dossenheim 1 25.000 €
Strecke Heidelberg 3,96 km 1.305.000 €
Knotenpunkte Heidelberg 3 18.000 €
Strecke Gesamte 36,6 km 9.624.000 €
Knotenpunkte Vorzugstrasse 113 2.260.000 €
Gesamtkosten Vorzugstrasse (netto) 11,9 Mio. €
Zzgl. Baustelleinrichtung, Planungsaufwand (15%) 1,8 Mio. €
Zzgl. Zuschlag fur Mehrwertsteuer (19%) 2,6 Mio. €
Gesamtkosten Vorzugstrasse (brutto) 16,3 Mio. €

Tabelle 20: Ubersicht Kostenschatzungen Starttrasse
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5 Umsetzungsstrategie

Mit der vorliegenden Machbarkeitsstudie wurden durch Prufung der grund-
satzlichen Realisierbarkeit einer Vorzugstrasse sowie die Verlagerung- und
ErschlieBungspotenziale mehrerer Trassenvarianten ein erster Schritt zu ei-
ner Radschnellverbindung in der Metropolregion Rhein-Neckar erarbeitet.
Sie bildet damit die Grundlage fir zukinftige Planungsprozesse, in denen
Uber die Schaffung planungsrechtlicher Voraussetzungen sowie politischer
Beschliisse eine Umsetzung erzielt werden kann.

In den weiteren Schritten werden Abstimmungen mit Dritten erforderlich
sein. Diese Abstimmungen und weiteren Schritte werden deutlich leichter
durchflihrbar sein, wenn es einen Aufgabentrager mit klarer Zielvorgaben
gibt, bei dem samtliche Planungsfragen zusammenlaufen und der den Bau
neuer Abschnitte sowie die Baulasttragerschaft tbernimmit.

5.1 Etablierung einer Planungs-Gesellschaft

Die Umsetzung der Radschnellverbindung zwischen Frankfurt und Darm-
stadt wird durch die Regionalpark RheinMain Sudwest gGmbH tbernom-
men. Diese Gesellschaft hat in der Vergangenheit fir den Bau der Regio-
nalparkrouten gesorgt. Zum Aufgabenspektrum gehort:

e Feststellung der Betroffenheit

e Erwerb bzw. Verfigbarmachung der Nachbargrundstiicke

e Beauftragung der Fachgutachten (Vermessung, Baugrund, Natur-
schutz usw.)

e Beteiligung der Trager Offentlicher Belange

e Durchfiihrung der Genehmigungsverfahren

e Ggf. Umwidmungsverfahren

e Klarung der Fordermaoglichkeiten, Beantragung von Fordergeldern
e Bildung von sinnvollen Teilabschnitten, Malinahmenpriorisierung

e Bau der Streckenabschnitte fir den Radverkehr und ggf. Bau der al-
ternativen Strecken fur andere Verkehrstrager

e Umbau der Knotenpunkte

e Anpassung der Signalisierung / Bevorrechtigung

e Klarung der Baulasttragerschaft vor allem ftir neue Abschnitte
e Beleuchtung

e Wegweisung
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e Betrieb / Instandhaltung / Reinigung / Kontrolle / Winterdienst
o Offentlichkeitsarbeit / Karten / Marketing

Um diese Schritte einer Umsetzung zu erleichtern, erhalten in Nordrhein-
Westfalen die Radschnellverbindungen den Status von Landesstral3en. Das
Stral3en- und Wegegesetz wird entsprechend geandert, so dass Rad-
schnellverbindungen in die Baulast des Landes fallen.

In der Metropolregion existieren weitere Herausforderungen hinsichtlich der
unterschiedlichen, planungsrechtlichen Voraussetzungen fir Radschnellver-
bindungen in den beiden Bundeslandern. In Rheinland-Pfalz existieren fur
Pendler-Radwege bereits eine landesweite Potenzialanalyse zu mdglichen
Korridoren sowie Veroffentlichungen zur Vorgehensweise von Machbar-
keitsstudien und den Qualitatsanforderungen. Auch in Baden-Wirttemberg
soll die Umsetzung von Radschnellverbindungen vorangetrieben werden.
Gegenwartig wird mit dem vom Land gefdrderten Projekt ,Radschnellwege
Baden-Wurttemberg® ein Handlungsleitfaden fur Kommunen mit Erfahrungen
und Einsatzmdglichkeiten von RSV mit verschiedenen Beteiligten im Land
erarbeitet. Darliber hinaus sind eine landesweite Potenzialanalyse sowie ein
standardisiertes Verfahren fir Machbarkeitsstudien von RSV in Arbeit. In der
RadSTRATEGIE des Landes Baden-Wiurttemberg ist die Umsetzung von
zehn Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg bis 2025 vorgese-
hen.?’

5.2 Gemeinsame Nutzung mit anderen Verkehrsteilnehmern

5.2.1 Landwirtschaft

In den aul3erdrtlichen Bereichen verlauft die Vorzugstrasse haufig entlang
heutiger landwirtschaftlicher Wege. Als weitere Schritte werden somit Ab-
stimmungen mit der Landwirtschaft hinsichtlich Nutzung oder Umwidmung
von landwirtschaftlichen Wegen erfolgen mussen.

Insbesondere auf dem linksrheinischen Abschnitt zwischen Limburgerhof
und Ludwigshafen findet beinahe ganzjahrig (Februar bis November) eine
intensive landwirtschaftliche Nutzung statt. Eine Verschmutzung der als Vor-
zugstrasse vorgesehenen Wege ist aufgrund der ganzjahrigen Beregnung
zu jeder Jahreszeit wahrscheinlich. Neben landwirtschaftlichen Fahrzeugen,
verkehren hier zudem Fahrzeuge flur den Transport von Feldarbeitern. Auch
rechtsrheinisch zwischen Heidelberg und Ladenburg fihrt die Vorzugstrasse

27 Ministerium fur Verkehr und Infrastruktur Baden-Wiirttemberg: Radstrategie Baden-Wiirttemberg.
Stuttgart, 2016
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durch landwirtschaftlich genutzte Flachen. Einige Wege wurden hier unter
Mitfinanzierung der anliegenden Landwirte befestigt und ausgebaut.

Fur den gesamten Verlauf der Vorzugstrasse besteht entsprechend Abstim-
mungsbedarf mit den jeweiligen landwirtschaftlichen Wegekonzepten. Ge-
gebenenfalls ist eine strikte Trennung von landwirtschaftlichem Verkehr und
Radverkehr erforderlich. Rechtsrheinisch ist dies im Rahmen der vorliegen-
den Machbarkeitsstudie Uberwiegend umgesetzt worden — Wirtschaftswege
sind hier als Fuhrungsform einer RSV nicht vorgesehen. Es ist grundséatzlich
eine eigenstandige Fuhrung fir den Radverkehr vorgesehen. Bei der
Neutrassierung einer parallelen Verbindung sind jedoch evtl. naturschutz-
rechtliche Ausgleichsmalinahmen zu bericksichtigen.

Linksrheinisch gelten Wirtschaftswege jedoch als mogliche Fihrungsform fur
eine Radschnellverbindung. Hier wird es vielfach erforderlich sein, auf ein
besseres Miteinander der Akteure hinzuarbeiten. Daflr konnen Hinweis-
Schilder eingesetzt werden (siehe Abbildung 16). Radfahrende auf einer
Radschnellverbindung werden erwarten, dass die landwirtschaftlichen Ma-
schinen ausweichen, wenn es zu einer Begegnung kommt. Dabei werden
jedoch zwei Aspekte nicht bedacht: Zum einen beschadigt das Befahren der
Randbereiche mit (zum Teil) schwerem Gerat die Wege. Zum anderen be-
gegnet ein Landwirt auf seinem Weg haufig Radfahrenden und Hunde-
Ausfuhrern, wahrend umgekehrt fir diese ein Traktor ein seltenes Ereignis
bleibt und daher ein Ausweichen nur gelegentlich erforderlich ist.

~ ~\

Achtung Radfahrer und FuBgénger

Sie befinden sich auf einem
landwirtschaftlichen Weg

Lassen Sie bitte landwirtschaftliche Fahrzeuge
passieren!

Gemeinsam geht’s besser

Liebe Wegenutzer

Der Erhalt der ldndlichen Wege geht
uns alle an

Schwere Fahrzeuge sollten nicht auf die Rand-
streifen ausweichen miissen!

Gemeinsam geht’s besser

Abbildung 16: Beispiele fur Hinweise auf Wirtschaftswegen.
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Landwirtschaftliche Vertreter haben bei einem Arbeitsgesprach deutlich ge-
macht, dass der ,Gemusegarten Rheinland-Pfalz* nur schwer zusatzlichen
Radverkehr auf landwirtschaftlichen Wegen tolerieren kann, wenn dort effi-
zient gearbeitet werden soll. Die heute bestehenden Wege sind bereits teil-
weise zu schmal. Andererseits wird der Neubau von parallelen Wegen (um
Radverkehr und Landwirtschaft voneinander zu trennen) ebenfalls kritisch
gesehen. Weiterhin sind bei zusatzlicher Versiegelung von Flachen auch
Ausgleichsflachen erforderlich.

Hier stellt sich ein Konflikt dar, der durch die Radschnellverbindung nur ge-
ringflgig verscharft wird, denn es werden tberwiegend Wege herangezo-
gen, die bereits heute fir Radverkehr freigegeben sind. Es muss abgewo-
gen werden, welche Verkehrsarten auf Radschnellverbindungen als kompa-
tibel angesehen werden.

e Gelegentliche landwirtschaftliche Fahrzeuge sind auf ausreichend
breiten Wegen unproblematisch.

e Bei Bodenfrichten, die mit Erntehelfern-Kolonnen gewonnen werden,
werden evtl. geschotterte Nebenflachen benétigt, um Pkw und Klein-
busse vertraglich abstellen zu kénnen.

e Es sollte darauf hingewirkt werden, dass es einen alternativen Weg
fur FuRganger gibt. Besonders storend sind freilaufende und ange-
leinte Hunde.

e Auch Verkehrsarten, die eine ahnliche Geschwindigkeit wie der Rad-
verkehr aufweisen (z.B. Inline-Skater) storen die Idee einer Rad-
schnellverbindung fir Pendler. Evtl. ist eine Freigabe am Wochenen-
de oder zu unkritischen Zeiten méglich.

5.2.2 Pkw-Verkehr

Radschnellverbindungen besitzen den Anspruch, dass eine Mischnutzung
zwischen Kfz-Verkehr und Radverkehr nur bis zu einer Kfz-Verkehrsmenge
von 100 Kfz/24h vertraglich ist. Diesen Anspriichen kdnnen Fahrradstral3en
nur in den seltensten Fallen entsprechen.

Ein Rechenbeispiel:

Ein Mensch legt im Durchschnitt 3,5 Wege am Tag zurlck.
Geht man von zwei Erwachsenen Personen in einem Haus-
halt und einem MIV-Anteil von etwa 70 Prozent aus, ergeben
sich etwa 5 Wege am Tag, die pro Haushalt mit dem Pkw zu-
rickgelegt werden. Um die 100 Kfz-Fahrten am Tag in einer
Stral3e zu erreichen, bedarf es also lediglich 20 Haushalte.
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Bei der Konzeption der Vorzugstrasse der Radschnellverbindung in der Met-
ropolregion Rhein-Neckar die Fuhrungsform ,Fahrradstral3e auf zahlreichen
innerortlichen Abschnitten angewendet. Auf knapp 70 Prozent dieser Stre-
ckenlange betrug die heutige Kfz-Verkehrsmenge mehr als 100 Kfz/24h.

Zwar sind in diesem Zusammenhang Malinahmen zur Verringerung der Kfz-
Verkehrsmengen ein Einzelfallen denkbar (Freigabe nur noch fir Anlieger-
verkehr, EinbahnstralRenregelung). Bspw. kdnnen Diagonalsperren ein Mittel
sein, um unerwunschten Kfz-Durchgangsverkehr von einer Radschnell-
verbindung zu verlagern (vgl. Abbildung 17). Im Allgemeinen flhrt dies je-
doch meist zu einer Verdrangung der Kfz in parallel gelegene Stral3en, was
wiederum dort zu Problemen fihrt (z.B. Beschwerde Anwohner).

In den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen [ERA]?® wird die Flhrung des
Radverkehrs auf der Fahrbahn in einer Temp-30-Zone bis zu einer Ver-
kehrsmenge von 800 Kfz pro Stunde — etwa 8.000 Kfz/24h — als grundsatz-
lich vertretbar bewertet. Diese Grenze wird auf der gesamten Vorzugstrasse
bei einer geplanten Fihrungsform Fahrradstral3e — meist deutlich — unter-
schritten.

Abbildung 17: Diagonalsperren in Wohnstralien (Foto: R+T).

28 Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fur Radver-
kehrsanlagen. Kéln 2010.
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5.2.3 Fulverkehr

Gemald den Ansprichen an eine Radschnellverbindung soll eine gemeinsa-
me Fiahrung mit dem FufRverkehr grundsatzlich ausgeschlossen werden.
Linksrheinisch wird FulR3verkehr nur bei sehr geringem Ful3gangeraufkom-
men geduldet. Bei der Planung wurden Uberwiegend getrennte Flhrungen
empfohlen.

In Einzelfallen muss daher in einer weiteren Planungsphase geprift werden,
wie mit gelegentlicher Mitnutzung durch Ful3verkehr in geringem Umfang
umgegangen werden kann. Auf der geplanten Vorzugstrasse betrifft dies
bspw. die Fiihrung der Radschnellverbindung entlang der Kleingartenanlage
Sud-Schéongewann in Ludwigshafen. Eine getrennte Fihrung ist hier auf-
grund der geringen Parzellenbreite nicht ohne aufwandigen Grunderwerb
maoglich.

In Einzelféllen kdnnte bei geringem Fuf3verkehrsaufkommen anstatt eines
gemeinsamen Geh- und Radwegs (2240 StVO) folgende Sonderform in Be-
tracht gezogen werden:

Gehweg

Engstelle

“\ ™ )
\ _ _

\--i.« «i---}'

—

Radschnellverbindung

Abbildung 18: Sonderform Fuhrung Fulverkehr und Radschnellverbindung an
Engstelle

5.3 MalRnahmenpriorisierung

An zahlreichen Stellen des Streckenverlaufs der Radschnellverbindung sind
Verbesserungen erforderlich. Der Handlungsbedarf ist in den Stadten Lud-
wigshafen und Mannheim am grof3ten, weil zahlreiche Knotenpunkte noch
angepasst werden mussen. Auf anderen Abschnitten ist bereits heute ein
zugiges Vorankommen mit dem Fahrrad madglich.

Im Folgenden sind daher mégliche Vorgehensweisen bei der Umsetzungs-
Reihenfolge dargestellt.

5.3.1 Bildung von Teilstlicken

Die Verbindung von Schifferstadt bis zum Hauptbahnhof Ludwigshafen ist
bereits heute fir Fahrrader durchgehend befahrbar. Bis auf die Bahnunter-
fuhrung am Haltepunkt Ludwigshafen-Mundenheim, an der Fahrrader heute

48



Machbarkeitsstudie Radschnellweg
R+T Verband Region Rhein-Neckar
Umsetzungsstrategie

Verkehrs-
planung

noch geschoben werden mussen, ist die gesamte Strecke bereits heute fur
den Radverkehr freigegeben.

Dieses sudwestliche Teilstiick in Rheinland-Pfalz ist gut geeignet, um den
gegenwartigen Trend zu Radschnellverbindungen zu nutzen. Bereits heute
liegt hier die fur den Endausbau vorgesehene Breite von ca. 3,00 m Uber-
wiegend vor.?° Eine entsprechende Markierung, Wegweisung und Vermark-
tung ware zugig maoglich, wahrend die anderen Abschnitte hergestellt wer-
den.

5.3.2 Herstellung der Befahrbarkeit
An einigen Stellen muss die Befahrbarkeit Gberhaupt erst hergestellt werden.

Strecke

Echte Lickenschlusse sind nur auf den folgenden, wenigen Abschnitten er-
forderlich:

e Ortsdurchfahrt llvesheim auf der Feudenheimer StrafRe (Abschnitt
ILVO2)

e Streckenabschnitt entlang des Neckarkanals zwischen Ilvesheim und
Ladenburg (Abschnitt ILVO6)

Knotenpunkte

An diesen Knotenpunkten wird der Radverkehr bisher unzureichend bertick-
sichtigt:

e Knotenpunkte zwischen dem Hauptbahnhof Ludwigshafen und der
Konrad-Adenauer-Bricke (LU_K 08 bis LU_K_15)

e Knotenpunkt Feudenheimer Str. / Wallstadter Str. / Haydnstral3e in Il-
vesheim (ILV_K_02)

Selbstverstandlich sind auch auf anderen Abschnitten und an anderen Kno-
tenpunkten erhebliche Veranderungen erforderlich. Die Herstellung der oben
genannten Schlusselprojekte kdnnte aber die Idee einer Radschnellverbin-
dung bereits erlebbar machen, sobald er auf entsprechenden Karten verof-
fentlicht wird.

Eine mogliche Umsetzungsstrategie ware entsprechend, zunachst mithilfe
der oben beschriebene Strecken und Knotenpunkten die grundsatzliche Be-
fahrbarkeit herzustellen. Dann kann die genaue Route der geplanten Rad-

29 Auf der rechtsrheinischen Seite werden 4,00 m im Zweirichtungsverkehr angestrebt.
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schnellverbindung in ganzer Lange veroéffentlicht werden und in Teilabschnit-
ten Stick fur Stick realisiert und ausgebaut werden.
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6 Fazit

Die Einrichtung einer Radschnellverbindung in der Metropolregion Rhein-
Neckar ware ein starkes verkehrspolitisches Zeichen. Das Rad-Jubilaum
2017 in Mannheim bietet zudem eine passende Plattform hierfur. In der vor-
liegenden Studie wurde gezeigt, dass eine Radschnellverbindung im unter-
suchten Routenkorridor grundsatzlich machbar ist.

Um die Standards zu erfillen, sind zur Herstellung der Radschnellverbin-
dung auf der gesamten Streckenlange der Vorzugstrasse (36,6 km) Investi-
tionen von ca. 16.3 Mio. € erforderlich.

Hinsichtlich der Umsetzung werden pragmatische Loésungen ohne Sonder-
bauwerke empfohlen. Uberwiegend wird auf Strecken gefiihrt, auf denen be-
reits heute Radverkehr zulassig ist und sich (vor allem zwischen Mannheim
und Heidelberg) bereits heute bundelt. Da aber auf einigen Abschnitten das
Radfahren heute praktisch nicht mdglich ist, wird empfohlen, diesen Routen-
verlauf zunachst grundsatzlich herzustellen. Dies kann in einem ersten Um-
setzungsschritt erfolgen, bevor alle anderen Abschnitte den gewiinschten
Radschnellverbindungs-Standard erreicht haben.

So kann das Projekt ,Radschnellverbindung in der Metropolregion Rhein-
Neckar” als Planungsziel etabliert werden. Aus vergleichbaren Untersuchun-
gen lasst sich lernen, dass fur die tatsachliche Umsetzung einer Radschnell-
verbindung ein GUberkommunaler Baulasttrager unerlasslich ist. Die Kommu-
nen alleine konnen die wichtige Verbindungsfunktion der Radschnellverbin-
dung in den politischen Gremien kaum ausreichend begrinden. In NRW
werden Radschnellverbindungen daher als Landesstral3en eingestuft und
entsprechend vom Land geplant und gebaut. In Hessen wurde zur Umset-
zung der Radschnellverbindung Frankfurt-Darmstadt eine Gesellschaft ge-
griindet.30

Welcher Weg fir die landeriibergreifende Radschnellverbindung in der Met-
ropolregion Rhein-Neckar eingeschlagen wird, ist zurzeit noch nicht abzuse-
hen.

Zahlreiche Vorzige des Radfahrens fur die Bevdlkerung und fur Stadte
und Kommunen sind untenstehend in Tabelle 21 und Tabelle 22 zusam-
mengestellt, um die Argumente in der politischen Diskussion stets parat zu
haben.

30 Die ,Regionalpark RheinMain Stidwest gGmbH* bestand schon zur Umsetzung als tiberkommuna-
ler Bauherr fur Regionalparkrouten. Sie wurde fiir das 0.g. Projekt mit den Kommunen Egelsbach,
Erzhausen und Darmstadt assoziiert.
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Radfahren halt fit, macht munter und ist gesund.

Radfahren verbessert die korperliche Fitness und baut Stress ab. Es unterstitzt
die Gesundheit und hat positive Auswirkung bei vielen gesundheitlichen Proble-
men. Wer mit dem Rad zur Arbeit oder zur Schule féhrt, kommt dort wacher an
und startet somit energiegeladener in den Alltag.

Radfahren macht Spal3.
Die selbstandige Bewegung bringt Lebensfreude und férdert die mentale Ausgegli-
chenheit.

Radfahren wird sicherer.

Durch die leichtgéngigen Nabendynamos und effiziente LED-Systeme wird die Be-
leuchtung eines Fahrrads inzwischen modernen Ansprichen gerecht, ohne die
Leichtgangigkeit einzuschranken. Dadurch ist die Beleuchtung wartungsarmer und
wird auch genutzt. Damit werden auch gerne langere Strecken gefahren und die
.Fahrradsaison® wird verlangert.

Radfahren ist gunstig.
Sowohl die Anschaffungskosten als auch die Betriebskosten liegen deutlich unter
denen eines Kraftfahrzeuges.

Radfahren ist Mobilitat fur alle.

Radfahren kénnen Menschen fast jeden Alters und aller sozialen Gruppen. Fast
jeder Mensch verfugt tber ein Fahrrad. Mit Hilfe von Elektro-Unterstiitzung lassen
sich unterschiedliche Gesundheits- bzw. Fitness-Zustande kompensieren.

Radfahren ist eine echte Alternative.

Die letzten Reformen der StVO wirken darauf hin, das Fahrrad noch mehr als ech-
tes Fahrzeug zu sehen. Die Biindelung von Radfahrenden auf bestimmten Routen
kann dazu beitragen, dass Radfahrende von anderen Verkehrsteilnehmern besser
respektiert und beachtet werden. Mit der Verbreitung von Pedelecs und E-Bikes
sind Fahrrader auch auf langeren Strecken zunehmend eine Alternative zum Pkw.

Tabelle 21: Individuelle Vorteile fiir Radfahrende

Radverkehr dient dem Klima- und Umweltschutz.

Radfahren verbraucht keine fossilen Energien und ist vollkommen emissionsfrei.
Jede Fahrt mit dem Fahrrad verringert die Beeintrachtigungen, die der Autoverkehr
in den Innenstadten durch Parkraumbedarf, Parkplatzsuche, Fahrzeuglarm, Abga-
se und Unfallpotenzial mit sich bringt.

Radverkehr entlastet Strafl3en.

Auch Autofahrer profitieren von der Foérderung des Radverkehrs, zum Beispiel
durch weniger Stau auf den Stral3en im Berufsverkehr oder eine geringere Nach-
frage nach Parkplatzen. Das grundsatzliche Verlagerungspotential wird in Kapitel
3.1 beleuchtet.

Radverkehr spart Flachen.

Auch wenn 4,00 m breite Radschnellverbindungen zunachst ungewohnt sind: im
Vergleich zum Flachenbedarf von Pkw stellt der Radverkehr keine groRen Anspri-
che. Radfahrende brauchen wenig Platz im StraRenraum und beim Parken.

Tabelle 22: Vorteile des Radfahrens fiir Stadte und Gemeinden
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