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1 Einleitung

Die Stadt NUrnberg hat in Kooperation mit den Stddten Erlangen, Herzogenaurach, Firth und
Schwabach und den Landkreisen Firth, Nirnberger Land, Roth und Erlangen-Hochstadt sowie mit
Unterstitzung des Bayerischen Staatsministeriums des Innern, fiir Bau und Verkehr, eine Machbar-
keitsstudie fur die Untersuchung eines Radschnellverbindungsnetzes in Auftrag gegeben. Sie wird mit
finanzieller und fachlicher Unterstitzung durch die Oberste Baubehorde im Bayerischen Staatsmi-
nisteriums des Innern, flir Bau und Verkehr, das Staatliche Bauamt Nirnberg und die Regierung von
Mittelfranken von den Biros Planersocietat (Dortmund), VIA eG (K6In) und DTP (Essen) erarbeitet

und durch ein Arbeits- und Lenkungsgremium? begleitet.

Radschnellverbindungen (im allgemeinen Sprachgebrauch ,Radschnellwege’) stellen deutschland-
weit grundsatzlich ein Infrastrukturelement dar, das den Radverkehr auch fir ldngere Distanzen at-

traktiv macht und folgende Zielsetzungen verfolgt:

= Fir Berufspendler soll das Radfahren, insbesondere durch hohe Reisegeschwindigkeiten, at-
traktiver werden.

= Durch die Verlagerung vom motorisierten Individualverkehr auf den Radverkehr sollen Staus
und Kapazitatsengpdasse vermindert werden.

= Durch langere Reiseweiten im Radverkehr und damit eine vereinfachte Verkehrsverlagerung

soll ein groBerer Beitrag zur CO,- sowie NOx-Minderung erreicht werden.

Zahlreiche internationale Vorbilder, zum Beispiel Danemark, GroRbritannien und die Niederlande,
sowie bereits realisierte Projekte in Deutschland - darunter der e-Radschnellweg Gottingen und Teil-
abschnitte des ,Radschnellwegs Ruhr’- sind der Motor der aktuellen Entwicklungen in Deutschland.
So werden in vielen Regionen Deutschlands derzeit Machbarkeitsstudien fir Radschnellverbindun-

gen durchgefihrt.

Ziel der Machbarkeitsstudie ist es, im Raum um Nurnberg, Firth, Erlangen und Schwabach mégliche
Trassen zu definieren und auf ihre Machbarkeit in Hinblick auf die erhéhten Qualitadtsstandards eines
Radschnellverbindungsnetzes (vgl. Kapitel 3) zu untersuchen. Als Ergebnis der Studie werden die Re-
lationen identifiziert, auf denen eine hohe Nutzerzahl zu erwarten ist, und ausgewertet in wie weit
sich die Qualitat eines Radschnellwegs bzw. einer Radhauptverbindung auf diesen Strecken umset-
zen lasst. Die Machbarkeitsstudie gibt dabei auf einer konzeptionellen Ebene Hinweise auf die not-
wendigen Malnahmen zur Herstellung der angestrebten Qualitdt, so dass eine Kostenschatzung

moglich ist. Sie ist als Vorstufe der sich anschlieRenden Planung zu sehen und ersetzt diese nicht.

Die Machbarkeitsstudie enthalt zwei wesentliche thematische Schwerpunkte. Zum einen sollen Stan-
dards fur ein Radschnellverbindungsnetz fiir den Freistaat Bayern erarbeitet werden: ,Der Bayerische

Weg’. Zum anderen ist zu klaren, ob die Umsetzung der definierten Standards im Raum Nirnberg im

L Fur die Zusammensetzung der Prozessbeteiligten: siehe Kapitel 10
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Sinne eines Radschnellverbindungsnetzes sinnvoll und machbar ist (in Bezug auf das abschatzbare

Potenzial).

1.1 Methodik

Die Machbarkeitsstudie selbst basiert auf einem zweistufigen Verfahren (s. Abbildung 1): In der ers-
ten Stufe (Potenzialanalyse) wurden anhand vorab definierter Korridore die Potenziale fur Verknip-
fungen in einem Radschnellverbindungsnetz ermittelt. Auf Grundlage eines erarbeiteten und abge-
stimmten Potenzialrasters wurden auf diese Weise sieben Korridore als vorrangig geeignet ausge-
wahlt. Diese wurden in der zweiten Stufe (Machbarkeitsuntersuchung) einer detaillierten Untersu-
chung inkl. eines MaRnahmenkonzepts und einer Kostenermittlung in Bezug auf die definierten Qua-

litatsstandards (vgl. Kapitel 2.3) unterzogen.

Abbildung 1: Prinzipskizze Potenzialanalyse und Machbarkeitsuntersuchung

Von der Verbindung zur Vorzugstrasse

Die in der Potenzialanalyse zu untersuchenden Verbindungen wurden bereits im Vorfeld durch die
beteiligten Akteure festgelegt. Insgesamt waren bei der Auftragsvergabe 20 Verbindungen (Luftli-
nien) zur Prifung in der Potentialanalyse vorgegeben. Im Arbeitsprozess erhdhte sich diese Anzahl

auf insgesamt 21 Verbindungen (siehe Abbildung 4).

Im Rahmen der Potenzialanalyse wurden die Verbindungen zunachst von Luftlinien zu Korridoren
weiterentwickelt (s. Abbildung 2), welche sich an den bestehenden Siedlungs- und Naturraumsitua-
tionen orientieren. Durch die Uberlagerung der unterschiedlichen Parameter erfolgte die Entwick-
lung der zu bewertenden Korridore so, dass moglichst viele potenzielle Nutzer durch die jeweilige

Verbindung erreicht werden kénnen.
Hierfir wurden folgende Daten herangezogen und ausgewertet:

= Einwohneranzahl und Einwohnerdichte in den Verkehrszellen
= Arbeitsplatzanzahl in den Verkehrszellen sowie wichtige, regionale Arbeitgeber
= Zentren

=  Flachennutzung (Bestand und Planungen)
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=  Studien-/ Haupt-/ Berufsschulplatze

= Regionale Freizeiteinrichtungen

Abbildung 2: Prinzipskizze zur Entwicklung der Korridore

Im Anschluss an die Auswahl der sieben naher zu untersuchenden Korridore mithilfe der Potenzial-
analyse galt es, je Korridor eine Vorzugstrasse zu identifizieren, die abschliefend auf ihre Machbar-

keit hin untersucht wurde.

Zu diesem Zwecke wurde zundchst aus gutachterlicher Sicht ein Entwurf zum Trassenverlauf entwi-
ckelt, der im Vorfeld einer detaillierten Bestandsanalyse mit dem Arbeitsgremium abgestimmt

wurde (s. Abbildung 3). Bei der Auswahl der ersten Trassen standen folgende Kriterien im Fokus:

= Radverkehrskonzepte der Gemeinden (soweit vorhanden)

= Luftbilder

= Radwegenetzkarte Staatliches Bauamt Nirnberg

= Wunschtrassen der Akteure (soweit vorhanden)

= Erreichbarkeit von OPNV Haltepunkten

= Erreichbarkeit von groRen Arbeitsplatzstandorten, Bildung, Forschung
= Erreichbarkeit von groRen Freizeitstandorten

= teilweise Topographie

= Erreichbarkeit/Ankntpfung der Stadt- und Dorfzentren

Diese Abschnitte wurden daraufhin detailliert erhoben und gemeinsam mit Vertretern der Kommu-
nen befahren. Sowohl aus den Analysen, als auch aus den Bereisungen mit den Kommunen ergab
sich dann ein klares Bild in Bezug auf eine Vorzugstrasse. Es folgte die Entwicklung konkreter MafR-
nahmen und die Abschadtzung der Machbarkeit — mit Blick auf die vielféltigen Anforderungen an Rad-

schnellverbindungen.
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Abbildung 3: Prinzipskizze zur Entwicklung der Vorzugstrassen

Abbildung 4: Untersuchte Luftlinienverbindungen

Unterstitzt wurde die Arbeit sowohl durch ein Arbeits- sowie ein Lenkungsgremium. Beide Gremien
waren besetzt durch: Vertreter des ,Bayerischen Staatsministerium des Inneren, fir Bau und Ver-

kehr’ und der Regierung von Mittelfranken sowie Vertretern des Staatlichen Bauamtes Nirnberg,
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der Landkreise Erlangen-Hochstadt, Firth, NUrnberger Land sowie Roth, der Stadte Erlangen, Fiirth,
Herzogenaurach, Nirnberg sowie Schwabach sowie der ,Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher

Kommunen in Bayern e.V.".

Das Lenkungsgremium war wahrend der Konzepterstellung insbesondere bei strategischen Entschei-
dungen eingebunden. Das Arbeitsgremium wurde eingerichtet, um vorab auf operationaler Ebene

relevante Details in Bezug auf Trassen, MalRnahmenentwicklung und kurzfristige Anfragen zu klaren.

1.2 Die Korridore

Ein Radschnellverbindungsnetz soll neue Infrastrukturen im Raum Nirnberg etablieren, um das Fahr-
rad auch auf langeren Strecken attraktiv zu machen und als Beitrag zur Mobilitatssicherung zu die-
nen. Zum einen kénnen die bestehenden Netze des MIV oder OV entlastet werden. Zum anderen
wird die Mobilitatsteilhabe der Menschen aufgrund der geringen Kosten, die durch das Radfahren
entstehen, gesteigert, was wiederum zu mehr Chancengleichheit fihrt. Aus diesem Grunde sollen
Verbindungen des Netzes insbesondere fir Alltagswege attraktiv sein und beispielsweise die Gruppe
der Berufs- und Ausbildungspendler aufs Rad bringen. Ziel ist es deswegen grundsétzlich, das Rad-
schnellverbindungsnetz mdéglichst nah an die Quellen und Ziele der zukiinftigen Nutzer heran zu fuh-

ren. In diesen Lagen besteht das héchste Potenzial.

Korridor 1 |  Erlangen — Zeckern

Korridor 2 |  Erlangen — Eckental

Korridor 3 | Nudrnberg — Heroldsberg

Korridor 4 |  Nirnberg — Lauf an der Pegnitz — Hersbruck
Korridor 5| Nurnberg — Altdorf bei Nirnberg

Korridor 6 |  Nirnberg — Feucht

Korridor 7 |  Nirnberg — Wendelstein

Korridor 8 |  Nurnberg — Schwabach — Rednitzhembach — Roth
Korridor 9 |  Flrth — Stein

Korridor 10 | Nurnberg — Stein

Korridor 11 | Furth — Zirndorf

Korridor 12 | Nurnberg — Oberasbach — Markt Ammerndorf
Korridor 13 | Furth — Cadolzburg

Korridor 14 | Flrth — Langenzenn

Korridor 15 | Flrth — Herzogenaurach

Korridor 16 | Erlangen — Herzogenaurach

Korridor 17 | Nirnberg — Erlangen

Korridor 18 | Furth — Erlangen

Korridor 19 | Ndrnberg — Fiirth
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Korridor 20 | Baiersdorf — Erlangen — Flrth — Nirnberg — Schwabach — Roth (Kanalkorridor)
Korridor 21 | Flrth — Stein — Schwabach

Insgesamt wurden aus gutachterlicher Sicht sieben Korridore vorgeschlagen, die in einer Machbar-
keitsuntersuchung naher betrachtet wurden. Die Wahl erfolgte anhand eines detaillierten Bewer-

tungsrasters (s. Kap. 5) und wurde mit den beteiligten Akteuren abgestimmt (siehe Abbildung 5).

Abbildung 5: Empfohlene Korridore fiir die Machbarkeitsuntersuchung

Diese ausgewdhlten Korridore sind:

= Nidrnberg — Lauf an der Pegnitz

= Nirnberg — Schwabach

=  Nirnberg — Oberasbach/ Zirndorf/ Stein
= NUrnberg — Flrth

= Nilrnberg — Erlangen

=  Flrth —Erlangen

= Erlangen — Herzogenaurach
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2 Uber Radschnellverbindungen

Die Diskussion (ber Radschnellwege/ Radschnellverbindungen ist in Deutschland noch recht jung.
Die ersten Studien haben den Begriff Radschnellweg genutzt, der vom niederldndischen Begriff
,Fietssnelweg” abgeleitet wurde. Die Fietssnelwegen, die in den Niederlanden seit 2007 realisiert
werden, sind liberwiegend Zweirichtungsfiihrungen aufSserhalb von Ortslagen. Diese haben das Bild
von Radschnellwegen auch in Deutschland geprdgt, obwohl in der Folge auch in den Niederlanden
andere Netzelemente, z.B. Fahrradstrafsen, verwendet werden. Da es bis Mdrz 2014 in den Nieder-

landen kein Regelwerk zu Fietsnellwegen gab, fehlte auch dort eine Begriffsdefinition.

Im technischen Regelwerk, dem Arbeitspapier ,Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindun-
gen’, wird aufgrund der Vielféltigkeit der méglichen Fiihrungsformen von "Radschnellverbindun-
gen" gesprochen. Trotzdem ist der Begriff Radschnellwege aus der 6ffentlichen Diskussion natdir-

lich nicht verschwunden, sondern wird synonym verwendet.

Fir die Region Niirnberg wurde mit der Entwicklung des ,Bayerischen Wegs” der Begriff des ,Rad-
schnellverbindungsnetzes’ gewdhlt, um neben den bundesweiten Standards von Radschnellwegen/
Radschnellverbindungen auch angepasste Standards berticksichtigen zu kénnen. Das Radschnell-
verbindungsnetz umfasst demnach Radschnellwege sowie Radhauptverbindungen und Radverbin-
dungen (vgl. Kapitel 3). Fiir einen Radschnellweg werden analoge Standards zu denen von Rad-

schnellverbindungen nach der FGSV angewendet und konkretisiert (Abbildung 6).

Im nachfolgenden Kapitel 2 werden Radschnellverbindungen in dem beschriebenen, bundesweiten

Kontext beleuchtet.

Abbildung 6: Begriffsabgrenzung (links: deutschlandweit verwendete Begriffe; rechts: Abgrenzung des ,Bayerischen
Wegs’
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In Deutschland erfahrt der Radverkehr insgesamt und in diesem Zusammenhang auch die Entwick-
lung von Radschnellverbindungen an Rickenwind (vgl. Kapitel 2.1). Aufgrund unterschiedlicher An-
spriiche von Ziel- und Nutzergruppen sowie des Naturschutzes (vgl. Kapitel 2.2) ergeben sich beson-
dere Qualitatsstandards fir Radschnellverbindungen (vgl. Kapitel 2.3) sowie rechtliche Fragestellun-

gen (vgl. Kapitel 2.4).

2.1  Aktuelle Entwicklungen in Deutschland

Nachdem sich in unseren européischen Nachbarldndern bereits die ,Fietssnelwege” (Niederlande),
die , Cyklesuperstier” (Danemark, vgl. Abbildung 7) oder die ,Cycle Superhighways” (GroRbritannien)
etabliert haben, erlebte das Thema Radschnellverbindungen in Deutschland in den letzten Jahren,
zumindest auf konzeptioneller Ebene, einen wahren Boom. Bislang ist der Radverkehr in Deutschland
sehr entfernungssensibel, denn etwa zwei Drittel aller Radfahrten sind kirzer als zwei Kilometer?.
Um den Radverkehr fir langere Strecken attraktiver zu machen, braucht es entsprechende Infra-
strukturangebote, insbesondere komfortable Radschnellverbindungen. Ein weiterer bedeutsamer
Faktor ist die steigende Nutzung von E-Bikes und Pedelecs. Am Ende des Jahres 2016 lag der Markt-
anteil der E-Bikes bei 15 % am Gesamtfahrradmarkt (etwa 605.000 E-Bikes) — mit steigender Ten-
denz®. Damit ist Deutschland européischer Spitzenreiter. Derzeit sind nach Schatzungen somit rund

3 Millionen Pedelecs bzw. E-Bikes auf Deutschlands StraRen und Wegen unterwegs®.

Im Bundesverkehrswegeplan 2030, welcher im Sommer 2016 veroffentlicht wurde, werden erstma-
lig Radschnellverbindungen thematisiert. Der Bund mdéchte sich demnach ,,starker am Bau von Rad-
schnellwegen beteiligen“>. Dazu werden zunéchst die zu dndernden gesetzlichen Grundlagen ge-
prift. In einer Pressemitteilung vom 22. August 2016° gab das Bundesministerium fiir Umwelt, Na-
turschutz, Bau und Reaktorsicherheit bekannt, dass der Bund voraussichtlich ab 2017 den Bau von
Radschnellverbindungen mit einer Summe von zunachst 25 Millionen Euro jahrlich fordern mochte.
Im nationalen Radverkehrsplan begriSt die Bundesregierung die Entwicklung von Radschnellverbin-
dungen als innovative, infrastrukturelle MaRnahme im Radverkehr ausdriicklich’. In der Folge wur-
den aus Mitteln des Nationalen Radverkehrsplanes eine Konzeptstudie® und eine Machbarkeitsstu-
die zum ,Radschnellweg Ruhr® (RS1) geférdert. Der ,Radschnellweg Ruhr’ ist mit einer Ldnge von 100

Kilometern zwischen Duisburg und Hamm bislang das groRte Projekt dieser Art in Deutschland. An

2 BMVBS: ,Mobilitdt in Deutschland 2008 — Endbericht”, Bonn/ Berlin 2010

3 Zweirad-Industrie-Verband e.V.: Pressemitteilung ,Zahlen — Daten- Fakten zum Deutschen E-Bike-Markt 2016, Bad
Soden 2017

4 Zweirad-Industrie-Verband e.V.: Pressemitteilung ,Zahlen — Daten- Fakten zum Deutschen Fahrradmarkt 2016“, Bad
Soden 2017

> Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur: ,Bundesverkehrswegeplan 2030“ (S. 52); Berlin 2016

6 Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit: Pressemitteilung Nr. 192/16, Berlin 2016

7 Bundesministerium furr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung: , Nationaler Radverkehrsplan 2020“ (S. 25-26), Berlin 2012

8 Regionalverband Ruhr: ,Konzeptstudie zum Radschnellweg Ruhr”, Essen 2012

9 Regionalverband Ruhr: ,Machbarkeitsstudie Radschnellweg Ruhr”, Essen 2014



Machbarkeitsstudie Radschnellverbindungsnetz Nirnberg — Furth — Erlangen — Herzogenaurach — 15
Schwabach und umgebende Landkreise

der Planung und Umsetzung sind neben dem federfihrenden Regionalverband Ruhr sieben Grol3-
stadte, drei kreisangehorige Stadte und ein Kreis beteiligt. Abbildung 8 zeigt den bereits realisierten

Teilabschnitt zwischen Mulheim an der Ruhr und Essen.

Abbildung 7: Radschnellweg in den Niederlanden

Abbildung 8: Abschnitt des Radschnellwegs Ruhr (RS1) in Essen
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Abbildung 9: Projekte zu Radschnellverbindungen in Deutschland

Eine Ubersicht tiber die Stadte, die bereits Radschnellverbindungen umsetzen oder planen, zeigt Ab-
bildung 9. Auf Ebene der Bundeslander gibt es derzeit sehr unterschiedliche Aktivitaten: AulSer den
Stadtstaaten, die alle drei an Machbarkeitsstudien arbeiten, ist vor allem Nordrhein-Westfalen zu
nennen, wo Uber einen Planungswettbewerb 2012/13 funf Vorhaben (neben dem RS1 im Ruhrge-
biet) ausgewahlt wurden, die hinsichtlich Planung und Umsetzung geférdert werden. Mit der Ande-
rung des Strallen- und Wegegesetzes NRW schafft das Land Nordrhein-Westfalen die Voraussetzun-
gen fur die Umsetzung und Unterhaltung von Radschnellverbindungen des Landes. Auf diese Weise

hat das Thema Radschnellverbindungen in Nordrhein-Westfalen eine groRe Dynamik entfaltet.

Die Bundeshauptstadt Berlin fihrt derzeit eine Studie durch, die der Identifikation geeigneter Rad-
schnellverbindungstrassen im Stadtgebiet dient. Trassenvorschlage konnten dabei im Rahmen eines

Ideenwettbewerbs des ADFC eingereicht werden®®. Im Norden der Bundesrepublik beabsichtigt die

10 http://adfc-berlin.de/radverkehr/infrastruktur-und-politik/320-deineradschnellroute.html
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Stadt Rostock die Realisierung von zwei Radschnellverbindungen in Nord-Sid- und Ost-West-Aus-
richtung. In Kiel wurden bereits erste Abschnitte einer Radschnellverbindung fertiggestellt, die Fort-
setzung befindet sich in der Detailplanung. In Rheinland-Pfalz hat man sich, nach einer groben lan-
desweiten Studie auf die Férderung eines Pilotvorhabens, auf den ,Pendlerradweg’ Mainz-Ingelheim-
Bingen konzentriert. Das Land Niedersachsen Uberlasst die Aktivitdten Uberwiegend den Regional-
verbdnden, die Machbarkeitsstudien durchgefihrt haben (Region Hannover) oder diese gerade
durchfihren (Zweckverband GroRraum Braunschweig). Auch in Hessen wurden und werden die
Machbarkeitsstudien vom Regionalverband FrankfurtRheinMain (Frankfurt — Darmstadt und Frank-
furt Hanau) durchgefihrt. Generell ist festzustellen, dass die Regionalverbdnde das Thema Rad-

schnellverbindungen fir sich entdeckt haben.

Auch in Baden-Wirttemberg wurde die Untersuchung von Radschnellverbindungen im Wesentli-
chen durch engagierte Regionalverbédnde betreut: Der Verband Region Rhein-Neckar gab im Jahr
2015 eine Machbarkeitsstudie fur die Verbindung Heidelberg — Mannheim — Ludwigshafen — Schif-
ferstadt in Auftrag. Der Regionalverband Sidlicher Oberrhein beauftragte 2016 eine Studie, welche
erstmals eine umfassende Potenzialanalyse fiir eine Region in Baden-Wirttemberg beinhaltet. Ba-
sierend auf den Ergebnissen dieser Studie soll im Jahr 2017 Machbarkeitsstudie fir vier Pilotstrecken
erstellt werden. Daneben sind im Land Baden-Wirttemberg bereits schnelle und komfortable Rad-
verbindungen umgesetzt worden bzw. werden umgesetzt: Hier sind die Stdadte Freiburg und Fried-
richshafen zu nennen. Mit dieser Ausgangsposition fihrt das Land Baden-Wirttemberg als erstes
Bundesland aktuell eine flichendeckende Konzeption fir Radschnellverbindungen durch. Ziel dieser
Studie ist die Identifikation besonders potenzialtrachtiger Pilotstrecken, flir welche anschlieRend

eine entsprechende Machbarkeitsstudie erstellt wird.

Im Freistaat Bayern sind neben der vorliegenden Studie flr die Region Nirnberg zwei weitere Regi-
onen im Thema Radschnellverbindungen engagiert: Im Auftrag der Landeshauptstadt Minchen und
der umliegenden Landkreise erstellt der Planungsverband AuBerer Wirtschaftsraum Miinchen eine
Konzeptstudie fir ,Radschnellverbindungen in Minchen und Umland®, in der 15 Korridore identifi-
ziert und auf ihr Potenzial als Radschnellverbindung untersucht wurden. Sechs Relationen weisen ein
vergleichsweise hohes Potenzial auf, sodass die weitere Untersuchung empfohlen wird!!. Die Stadt
Minchen und der Landkreis Mnchen lassen derzeit flir eine der sechs Korridore eine Machbarkeits-
untersuchung erstellen. Gleiches gilt fir die Stadt Rosenheim, die zwei Radschnellverbindungssach-

sen auf ihre Machbarkeit prifen lasst.

1 planungsverband AuRerer Wirtschaftsraum Miinchen: ,Radschnellverbindungen in Minchen und Umland” (Mai 2015)
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2.2 Zielgruppen und deren Anforderungen, Aspekte des Natur- und Arten-
schutzes

2.2.1 Ziel- und Nutzungskonflikte

Eine zentrale Herausforderung fir Radschnellverbindungen als eine in den urbanen Kontext zu in-
tegrierende Infrastrukturanlage stellen mogliche Nutzungskonflikte mit anderen Verkehrsteilneh-
mern — aber auch mit konkurrierenden Flachennutzungen — dar. Im Verlauf der Radschnellverbin-
dungenin der Region Nirnberg ist eine Reihe von Konflikten zu [6sen. Die Ziel- und Nutzungskonflikte

lassen sich differenzieren nach

= Nutzungskonflikte mit Fugangern, Inline-Fahrern sowie Hunden
= Nutzungskonflikte mit dem MIV
= Zielkonflikte beziglich der Flacheninanspruchnahme (z.B. Eisenbahninfrastrukturanlagen

und 6kologisch bedeutsame Flachen)

Nachfolgend werden exemplarisch einzelne Konflikte in ihrem Grundsatz erldutert und Hinweise auf

erste Losungsansatze gegeben.

Die im Rahmen dieser Studie festgelegten Qualitatsstandards zielen auf diese Punkte ab. Mit den
implizierten sicherheitstechnischen, rechtlichen, 6kologischen aber auch innovativen Aspekten ge-
ben sie bereits einen deutlich definierten Rahmen fir die Gestaltungsansatze eines Radschnellver-

bindungsnetzes.

Nutzungskonflikte mit Fuf3gidngern, Hundefiihrern sowie Inline-Fahrern

Aufgrund des zentralen Verlaufs durch die Stadte der Region Niirnberg stellen Radschnellverbindun-
gen nicht nur fir den alltdglichen Radverkehr einen attraktiven Teil der Infrastruktur dar. Anzuneh-
men ist, dass diese Strecken zumindest in Teilabschnitten auch von FulRgangern adaptiert werden.
Insbesondere in stark verdichteten, urbanen Abschnitten der Radschnellverbindungen (Innenstadte,
innenstadtnahe grinderzeitliche Wohn- und Geschaftsviertel, Stadtteilzentren etc.), aber auch im
Bereich von herausragenden Zielen wie dem zukinftigen AEG-Campus in Nirnberg oder in Parkan-
lagen ist grundsétzlich die Inanspruchnahme der Radschnellverbindungen durch Fulganger zu er-

warten.

Darlber hinaus kann es gerade in urbanen Abschnitten mittlerer und hoher Dichte (z.B. Westpark in
Ndrnberg-Sundersbihl) zu Nutzungskonflikten kommen beispielsweise beim Ausfihren von Hun-
den, mit spielenden Kindern und Inlinefahrern. Abbildung 10 zeigt die Nutzungsdichte auf einem

herkdmmlichen Freizeitweg.
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Auf Abschnitten, die im Freiraum gefihrt werden (Wald-/Wiesenflachen etc.) ist hingegen nur ver-
einzelt mit FuBgangern zu rechnen, insbesondere Spaziergangern sowie Joggern in den Feierabend-

stunden und an Wochenenden.

Inlineskater bevorzugen Strecken mit moglichst wenig Steigung. Der Sport wird Ublicherweise auf
glatten Oberflachen wie StraRen, asphaltierten Wegen, Birgersteigen oder speziellen Platzen aus-
gelbt. Fir ihre Trainingseinheiten sind die Freizeitradwege und Uferwege (abschnittsweise Main-
Donau-Kanal, Regnitz, Pegnitz etc.) der Region gut geeignet und werden daher auch entsprechend

intensiv durch diese genutzt.

Inlineskater mussen rechtlich gesehen den Gehweg oder Seitenstreifen benutzen, soweit vorhanden
und benutzbar; fir sie gelten die Verkehrsregeln fir FulRgdnger. Durch ein Zusatzzeichen
(Piktogramm) , Inlineskater frei” kann Inlineskaten und Rollschuhfahren auf der Fahrbahn oder dem

Radweg zugelassen werden.

Die unterschiedlichen Wahrnehmungs- und Handlungsmuster von Radfahrern und FulRgangern ber-
gen Konflikte. Wahrend Radfahrer sich meist deutlich schneller und zielgerichteter bewegen, andern
FuRganger, insbesondere spielende Kinder, ihre Richtung und Geschwindigkeit haufig recht spontan,

ohne dies anderen Verkehrsteilnehmern vorher deutlich zu machen.

Sowohl FuRgadnger als auch Radfahrer bewegen sich zudem in der Regel relativ gerduscharm. Aus
Sicht der Radfahrer besonders problematisch sind darliber hinaus freilaufende oder an der Leine
gefiihrten Hunden, die den Aktionsradius der Besitzer und damit das Konfliktpotenzial deutlich er-

hohen.

Abbildung 10: Unterschiedlicher Nutzergruppen auf einem Weg

Die Mitbenutzung der Radschnellverbindungen durch FuRgdnger ist somit aus mehreren Grinden
problematisch. Oberste Prioritdt hat daher die Nutzertrennung als wesentlicher Qualitatsstandard
einer Radschnellverbindung (vgl. Kapitel 3), der Unféllen zwischen FuRgangern und Radfahrern vor-

beugen soll.


http://de.wikipedia.org/wiki/Piktogramm
http://de.wikipedia.org/wiki/Rollschuh
http://de.wikipedia.org/wiki/Stra%C3%9Fenquerschnitt#Fahrbahn
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Auf den Radschnellverbindungen wird eine hohe Durchschnittsgeschwindigkeit erzielt, insbesondere
durch den steigenden Anteil von Pedelecs. Eine Entflechtung der verschiedenen Verkehrsarten, eine

Ubersicht und klare Orientierung sind deshalb zu gewahrleisten.

Zusatzlich sind Konflikte mit den Bewohnern der umliegenden Wohnquartiere vorprogrammiert, da
sie die Trasse bereits gezielt in ihre quartiersbezogene Spazierroute integriert haben (z.B. Westpark
Nlrnberg-Sundersbiihl, am Bibertbad Zirndorf).

Daher begriinden sich die in dieser Studie entwickelten Qualitatsstandards, Musterldsungen und Ge-
staltungsansatze auf Lésungen, die sowohl die Anspriiche der Radfahrer als auch die der FulRganger
bertcksichtigen.

Nutzungskonflikte mit dem MIV

Ein wesentlicher Qualitatsstandard von Radschnellverbindungen ist die Sicherstellung einer separa-
ten Infrastruktur. In den Siedlungs- und Innenstadtbereichen der Region-Stadte entstehen im Langs-
verkehr und an Kreuzungspunkten zahlreiche Konflikte mit dem motorisierten Individualverkehr
(MIV), auf die die in dieser Studie erarbeiteten Qualitdtsstandards und Musterlésungen Antworten
geben. Abbildung 11 verdeutlicht die Beeintrdachtigung beider Nutzergruppen in Folge fehlender
Radverkehrsinfrastruktur bei héheren Radverkehrsmengen:

Abbildung 11: Nutzungskonflikte mit dem MIV

Sowohl dem Radfahrer als auch dem Autofahrer ist das zligige und bestenfalls ungehinderte Fahren
ohne Wartezeiten an Kreuzungen wichtig. Dadurch entstehen an Kreuzungen Konkurrenzen zwi-
schen dem Vorrang und an Lichtsignalanlagen um die Griinzeiten. Gerade aus dieser Konkurrenz
entstehen haufig Konflikte und auch Unfalle. Hier gilt es eine fiir beide Verkehrsteilnehmer eindeu-

tige und akzeptable Losung zu finden. Die FGSV sieht hierflr eine mittlere Wartezeit fir Radfahrer
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von maximal 35 Sekunden vor. Dies wiirde bei einer Umlaufzeit von 120 Sekunden eine Griinzeit fur
den Radfahrer auf der Radschnellverbindung von etwa 29 Sekunden bedeuten, bei einer Umlaufzeit

von 90 Sekunden etwa 12 Sekunden.

Um den Radverkehr konkurrenzfahiger gegentber dem Autoverkehr zu gestalten, sollte auf einer
Radschnellverbindung versucht werden, entweder dem Radverkehr Vorrang einzurdumen oder die
Verkehrsteilnehmer gleichberechtigt Gber Kreuzungen zu fihren. Hier sollte die bauliche Gestaltung
die grolRten Probleme berlcksichtigen: Vorschlage sind eine klare Kennzeichnung der Radverkehrs-
flaichen in Knotenpunkten, die Installation von Aufstellflachen fiir Radfahrer an Lichtsignalanlagen
fir eine bessere Erkennbarkeit des Radverkehrs sowie eine getrennte Signalisierung fir Rad- und
Kfz-Verkehr. Auch sollte durch Aktionen an Knotenpunkten gezielt fir die gegenseitige Rlcksicht-

nahme geworben werden.

Auf einer Radschnellverbindung fahren an einem normalen Werktag mindestens 2.000 Radfahrer, in
den Ballungszentren liegt diese Zahl sogar noch weitaus héher. Den potentiellen Nutzern der Rad-
schnellverbindung sollte ein stérungsfreies Vorwartskommen ermaoglicht werden. Dies schliefst auch
die Stérungen ein, die durch die gemeinsame Nutzung von Verkehrsflachen mit Kraftfahrzeugen ent-
stehen konnen. Aus diesem Grund werden Radschnellverbindungen an HauptverkehrsstralRen
grundsatzlich getrennt vom flieRenden Kfz-Verkehr gefiihrt. So erhalt der Radverkehr ausreichend
Bewegungsraum fiir Uberholvorgénge. Auch die FahrradstraRe stellt in dieser Hinsicht eine geeig-

nete Fihrungsform dar, da diese dem Radverkehr einen eindeutigen Vorrang einrdumt.

Zielkonflikte mit anderen Fldchennutzungen

Das zentrale Ziel von Radschnellverbindungen ist die Schaffung von direkten und geradlinig gefihr-
ten Verbindungen zwischen den Stadten der Region, welche u. a. die heute oft Uberlasteten Ver-

kehrsbeziehungen zwischen Stadt und Umlandgemeinden entscharfen soll.

Die von Radschnellverbindungen beanspruchten Flachen stehen nicht in allen Teilen ohne weiteres
zur Verfligung. Im besonderen Malie gilt dies, sofern die Radschnellverbindung an bzw. auf ehema-
ligen oder entlang noch in Betrieb befindlicher Eisenbahninfrastrukturanlagen gefihrt werden

(Bspw. Doppelnutzung von Gleisanlagen durch Rad- und Guterbahnverkehr Herzogenaurach).

Bei der weiteren Planung der Radschnellverbindungen sind die rechtlichen Rahmenbedingungen fir
die Inanspruchnahme der Flachen zu bericksichtigen. Von hoher Bedeutung ist in diesem Zusam-
menhang die Unterscheidung zwischen der Stilllegung einer Eisenbahninfrastruktureinrichtung nach
§ 11 AEG!? und einer Freistellung von Bahnbetriebszwecken nach § 23 AEG.

2 Allgemeines Eisenbahngesetz
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Im Zuge der weiteren Planungen fiir Radschnellverbindungen ist daher zu prifen, inwiefern Bahnfla-
chen benotigt werden und ob diese im Rahmen eines Freistellungsverfahrens verfligbar gemacht

werden kdnnen.

Neben der Grundstlcksverfligbarkeit ist auch die Vertraglichkeit einer Radschnellverbindung mit
okologischen Funktionen zu prifen. Insbesondere bei einer Fihrung der Radschnellverbindungen

durch Freiraume koénnen sich Konflikte mit dem Natur- und Artenschutz ergeben (vgl. Kapitel 2.2.2).

Bei der weiteren Realisierung ist daher eine Abwagung zwischen Belangen einer der nachhaltigen
Mobilitat dienenden Verkehrsinfrastruktur — wie eine Radschnellverbindung sie darstellt — und den

Belangen des Natur- und Artenschutzes notwendig.

2.2.2 Aspekt Natur- und Artenschutz — Hinweise fir die Genehmigungsplanung

Im Zuge der Machbarkeitsbetrachtung ist fir die jeweiligen Trassenabschnitte auf der Grundlage von
frei zugdnglichen Bestandsdaten die Konfliktdichte bezogen auf das Themenfeld Naturschutz darge-
stellt. Hieraus lassen sich Hinweise fiir das weitere Vorgehen im Rahmen der Genehmigungsplanung

ableiten.

Eine Ersteinschatzung zur Konfliktdichte leitet den Aufwand im Rahmen der Genehmigungsplanung
ab und stellt vor dem Hintergrund von Bestandsdaten die Eingriffserheblichkeit bzw. Sensibilitat Gber

eine Ampelbewertung dar.

Die Ersteinschatzung erfolgt auf der Grundlage bislang ausgewiesener Schutzgebiete bzw. Flachen
von hoher Bedeutung. Dies sind Natura-2000-Gebiete, Naturschutz- und Landschaftsschutzgebiete,
besonders geschiitzte Biotope nach § 30 BNatSchG*® bzw. Art. 23 BayNatSchG*, Wasserschutzge-

biete, landschaftliche Vorbehaltsgebiete im Regionalplan, Kompensationsflachen sowie Bannwalder.

Bei der Umsetzung einer Radschnellverbindung ist im Rahmen der Genehmigungsplanung eine ver-
tiefende Untersuchung Uber die Wertigkeit und die tatsachliche Betroffenheit von Flachen notwen-
dig. Fihrt die Trasse durch Schutzgebiete oder -objekte (gesetzlich geschiitzte Biotope) sind entspre-

chende Antrédge zur Befreiung von den Ge- und Verboten nach § 67 BNatSchG zu stellen.

Teilweise fihren die Trassen durch FFH-Gebiete bzw. Vogelschutzgebiete, eine FFH-Vorprifung zur
Vertraglichkeit des Vorhabens wird in diesen Abschnitten als erforderlich erachtet. Diese hat vorab
zu kldren, ob erhebliche Beeintrachtigungen von dem Vorhaben auf die FFH-Gebiete bzw. auf die
Erhaltungsziele der Gebiete ausgehen (§34 BNatSchG). Gleiches wird fiir Abschnitte angenommen,

die sich im Umfeld von bis zu 300 m zu den Grenzen der Natura-2000-Gebiete befinden. Auch hier

13 Gesetz tiber Naturschutz und Landschaftspflege (Bundesnaturschutzgesetz)
1 Gesetz (iber den Schutz der Natur, die Pflege der Landschaft und die Erholung in der freien Natur
(Bayerisches Naturschutzgesetz)
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ist unter Umstanden eine Vorprifung notwendig, um erhebliche Beeintrachtigungen auszuschlie-

Ren.

Naturparke, Naturschutzgebiete und Biosphadrenreservate sind durch die Trassenplanungen nicht
betroffen. Angaben zu den Naturdenkmalen und den geschiitzten Landschaftsbestandteilen waren

nicht flachendeckend verflgbar.

Auf der Grundlage der Biotopkartierung Bayerns wurden die gesetzlich geschitzten Biotope erfasst.
Inwieweit diese Flachen jedoch den Schutzkriterien der entsprechenden Paragraphen entsprechen,
muss im Rahmen der Genehmigungsplanung durch Kartierungen bestimmt werden. Ebenso kann

sich herausstellen, dass weitere betroffene Biotope unter gesetzlichen Schutz fallen.

Trassen, die durch Bannwald fihren, erzeugen unter Umstanden einen besonderen Ausgleichsbe-
darf. Die Besonderheit des Bannwaldes fir die konkrete Planung ist, dass die Ersatzpflanzungen di-
rekt angrenzend an den Bannwald erfolgen miissen, damit der Bannwald in seiner Flachensubstanz
erhalten bleibt. Er ist in groRRen Teilen auch durch andere Schutzausweisungen wie FFH-Gebiet, Vo-
gelschutzgebiet, Landschaftsschutzgebiet und Naturschutzgebiet geschitzt. Gemall Hinweis der
Stadt NUrnberg erweist sich eine Kompensation von Bannwaldflachen als besonders schwierig.

Hierzu ist deshalb eine frihzeitige Kompensationsplanung notwendig.

Hat der Trassenbau erhebliche Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft im Sinne des § 14
BNatSchG zur Folge, sind diese vorrangig zu vermeiden. Nicht vermeidbare erhebliche Beeintrachti-
gungen sind durch Ausgleichs- oder ErsatzmalRnahmen oder, soweit dies nicht moglich ist, durch
einen Ersatz in Geld zu kompensieren. Damit sorgt die Eingriffsregelung fiir einen flaichendeckenden

Mindestschutz von Natur und Landschaft.

Okokontofldchen sowie Ausgleichs- und Ersatzflichen dienen zur Kompensation von Eingriffen in
Natur und Landschaft gemaR BNatSchG. Sofern eine Uberplanung dieser Flichen stattfindet, ist in
der Genehmigungsplanung eine geeignete neue Fldche zur Kompensation zu suchen. Eine Uberpla-

nung von bestehenden Kompensationsflachen ist vorrangig zu vermeiden.

In den folgenden Gemeinden ist zudem eine Baumschutzverordnung zu beachten: Erlangen, Firth,

Herzogenaurach, Nirnberg und Schwabach.

Neben der Eingriffsregelung missen auch artenschutzrechtliche Belange im Rahmen der Genehmi-
gungsplanung Bericksichtigung finden. Eine Artenschutzprifung ist in Stufen, je nach Betroffenheit
von planungsrelevanten Arten, durchzufihren. In welcher Bearbeitungstiefe die Artenschutzprifung

zu erfolgen hat, ist im Rahmen der Genehmigungsplanung zu regeln.

Bei Eingriffen in Gewdsser ist im Rahmen der Genehmigungsplanung das Wasserhaushaltsgesetz in
Verbindung mit dem Bayerischen Wassergesetz (BayWG) zu berticksichtigen. Maknahmen innerhalb
von Uberschwemmungsbereichen diirfen beispielsweise keine hydrologischen Auswirkungen auf

das Retentionsvolumen dieser Flachen haben. Der Eintrag von z.B. Streusalzen ist zu vermeiden.
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DarUber hinaus verlaufen Trassenabschnitte durch Wasserschutzgebiete. Je nach Vorgabe der jewei-
ligen Schutzgebietsverordnung und der betroffenen Schutzzone sind Einschrankungen bzw. Vermei-
dungsmaflinahmen zu berlcksichtigen. Einschrankungen beziehen sich z.B. auf die Wahl des Bauma-

terials oder der Baustelleneinrichtung.

Bei der Inanspruchnahme von Bdden ist der Vorsorgegrundsatz von zentraler Bedeutung, denn Bo-
den bedirfen nicht nur als eine nicht vermehrbare Ressource besonderen Schutzes. Wegen der lan-
gen Zeitrdume, die zur Bodenentwicklung noétig sind, missen Eingriffe in Boden in der Regel als nicht
reversibel angesehen werden. Im Betrachtungsraum sind schutzwlrdige Boéden mit hoher Boden-
fruchtbarkeit keine Seltenheit. Im Bereich der Gewdsser sind die Boden durch das Grundwasser stark
beeinflusst. Hier finden sich schutzwlrdige B6den mit hohem Biotopentwicklungspotenzial, soweit
nicht bereits versiegelt oder Uberdeckt. Zudem ist die Betroffenheit bekannter Geoschutz-Objekte

abgepruft.

Die zukinftig erforderlichen natur- und artenschutzrechtlichen Fachplanungen betrachten differen-

ziert die von dem Projekt ausgehenden bau-, anlage- und betriebsbedingten Projektwirkungen.

Eine Einstufung in die rote Kategorie (vgl. Anhang) bedeutet nicht den Ausschluss oder die Einschat-
zung, dass eine Genehmigung voraussichtlich versagt wird. Die Abschnitte unterliegen jedoch nach

derzeitiger Einschatzung einem héheren Prifaufwand.

2.3 Qualitatsstandards

Qualitdtsstandards von Radschnellverbindungen werden im Arbeitspapier ,Einsatz und Gestaltung
von Radschnellverbindungen” der Forschungsgesellschaft fiir StraBen und Verkehrswesen®® (FGSV)
formuliert. Im Land Nordrhein-Westfalen ist die Einhaltung dieser Standards die Grundlage fir die
Forderung von Radschnellverbindungen. In anderen Bundeslandern gelten sie als Orientierungsrah-
men, sind jedoch nicht rechtsverbindlich. Wesentliche Anforderungen an Radschnellverbindungen

werden durch die FGSV wie folgt formuliert:

= Sichere Befahrbarkeit auch bei hohen Geschwindigkeiten (30 km/h)

= Direkte, weitgehend umwegfreie Linienfihrung

= Moglichst wenig Beeintrachtigung durch Schnittstellen mit dem Kfz-Verkehr
= Separation vom FuRverkehr

= Ausreichende Breite

= Hohe Belagsqualitat (Asphalt oder Beton)

=  Freihalten von Einbauten

15 FGSV (Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen) (2014): Einsatz und Gestaltung von Radschnellwegver-
bindungen. Arbeitspapier. Ausgabe 2014. KoéIn.
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Mittlere Zeitverluste durch Anhalten und Warten an Knotenpunkten max. 30 Sekunden/ km
(innerorts) bzw. 15 Sekunden/km (auBerorts)

Steigung max. 6 %, wenn frei trassierbar

Keine vermeidbaren Hohendifferenzen (verlorene Steigungen)

Stddtebauliche Integration und landschaftliche Einbindung

Darlber hinaus nennt das Arbeitspapier der FGSV weitere Fihrungsformen, die fir Radschnellver-

bindung in Frage kommen:

Wege mit zugelassenem land- und forstwirtschaftlichen Verkehr

AuRerortsstrallen mit Tempo 50 und sehr geringem Kfz-Verkehr

Strallen mit zugelassener Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h und Fiihrung im Mischverkehr
und Vorfahrt an den Knotenpunkten

Radfahrstreifen mit zugelassenem Linienbusverkehr

Auf einer Radschnellverbindung sind die folgenden Fihrungsformen ausgeschlossen:

Gemeinsame Geh- und Radwege

Gehwege oder Bereiche fir zu Fuls Gehende mit zugelassenem Radverkehr
Verkehrsberuhigte Bereiche (Schrittgeschwindigkeit fir den Radverkehr)
Verkehrsberuhigte Geschéaftsbereiche (in der Regel Tempo 20)

Aus diesen grundlegenden Anforderungen resultieren Angaben zu Fihrungsformen und deren Re-

gelbreiten. Es werden folgende Grundtypen vorgestellt, aus denen sich eine Radschnellverbindung

zusammensetzen kann:

Selbststdndig gefiihrte Wege

Breite des Radwegs: > 4,00 m

Breite des Gehwegs: > 2,50 m

Deutliche Abgrenzung zum Gehweg (Abbildung 12 - linker Querschnitt) oder
Begrenzungstreifen, taktile Abgrenzung zum Gehweg entsprechend HBVA (> 0,30 m)
(Abbildung 12 — rechter Querschnitt)
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Abbildung 12: Musterquerschnitte flir selbststdndig gefiihrte Verbindungen

Radfahrstreifen (Einrichtungsverkehr) (Abbildung 13, rechte Seite):

= Breites des Radwegs: > 3,00 m

= gegebenenfalls zzgl. Sicherheitstrennstreifen zum Parken gemafR den ERA-Standards
Bauliche Radwege (Einrichtungsverkehr) (Abbildung 13, linke Seite):

= Breites des Radwegs: > 3,00 m

= Sjcherheitstrennstreifen zur Fahrbahn: > 0,75 m (innerorts), > 1,75 m (auRerorts)
Bauliche Radwege (Zweirichtungsverkehr):

= Breite des Radwegs: > 4,00 m
= Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn: > 0,75 m (innerorts), > 1,75 m (aulerorts)

Abbildung 13: Musterquerschnitt fiir die richtungsbezogene Fiihrung auf Radwegen und Radfahrstreifen an Hauptverkehrs-
strafSen (innerorts)
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= Bevorzugte Fihrungsform: Fahrradstral3e

= Parken aulRerhalb der Fahrgasse fur Radfahrer
= Breite des Radwegs: > 4,00 m
= z7gl. Sicherheitsrdume zu parkenden Fahrzeugen (Abbildung 14 - linker Querschnitt)

Abbildung 14: Musterquerschnitte fiir Fahrradstrafsen (mit und ohne Parken)

Ebenso wie die Fiihrungsformen sowie deren Breiten tragt die Wahl der Knotenpunktform zum Kom-
fort einer Radschnellverbindung bei. Mit der grundsatzlichen Anforderung, eine Reisegeschwindig-
keit 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 kreu-
zungsfreie Fihrung ist mit der Lage einer Radschnellverbindung innerhalb eines dichtbesiedelten
Ballungsraumes und seiner Infrastruktur kaum moglich. Aus diesem Grund sind die vorhandenen
Knotenpunkte hinsichtlich ihrer Verlustzeiten zu optimieren. Das Arbeitspapier der FGSV zeigt an
einem Beispiel die Abschatzung der Verlustzeiten in Folge verschiedener Knotenpunktformen einer
Radschnellverbindung auf (siehe Abbildung 15). Mit dieser Methodik werden auch die Verlustzeiten
der hier untersuchten Radschnellverbindung ermittelt und die Einhaltung der Qualitdtsanforderun-

gen Uberpruift.
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Abbildung 15: Verlustzeiten an verschiedenen Knotenpunktformen einer Radschnellverbindung®
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Im Zuge von Radschnellverbindungen werden Uber- und Unterfiihrungen empfohlen, da hier fiir den
Radverkehr keine Verlustzeiten entstehen. Die nutzbare Breite der Bauwerke sollte mindestens 5,00
m betragen. Zu- und abflihrende Rampen sind mit einer Steigung von maximal 6 % zu gestalten.
Unterfihrungen sind so zu konzipieren, dass die Einsehbarkeit der gesamten Unterflihrung gegeben

und eine gute Beleuchtung vorhanden ist.

Die zweite Moglichkeit, den Radverkehr ohne Zeitverluste zu fihren, ist die Bevorrechtigung an ni-
veaugleichen Knotenpunkten. Diese Losung ist die in der Praxis am hdufigsten auftretende Knoten-
punktform. Dabei handelt es sich haufig um Bevorrechtigung im Zuge von Fahrradstrallen innerorts.
Fir den Einsatz einer bevorrechtigten Querung ist das Hauptkriterium die Kfz-Verkehrsstarke auf den
kreuzenden Verkehrswegen. Ist der Verkehr auf der kreuzenden StralRe deutlich geringer als der zu
erwartende Radverkehr auf der Radschnellverbindung kann Letztere bevorrechtigt werden. Bei einer
Grundannahme von mindestens 2.000 Radfahrern/Tag im Zuge der Radschnellverbindung, kommen
also nur StraRen mit weniger als 2.000 Kfz/Tag fir eine Wartepflicht in Frage. Bei querenden Strallen
mit hoherer Belastung sind eine Einzelfallbetrachtung und die Bestimmung der Verkehrsqualitat er-
forderlich. Darlber hinaus werden Radfahrstreifen und Radwege entlang von Hauptverkehrsstralle

ebenfalls grundsatzlich bevorrechtigt gefthrt.

Sind die Verkehrsstrome auf Radschnellverbindung und kreuzender StralRe dhnlich stark, wird eine
Knotenpunktform gewahlt, bei der die Richtungen gleichberechtigt sind. Dabei handelt es sich um
Minikreisverkehre (vgl. Abbildung 16), kleine Kreisverkehre und Rechts-vor-Links-Kreuzungen. Diese
Elemente werden immer dort eingesetzt, wo dies aus Grinden der Verkehrssicherheit notwendig
erscheint und auch um die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs an geeigneten Stellen zu verringern.
Naturgemal’ sollten Knotenpunkte mit Wartepflicht im Zuge von Radschnellverbindungen die Aus-
nahme sein. In der Regel sind dies HauptverkehrsstraRen zwischen 5.000 und 15.000 DTV, die au-

Rerhalb von Knotenpunkten Uberquert werden.

16 Quelle: FGSV (Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen) (2014): Einsatz und Gestaltung von Radschnell-
wegverbindungen. Arbeitspapier. Ausgabe 2014. KolIn.
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Abbildung 16: Fiihrung des Radverkehrs innerhalb eines Minikreisverkehrs

Die Fihrung 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 eine direkte, si-
chere und eindeutig gekennzeichnete Flihrung anzubieten und die Wartezeiten zu verkirzen. Fir
signalgeregelte Uberquerungsstellen kénnen im Zuge einer Radschnellverbindung unter Beriicksich-
tigung der Verkehrsbedeutung und -belastung der querenden StralRe die folgenden Optimierungs-

moglichkeiten getroffen werden:

= Geeignete Detektoren ermoglichen durch frihzeitige Anforderung die Querung ohne Anhal-
ten (keine Taster)
= Hohe Radverkehrsstarken verlangern die Griinzeiten

= Dauer-Griinschaltung fir den Radverkehr mit Anforderung fir den Kfz-Verkehr

An neu zu errichtenden Signalanlagen sollte mindestens die Qualitdtsstufe C fiir den Radverkehr an-
gestrebt werden. Fir Anlagen im Bestand ist mindestens Qualitatsstufe D flr den Radverkehr erfor-
derlich, angestrebt werden sollte jedoch Qualitatsstufe C. FuRgdanger und Radfahrer sollten grund-
satzlich getrennt signalisiert werden. Die Aufstellflachen fir die Radschnellverbindung missen in
ausreichender Form dimensioniert werden. Bei einer Folge mehrerer signalgeregelter Knotenpunkte
sollte eine Griine Welle im Zuge der Radschnellverbindung eingepasst werden. Dies ermdglicht auch

die Einhaltung der Qualitatsstandards im Zuge von HauptverkehrsstralRen.
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2.4  Rechtliche Fragestellungen

Das Strallen- und Wegerecht liegt in der Gesetzgebungskompetenz der Bundesldnder, also im kon-
kreten Fall in der Zustandigkeit des Freistaates Bayern. Ausgenommen davon sind die Bundesfern-

straflsen.

Die rechtliche Stellung von Radschnellverbindungen ist bisher in den meisten Bundesldandern, auch
im Freistaat Bayern nicht gesondert geregelt. Dies betrifft das StraSen- und Wegerecht, das als Lan-
desrecht die Widmung und Baulast der 6ffentlichen Strallen regelt, aber auch andere Regelungen
zur Nutzung von privaten Wirtschafts- und Betriebswegen. Beides ist flr Bau, Unterhaltung und Aus-
gestaltung der Radschnellverbindungen von erheblicher Bedeutung. Je nach Nutzung unterschiedli-

cher Trassen sind zusatzlich unterschiedliche gesetzliche Grundlagen zu beachten.
Dies betrifft zum Beispiel folgende gesetzliche Grundlagen:

= Bayerisches Waldgesetz (BayWaldG) bei der Nutzung oder Umwidmung von Waldwegen

= Bayerisches Naturschutzgesetz (BayNatSchG) bei der Nutzung von Wegen in der freien Land-
schaft und beim Ausgleich von Eingriffen

= BundeswasserstralRengesetz (WAStrG) bei Betriebswegen an Bundeswasserstrallen

= Eisenbahn-Bau-Betriebsordnung (EBO) bei der Nutzung und Querung von Bahngeldnden

= Kommunalabgabengesetz (KAG) bei Umgestaltungsmalknahmen in innerstadtischen Strallen

= Verkehrssicherungspflicht als Richterrecht

Radschnellverbindungen erfahren nach dem derzeitigen StralRen- und Wegegesetz unterschiedliche
Einstufungen und daraus resultierende Baulasttrdgerschaften. Bei klassischen Fahrradrouten ist dies
zumeist nicht problematisch ist, solange es darum geht, bestehende Wege ohne grundlegenden Um-
bau fir den Radverkehr zu nutzen. Bei dem Ausbaubedarf von Radschnellverbindungen und den er-
hohten Anforderungen an die Verkehrssicherungspflicht ist dies anders. Verschmutzte Fahrbahnen,
wie auf landwirtschaftlichen Wegen, oder umgestirzte Baume, wie gelegentlich auf Forstwegen,

sind bei Radschnellverbindungen nicht tolerierbar. Daraus ergeben sich folgende Anforderungen:

= Radschnellverbindungen sind entweder unselbststdndiger Bestandteil von StraRen oder
selbststandige beschrankt 6ffentliche Wege.

= Esgilt im vollen Umfang die Verkehrssicherungspflicht.

= Hier sind verkehrsrechtliche Anordnungen in vollem Umfang moglich.

=  Feld- und Waldwege und Wege an Wasserstrallen sind flr den Radschnellverkehr nicht ge-
eignet, wenn dort haufiger Einschrankungen durch Holzeinschlag, landwirtschaftlichen Be-

trieb oder Wartungen zu erwarten sind.

Im Fall der Radschnellverbindungen in der Region Nirnberg wurden bereits bei der Trassenfindung
mogliche Konflikte vermieden, indem z.B. wenig Waldwege oder wasserwirtschaftliche Betriebs-
wege (z.B. entlang des Kanals) in die Trassen integriert wurden. Nach Méglichkeit wurden Fihrungen

Uber offentliche StralRen und Wege gewahlt. Es wurde zusatzlich vermieden, grolRere KAG-pflichtige
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MaRnahmen (Kommunalabgabengesetz) auszuldsen, z.B. durch die Entfernung von Kopfsteinpflas-
ter. Einige Umwidmungen werden jedoch erfolgen missen, dies ist im Einzelnen zu prifen. Gleich-
zeitig ergeben sich bei Radschnellwegen, aufgrund benotigter Flachen, Problematiken der Grund-

stlcksverfigbarkeiten und damit Fragen zum anzuwendenden Planungsrecht.

Eine Besonderheit auf der Trasse Erlangen - Herzogenaurach stellt die Nutzung der Bahntrasse zum
Kanalhafen dar. Diese wird fiir zwei Teilabschnitte vorgeschlagen, da ein paralleler Neubau an Ein-
schnitt und Briicke unverhaltnismaRig teuer ware. Die Idee fur die zeitlich getrennte Doppelnutzung
der Trasse im Einschnitt und auf der Kanalbricke ist entstanden, da dies in Deutschland friher haufig
praktiziert wurde und vereinzelnd noch anzutreffen ist. Das prominenteste Beispiel ist die Briicke
von Lindaunis Gber die Schlei in Schleswig-Holstein (Abbildung 17). Die Bricke wird zwar in Kirze
neu gebaut, die Mischnutzung mit dem Kfz-Verkehr aber beibehalten. Es handelt sich bei der Trasse

um eine bundeseigene Bahnstrecke.

Abbildung 17: Schrankengeregelte Mischnutzung der Eisenbahnbriicke bei Lindaunis

Flr die Doppelnutzung von Schienenstrecken gibt es in der Eisenbahnbetriebsordnung keine explizi-
ten Regelungen, da es sich um Ausnahmeregelungen handelt. Anwendung findet hier §3 ,Ausnah-
men und Genehmigungen®”. Die technische Regelung ist hier also explizit mit der zustandigen Stelle
abzustimmen. Hinsichtlich der Sicherung ist §11 ,Bahnlbergdnge” anzuwenden, der fiir gering fre-
guentierte Bahnen (1 Glterzugpaar pro Tag und 20 km/h Hochstgeschwindigkeit) deutlich reduzierte

Sicherungsstandards zuldsst.

Abschliefsend soll noch einmal auf den Themenkomplex der Widmung und stralRenverkehrsrechtli-
chen Anordnung hingewiesen werden. Hinsichtlich der Widmung hat das Land Nordrhein-Westfalen
als bisher erstes Bundesland einen eigenen Weg eingeschlagen. Dieser betrifft die Schaffung der Ka-

tegorie der ,,Radschnellverbindungen des Landes” im Strafen- und Wegegesetz NRW. Durch diesen
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neuen Typ klassifizierter StraRen wurde die Mdglichkeit gegeben, flr ausgewahlte Radschnellverbin-
dungen eine einheitliche Baulast auRerhalb der Ortsdurchfahrten zu schaffen und die Voraussetzun-
gen fur eine durchgéngige Unterhaltung, Reinigung und den Winterdienst zu schaffen. Ob dieser
Schritt zur Umsetzung eines leistungsfahigen Radschnellverbindungsnetzes zielfihrend ist, oder ob

andere Alternativen in Bayern besser umsetzbar sind, wird in Kapitel 7 erortert.

Straflenverkehrsordnung

Die StralRenverkehrsordnung (StVO) und die fir die Durchfiihrung wichtige Verwaltungsvorschrift zur
StVO (VwV-5tV0O) sind Bundesrecht. Die Umsetzung in Bayern obliegt den StraRenverkehrsbehorden
des Freistaates und der Kommunen. Hinsichtlich der straRenverkehrsrechtlichen Anordnung lasst
sich bereits bundesweit eine Tendenz erkennen. Die selbstdndig geflihrten Abschnitte der Rad-
schnellverbindungen werden in der Regel als FahrradstraBen angeordnet!’. Dies hat erhebliche Vor-

teile:

=  Eshandelt sich um 6ffentliche StralRen mit entsprechender Verkehrssicherungspflicht.

= Die Fahrradstralle ist priméar eine Radverkehrsanlage und darf von FulRgdngern mit genutzt
werden, wenn kein Gehweg vorhanden ist.

= Eskonnen im Bedarfsfall weitere Verkehrsarten zugelassen werden.

=  Esgilt eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h.

= Gleichberechtigte oder bevorrechtigte Kreuzungen mit StraRen des 6ffentlichen Verkehrs

sind bei entsprechender Gestaltung zuldssig.

Alternativ kann das Zeichen StVO 237 oder 241 angeordnet werden. Gemeinsame FuR- und Radwege

oder die Fihrung Gber StralRen des Allgemeinen Verkehrs sollten Ausnahmefille bleiben.

Da Fahrradstrallen primar dem Radverkehr dienen, sind dort Pedelecs mit einer elektrischen Unter-
stitzung bis 25 km/h zugelassen. S-Pedelecs mit bis zu 45 km/h elektrischer Unterstltzung gelten
als motorisierte Zweirdader und sind nur Gber Ausnahmeregelungen auf FahrradstralRen zugelassen.

Die Hochstgeschwindigkeit betragt fur alle Fahrzeuge einschlieRlich der S-Pedelecs 30 km/h.

Planungsverfahren fiir Radschnellverbindungen

Flr die Umsetzung von Radschnellverbindungen stellt sich die Frage, welches Planungsverfahren an-
zuwenden ist. Dabei ergibt sich ein Zielkonflikt zwischen schneller Umsetzbarkeit und Rechtssicher-
heit, die im Einzelfall auch die Moglichkeit zur strikten Durchsetzung, wie z.B. Enteignungen, eroff-

net.

Grundsatzlich bestehen drei Moglichkeiten in der vertieften Planung:

17 Als Umsetzungsbeispiel sind hier die Velorouten in Kiel zu nennen.
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= Fachplanungen auf bestehenden Verkehrsflachen®®
= Sjcherung der Radschnellverbindung durch die Bauleitplanung®®
= Planfeststellungsverfahren bei (Uberwiegend) unselbststdndigen FUhrungen entlang von

Bundes- oder Staatsstrallen

Die bisher in Deutschland verwirklichten Radschnellverbindungen sind ausnahmslos auf bestehen-
den oder ehemaligen Verkehrsflachen realisiert worden. Dazu zdhlen nicht mehr genutzte Bahnfla-
chen, sowie offentliche Stralen und Wegegrundsticke. Flachen fir die Verbreiterung der Anlagen
konnten aus dem 6ffentlichen Besitz gewonnen werden. In diesem Fall sind aufwendige Genehmi-
gungsverfahren nicht erforderlich. Trotz des einfacheren Verfahrens muissen die nach den entspre-
chenden Rechtsgrundlagen ggf. erforderlichen Genehmigungen und Erlaubnisse eingeholt werden.

Weiterhin sind folgende Anforderungen an die Fachplanung zu erfillen:

= Trager offentlicher Belange sind zu beteiligen

= Verbadnde sollten bereits in der Planungsphase beteiligt werden

= Eine Blrgerbeteiligung ist dringend zu empfehlen

= |neinem Scoping-Termin ist mit den Naturschutzbehdrden zu klaren, ob eine Umweltvertrag-
lichkeitsstudie durchzufiihren ist (in den meisten Fallen ist eine Umweltvertraglichkeitsstudie
durchzufiihren)

= Eine artenschutzrechtliche Prifung ist in der Regel durchzufiihren

Flr eine langfristige Sicherung der Trasse stellt sich auf kommunaler Ebene die Aufgabe, die Rad-
schnellverbindungen Uber die Bauleitplanung zu sichern, insbesondere dann, wenn eine Realisierung
erst mittelfristig moglich ist. Hierzu bieten sich die Darstellung der Radschnellverbindungen im Fla-
chennutzungsplan sowie die Bertcksichtigung in den Bebauungsplanen an. Auf diese Weise konnen
die Vorgaben fur die Planung von Radschnellverbindungen bei der Aufstellung von Bebauungsplanen
bzw. deren Realisierung bereits bertcksichtigt werden. In der Regel fihrt die Planung Uber Bebau-
ungsplane zu aufwandigen und im Vollzug schwierigen Verfahren, wenn sich beispielsweise mehrere
Bebauungspléne an ihren Grenzen Uberlagern bzw. neue Bebauungspléane auf vorhandene treffen
oder alte Bebauungspldne neu Uberplant werden missen — auch unabhangig davon, ob es sich um
einen isolierten StraBenbebauungsplan handelt. Das andere oben angesprochene Planungsinstru-
ment ist das Planfeststellungsverfahren: Dabei werden alle fiir den Bau und Betrieb der Stral3e ver-
ursachten 6ffentlich-rechtlichen Beziehungen geregelt und nach der Feststellung des Planes sind Be-
seitigungs- und Anderungsanspriiche ausgeschlossen. Dadurch ist auch dieses Verfahren in der
Durchfiihrung entsprechend aufwandig. Auch bei diesem Verfahren kénnen sich in der Praxis Hirden

durch sich Uberlagernde Planungen ergeben. Relevant sind die planerischen Instrumente nicht nur,

18 Das aufgefiihrte Verfahren wird in Verbindung mit anderen notwendigen Genehmigungen und Erlaubnissen an-
gewendet.

19 Das aufgefithrte Verfahren wird in Verbindung mit anderen notwendigen Genehmigungen und Erlaubnissen an-
gewendet.
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um die Trasse in ihrer Linie und ihrem Verlauf zu sichern, sondern auch um Rechtssicherheit fir den

notwendigen Grunderwerb zu schaffen (vgl. Kapitel 7.5).
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3 Qualitatsstandards fur ein Radschnellverbindungsnetz in der Re-
gion Nlrnberg

Mit dem , Bayerischen Weg” werden erstmals differenzierte Qualitatsstandards fir ein Radschnell-
verbindungsnetz innerhalb einer Region implementiert. Die Qualitatsstandards fir das Radschnell-
verbindungsnetz in Region Nirnberg umfassen drei Stufen (vgl. Abbildung 18): Die Vorgaben aus den
,Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen“?® bilden die Ausgangsbasis, die jede Radverbindung min-
destens erflllen sollte. Darlber hinaus sollen Radschnellwege geplant werden. Zwischen den Rad-

schnellwegen und Radverbindungen werden die Radhauptverbindungen eingegliedert.

Abbildung 18: Systematik des Bayerischen Weges

Der Einsatz der jeweiligen Qualitatsstufe richtet sich nach der Verbindungskategorie aus den ,Richt-
linien fir integrierte Netzgestaltung“?!, der zu erwartenden Radverkehrsbelastung und der Bedeu-
tung fur den Alltagsradverkehr (s. Abbildung 19). Eine Verbindung der Kategorie AR IIl bis Il und IR Il
bis Il sollte in Abhangigkeit von der prognostizierten Nutzerzahl als Radschnellweg oder Radhaupt-
verbindung eingestuft werden: Ubersteigt die prognostizierte Nutzerzahl den Wert von 2.000 Rad-
fahrenden am Tag, so soll die Verbindung als Radschnellweg ausgebaut werden. Verbindungen, wel-

che diese Nutzerzahl nicht erreichen, werden mit den Standards fiir Radhauptverbindungen geplant.

Fir die Radschnellwege werden die Qualitdtsstandards aus dem Arbeitspapier ,Einsatz und Gestal-

tung von Radschnellverbindungen” der FGSV Gbernommen und weiter konkretisiert:

= Sichere Befahrbarkeit auch bei hohen Fahrgeschwindigkeiten (30 km/h bei freier Trassie-
rung); Reisegeschwindigkeit mindestens 20 km/h unter Bertcksichtigung der Zeitverluste an

Knotenpunkten

20 FGSV (Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen) (2010): Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA).
Ausgabe 2010. Koln.

2L EGSV (Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen) (2008): Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung (RIN).
Kéln.
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= Die Zeitverluste pro Kilometer durch Anhalten und Warten sollen nicht gréfRer als 15 Sekun-
den (auRerorts) und 30 Sekunden (innerorts) sein.

= Ausreichende Breiten, die das Nebeneinanderfahren und Uberholen sowie das stérungsfreie
Begegnen jeweils zwei nebeneinander fahrender Radfahrer ermoglichen.

= Direkte, umwegfreie Linienfihrung

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

= Separation vom FuRverkehr

= Hohe Belagsqualitat (in der Regel Asphalt oder Beton mit hohen Anforderungen an die Eben-
flachigkeit)

=  Freihalten von Einbauten

= Steigungen max. 6 %, wenn frei trassierbar

= Verlorene Steigungen vermeiden

= Stadtebauliche Integration und landschaftliche Einbindung

Diese grundlegenden Anforderungen werden bei den Vorgaben zu Fihrungsformen, Knotenpunk-

ten, Betriebs- und Service-Merkmalen entsprechend bericksichtigt.
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Abbildung 19: Einsatzbereiche und Grundlagen der eingesetzten Qualitétsstandards

Verbindungen, welche die Nutzerzahlen eines Radschnellweges voraussichtlich nicht erreichen kén-
nen, aber entsprechend ihrer Netzbedeutung hervorzuheben sind, werden als Radhauptverbindun-
gen ebenfalls mit dem Anspruch geplant, komfortable und zlgig befahrbare Radrouten zu schaffen.
Sie verursachen aber mit geringeren Breiten weniger aufwendige Eingriffe in Natur und Landschaft
und bieten ein breiteres Spektrum an moglichen Filhrungsformen. Grundlegende Qualitatsanforde-
rungen werden wie folgt festgehalten:
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= Sichere Befahrbarkeit auch bei hohen Fahrgeschwindigkeiten (30 km/h bei freier Trassierung)
Reisegeschwindigkeit mindestens 20 km/h unter Berlcksichtigung der Zeitverluste an Kno-
tenpunkten

= Die Zeitverluste pro Kilometer durch Anhalten und Warten sollen nicht groer als 20 Sekun-
den (auBerorts) und 30 Sekunden (innerorts) sein.

= Ausreichende Breiten, die einseitiges Uberholen auch im Begegnungsfall ermdglichen.

= Direkte, umwegfreie Linienfihrung

= |nnerorts ist der Einsatz von Schutzstreifen oder die Fiihrung im Mischverkehr méglich

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

= gemeinsame Fihrung mit FuRverkehr nur auf Abschnitten mit geringem FuRverkehrsaufkom-
men zuldssig

= Hohe Belagsqualitat (in der Regel Asphalt oder Beton mit hohen Anforderungen an die Eben-
flachigkeit)

= Steigungen max. 6 %, wenn frei trassierbar

= verlorene Steigungen vermeiden

= Stddtebauliche Integration und landschaftliche Einbindung

Um eine effektive Beschleunigung des Radverkehrs zu erreichen, gehéren sowohl fir Radschnell-
wege als auch fir Radhauptverbindungen bevorrechtigte, plangleiche Knotenpunktfiihrungen sowie
Uber- und Unterfiihrungen zu den bevorzugten Knotenpunktformen. Weitere Knotenpunktformen

sind moglich, wenn sie hinsichtlich der Verlustzeiten im angestrebten Rahmen bleiben.

Mit der Einfihrung der differenzierten Qualitatsstandards wird langfristig ein Radverkehrsnetz ent-
stehen, dessen Rickgrat die Radschnellwege und Radhauptverbindungen zwischen den regionalen
Zentren bilden und welches durch weitere Routen auf Basis der ,,Empfehlungen fir Radverkehrsan-
lagen” (ERA) ergédnzt wird. Die fUr die Region NUrnberg entwickelten Qualitdtsstandards sollen einen

Modellcharakter flr weitere Machbarkeitsstudien zu Radschnellwegen in Bayern haben.

Sie umfassen nicht nur einen umfangreichen Katalog fiir bevorzugte Fihrungsformen und Knoten-
punkte, sondern formulieren auch Anforderungen an Belag, Beleuchtung bzw. Sicherung bei Nacht,
Markierungen, Rast- und Service-Stationen, die Wegweisung, Reinigung sowie Kontrolle, Winter-
dienst und Baustellensicherung fiir Radschnellwege, Radhauptverbindungen und Radverbindungen.

Eine detaillierte Zusammenstellung der Regeln befindet sich im Anhang (vgl. Anhang).
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4 Hinweise zu Planung und Gestaltung von Radschnellwegen und
Radhauptverbindungen in Bayern

Das Radschnellverbindungsnetz soll einen hohen Wiedererkennungswert aufweisen. Daher ist es
empfehlenswert, moglichst auf Musterlésungen fir Strecken und Knotenpunkte zurlckzugreifen.
Auch einheitliche Markierungen sowie Gestaltungselemente sollten bei der weiteren Planung be-
ricksichtigt werden, diese werden — spezifisch fiir Radschnellwege und Radhauptverbindungen in

Bayern — aufgezeigt.

4.1 Musterlésungen

Musterldsungen dienen dazu, einheitliche und wiedererkennbare Infrastrukturelemente zu schaffen
und den Radschnellwegen ein einheitliches Bild zu geben. Sie sind fir idealtypische Situationen ent-
wickelt worden und missen selbstverstandlich auf die Situation vor Ort Gbertragen und ggf. ange-

passt werden. Knotenpunktlésungen an Radschnellwegen

411 Musterquerschnitte fiir Radschnellwege

Die Querschnitte wurden flr unterschiedliche Stralentypen entwickelt und verdeutlichen die Quali-

tatsstandards des Bayerischen Weges fir Radschnellwege.

Musterquerschnitte fiir selbststdndig gefiihrte Radschnellwege

Ein Teil der Radschnellwege wird unabhangig von motorisiertem Verkehr auf selbststdndig gefihrten
Trassen geflhrt. Dieser Wegetyp ist hdufig durch eine hohe Freizeitnutzung durch Fullganger und
Radfahrende gekennzeichnet. Um potenzielle Konflikte zwischen den Nutzergruppen zu entschar-
fen, sehen die Musterquerschnitte grundsatzlich eine Separation zwischen Radfahrenden und zu Fu
Gehenden vor. Die Ausgestaltung der Trennung ist abhangig von der Flachenverfiigbarkeit. Grund-
satzlich sollte eine deutliche Trennung, zum Beispiel in Form eines Grinstreifens, angestrebt werden.
FuRganger sollten mindestens eine Gehwegbreite von 2,50 m erhalten, welche je nach FuRganger-
aufkommen breiter angelegt werden kann. Ist eine deutliche Trennung zwischen Radschnellweg und
Gehweg nicht moglich, empfiehlt sich das Anlegen einer taktilen Trennung in den Gehweg (Breite:
0,30 - 0,60 m). Eine weitere Moglichkeit besteht darin, Fullganger auf bestehenden Parallelverbin-

dungen zu flhren.
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Musterquerschnitte fiir Radschnellwege an Hauptverkehrsstrafien

41

Werden Radschnellwege an HauptverkehrsstralRen geflihrt, ist grundséatzlich eine Trennung vom Kfz-

Verkehr vorgesehen. Der Einsatz dieses Wegetyps hat den Vorteil, dass der Radschnellweg im Zuge

kreuzender, untergeordneter Strallen bevorrechtigt gefiihrt wird und an Signalanlagen mit dem

Hauptstrom des Kfz-Verkehrs lange Griinzeiten erhalt. Die moglichen Fihrungsformen sind dabei

vielfaltig:

Getrennter Geh-/Radweg im Einrichtungsverkehr

Dieser Querschnitt bietet die Moglichkeit, den Radschnellweg richtungsbezogen zu fihren. Bauli-

che Radwege werden mit der Regelbreite von jeweils 3,00 m angelegt. Die anliegenden Gehwege

sollten innerorts mindestens in einer Breite von 2,50 m angelegt werden und eine taktile Trennung

zum Radschnellweg erhalten. AuRerorts kann der begleitende Gehweg ab einer Mindestbreite von

2,00 m angelegt werden. Der Abstand zur Fahrbahn betrédgt innerorts mindestens 0,75 m. AulRer-

orts kann der Sicherheitstrennsteifen mit einer Breite von 1,75 m angelegt werden, wenn die Fahr-

bahn nicht auf der Seite des Radschnellweges entwassert wird; der Mindestabstand betrdgt an-

dernfalls 2,50 m. Grundsatzlich wird eine Kombination von baulich angelegten Radschellwegen

und fahrbahnseitigem Parken nicht empfohlen. Ist sie jedoch erforderlich, so sollten die Sicher-

heitsabstande maximiert und an Einmindungen auf ausreichende Sichtverhaltnisse zwischen

Kraftfahrern und Radfahrern geachtet werden.

L

T

taktile Trennung  (Radweg)

Sicherheitstrennstreifen

(Radweg) taktile Trennung

>250 ||, 300 | > 5,50 L 300 | 2250
Gehweg g Radschnell- g Fahrbahn 7 Radschnell- 7 Gehweg
weg weg
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Getrennter Geh-/Radweg im Zweirichtungsverkehr

Wird eine Zweirichtungsfiihrung entlang einer Hauptstralle erforderlich, so wird diese mit dem
Regelmald von 4,00 m angelegt. Der begleitende Gehweg wird innerorts mit mindestens. 2,50 m
angelegt und erhalt eine taktile Trennung zum Radschnellweg (0,30-0,60m). AuRerorts betragt die
Mindestbreite des Gehwegs 2,00 m. Ist der bauliche Zweirichtungsradweg aullerorts eine gute
Losung, um den Flachenverbrauch zu senken, so sollte er innerorts nicht die Regelldsung sein, da
der Zweirichtungsverkehr insbesondere an Knotenpunkten zu Konflikten fihren kann. Der
Mindestabstand zur Fahrbahn ist ebenfalls abhdngig von der Ortslage und betrdgt 0,75 m
(innerorts) und 1,75 m bzw. 2,50 m (aullerorts).

Radfahrstreifen

Radfahrstreifen bieten die ideale Losung fur den innerortlichen, richtungsbezogenen Radverkehr,
da sich die Radfahrenden immer im Blickfeld der Kraftfahrer befinden und somit potenziellen
Konflikten an Knotenpunkten vorgebeugt wird. Im Zuge von Radschnellwegen werden sie in der
Regelbreite von 3,00 m vorgesehen. Zu Langsparkstanden wird mindestens ein Abstand von 0,75
m vorgesehen; Schrdg- oder Querparkstande sollten im Zuge von Radschnellwegen vermieden
werden. In der Praxis sind auch die Kombination von baulichen Radwegen (Einrichtungsverkehr)
auf der einen Seite und Radfahrstreifen auf der anderen Seite innerhalb eines Querschnitts
moglich. Radfahrstreifen werden durch das Zeichen 237 StVO angeordnet.
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22,50 l 3,00 , 25,50 3,00 22,50

Gehweg " Radschnell- 7 Fahrbahn Radschnell- Gehweg
weg Weg
(Radfahrstreifen) (Radfahrstreifen)

Radfahrstreifen mit zugelassenem Linienbusverkehr

Gerade im innerstadtischen Bereich finden sich aus Grinden begrenzter Flachenverflgbarkeit
Fihrungen des Linienbus- und des Radverkehrs auf gemeinsamen Flachen. Gemeinsam genutzte
Fahrstreifen sollten entweder so angelegt sein, dass Radfahrer nicht Gberholt werden kénnen
(3,25 - 3,50 m) oder innerhalb des Fahrstreifens eine ausreichende Breite zum Uberholen besteht
(= 4,75 m). An Haltestellen miissen Uberholméglichkeiten fiir Radfahrende vorgesehen werden,

ohne dass eine Gefahrdungslage entsteht.

Die gemeinsame Nutzung von Flichen durch den OPNV und Radverkehr sollte nur dann
vorgesehen werden, wenn keine Moglichkeit existiert, den Radverkehr auf eigenen Wegen zu

fihren.

| 325350 | 22,50

Fahrbahn ‘ Radschnellweg 7 Gehweg
(Radfahrstreifen und
"Linienverkehr frei" bzw.
Bussonderfahrstreifen
und "Radfahrer frei"}

Musterquerschnitte fiir Radschnellwege auf NebenstrafSen

Radschnellwege kénnen durch das NebenstraRennetz gefiihrt werden. Die Einrichtung von Fahr-

radstralRen wird hier als Vorzugsldsung angewendet. Dabei ist nach VwWV-StVO Zeichen 244.1 zu be-
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ricksichtigen, dass eine Fahrradstralle dann in Betracht kommt, ,wenn der Radverkehr die vorherr-
schende Verkehrsart ist oder dies alsbald zu erwarten ist.” Bei der Einrichtung von FahrradstralRen
sollte dieser im Regelfall Vorrang eingeraumt werden. Moglichen Kfz-Schleichverkehr ist je nach An-

wendungsfall durch Einbahnregelungen oder bauliche Anpassung entgegenzuwirken.

Die Anordnung von FahrradstralRen bietet die Moglichkeit je nach Bedarf andere Verkehrsarten zu-
zulassen. Dies ist dann der Fall, wenn die ErschlieBungsfunktion einer StralRe erhalten werden muss.
Die Zulassigkeit von ruhendem Kfz-Verkehr ist abhangig von der verfigbaren StraRenraumbreite. Fir
den Radverkehr und flieRenden Kfz-Verkehr sollte in jedem Fall eine Fahrgasse von 4,00 m zu Verfi-
gung stehen. Hinzu kommt ein Sicherheitsabstand zum ruhenden Verkehr von mindestens 0,75 m.
Die Breite der Langsparkstdnde wird hier mit der Regelbreite von 2,00 m angesetzt und sollte im
Anwendungsfall groRzlgiger bemessen werden, wenn der Parkraum regelmaliig von breiteren Fahr-
zeugen genutzt wird. Somit sind bei Fahrbahnbreiten von weniger als 6,75 m keine Langsparkstéande
moglich. Bei Fahrbahnbreiten zwischen 6,75 m und 9,50 m kann auf einer Seite das Parken zugelas-
sen werden. Beidseitige Ldngsparkstidnde sind ab einer Fahrbahnbreite von 9,50 m zuldssig.?? Quer-

und Schragparkstande sollten im Zuge von Radschnellwegen nicht angeordnet werden.

FahrradstraRe bei einer
Fahrbahnbreite von

mind. 4,00 m und max.
6,75 m

Parken unzuldssig

FahrradstraRe bei einer
Fahrbahnbreite von

mind. 6,75 m und max.

9,50 m
| \ [
Einseitiges Langspar- L 2 00 L L > 4.00 L
ken zulassi . -
g parken 7 | 7 Radschnellweg
(FahrradstralRe)

Sicherheitstrennstreifen

22 Dje angegebenen Breiten beziehen sich auf eine Regelbreite von 2,00 m fiir das Langsparken. Sollten die Parkfl&-
chen regelmdRig von breiten Fahrzeugen, wie z.B. von Wohnwagen und Lkw genutzt werden, sind sie dement-
sprechend breiter zu dimensionieren.
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FahrradstralSe bei einer
Fahrbahnbreite von

mind. 9,50 m

Beidseitiges Langspar-

ken zuldssig

Sollten die nach StVO und VwV-StVO vorgegebenen Rahmenbedingungen zur Einrichtung einer Fahr-
radstrafRe nicht erfillt werden, so kénnen auf kurzen Abschnitten auch Fiihrungen auf Stralen mit
Tempo 20/30 zugelassen werden. Auch in diesen Fallen sollte die Bevorrechtigung an Knotenpunk-

ten realisiert werden.

41.2 Musterquerschnitte fir Radhauptverbindungen

Musterquerschnitte fiir selbststédndig gefiihrte Radhauptverbindungen

Ebenso wie bei den Radschnellwegen, werden Abschnitte der Radhauptverbindungen auf selbststan-
digen Trassen geflhrt. Anders als bei Radschnellwegen, kommen auf dieser Qualitatsstufe auch ge-
meinsame Flhrungen mit zu Full Gehenden in Frage. Auf aulRerdrtlichen Streckenabschnitten, wel-
che ein geringes FulRgdangeraufkommen aufweisen, betragt die Breite des Weges in der Regel 3,00
m, mindestens aber 2,50 m an Engstellen. Innerorts kommt diese Fihrung nur in Ausnahmefallen
zum Einsatz, wenn keine Trennung realisierbar ist. Voraussetzung ist ein geringes FulRgangeraufkom-
men. Die Anlage wird dann in einer Regelbreite von 4,00 m, mindestens jedoch mit 3,00 m ausge-
fihrt. Da jedoch auch auf den Radhauptverbindungen ein hohes Radverkehrsaufkommen und das
damit verbundene Konfliktpotenzial zu erwarten ist, sollte auch auf dieser Qualitatsstufe die Tren-
nung von Radfahrenden und zu Full Gehenden angestrebt werden. Die Regelbreite eines Radweges
im Zweirichtungsverkehr betragt 3,00 m und ist damit geringfligig schmaler als ein Radschnellweg.
Die Ausgestaltung der Trennung ist abhangig von der Flachenverflgbarkeit. FuRgdnger sollten min-
destens eine Gehwegbreite von 2,50 m erhalten, welche je nach FulRgangeraufkommen breiter an-
gelegt werden kann. Ist eine deutliche Trennung zwischen Radschnellweg und Gehweg nicht mog-
lich, sollte eine taktile Trennung in den Gehweg (Breite: 0,30 - 0,60 m) angelegt werden. Eine weitere

Moglichkeit besteht darin, FuRganger auf bestehenden Parallelverbindungen zu fihren.
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Musterquerschnitte fiir Radhauptverbindungen an HauptverkehrsstrafSen

Radhauptverbindungen sehen wie Radschnellwege eine Trennung vom Kfz-Verkehr an HauptstraRen
vor, erganzen das Spektrum der Fihrungsformen jedoch um die gemeinsamen Geh-/Radwege und
Schutzstreifen unter bestimmten Rahmenbedingungen. Fir letztere gelten die Einsatzbereiche der
Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA), in Abhangigkeit von Kfz-Verkehrsbelastung und zuge-
lassener Geschwindigkeit. Der Einsatz dieses Wegetyps ist mit dem Vorteil verbunden, dass die Rad-
hauptverbindungen im Zuge kreuzender, untergeordneter StralRen bevorrechtigt gefihrt wird und
an Signalanlagen mit dem Hauptstrom des Kfz-Verkehrs lange Grinzeiten erhalt. Die mdglichen Fih-

rungsformen sind dabei vielfaltig:
Getrennter Geh-/Radweg im Einrichtungsverkehr

Dieser Querschnitt bietet die Mdglichkeit, die Radhauptverbindung richtungsbezogen zu fihren.
Bauliche Radwege werden mit der Regelbreite von jeweils 2,00 m angelegt. Die anliegenden Geh-
wege sollten mindestens in einer Breite von 2,50 m angelegt werden und eine taktile Trennung
zum Radschnellweg erhalten. Der Abstand zur Fahrbahn betragt innerorts mindestens 0,50 m. Au-
Rerorts kann der Sicherheitstrennsteifen mit einer Breite von 1,75 m angelegt werden, wenn die
Fahrbahn nicht auf die Seite des Radschnellweges entwéssert wird; der Mindestabstand betragt
andernfalls 2,50 m. Der begleitende Gehweg wird aullerorts mindestens mit eine Breite von 2,00
m angelegt. Grundsatzlich wird eine Kombination von baulich angelegten Radhauptverbindungen
und fahrbahnseitigem Parken nicht empfohlen. Ist sie erforderlich, so sollten die Sicherheitsab-
stdnde maximiert und an Einmindungen ausreichende Sichtverhaltnisse zwischen Kraftfahrern

und Radfahrern sichergestellt werden.
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Getrennter Geh-/Radweg im Zweirichtungsverkehr

Wird eine Zweirichtungsfihrung entlang einer HauptstralRe erforderlich, so wird diese mit dem
Regelmald von 3,00 m angelegt. Der begleitende Gehweg wird mit mindestens 2,00 m (auf3erorts)
bzw. 2,50 m (innerorts) angelegt und erhalt eine taktile Trennung zum Radschnellweg (0,30-
0,60m). Ist der bauliche Zweirichtungsradweg aullerorts eine gute Losung, um den Flachenver-
brauch zu senken, so sollte er innerorts nicht die Regelldsung sein, da der Zweirichtungsverkehr
insbesondere an Knotenpunkten zu Konflikten fihren kann. Der Mindestabstand zur Fahrbahn ist

ebenfalls abhangig von der Ortslage und betrdgt 0,75 m (innerorts) und 1,75 m bzw. 2,50 m (au-

Rerorts).

| = | |
, 2250 ||, =230 | L > 5,50
A ! 7 /
Gehweg |Radhauptverbindung Fahrbahn
taktile Trennung—' (Radweg) L Sicherheitstrennstreifen

Radfahrstreifen

Radfahrstreifen bieten die ideale Losung fur den innerortlichen, richtungsbezogenen Radverkehr,
da sich die Radfahrenden immer im Blickfeld der Kraftfahrer befinden und somit potenziellen
Konflikten an Knotenpunkten vorgebeugt wird. Im Zuge von Radhauptverbindungen werden sie in

der Regelbreite von 2,00 m vorgesehen. Zu Langsparkstanden wird mindestens ein Abstand von

47
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0,75 m vorgesehen; Schrag- oder Querparkstande sollten im Zuge von Radhauptverbindungen
vermieden werden. In der Praxis sind auch die Kombination von baulichen Radwegen
(Einrichtungsverkehr) auf der einen Seite und Radfahrstreifen auf der anderen Seite innerhalb

eines Querschnitts moglich. Radfahrstreifen werden durch das Zeichen 237 StVO angeordnet.

| >2,50 | >2,00 | > 5,50 >2,00, 22,50 |
A 7 7 A A E
Gehweg Radhaupt- Fahrbahn Radhaupt- Gehweg
verbindung verhindung
(Radfahr- (Radfahr-
streifen) streifen)

Radfahrstreifen mit zugelassenem Linienbusverkehr (analog zu RHV)

Gerade im innerstddtischen Bereich finden sich aus Grinden begrenzter Flachenverflgbarkeit
Flhrungen des Linienbus- und des Radverkehrs auf gemeinsamen Flachen. Gemeinsam genutzte
Fahrstreifen sollten entweder so angelegt sein, dass Radfahrer nicht Uberholt werden kénnen
(3,25 - 3,50 m) oder innerhalb des Fahrstreifens eine ausreichende Breite zum Uberholen besteht
(= 4,75 m). An Haltestellen miissen Uberholméglichkeiten fiir Radfahrende vorgesehen werden,

ohne dass eine Gefdhrdungslage entsteht.

Die gemeinsame Nutzung von Flichen durch den OPNV und Radverkehr sollte nur dann
vorgesehen werden, wenn keine Moglichkeit existiert, den Radverkehr auf eigenen Wegen zu

fihren.

Schutzstreifen

Eine weitere Fihrungsform, die in der Qualitdtsstufe der Radhauptverbindungen ermoglicht
wird, bieten die Schutzstreifen. Diese werden mit einer Regelbreite von 1,50 m und einem
Sicherheitsabstand zum ruhenden Verkehr angelegt. Mit dieser Fihrungsform ist die
Uberholméglichkeit von anderen Radfahrern gegeben. Ebenso wie auf Radfahrstreifen,
ermoglichen Schutzstreifen gute Sichtbeziehungen zwischen Kfz- und Radfahrer. Es gelten die
Einsatzbedingungen fir den Belastungsbereich Klasse Il nach den Empfehlungen fir

Radverkehrsanlagen in Abhangigkeit von der Kfz-Verkehrsstarke und der Geschwindigkeit.
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| >2,50 |>1,50 |

> 500

|>1,50 , »2,50

]

Gehweg Radhaupt-
verbindung

(Schutz-
streifen)

Fahrbahn

Gemeinsamer Geh-/Radweg im Einrichtungsverkehr

Radhaupt- Gehweg
verbindung

(Schutz-

streifen)

Gemeinsame Geh-/Radwege entlang von HauptverkehrsstraRen kbnnen zum Einsatz kommen,

wenn das FulRgangeraufkommen gering ist. Sie stellen eine Losung fur aullerortliche

Streckenabschnitte dar. Bei beidseitiger Fihrung im Einrichtungsverkehr betradgt die Breite des

jeweiligen Geh-/Radweges 3,00 m. Hinzu kommt ein Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn von
2,50 m (mind. 1,75 m).

§

Entwasserung der
Strale auf dieser Seite a k

_ >3,00 [>1,75] > 5,50 | >2,50 | >3,00
Radhauptver- 7 7 Fahrbahn / Radhauptver-
bindung (Gem. Sicherheitstrennstreifen bindung (Gem.

Geh-/Radweg)

Gemeinsamer Geh-/Radweg im Zweirichtungsverkehr

Geh-/Radweg)

Gemeinsame Geh-/Radwege entlang von HauptverkehrsstraRen kbnnen zum Einsatz kommen,

wenn das FulRgangeraufkommen gering ist. Sie stellen eine Losung fur aulReroértliche

Streckenabschnitte dar. Bei einseitiger Fihrung im Zweirichtungsverkehr betragt die Breite des

Geh-/Radweges 4,00 m. Hinzu kommt ein Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn von 2,50 m

(mind. 1,75 m).
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Musterquerschnitte fir Radhauptverbindungen auf Nebenstrafien (analog zu RSV, jedoch mit geringe-

ren Querschnitten)

Radhauptverbindungen kdnnen weiterhin durch das Nebenstralennetz gefiihrt werden. Die Einrich-
tung von FahrradstralRen wird hier als Vorzugslésung angewendet. Dabei ist nach VwV-StVO zu Zei-
chen 244.1 zu berUcksichtigen, dass eine FahrradstralRe dann in Betracht kommt, ,wenn der Radver-
kehr die vorherrschende Verkehrsart ist oder dies alsbald zu erwarten ist.” Bei der Einrichtung von
FahrradstralRen sollte dieser im Regelfall Vorrang eingeraumt werden. Moglichen Kfz-Schleichver-
kehr ist je nach Anwendungsfall durch Einbahnregelungen oder bauliche Anpassungen entgegenzu-

wirken.

Die Anordnung von FahrradstralRen bietet die Moglichkeit je nach Bedarf andere Verkehrsarten zu-
zulassen. Dies ist dann der Fall, wenn die ErschlieBungsfunktion einer StralRe erhalten werden muss.
Die Zulassigkeit von ruhendem Kfz-Verkehr ist abhangig von der verflgbaren StraRenraumbreite. Fir
den Radverkehr und flieRenden Kfz-Verkehr sollte in jedem Fall eine Fahrgasse von 3,50 m zu Verfi-
gung stehen. Hinzu kommt ein Sicherheitsabstand zum ruhenden Verkehr von mindestens 0,50 m.
Die Breite der Langsparkstande wird hier mit der Regelbreite von 2,00 m angesetzt und sollte im
Anwendungsfall groRzlgiger bemessen werden, wenn der Parkraum regelmaRig von breiteren Fahr-
zeugen genutzt wird. Somit sind bei Fahrbahnbreiten von weniger als 6,00 m keine Langsparkstande
moglich. Bei Fahrbahnbreiten zwischen 6,00 m und 8,50 m kann auf einer Seite das Parken zugelas-
sen werden. Beidseitige Lingsparkstdnde sind ab einer Fahrbahnbreite von 8,50 m zuldssig.?® Quer-

und Schragparkstande sollten im Zuge von Radhauptverbindungen nicht angeordnet werden.

2 Die angegebenen Breiten beziehen sich auf eine Regelbreite von 2,00 m fiir das Langsparken. Sollten die Parkfl3-
chen regelmdRig von breiten Fahrzeugen, wie z.B. von Wohnwagen und Lkw genutzt werden, sind sie dement-
sprechend breiter zu dimensionieren.
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Auf der Qualitatsstufe der Radhauptverbindungen sind in Abhangigkeit von der zugelassenen Ge-
schwindigkeit weitere Fihrungen im Mischverkehr zuldssig: Bei Tempo 50 kann der Radverkehr bis
zu einer taglichen Verkehrsstarke von 5.000 Kfz/Tag auf der Fahrbahn mitgefihrt werden. Ist die
Einrichtung einer FahrradstralRe nicht moglich, kénnen auch Fihrungen auf StraRen mit Tempo
20/30 zum Einsatz kommen. Auch in diesen Féllen sollte jedoch die Bevorrechtigung an Knotenpunk-

ten realisiert werden.

FahrradstrafRe bei einer Fahr-
bahnbreite von

mind. 3,50 m und max. 6,00
m

Parken unzulassig

FahrradstraRe bei einer Fahr-
bahnbreite von

mind. 6,00 m und max. 8,00
m

Einseitiges Langsparken zu-
lassig

FahrradstralRe bei einer Fahr-
bahnbreite von

mind. 8,50 m

Beidseitiges Langsparken zu-

lassig
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413 Knotenpunktldsungen an Radschnellwegen

Um schnellere Reisezeiten realisieren zu kdnnen, ist die Reduktion von Zeitverlusten durch Anhalten
und Warten an Knotenpunkten ein zentrales Element. Aus diesem Grund ist unter Berilcksichtigung
verkehrsplanerischer und stddtebaulicher Rahmenbedingungen die bestmdgliche Gestaltung der
Knotenpunkte entlang einer Radschnellwegtrasse anzustreben. Grundsatzlich sollten die Radschnell-
verbindungen an den meisten Knotenpunkten bevorrechtigt gefihrt werden oder mit Hilfe von Un-

ter- oder Uberfithrungen planfrei queren.

Die verschiedenen Moglichkeiten, einen Radschnellweg an Knotenpunkten zu fihren, werden im
Folgenden anhand von Musterldsungen dargestellt. Diese stellen ein Repertoire an typischen, stan-
dardisierten MaRnahmen dar, welche haufig Anwendung im Planungsprozess finden. Diese Metho-
dik verfolgt das Ziel, die Elemente der Radschnellverbindung auf der einen Seite einheitlich, wieder-
erkennbar, sicher und fir den Radfahrer selbsterklarend zu gestalten und andererseits die Anforde-
rungen der planerischen Regelwerke (z.B. RASt?*, ERA?®, RiLSA%®), der StVO sowie der VwV-StVO und
der bayerischen Qualitdtsstandards fir Radschnellwege zu erfillen. Weiterhin werden Einsatzberei-
che und Besonderheiten der jeweiligen Musterlésungen benannt, um den Planenden die Wahl der
Musterlosung zu erleichtern und die regelkonforme Anwendung der Standardlésung zu ermoglichen.

Komplexe Knotenpunkte werden in Form von Einzelfallldsungen behandelt.

Die Vielzahl der in der Praxis auftretenden Knotentypen erfordert ein breites Spektrum an Muster-
l6sungen, die einen GroRteil der méglichen Anwendungsfalle abdecken sollen. Grundséatzlich kénnen
die plangleichen Knotenpunkte in fir den Radverkehr bevorrechtigte (keine Verlustzeit), gleichran-
gige (Verlustzeit < 20 Sekunden) und wartepflichtige (Verlustzeit > 20 Sekunden) Querungen geglie-
dert werden. Bereiche, an denen mit hdufigen FuRgdngerquerungen zu rechnen ist, werden in der

Gestaltung des Radschnellweges ebenso in Musterldsungen berlcksichtigt.

Detaillierte Angaben zu den Markierungen im Zuge von Radschnellwegen befinden sich in Kapitel
4.2.

Die dargestellten Musterldsungen nehmen Bezug auf die Qualitatsstufe der Radschnellwege, sind
aber grundsatzlich auch auf Radhauptverbindungen tbertragbar. In diesen Fallen werden die Wege-
breiten auf die Radhauptverbindungen angepasst. Auf den Radhauptverbindungen wird beispiels-

weise auf die Mittelmarkierung verzichtet.

24 FGSV (Forschungsgesellschaft fiir Straken- und Verkehrswesen) (2006): Richtlinien fiir die Anlage

von Stadtstrallen

25 FGSV (Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen) (2010): Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen
26 FGSV (Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen) (2015): Richtlinien fir Lichtsignalanlagen
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Selbststandig geflihrte Verbindungen

Bevorrechtigte Querung einer untergeordneten StraRe | 1

Regelungen: =  FGSV (ERA, 2010), Kap. 10

Anwendungsbereiche: = Querung einer untergeordneten Stralse
=  Geringer Querungsbedarf durch Fullganger

= Die Fahrbahnanhebung ist im Einzelfall zu prifen
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Selbststandig geflihrte Verbindungen

Bevorrechtigte Querung einer untergeordneten StralRe | 2

Regelungen: =  FGSV (ERA, 2010), Kap. 10; StVO § 26; R-FGU?’

Anwendungsbereiche: = innerortliche Querung einer untergeordneten Stralle

= hoher Querungsbedarf durch FuRgéanger (parallel zu der Rad-
schnellverbindung)

* Finsatzbereiche fiir FuRgangeriiberwege nach R-FGU sind zu

beachten

= Die Anhebung der Fahrbahn ist im Einzelfall zu prifen

27 FGSV (Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen) (2001): Richtlinien fiir die Anlage und Ausstattung von
FuRgangeriberwegen
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Selbststandig geflihrte Verbindungen

Minikreisverkehr

]
Regelungen: = FGSV (ERA, 2010), Kap. 4.5.2
Anwendungsbereiche: = Gleichberechtigte Losung bei Strallen mittlerer Verkehrsbedeu-
tung

= Radschnellweg kreuzt als Fahrradstrale und/ oder selbststan-

dig gefihrt

Besonderheiten: =  Fdr den Kfz-Verkehr sind Fiihrung und mégliche Einfahrverbote

durch Vorwegweisung anzuklndigen.
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Selbststandig geflihrte Verbindungen

Wartepflichtige Querung mit Mittelinsel

Regelungen:

FGSV (ERA, 2010), Kap. 10

Anwendungsbereiche:

An StraRen mit hoherer Verkehrsbelastung

Besonderheiten:

Flr den Kfz-Verkehr ist ggf. eine Geschwindigkeitsreduzierung
vorzusehen. Unterstitzt werden kann diese durch Quermar-
kierungen oder sogenannte Aufmerksamkeitsstreifen.

Das Abbiegeverbot flr den Kfz-Verkehr kann ggf. durch Zei-
chen 209-30 angekindigt werden.
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Selbststandig geflihrte Verbindungen

Signalisierte Querungsstelle

57

Regelungen:

FGSV (ERA, 2010), Kap. 10

Anwendungsbereiche:

Querung einer Ubergeordneten StralRe zur Vermeidung langer
Wartezeiten fur den Radverkehr bzw. zur Sicherung der Que-

rung

Besonderheiten:

Optional kann der Signalgeber fir den Radverkehr mit einem

Taster ausgestattet werden.

Ggf. Dauergriin fir den Radschnellweg
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FUhrungen an HauptverkehrsstraRen

Bauliche Radwege im Einrichtungsverkehr (innerorts)

Regelungen: = FGSV (ERA, 2010), Kap. 3.5
Anwendungsberei- =  Radschnellwege im Einrichtungsverkehr
che:

=  innerorts

Besonderheiten: = auf ausreichende Sichtbeziehungen ist zu achten

= im Einmindungsbereich kann ggf. zuséatzlich ein FuRganger-

Uberweg markiert werden
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FUhrungen an HauptverkehrsstraRen

Radfahrstreifen

59

Regelungen:

FGSV (ERA, 2010), Kap. 3.3; FGSV (RASt, 2006), Kap. 6.1.7.4
StVO Zeichen 237

Anwendungsbereiche:

Radschnellwege im Einrichtungsverkehr
HauptverkehrsstralRen innerorts
Fahrbahnbreite mind. 11,50 m

Besonderheiten:

Radfahrstreifen darf zum Ein- und Abbiegen und zum Erreichen
von Parkstanden von Kfz Gberquert werden

im Einmundungsbereich kann ggf. zusatzlich ein FulRgénger-
Uberweg markiert werden

Einfarbung der Furt bei Grundstlickszufahrten mit hoher Ver-
kehrsbelastung (zum Beispiel Sammelgaragen, Supermaérkte,
Tankstellen, etc.)

Der Radfahrstreifen wird immer durch das Zeichen 237 StVO
angeordnet.
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Flhrungen an HauptverkehrsstrafRen

Bauliche Radwege im Einrichtungsverkehr (auBerorts)

Regelungen: = FGSV (ERA, 2010), Kap. 3.5, 9

Anwendungsbereiche: = Radschnellverbindungen im Einrichtungsverkehr

= StraRenbegleitende Radwege aullerorts

Besonderheiten: = Zur Verdeutlichung des Vorrangs ist die Furt rot einzufarben
und mit Fahrradpiktogrammen zu versehen.

= Die Fahrbahn kann im Querungsbereich angehoben werden.
= Die Sichtfelder nach ERA, Kap. 2.2.4.,, sind freizuhalten.

= Beientsprechender Verkehrsbelastung der Abbiegestrome
sollten Links- bzw. Rechtsabbiegestreifen auf der Fahrbahn der
HauptverkehrsstralRe eingeplant werden.

= Die Anhebung der Fahrbahn ist im Einzelfall zu prifen.
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Flihrungen an HauptverkehrsstrafRen

Bauliche Radwege im Zweirichtungsverkehr (aulRerorts)

61

Regelungen:

FGSV (ERA, 2010), Kap. 3.5, 9

Anwendungsbereiche:

Radschnellwege im Zweirichtungsverkehr

StralRenbegleitende Radwege aullerorts

Besonderheiten:

Zur Verdeutlichung des Vorrangs ist die Furt rot einzufarben
und mit Fahrradpiktogrammen und Pfeilen zu versehen.

Die Fahrbahn kann im Querungsbereich angehoben werden.

Die Sichtfelder nach ERA, Kap. 2.2.4, sind freizuhalten.

Bei entsprechender Verkehrsbelastung der Abbiegestrome
sollten Links- bzw. Rechtsabbiegestreifen auf der Fahrbahn
der Fahrbahn eingeplant werden.
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Flhrungen auf NebenstraRen

Fahrradstrallen in Tempo-30-Zone — Bevorrechtigung durch Beschilderung

Regelungen: =  FGSV (ERA, 2010), Kap. 6.3; FGSV (RASt, 2006), Kap. 6.1 und
6.2

= Arbeitspapier ,Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbin-
dungen” (2014), Kap. 4.3

Anwendungsbereiche: =  Tempo-30-Zonen

= FahrradstralRen mit zugelassenem Kfz-Verkehr

Besonderheiten: = auf ausreichende Sichtbeziehungen ist zu achten
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Flhrungen auf NebenstraRen

Fahrradstrallen in Tempo-30-Zone — Bauliche Bevorrechtigung

Regelungen: =  FGSV (ERA, 2010), Kap. 6.3; FGSV (RASt, 2006), Kap. 6.1 und 6.2

= Arbeitspapier ,Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbin-
dungen”(2014), Kap. 4.3

= §10StVO

Anwendungsbereiche: =  Tempo-30-Zonen

= FahrradstralRen mit zugelassenem Kfz-Verkehr

Besonderheiten: = auf ausreichende Sichtbeziehungen ist zu achten

= Durch Anwendung der Gehwegiberfahrten in den Einmun-
dungsbereichen kann der Beschilderungsaufwand reduziert

werden.
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Flhrungen auf NebenstraRen

Aufstellflachen an signalgeregelten Knotenpunkten

Regelungen: = FGSV (ERA, 2010), Kap. 4.4
Anwendungsbereiche: = Untergeordnete Zufahrt bzw. Zufahrt mit langen Wartezeiten
Besonderheiten = beigeringer Flachenverfligbarkeit in der untergeordneten Zu-

fahrt kann die Uberleitung in den aufgeweiteten Aufstellstrei-

fen Uber einen Schutzstreifen erfolgen
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Kreuzungen mit selbststéndig gefiihrten Geh- und/ oder Radwegen

Kreuzung mit einer selbststandig gefiihrten Fullgangerroute

Regelungen: = FGSV (ERA, 2010), Kap. 10

Anwendungsbereiche: = Kreuzung einer selbststandig gefiihrten FuRgédngerroute mit ho-
her Verkehrsbedeutung




66 Machbarkeitsstudie Radschnellverbindungsnetz Nirnberg — Furth — Erlangen — Herzogenaurach —
Schwabach und umgebende Landkreise

Kreuzungen mit selbststéndig gefiihrten Geh- und/ oder Radwegen

Kreuzung mit einem gemeinsamen Geh-/Radweg oder einem Radweg (selbststandig gefihrt)

Regelungen: =  FGSV (ERA, 2010), Kap. 10

Anwendungsbereiche: =  Kreuzung einer selbststandig gefiihrten FuRgédngerroute mit ge-

ringer Verkehrsbedeutung

= Kreuzung eines selbststandig geflihrten, gemeinsamen Geh-
/Radwegs

= Kreuzung eines selbststandig gefihrten Radweges

Besonderheiten: =  Kreuzende, selbststandig geflihrte Radwege werden niveau-
gleich an den Radschnellweg angeschlossen. Die Wartepflicht
wird durch eine Wartelinie verdeutlicht.
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4.2 Markierungen und Gestaltungselemente

Das Radschnellverbindungsnetz umfasst innerhalb seiner drei Qualitdtsstufen verschiedene Infra-
strukturelemente, Uberwiegend Radwege, Radfahrstreifen oder FahrradstraSen. Trotz dieser unter-
schiedlichen Fihrungsformen sollten vor allem Radschnellwege und Radhauptverbindungen durch-
gangig klar erkennbar sein. Dartber hinaus wird die Verwendung StVO-konformer Markierungen
vorgegeben. Diese Markierungselemente sollen einheitlich und unmissverstandlich verwendet wer-
den, um so ein entsprechend hohes Sicherheitsniveau zu erreichen. Hinsichtlich der einheitlichen
Verwendung StVO-konformer Markierungselemente soll sich auch eine Vorbildfunktion fur das Rad-
verkehrsnetz in der Region entfalten. Die Gestaltungselemente schaffen Wiedererkennungswert und
ein Leitelement fir das Radschnellverbindungsnetz, das die wegweisende Beschilderung unterstitzt.

Diese entspricht dem , Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fiir den Radverkehr” der FGSV?.

Fahrbahnbegrenzung

Die Fahrbahnrandmarkierung begrenzt die Fahrstreifen am linken und rechten Fahrbahnrand. Es
handelt sich um einen durchgezogenen Schmalstrich, der als Typ-lI-Markierung mit erhéhter Nacht-
sichtbarkeit ausgefiihrt werden soll. Die Fahrbahnrandmarkierung wird sowohl auf Radschnellwegen
als auch Radhauptverbindungen markiert und soll das Abkommen von der Fahrbahn bei Dunkelheit
und Nasse vermeiden helfen. Insbesondere auf unbeleuchteten Abschnitten z. B. im Wald ist die gut
sichtbare Fahrbahnrandmarkierung von groRer Bedeutung fir die Verkehrssicherheit. Diese sollen
direkt am Fahrbahnrand markiert werden oder um ca. 10 cm nach innen gezogen werden, wenn von
den Randern her eine starkere Verschmutzung zu erwarten ist. Die Fahrbahnrandmarkierung kann
im Zuge des Radschnellweges durch einen blauen Beistrich auf der zur Fahrbahnmitte hin inneren
Seite ergdnzt werden. Der Beistrich nimmt die Leitfarbe des Radschnellweges auf und stellt somit ein
kontinuierliches Leit- und Orientierungselement dar, das insbesondere beim Ubergang an Knoten-

punkten und zwischen verschiedenen Infrastrukturelementen zur schnellen Orientierung dient.

28 FGSV (Forschungsgesellschaft fiir Straken- und Verkehrswesen) (1998): Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fir
den Radverkehr
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Markierung: Schmalstrich, retroreflektierend

Abbildung 20: Randmarkierung auf einem Radschnellweg

Mittelmarkierung

Die Verwendung einer Mittelmarkierung, die im Zweirichtungsverkehr betrieben werden, ist durch-
gangig vorgesehen. Die Abstande der Markierungslinien sind von der Konfliktdichte abhangig. Wah-
rend auf der Strecke eine Abfolge von flinf Metern Licke und einem Meter Markierung ausreicht,
wird die Abfolge der Markierungen vor Knotenpunkten und vor Konfliktbereichen verdichtet. Auf
diesen Abschnitten ist die Abfolge von zwei Metern Liicke und einem Meter Markierung einzusetzen.
Im Bedarfsfall, z. B. an unlbersichtlichen Stellen, werden auch durchgezogene Linien verwendet, um

ZusammenstoRe zu vermeiden.

Auf Fahrradstraien in Tempo 30-Zonen und bei Wegebreiten von < 3,50 m finden Mittellinien gene-

rell keine Anwendung, ebenso in Bereichen, wo eine Trennung vom FuRgangerverkehr nicht moglich

Ist.
Mittelmarkierung auf der freien Strecke
(0,12 m Breite, 1 m Lange, 5 m Licke)

Abbildung 21: Mittelmarkierung auf Radschnellverbindungen (freie Strecke)

Mittelmarkierung auf der freien Strecke
(0,12 m Breite, 1 m Lange, 2 m Lucke)

Abbildung 22: Mittelmarkierung auf Radschnellverbindungen (Knotenpunkte)

Im Zuge von Radhauptverbindungen, welche im Zweirichtungsverkehr eine Regelbreite von 3,00 m
aufweisen wird in der Regel keine Mittelmarkierung aufgetragen. Sie kann jedoch zur Richtungstren-

nung an Knotenpunkten und Konfliktstellen eingesetzt werden.

Radverkehrsfurten

Radverkehrsfurten dienen der Verdeutlichung der Vorfahrtsituation. Sie sind ein Kernelement der

Radverkehrsfiihrung und das Gegenstlck zur Wartelinie an welcher der Radverkehr wartepflichtig
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ist. Die Markierung der Radverkehrsfurt erfolgt durch einen unterbrochenen Breitstrich (0,50 m
Strich und 0,20 m Liicke). Die Furtmarkierungen sollte bei allen bevorrechtigten Fihrungen verwen-
det werden. Flachige rote Markierung wird auch im Zuge der Radschnellwege und Radhauptverbin-

dungen als Einfarbung fur Konfliktflachen genutzt.

Wartelinien

Die Wartelinie (Zeichen 341 StVO) wird dort konsequent verwendet, wo ein Verkehrsteilnehmer Vor-
fahrt gewadhren und im Bedarfsfall warten muss, z. B. an Knotenpunkten ohne Signalanlage. Fir Rad-
verkehrsanlagen wird die Wartelinie als verkleinerte Version (0,25 m breit; 0,25 m lang; 0,12 m LU-
cke) ausgefiihrt, da die Proportionen der groRen Markierung fir Wartelinien (0,50 m breit; 0,50 m
lang; 0,25 m Llcke) selbst auf Radschnellwegen und Radhauptverbindungen lberdimensioniert er-

scheinen. An Signalanlagen werden Haltlinien markiert.

Blau als Leitfarbe

Die Leitfarbe Blau scheint sich in mehreren Regionen Deutschlands, die sich mit der Planung von
Radschnellverbindungen auseinandersetzen, durchzusetzen. In Kiel und Géttingen wurden bereits
pragende Elemente in dieser Farbe markiert. Um den Radschnellverbindungen bzw. Radschnellwe-
gen trotz regionaler Besonderheiten ein einheitliches und wiedererkennbares Design zu verleihen,
wird die Verwendung der Leitfarbe Blau auch fiir Bayern empfohlen. Die Farbe wird in den konzipier-
ten Gestaltungselementen aufgegriffen, schafft somit Wiedererkennungswert und dient damit als

wichtige Orientierungshilfe.

Die Leitfarbe findet auch entlang der Strecke Anwendung: Als Orientierungshilfe dient ein kontinu-
ierlicher, blauer Beistrich an der Innenseite der Randmarkierung auf mindestens einer Seite der Rad-
verkehrsanlage. Weiterhin sollte die Farbe Blau im Logo der Radschnellwege verwendet werden,

welches regelmaRig auf der Strecke markiert wird.
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5 Potenzialanalyse

In einem ersten Schritt wurden insgesamt 21 Korridore mithilfe eines ersten Potenzialrasters unter-
sucht. Zielsetzung war es, eine Auswahl an sieben Korridoren zu treffen, die ein besonders hohes
Potenzial aufweisen und deren Machbarkeit in einem weiteren Schritt untersucht werden sollte. Ne-
ben der Kategorie der Radschnellwege sollen auch Radhauptverbindungen durch die Machbarkeits-

studie untersucht werden.

5.1 Potenzialraster

Das Potenzialraster wurde aufbauend auf wichtigen Anhaltspunkten flr die Potenzialabschatzung
eines Radschnellverbindungsnetzes sowie den verfligbaren Daten entwickelt. Dieses stellt eine ver-
gleichende und nachvollziehbare Grundlage fur die Wahl der sieben Trassen zur Vertiefung dar. Be-

rdcksichtigt wurden die Kriterien:

= Netzbedeutung

= Pendlerbeziehungen zwischen den Kommunen

= Raumliche Verkehrsbeziehungen (ab 3 km Lange)

=  Wohnbevolkerung

= Arbeitsplatze

= Hochschulplatze

= Pldtze an weiterfihrenden Schulen und Berufsschulen
= Regional bedeutsame Freizeiteinrichtungen

= Reisezeitdifferenz gegenlber dem Kfz-Verkehr

» Reisezeitdifferenz gegeniiber dem OV

= Grobabschatzung Verlagerungspotenzial
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Netzbedeutung

Aufbauend auf dem Prinzip der Netzhierarchisierung werden die zu untersuchenden Streckenab-
schnitte danach bewertet, welche Zentren (Mittelzentrum (MZ), Grundzentrum (GZ), Oberzentrum
(0Z)) miteinander verknipft werden. Abbildung 23 verdeutlicht die unterschiedlichen Stufen der
Netzbedeutung. Je hoher die zentrale Funktion der Start- und Endpunkte ist, desto hoher ist die
Netzbedeutung der betrachteten Verbindung.

Abbildung 23: Netzbedeutung der einzelnen Korridore
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Pendlerbeziehungen zwischen den Kommunen

Pendler stellen eine wichtige Zielgruppe fur ein zukinftiges Radschnellverbindungsnetz dar. Durch
attraktive Wege fur Pendler konnen insbesondere die Verkehrsbelastungen in den Peakzeiten redu-
ziert werden. Der Faktor der Entfernungen wird als Gewichtungsfaktor verwendet, da die Attraktivi-
tat der Verbindungen mit steigender Wegeldange abnimmt. Prognosen konnten aufgrund fehlender
Daten nicht bericksichtigt werden. Abbildung 24 zeigt die bedeutendsten, zwischengemeindlichen
Pendlerstrome innerhalb der Region Nirnberg:

Abbildung 24: Pendlerpotenziale zwischen den Kommunen (ab 500 Pendler)

Rdumliche Verkehrsbeziehungen (ab 3 km Léinge)

Verkehrsbeziehungen sind alle Wege, die zwischen oder innerhalb der Kommunen im Korridorstatt-
finden - unabhéngig von dem gewahlten Verkehrsmittel. Die verkehrszellenscharfe Auswertung zeigt
somit auf, wie viele Wege innerhalb eines Korridors zurlickgelegt werden. Um die fir ein Radschnell-
verbindungsnetz uninteressanten Quer- und Kurzverbindungen auszuschlieRen, wurden nur Wege

mit einer Lange von mindestens 3 km betrachtet.
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Wohnbevélkerung im Korridor

Die Einwohner — als potentielle Nutzer — sind essenziell fir die spatere Auslastung des Radschnell-
verbindungsnetzes. Auf Grundlage der erschlossenen Flachen an Wohnbebauung wird das Potenzial
abgeschatzt. Datengrundlage stellen die Verkehrszellen des DIVAN-Modells von 2010 dar. Auch zu-
kiinftige Entwicklungen werden — soweit vorhanden — bericksichtigt. Abbildung 25 stellt die Anzahl

der Einwohner innerhalb der untersuchten Korridore dar:

Abbildung 25: Einwohner im Einzugsbereich der Korridore
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Arbeitspldtze im Korridor

Durch die Betrachtung der im Einzugsbereich der Korridore liegenden Arbeitspldtze wird ein weiterer
Punkt in die Potenzialanalyse eingebracht (Abbildung 26).

Datengrundlage: DIVAN-Modell von 2010. Auch zuklnftige Entwicklungen werden — soweit vorhan-
den — berlcksichtigt.

Abbildung 26: Arbeitsplétze im Einzugsbereich der Korridore
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Hochschulplétze im Korridor

Ein weiterer Punkt, um die Potenzialanalyse weiter zu unterfittern, sind die durch die Korridore er-
schlossenen Hochschulplatze (Abbildung 27).

Datengrundlage: DIVAN-Modell von 2010. Auch zukinftige Entwicklungen werden — soweit vorhan-
den — berlcksichtigt.

Abbildung 27: Studienplétze im Einzugsbereich der Korridore
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Pléitze an weiterfiihrenden Schulen und Berufsschulen im Korridor

Ein weiterer Punkt, um die potenziellen Nutzer von Radschnellwegen und Radhauptverbindungen
abschéatzen zu kdnnen, sind die durch die Korridore erschlossenen Platze an weiterfihrenden Schu-
len und Berufsschulen (Abbildung 28).

Datengrundlage: DIVAN-Modell von 2010

Abbildung 28: Pldtze an Berufsschulen und weiterfiihrenden Schulen im Einzugsbereich der Korridore
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Regionale Freizeiteinrichtungen

Zwar soll ein Radschnellverbindungsnetz prinzipiell die Alltagsfahrer ansprechen, doch 1/3 der Wege,
die deutschlandweit mit dem Fahrrad zurlickgelegt werden, werden zu Freizeitzwecken zurlickge-
legt. Freizeiteinrichtungen von regionaler Bedeutung werden deswegen als Potenzial zusatzlich be-
rdcksichtigt. Auch zukilnftige Entwicklungen werden — soweit vorhanden — berUcksichtigt. Abbildung

29 zeigt die Standorte regional bedeutsamen Freizeiteinrichtungen im Untersuchungsgebiet:
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Abbildung 29: Freizeiteinrichtungen mit regionaler Bedeutung im Einzugsbereich der Korridore

Reisezeitdifferenzen/ Attraktivitit gegeniiber dem Kfz-Verkehr sowie des OVs

Mit zunehmender Distanz verringert sich die Attraktivitat der Fahrradnutzung, was insbesondere auf
den grolBeren Zeitaufwand sowie erhdhte korperliche Anstrengungen zurickzufihren ist. Fir Pend-
ler spielt die Reisezeit eine erhebliche Rolle. Bei steigender Reisezeit verliert das Fahrrad seine At-

traktivitdt im Alltagsverkehr stetig.

Durch eine direktere Linienfihrung in Kombination mit einer héheren Durchschnittsgeschwindigkeit
von 30 km/h bzw. 20 km/h sind durch ein Radschnellverbindungsnetz zum Teil erhebliche Verkdr-

zungen der Fahrzeiten moglich.

Bei der Reisezeit des Radverkehrs wurden unterschiedliche Fahrgeschwindigkeiten fir Abschnitte
auf Radschnellwegen und Radhauptverbindungen sowie im weiteren kommunalen Netz angesetzt.

Fdr die Stellplatzsuche ist eine Pauschale von 3 Minuten angesetzt.

Die Fahrzeit des Kfz-Verkehrs wurde auf Grundlage von Routingprogrammen berechnet (Stauzeiten
wurden nicht integriert). Bei der Angabe der abschlieRenden Reisezeit fir den MIV ist der Suchver-
kehr sowie die Zu- und Abgangszeiten flr einen Stellplatz in Form einer Pauschale (insgesamt 9 Mi-

nuten) mit inbegriffen.

Die Reisezeit des OPNVs setzt sich aus der eigentlichen Fahrt, Wartezeiten bei Umstiegen sowie einer

Pauschale fur die An- und Abreise (hier 10 Minuten) zusammen.

Verlagerungspotenzial

Als Grundlage zur Ermittlung des Verlagerungspotenzials flr ein Radschnellverbindungsnetz dient
das Verkehrsmodell der Region Nirnberg (DIVAN), das den Radverkehr aber nicht gesondert aus-
weist. Das Nutzerpotenzial wird daher aus dem Gesamtverkehr heraus modelliert, dabei spielt der

Verkehrsanteil des Fahrrades in den unterschiedlichen Entfernungsklassen die entscheidende Rolle.

Auf diese Weise kann aufgezeigt werden, wie viele Radfahrende sich mit der Etablierung eines Rad-
schnellverbindungsnetzes innerhalb eines Korridors zukiinftig an einem Werktag (DTVw) bewegen
kdnnten. Die Abschatzung der Verlagerungswirkungen basiert dabei auf den Verkehrsverflechtungen
des Verkehrsmodells zum Stand 2010. Eine Prognose der siedlungsstrukturellen und wirtschaftlichen
Entwicklungen konnte in diesem Verfahren nicht berlcksichtigt werden. Dieses Verfahren wurde ge-
wahlt, um eine konsistente Datengrundlage beizubehalten und eine Fortschreibung bei der Aktuali-
sierung des regionalen Verkehrsmodells zu ermoéglichen. Dabei ist zu beachten, dass es sich um eine

Basisprognose handelt, die eher konservativ ist und auch héher ausfallen kann.

Die Verlagerungswirkungen wurden im ersten Schritt bezogen auf Verflechtungsachsen (sogenannte

Korridore) ermittelt. Die Abschadtzung der zukiinftigen Radverkehrsmengen basiert auf der folgenden



Machbarkeitsstudie Radschnellverbindungsnetz Nirnberg — Flrth — Erlangen — Herzogenaurach — 79
Schwabach und umgebende Landkreise

Annahme: Mit Bau eines Radschnellwegs/ einer Radhauptverbindung kénnen in gleicher Zeit langere
Distanzen mit dem Fahrrad zurtickgelegt werden (Erh6hung der Reichweite fir den Radverkehr).
Demzufolge steigt auf allen Verkehrsbeziehungen die innerhalb eines Korridors beginnen oder enden
der Radverkehrsanteil in Abhangigkeit von der Entfernung. Die deutliche Steigerung des Radver-
kehrsanteils beginnt ab einer Entfernung von ca. 3,0 km und ist im Bereich zwischen 4,0 und 20,0 km
am hochsten. Bis zu einer Entfernung von 30,0 km nimmt der Radverkehrsanteil der Prognose ab
und ndhert sich dem Radverkehrsanteil im Bestand. Gegenstand der Betrachtung ist allein der All-

tagsradverkehr. Touristischer Radverkehr ist in diesem Modell nicht abzubilden.

Aufgrund der sehr dynamischen demographischen und 6konomischen Entwicklung im Untersu-
chungsgebiet sind raumliche Verdnderungen zu erwarten, die im weiteren Planungsprozess eines
Radschnellverbindungsnetzes zu berlcksichtigen sind. Eine Potenzialabschatzung bei der weiteren
Konkretisierung der Planungen inkl. vorhandener Prognosedaten wird deswegen empfohlen. Grund-

satzlich wdre eine Erweiterung des regionalen Verkehrsmodells um das Modul ,,Radverkehr” sinnvoll.

5.2  Ergebnis und Auswahl der Korridore fiir die weitere Untersuchung

Unter Bericksichtigung aller erlauterten Bewertungskriterien lassen sich in der folgenden Bewer-
tungslibersicht insgesamt sieben Korridore identifizieren, die ein sehr hohes (++) oder hohes (+) Po-

tenzial besitzen.

Die ersten vier Korridore ergeben sich dabei aufgrund des sehr hohen Potenzials (++) (siehe auch

Kapitel 5). Diese sind:

= Korridor 4 | Nirnberg — Lauf an der Pegnitz

=  Korridor 12 | Nurnberg — Oberasbach (nach Zirndorf; inkl. Anbindung Stein)
=  Korridor 17 | Nurnberg — Erlangen

= Korridor 19 | Nirnberg — Fiirth

Drei weitere Korridore ergeben sich aus dem hohen Potenzial (+) in Kombination mit einer ndheren
Betrachtung von einzelnen Korridorabschnitten?®. Auch ein zukiinftiger Netzgedanke wurde bei der

Empfehlung berlcksichtigt.

= Korridor 16 | Erlangen — Herzogenaurach
= Korridor 18 | Erlangen — Fiirth
= Korridor 8 | Nirnberg — Schwabach

Die Auswahl der ndher zu untersuchenden Korridore auf Basis des vorgestellten Bewertungsrasters

erfolgte in detaillierter Abstimmung mit den beteiligten Gremien. Die Auswahl bildet die Grundlage

2% Ein Beispiel: Obwohl der Korridor zwischen Nirnberg und Feucht (Korridor 6) ein hohes Potenzial aufweist, zeigt sich bei
genauerer Betrachtung, dass dieses Potenzial zum grofSten Teil aufgrund der Einzugsbereiche in Nirnberg entstehen. Im
Uberlandbereich sinken die Potenziale rapide ab.
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der folgenden Arbeitsschritte, darunter die Prifung der Machbarkeit, die MalRnahmenentwicklung

und die Kostenschatzung.

Die folgenden Abbildungen zeigt das Bewertungsraster fir alle gepruften Korridore:
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Abbildung 30: Bewertungstibersicht der Korridore (Erstes Bewertungsraster) — Korridore 1-14
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Abbildung 31: Bewertungstibersicht der Korridore (Erstes Bewertungsraster) — Korridore 15-21
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6 Detaillierte Trassenbewertung sowie Malinahmenplanung

In einem zweiten Schritt, wurden die ausgewdhlten Korridore zu Trassen weiterentwickelt. Diese
wurden detailliert in Bezug auf die Umsetzbarkeit der gesetzten Standards untersucht, sodass pro
Korridor eine Vorzugstrasse in Abstimmung mit den Kommunen entstehen konnte. Fiir diese wurden

die Machbarkeiten sowie die notwendigen Kosten und Hemmnisse abgeschatzt.

6.1 Auswahl der Vorzugstrassen

Je nach Charakteristik des Untersuchungskorridors kénnen sich fir eine bestimmte Relation ver-
schiedene Trassenverldufe ergeben - groSraumig voneinander unterscheidend oder geringfligig von-
einander abweichend. Die Linienfindung stellt einen iterativen Prozess dar, in dem verschiedene Va-
rianten diskutiert und bewertet werden, so dass am Ende eine Vorzugsvariante empfohlen werden
kann. In einzelnen Fallen kénnen kleinrdumige Untervarianten mit in die Vorplanung und Beteili-

gungsprozesse zu einer vertieften Untersuchung tbernommen werden.

Im Prozess der Linienfindung werden die folgenden Aspekte grundsatzlich beriicksichtigt und abge-

wogen:

=  Nutzung bzw. Orientierung bestehender Infrastruktur

Die Auswahl einer geeigneten Trasse orientiert sich malRgeblich an bestehenden Verkehrs-
wegen innerhalb der Untersuchungskorridore. Mit einer Regelbreite von 6,50 m als Rad-
schnellweg und selbst bei einer Regelbreite von 3,00 m als Radhauptverbindung kann eine
solche Trasse eine hohe Trenn- bzw. Versieglungswirkung aufweisen. Aus diesem Grund soll-
ten bestehende Wege entwickelt bzw. der bestehende StraRenraum umgestaltet werden,
sofern die Rahmenbedingungen es zulassen.

=  Barrieren und Zwangspunkte

Im Untersuchungsraum existieren aullerdem Verkehrswege, die sich je nach Verlauf und
Lage nicht als Orientierung flr den Trassenverlauf eignen, sondern Barrieren darstellen.
Dazu gehoren beispielsweise der Main-Donau-Kanal, die Bahnstrecken und die Autobahnen.
Zwangspunkte ergeben sich durch die Querungsstellen entlang dieser Wege, haufig in Form
von Ingenieurbauwerken.

=  ErschlieBung, Anbindung, Potenzial

Um das Potenzial der Radschnellverbindung optimal auszuschopfen, sollen die Quellen und
Ziele des Alltagsverkehrs direkt erschlossen werden. Missen Radfahrende erst Umwege in

Kauf nehmen, um den Radschnellweg zu erreichen, so sinkt dessen Potenzial.
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=  Vermeidung von Eingriffen in geschitzte Naturrdume
Innerhalb der Untersuchungskorridore befinden sich Schutzgebiete, deren Beeintrachtigung

durch den Neu- bzw. Ausbau von Wegen zu vermeiden oder zu minimieren ist. Insbesondere

bei erheblichen Eingriffen in derartige Gebiete muss nachgewiesen werden, dass keine Al-
ternative (alternative Trassenflihrung) zur Verfligung steht. Im Untersuchungsraum gehoren
dazu beispielweise die FFH-Gebiete im Rednitztal und am Wasserwerk Erlenstegen sowie
der Bannwald Brucker Lache.

=  Umsetzbarkeit der Qualitdtsstandards

Nicht immer ist der gewlinschte Qualitdtsstandard in Folge kompakter Bebauung oder Eng-
stellen umsetzbar. Die Trassenfindung stellt einen Abwéagungsprozess aus den zuvor genann-

ten Faktoren und der letztendlichen baulichen Umsetzbarkeit dar.

Im Laufe der Machbarkeitsuntersuchung wurden fir die verschiedenen Trassen mehrere Varianten
gepruft und in unterschiedlichen Stadien der Planung wieder verworfen. Die oben genannten As-
pekte der Linienfindung fanden dabei stets ihre Berlcksichtigung und wurden im Einzelfall abgewo-

gen. Einen Uberblick der untersuchten Varianten zeigt die Abbildung 32:

Abbildung 32: Untersuchte Trassenvarianten
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Flr die Trassen Erlangen —Herzogenaurach und NUrnberg — Lauf an der Pegnitz wurden grofRraumige

Trassenvarianten entwickelt:

Zwischen Erlangen und Herzogenaurach wurden zwei voneinander sehr unterschiedliche Trassenfiih-
rungen geprift — diese basierten auf den in der Potenzialanalyse untersuchten Korridoren. Aufbauen
auf der Bestandsanalyse, einer ersten Abschatzung der Umsetzbarkeit der Standards sowie der Ab-
stimmung im Arbeits- und Lenkungsgremium fiel die Entscheidung auf die sidliche Variante als Vor-
zugstrasse. Die Nordvariante konnte zwar durch die direkte Anbindung von wichtigen Entwicklungs-
flaichen und bestehenden Arbeitsplatzschwerpunkten Uberzeugen. Bei der Umsetzung eines Rad-
schnellwegs wéren jedoch insbesondere die Planungen der Stadt-Umland-Bahn zwischen Nirnberg,
Erlangen und Herzogenaurach zu beachten gewesen, da der Trassenverlauf dieser in weiten Ab-
schnitten folgt. Auch neue, umfassende Bauwerke (Uber die Regnitz sowie das gesamte Regnitztal
zwischen den Stadtteilen ,Alterlangen’ und ,Am Anger’) notwendig. Eine zeitnahe Umsetzung der
Nordvariante war vor diesen Hintergriinden nicht in Sicht. Das Potenzial der beiden Varianten wurde
als beinahe analog bewertet. Fiir die stdliche Variante sprachen weiterhin die scheinbar kurzfristige
Verfligbarkeit von Flachen und damit die erh6hte Wahrscheinlichkeit einer zeitnahen Umsetzung.
Ein weiterer Vorteil der Stidvariante besteht in der gemeinsamen Fihrung mit der Trasse Erlangen —

Flrth. Hier ergeben sich Synergieeffekte hinsichtlich der Blindelung von Potenzial und Kosten.

Bei der zuklnftigen Planung der Stadt-Umland-Bahn zwischen Erlangen und Herzogenaurach sind
die Uberlegungen zur parallelen Umsetzung eines Radschnellwegs zu beriicksichtigen, um insbeson-
dere die groRen Potenziale entlang der Nordvariante — die auch teilweise in absehbarer Zukunft ent-
stehen — abschopfen zu kénnen. Die notwendigen MaRnahmen zur Umsetzung eines Radschnell-

wegs auf der Slidvariante werden in Kapitel 6.9 aufgezeigt.

Im Korridor zwischen Nirnberg und Lauf ergeben sich nérdlich und sldlich der Pegnitz zwei grund-
satzlich denkbare Trassenflhrungen. Die nordliche Variante erschlieRt den Nirnberger Stadtteil Er-
lenstegen, Behringersdorf (Schwaig), Rickersdorf sowie Lauf und orientiert sich im Verlauf im We-
sentlichen an der B14. Ein Verlauf sidlich der Pegnitz wiirde den Nirnberger Stadtteil Laufamholz,
Schwaig, Réthenbach und Lauf anbinden. Dieser Trassenverlauf wirde sich hauptsachlich entlang
der Staatsstralle 2241 orientieren. Eine direkte Fihrung durch das Pegnitztal kann aufgrund des
Flora-und-Fauna-Habitats (FFH-Schutzgebietsnr.: 6434-371) und des sensiblen Naturraums (die Peg-

nitzaue ist ein Landschaftsschutzgebiet) nicht empfohlen werden.

In der Abwagung zwischen beiden Trassen, an der die Anliegerkommunen im Laufe der Untersu-
chung beteiligt wurden, spielten primar das zuklnftige Nutzerpotenzial und die Umsetzbarkeit der
Qualitatsstandards eine Rolle. Entlang der dichten ErschliefRungsachse im stdlichen Potenzial kdn-
nen im Einzugsbereich dieser Trasse grundsatzliche héhere Potenziale erwartet werden; geringe Fla-
chenverfligbarkeiten verhindern aber die Umsetzbarkeit einer Radverbindung in Radschnellweg- o-

der Radhauptverbindungsqualitat. Zusatzlich verringern mehrere signalisierte Knotenpunkte entlang
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der Trasse die durchschnittliche Reisegeschwindigkeit und machen die Trasse fiir eine Radschnell-
verbindung unattraktiv. Infolgedessen wurde die Trasse ndrdlich der Pegnitz als Vorzugstrasse ge-
wahlt und ein entsprechender MaRnahmenplan erstellt. Perspektivisch sollten jedoch gute Verbin-
dungen flir den Radverkehr zwischen Nord- und Siidseite der Pegnitz sowie eine qualitatsvolle Rad-

verbindung auf der Sidseite geschaffen werden.

6.2 Bewertungsmethodik und Aufbau der Steckbriefe

Die Vorstellung der sieben Vorzugstrassen erfolgt anhand von Steckbriefen. Dieses Vorgehen ermog-
licht einen Vergleich der Trassen anhand von einheitlichen Kenndaten, ldsst aber auch die BerUck-
sichtigung individueller Besonderheiten zu. In einem Steckbrief fiir die Gesamttrasse wird ein Uber-
blick Uber Potenzial, Machbarkeitsbewertung und Kosten der Gesamttrassen gegeben. Jede Trasse
wird weiterhin in drei bis finf Abschnitte gegliedert. In den Steckbriefen dieser Abschnitte werden
die relevanten Kenndaten aufgefihrt und Streckenverlauf und MaBnahmen ausfthrlich beschrieben.
Ein GroRteil der Malknahmen kann durch standardisierte Musterlésungen erlautert werden, fir an-
dere sind Sonderlésungen erforderlich, die anhand von individuellen Vorentwurfen dargestellt wer-
den. Dabei handelt es sich beispielsweise um komplexe, signalisierte Knoten, die Fihrung an Eng-
stellen oder Kreuzungen mit FuBwegen. Insgesamt werden 12 dieser Detailbereiche betrachtet. Ei-
nen ersten Eindruck vom kiinftigen Aussehen des Radschnellverbindungsnetzes geben die sechs Vi-

sualisierungen, die typische Situationen entlang der Trassen darstellen.

Karten zeigen den anzustrebenden Querschnitt sowie die Fiihrung an Knotenpunkten. Zusatzlich sind

die dargestellten Querschnitte sowie DetailmalRnahmen verortet (siehe Abbildung 33):
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Abbildung 33: Legende flir die Karten in den Steckbriefen

Potenzialabschétzung der Trassen

Das Potenzial der Trassen wird gekennzeichnet durch Einwohner, Arbeits-, Schul- und Studienplatze
im Einzugsgebiet der Trasse (Radius: 1,0 km) und dem Verlagerungspotenzial. Wahrend das Verlage-
rungspotenzial in der Korridoruntersuchung dem Zweck diente, die aufkommensstarken Relationen
innerhalb des Untersuchungsraumes zu identifizieren, wird im nachsten Schritt eine Wirkungsab-
schatzung der sieben untersuchten Trassen vorgenommen. Es erfolgt eine Abschatzung, wie viele
Nutzer differenziert nach Abschnitten an einem Werktag auf der jeweiligen Verbindung unterwegs
sein werden. Auf diese Weise kénnen Strecken identifiziert werden, welche ein durchgehend hohes
Potenzial aufweisen. Als Grundlage der Analyse dient ein Ausschnitt des bereits erwahnten regiona-
len Verkehrsmodells fur die Region Nirnberg der Autobahndirektion Nordbayern und des Verkehrs-
verbunds GroRraum Nurnberg (Stand: 2010) mit den darin enthaltenen Verkehrsaufkommen fir den
motorisierten Individualverkehr, den 6ffentlichen Personennahverkehr und den Radverkehr. Mit den

Ergebnissen der Studie ,Mobilitdt in Deutschland’ (2008) liegt der Radverkehrsanteil differenziert
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nach Entfernungsklassen vor. Die Interpolation dieser Daten im Entfernungsbereich zwischen O und
30,0 km zeigt eine Kurve, die ihren Maximalwert bei einer Entfernung von 1,0 km mit einem Radver-
kehrsanteil von 17,5 % erreicht und mit steigender Entfernung sinkt. Bei einer Entfernung von 30,0
km liegt der Radverkehrsanteil nur noch bei 1 %. Mit der Annahme, dass durch die Implementierung
von Elementen eines Radschnellverbindungsnetzes in gleicher Zeit langere Distanzen zurlickgelegt
werden kénnen, kann von einer Steigerung des Radverkehrsanteils im Einzugsbereich der Trassen in
Abhéngigkeit von der Entfernung ausgegangen werden. In Abbildung 34 wird deutlich, dass die Stei-
gerung des Radverkehrsanteils insbesondere im Entfernungsbereich zwischen 4,0 und 20,0 km spur-

bar wird.

Abbildung 34: Entfernungsabhdngiger Radverkehrsanteil

Das Verkehrsmodell, das dem primaren Zweck dient, groRraumige Verkehrsverflechtungen des mo-
torisierten Individualverkehrs und des 6ffentlichen Verkehrs in der Region abzubilden, wird fir die
Umlegung der erhéhten Radverkehrsmengen durch die sieben Trassen sowie durch weitere rele-
vante Radverkehrsrouten ergédnzt. Die Radschnellwege sowie Radhauptverbindungen werden mit ei-
ner Reisegeschwindigkeit von 22,0 km/h und das Ubrige Netz mit einer Geschwindigkeit von 15 km/h

modelliert.

Das Ergebnis der Abschatzung stellt ein Basispotenzial fir die einzelne Untersuchungsstrecke dar,
welches in drei Klassen gegliedert wird, um Scheingenauigkeiten zu vermeiden (siehe Abbildung 35).
Wie bereits erwahnt, ist in diesen Nutzerzahlen die Wirkung verbesserter Infrastrukturen, nicht aber
die siedlungsstrukturelle und verkehrliche Entwicklung der Region bertcksichtigt. Aus diesem Grund

kdnnen strukturelle Verdanderungen, wie die Ansiedelung von Arbeitsplatzen im Einzugsbereich der
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Trassen, das Potenzial weiter erhéhen®. Das Ergebnis der Wirkungsanalyse zeigt, dass auf nahezu

allen Abschnitten der Untersuchungstrassen ein hohes Basispotenzial mit mehr als 1.000 Radfahren-
den/ Tag gegeben ist.

Abbildung 35: Basispotenzial der Trassen

AuBerdem wird deutlich, dass ein besonders hohes Potenzial insbesondere auf Abschnitten in den
Stadten Nirnberg, Firth und Erlangen vorhanden ist. Die Trassen Nirnberg — Firth und Nirnberg —

Oberasbach/ Zirndorf/ Stein weisen nahezu durchgehend ein Potenzial von tber 1.800 Nutzern auf,

30 Die Prognosen insbesondere zu den Steigerungen der Arbeitsplatzzahlen in den unterschiedlichen Verkehrszellen des
Modells wurden im Rahmen der Einwohner- und Arbeitsplatzzahlen bericksichtigt.
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was auf die glinstigen Entfernungsbereiche (zwischen 7 und 13 km) und die hohe Siedlungsdichte
entlang der Trasse zurickzufihren ist. Auf den Trassen Nirnberg — Lauf an der Pegnitz und Nirnberg
-Erlangen wird in den duReren Abschnitten, also im Einzugsbereich der Stadte, ein Nutzer-Potenzial
von Uber 1.800 Radfahrenden/Tag prognostiziert. Auf beiden Trassen ist dennoch durchgehend eine
Belastung von mindestens 1.500 Radfahrenden/Tag gegeben. Zwischen den Stadten Erlangen und
FUrth besteht ebenfalls in den duBeren Abschnitten ein hohes Potenzial, im zentralen Abschnitt zwi-
schen dem Firther Stadtteil Stadeln und der Kreuzung mit der Trasse Erlangen — Herzogenaurach
kdnnen jedoch nicht mehr als 1.000 Nutzer pro Tag erreicht werden. Ein deutlich héheres Potenzial
zeigt sich jedoch auf dem Abzweig, der von Erlangen aus nach Herzogenaurach fuhrt. Auf dieser
Trasse konnen durchgehend mindestens 1.000 Nutzer/Tag erreicht werden. Die Trasse zwischen
Ndrnberg und Schwabach besitzt ebenfalls ein hohes Basispotenzial mit durchgehend mehr als 1.000
Nutzern/Tag zwischen Schwabach und dem Nurnberger Stadtteil Eibach. Nordlich davon steigt die
Nutzerzahl mit zunehmender Anndherung an das Nirnberger Zentrum und liegt bei Gber 1.800 Rad-

fahrenden/Tag.

Machbarkeitsuntersuchung der Trassen

Die Machbarkeit wird anhand der entwickelten relevanten Merkmale des ,Bayerischen Wegs unter-
sucht. Dies umfasst zum einen die Umsetzbarkeit der Qualitdtsstandards fiir Radschnellwege und
Radhauptverbindungen in der Breite sowie bei den Knotenpunkten und zum anderen die erreichbare
Reisegeschwindigkeit inkl. der Zeitverluste an Knotenpunkten. Diese sollte mindestens bei 20 km/h

liegen.

Kostenschdtzung

Der MaRRnahmenplan zeigt unterschiedliche finanzielle Optionen auf: Sie reichen vom Einrichten ei-
ner FahrradstralRe bis zur Errichtung neuer Bricken. Im Gesamtpreis jeder MaRnahme sind neben
den Baukosten auch Kosten flir Grunderwerb, AusgleichsmaRnahmen, Planung (15 %), Steuern und
Grundausstattung, wie StVO-Beschilderung, Markierung, Beleuchtung, Wegweisung, bertcksichtigt.
Die Kostenschatzung soll eine realistische und moglichst konkrete Budgetplanung ermoglichen. Die
Netto-Einheitspreise basieren dabei auf Erfahrungswerten der beteiligten Projekttrdager. Die ermit-
telten Kosten geben einen Durchschnittswert wieder, der natlrlich von den Preisen der Anbieter
abweichen kann. Die Gesamtkosten einer Trasse sind in Kosten fiir Knotenpunkte, Ingenieurbau-
werke und Streckenabschnitte gegliedert. Die Kosten berlcksichtigen einen Aufschlag fir land-
schaftspflegerische Begleitplanung. Die Kosten der EinzelmaBnahmen werden im MaRBnahmenkatas-

ter (siehe Anhang) aufgefihrt.
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6.3 Trasse Nirnberg — Schwaig bei NB — Riickersdorf — Lauf a. d. Pegnitz

6.3.1 Steckbrief der Gesamttrasse

Trasse Nirnberg — Schwaig bei Nirnberg — Riickersdorf — Lauf an der Pegnitz

Legende: Seite 87
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Trasse Niirnberg — Schwaig bei Nirnberg — Riickersdorf — Lauf an der Pegnitz

Potenzial

Lange 16,3 km
Einwohner im Einzugsgebiet 105.000
Arbeitsplatze im Einzugsgebiet 90.000
Schulplatze (weiterfiihrend und berufsbildend) im Einzugsgebiet 19.000
Studienplatze im Einzugsgebiet 14.000

Querschnittsbelastung (taglich)
Machbarkeit

1.300 — 5.000 Nutzende

Strecken
Standard ,Radschnellweg’
Standard ,Radhauptverbindung’

7,6 km (47 %)
6,4 km (39 %)

Knotenpunkte
...davon plangleich (Kreuzungen auf einem Niveau)

...davon planfrei (Uberfiihrungen/ Unterfiihrungen)

Zeitverlust 0 Sekunden pro Knoten
Zeitverlust < 20 Sekunden pro Knoten

Zeitverlust > 20 Sekunden pro Knoten

21 Stk.
7 Stk.

24 Stk. (86 %)

4 Stk. (14 %)

Fahrtzeit/Reisegeschwindigkeit @

33 Min. /28,5 km/h

Zeitverluste pro km

6 Sek./km

Streckenabschnitte 8,8 Mio. €
Knotenpunkte 0,6 Mio. €
Ingenieurbauwerke 8,9 Mio. €
Kosten insgesamt 18,3 Mio. £

31 Brutto-Kosten inkl. Kosten fir Grunderwerb, Planungs- und Projektkostenzuschlag sowie Kosten fir AusgleichsmaRnah-
men sowie die Mehrwertsteuer, Kosten fir 6kologische Fachgutachten, landschaftspflegerische Begleitplanung
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6.3.2 Steckbriefe der einzelnen Streckenabschnitte

Trasse Nirnberg — Schwaig bei Nirnberg — Riickersdorf — Lauf an der Pegnitz Abschnitt 1

von Steubenbricke bis Erlenstegenstralie

Legende: Seite 87

Lange 5,2 km
Flhrungsform(en) Selbststdandig geflihrte Wege
Fahrtzeit/Reisegeschwindigkeit @ 10 Min. / 29,1 km/h
Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten 4 Sek./km

Umfeld Wiesen, Parks, Wald Pegnitztal
Streckenmalnahmen 6 Stk.
Knotenmalinahmen 5 Stk.
Ausbau-/Neubaubedarf auf der Strecke 0km/ 5,2 km
Bauwerke (Neubau/Umbau) 0/ 3 Stk.
Brutto-Kosten fir Streckenabschnitte 3,1 Mio. €
Brutto-Kosten fur plangleiche Knotenpunkte 0,1 Mio. €
Brutto-Kosten fiir Neu- oder Umbau von Bauwerken 5,2 Mio. €
Brutto-Kosten insgesamt 8,3 Mio. €

Querschnitte

Getrennte Fiihrung; Trennung durch Begriinung
(selbststdndig, RSW) Getrennte Fiihrung (selbststéndig, RSW)
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Trasse Niirnberg — Schwaig bei Nirnberg — Riickersdorf — Lauf an der Pegnitz Abschnitt 1

von Steubenbriicke bis Erlenstegenstrale

Streckenbeschreibung

Der erste Streckenabschnitt der Trasse Nirnberg — Lauf an der Pegnitz beginnt in Nirnberg an der
Steubenbriicke, wo ein guter Anschluss an das innerstadtische Radverkehrsnetz gegeben ist. Von
da aus verlauft die Strecke stdlich der Pegnitz Gber die Wohrder Wiesen, wo bereits heute ein We-
genetz besteht. An der Eisenbahnbricke quert die Trasse den Wéhrder See und wechselt auf die
Nordseite des Pegnitztals, wo die Trasse die Stadtteile St. Jobst und Erlenstegen durchlauft. Ein di-
rekter Verkntpfungspunkt mit dem SPNV besteht am Bahnhof Erlenstegen.

MaRnahmenbeschreibung

Der Streckenabschnitt orientiert sich an den bestehenden Wegen im Pegnitztal. Mit der Ertlchti-
gung dieser Wege zu einem Radschnellweg ist die Trennung zwischen Ful3- und Radverkehr unbe-
dingt erforderlich. Mit der landschaftlichen attraktiven Umgebung dient das Pegnitztal der Naher-
holung, wodurch ein sehr hoher Freizeit-Fuls-, Rad- und Inliner-Verkehr anzutreffen ist. Die Mal3-

nahmen an Streckenabschnitten umfassen aus diesem Grund im Wesentlichen Ausbaumafnahmen.

Knotenpunktldsungen

Der vollstdndig selbststandig geflihrte Abschnitt ist weitgehend kreuzungsfrei und weist lediglich
eine wartepflichtige Kreuzung an der FluRstralRe auf. Hier ist bereits die Erweiterung der bestehen-
den Querungshilfe in Planung. Alle weiteren kreuzenden Kfz-StraRen werden planfrei gequert. Eine
MaRnahme, die sich deutlich auf die Gesamtkosten des Abschnitts auswirkt, ist die Ertlchtigung der
Eisenbahnbricke zu einer radfahrtauglichen Querung. Der Steg auf der Ostseite der Briicke muss
verbreitert werden und sldlich und nérdlich sind Rampen zu ergénzen. Die exemplarische Knoten-

l6sung zeigt die Gestaltung einer FulRgangerquerung.

Nutzungskonflikte

Konflikte mit Natur- und Landschaft Eingriffe in das Landschaftsschutzgebiet im Pegnitztal

Zusatzliche Versiegelung Hohe Neuversiegelung durch Ausbau der Wege
Konflikte ruhender Kfz-Verkehr keine
Konflikte flieRender Kfz-Verkehr keine

Konflikte FuBverkehr Naherholungsfunktion
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Abschnitt 2

von Erlenstegenstralle bis Ortseingang Schwaig-Behringersdorf (westl.)

Legende: Seite 87

Lange 3,3 km
; Flhrung an einer Hauptver-
FUhrungsform(en)

kehrsstralle

Fahrtzeit/Reisegeschwindigkeit @

7 Min. /30 km/h

Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten

0 Sek./km

Umfeld B14, FFH-Gebiet Pegnitztal
Streckenmalnahmen 4 Stk.
Knotenmalinahmen 4 Stk.
Ausbau-/Neubaubedarf auf der Strecke 0km/ 3,1 km
Bauwerke (Neubau/Umbau) 0/ 3 Stk.
Brutto-Kosten fiir Streckenabschnitte 2,2 Mio. €
Brutto-Kosten fur plangleiche Knotenpunkte 0,02 Mio. €
Brutto-Kosten fiir Neu- oder Umbau von Bauwerken 1,7 Mio. €
Brutto-Kosten insgesamt 3,9 Mio. €

Querschnitte

Gemeinsamer Geh-/Radweg im Zweirichtungsverkehr
(strafsenbegleitend, RHV)
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Trasse Niirnberg — Schwaig bei Nirnberg — Riickersdorf — Lauf an der Pegnitz Abschnitt 2

von Erlenstegenstrafie bis Ortseingang Schwaig-Behringersdorf (westl.)

Streckenbeschreibung

Mit dem Verlassen des Seewiesenweges verlduft die Trasse auf der Sidseite der Bundesstralle B 14.
Die ersten 300 m des Abschnitts sind gepragt durch geringe Flachenverflgbarkeit (Bebauung) und
einen Anstieg/ein Gefalle. Die Herstellung des Radschnellwege-standards/Radhauptverbindungs-
standards ist in diesem Bereich nicht moglich. FuRganger und Radfahrer werden hier gemeinsam
geflhrt. Auf einem etwa 2,6 km langen Weg zwischen dem Ortsausgang Nirnberg und der An-
schlussstelle an der Bundesautobahn A3 tangiert die Trasse das FFH- und Landschaftsschutzgebiet
im Pegnitztal. Abschnitt 2 erflllt damit eher eine verbindende als eine erschliefende Funktion.

MaRknahmenbeschreibung

Die Ertlchtigung des Streckenabschnitts geschieht durch Ausbaumalinahmen. Dies umfasst auch

die Rodung angrenzender Baume.

Knotenpunktldsungen

Der vergleichsweise kurze Abschnitt umfasst mit dem Verbesserungsbedarf an drei Ingenieurbau-

werken zur Querung der A3 und deren Auf- und Abfahrten kostenintensive MaRRnahmen.

Nutzungskonflikte

Konflikte mit Natur- und Landschaft Eingriffe in das FFH-Gebiet im Pegnitztal

Zusatzliche Versiegelung Hohe Neuversiegelung durch Ausbau der Wege
Konflikte ruhender Kfz-Verkehr keine
Konflikte flieRender Kfz-Verkehr keine

Konflikte Fulverkehr gering



Machbarkeitsstudie Radschnellverbindungsnetz Nirnberg — Firth — Erlangen — Herzogenaurach —

Trasse Niirnberg — Schwaig bei Nirnberg — Riickersdorf — Lauf an der Pegnitz

97

Schwabach und umgebende Landkreise

Abschnitt 3

von Ortseingang Schwaig-Behringersdorf bis Mihlweg (Rickersdorf)

Legende: Seite 87

Lange 4,4 km
Flhrungsform(en) Fihrung an einer HauptverkehrsstralRe

Fahrtzeit/Reisegeschwindigkeit @

9 Min. / 28,4 km/h

Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten

7 Sek./km

Ortsdurchfahrt Behringersdorf, Land-

Umfeld schaftsschutzgebiet
Streckenmalnahmen 10 Stk.
Knotenmalnahmen 7 Stk.
Ausbau-/Neubaubedarf auf der Strecke 0 km/ 3,4 km
Bauwerke (Neubau/ Umbau) 0/ 0 Stk.
Brutto-Kosten fur Streckenabschnitte 1,7 Mio. €
Brutto-Kosten fur plangleiche Knotenpunkte 0,08 Mio. €
Brutto-Kosten fur Neu- oder Umbau von Bauwerken -
Brutto-Kosten insgesamt 1,8 Mio. €

Querschnitte

Gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsver-
kehr (strafsenbegleitend, RHV)

In der Ortsdurchfahrt Anwendung der
Standards der Radverbindung
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Trasse Niirnberg — Schwaig bei Nirnberg — Riickersdorf — Lauf an der Pegnitz Abschnitt 3

von Ortseingang Schwaig-Behringersdorf bis Mihlweg (Rickersdorf)

Streckenbeschreibung

Abschnitt 3 verlauft weiterhin auf der Sidseite der B14. Die Ortsdurchfahrt des Schwaiger Ortsteils
Behringersdorf ist gepragt von begrenzter Flachenverfiigbarkeit sowie Einmindungen des Kfz-Ver-
kehrs und Fullgangern im Querverkehr. Abschnittsweise lasst die begrenzte Flachenverflgbarkeit
nur eine gemeinsame Fihrung mit FuRgangern zu. Am Knotenpunkt Norisstrale/Laufer
StraRe/Schwaiger StraRe passiert die Trasse einen der beiden signalisierten Knoten auf der Gesamt-
strecke. Zwischen den Gemeinden Schwaig und Ruckersdorf tangiert die Trasse ein Landschafts-

schutzgebiet.

MaRknahmenbeschreibung

Innerhalb der Ortsdurchfahrt kénnen die erforderlichen Standards eines Radschnellwegs/ einer
Radhauptverbindung nicht hergestellt werden. Abschnittsweise wird eine Trennung zwischen Rad-

fahrern und FulRgangern hergestellt oder die vorhandenen Radwege werden verbreitert.

Knotenpunktldsungen

Die Trasse wird an den nicht-signalisierten Einmindungen bevorrechtigt gefihrt. Zeitverluste ent-
stehen am signalisierten Knoten bei Querung der Schwaiger StralRe. FulRganger und Radfahrer er-
halten an diesem Knoten kiinftig getrennte Furten. Der Neu- oder Umbau von Ingenieurbauwerken

ist in diesem Abschnitt nicht erforderlich.

Nutzungskonflikte

Konflikte mit Natur- und Landschaft Eingriffe in das Landschaftsschutzgebiet im Pegnitztal

Zusatzliche Versiegelung Abschnittsweise Neuversiegelung durch Ausbau der Wege

) Teilweise Wegfall von Stellplatzen an der B14 zur Herstel-
Konflikte ruhender Kfz-Verkehr ,
lung von Sichtfeldern

Konflikte flieRender Kfz-Verkehr keine

Konflikte FuBverkehr Abschnittsweise gemeinsame Flihrung
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Abschnitt 4

Legende: Seite 87

Lange 3,4 km
Fuhrungsform(en) Hauptverkehrsstrale, selbst-

standige Fihrung

Fahrtzeit/Reisegeschwindigkeit @

7 Min. /28,6 km/h

Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten

15 Sek./km

OD Ruckersdorf, Landschafts-

Umfeld :
schutzgebiet, Felder

StreckenmalBnahmen 9 Stk.

Knotenmalnahmen 12 Stk.

Ausbau-/Neubaubedarf auf der Strecke

0,4 km/ 1,5 km

Bauwerke (Neubau/ Umbau) 1/ 0 Stk.

Brutto-Kosten fir Streckenabschnitte 1,73 Mio. €
Brutto-Kosten fur plangleiche Knotenpunkte 0,48 Mio. €
Brutto-Kosten flir Neu- oder Umbau von Bauwerken 2,1 Mio. €
Brutto-Kosten insgesamt 4,3 Mio. €

Querschnitte

Fahrradstrafse innerorts (RSW)

il

]

> 4,00

Getrennter Geh- und Radweg
(strafSenbegleitend, RSW)
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Trasse Niirnberg — Schwaig bei Nirnberg — Riickersdorf — Lauf an der Pegnitz Abschnitt 4

von Miihlweg (Riickersdorf) bis Luitpoldstralie (Lauf)

Streckenbeschreibung

Abschnitt 4 fihrt vom westlichen Ortseingang der Gemeinde Riickersdorf bis zum End- bzw. Start-
punkt der Trasse an der LuitpoldstralRe in Lauf an der Pegnitz. Die Ortsdurchfahrt von Rickersdorf
wird ebenfalls wie Abschnitt 3 gepragt von begrenzter Flachenverfiigbarkeit und Einmindungen des
Kfz-Verkehrs. Das Konfliktpotenzial dieser Fihrung wurde im Rahmen der Machbarkeitsstudie mit
der Gemeinde diskutiert. Als alternative Trassenfihrung kdmen eine stdliche Umgehung der Be-
bauung und die Querung der Pegnitz westlich von Wetzendorf in Frage. Aus gutachterlicher Sicht
ist diese Variante nicht zu empfehlen, da in Folge des Neubaus mit einer hohen Versiegelungswir-
kung zu rechnen ist und vielfacher Grunderwerb zu tatigen waére. In der weiteren Planung wird eine
detaillierte Prifung unter Beteiligung aller Akteure und Trager 6ffentlicher Belange fir beide Tras-
senvarianten empfohlen.

Die hier vorgestellte Vorzugsvariante durchlauft die Gemeinde Rickersdorf entlang der B14 und
mindet an der StralRe ,Altwasser’ auf eine Wohnstralle, die als Fahrradstralle fungieren kann. In
Lauf quert die Trasse die Pegnitz erneut und fihrt dann parallel des Flusses bis zur Luitpoldstrafe,
wo die Ubergabe in das stidtische Radnetz erfolgt. Es besteht an dieser Stelle eine giinstige Weiter-
fihrung in Richtung Altstadt und in Richtung Hersbruck.

MaRnahmenbeschreibung

Im westlichen Teil der Ortsdurchfahrt Rickersdorf ist aufgrund der begrenzten Flachenverfiigbar-
keit der Ausbau auf den Standard eines Radschnellwegs/einer Radhauptverbindung nicht moglich.
Im &stlichen Teil kdnnen Fahrradstralsen eingerichtet werden. Zwischen Ruckersdorf und Lauf muss
der vorhandene Weg ausgebaut werden. Als Zuweg der neuen Pegnitz-Brlicke wird ein Abschnitt
neu gebaut.

Knotenpunktlsungen

An den Knotenpunkten im Zuge der Rickersdorfer Ortsdurchfahrt wird der Radverkehr bevorrech-
tigt gefiihrt. Die Kreuzung HauptstraRe/Kirchgasse erwies sich in der Vergangenheit als unfallauffal-
lig, weshalb der Neubau einer Signalanlage vorgeschlagen wird. In Lauf wird eine neue Brlcke Uber
die Pegnitz vorgesehen. Zur Herstellung des Anschlusses an das stadtische Radnetz wird die Que-

rung der LuitpoldstrafRe in Form einer Querungshilfe erleichtert.

Nutzungskonflikte

Konflikte mit Natur- und Landschaft Querung des Pegnitztals

Zusatzliche Versiegelung Abschnittsweise Neuversiegelung durch Ausbau der Wege
Konflikte ruhender Kfz-Verkehr Wegfall von Stellplatzen (Herstellung Sichtbeziehungen)
Konflikte flieRender Kfz-Verkehr Einschréankungen bei Neubau einer Lichtsignalanlage

Konflikte FuRverkehr Querverkehr in der Ortsdurchfahrt
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6.3.3 DetailmaRBnahmen sowie Visualisierung

Trasse Nurnberg — Lauf an der Pegnitz

Unterflihrung am Wohrder Tallbergang Ndrnberg

Plangrundlage: Geobasisdaten Bayerische Vermessungsverwaltung, Darstellung der Flurkarte als Eigentumsnachweis

nicht geeignet

Der Bereich 6stlich des Wohrder Tallibergangs steht exemplarisch fur einen Bereich mit FuR- und
Radverkehr im Querverkehr. Beide Verkehrsarten werden im Langsverkehr des Radschnellwegs,
so auch in der bestehenden Unterfiihrung, konsequent getrennt geflhrt. Fir die Querungssitu-
ation werden zwei Varianten vorgeschlagen: Einerseits kdnnte die heutige Wegefiihrung beibe-

halten (Bild oben) und andererseits die Wegeflihrung angepasst werden (Bild unten).
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Trasse Nirnberg — Lauf der Pegnitz

HauptstraRe (B14) / Kirchgasse (St 2405) Rickersdorf

Plangrundlage: Fachdaten © Bayerische Strafsenbauverwaltung Bayerisches StrafSeninformationssystem (BAYSIS) / Ge-

obasisdaten © Bayerische Vermessungsverwaltung

Am Knotenpunkt HauptstraRe/Kirchgasse in Riickersdorf existiert im Bestand eine Unfallhdufung
mit Radfahrerbeteiligung. Die Ubersichtlichkeit des Knotens wird durch eine Engstelle auf der
Kirchgasse beeintrachtigt. Der Radverkehr wird bereits heute im Zweirichtungsverkehr gefihrt.
Aus diesem Grund mussen linksabbiegende Fahrzeuge in die Kirchgasse sowohl auf den Gegen-
verkehr, die Flachenverfligbarkeit in der Kirchgasse als auch auf den Radverkehr in beide Rich-
tungen achten. Zur Sicherung des kiinftigen Radschnellweges (reduzierter Ausbaustandard) wird
vorgeschlagen, den Knotenpunkt mit einer Signalanlage auszustatten. Die Signalisierung des Rad-
und FuBverkehrs kdnnte dann getrennt vom Linksabbieger in die Kirchgasse erfolgen. Die Haltli-

nie fir Fahrzeuge aus der Kirchgasse wird entsprechend zurlickgesetzt.

Der dargestellte Phasenablauf zeigt ein Beispiel fir die mogliche Signalisierung auf.
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Trasse Nirnberg — Schwaig bei Nlrnberg — Riickersdorf — Lauf an der Pegnitz

Seewiesenweg Visualisierung

Entlang des Seewiesenwegs in Nirnberg wird ein getrennter Geh- und Radweg im Radschnell-
weg-Standard umgesetzt. Die Fahrtrichtungen fir den Radverkehr sind durch eine Mittelleitlinie

voneinander getrennt.



104 Machbarkeitsstudie Radschnellverbindungsnetz Nirnberg — Firth — Erlangen — Herzogenaurach —
Schwabach und umgebende Landkreise

6.4 Trasse Nirnberg — Schwabach

6.4.1 Steckbrief der Gesamttrasse

Trasse Niirnberg — Schwabach

Legende: Seite 87
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Trasse Niirnberg — Schwabach

Potenzial

Lange 17,2 km
Einwohner im Einzugsgebiet 119.000
Arbeitsplatze im Einzugsgebiet 90.000
Schulplatze (weiterfiihrend und berufsbildend) im Einzugsgebiet 11.500
Studienplatze im Einzugsgebiet 1.000

Querschnittsbelastung (taglich)
Machbarkeit

800 — 7.000 Nutzende

Strecken
Standard ,Radschnellweg’
Standard ,Radhauptverbindung’

7,6 km (44 %)
8,3 km (48 %)

Knotenpunkte
...davon plangleich (Kreuzungen auf einem Niveau)

...davon planfrei (Uberfiihrungen/ Unterfiihrungen)

Zeitverlust 0 Sekunden pro Knoten
Zeitverlust < 20 Sekunden pro Knoten

Zeitverlust > 20 Sekunden pro Knoten

66 Stk.
62 Stk.
4 Stk.

37 Stk. (56 %)
14 Stk. (21 %)
15 Stk. (23 %)

Fahrtzeit/ Reisegeschwindigkeit @

43 Min. / 24,0 km/h

Zeitverluste pro km

30 Sek./ km

Streckenabschnitte 6,9 Mio. €
Knotenpunkte 1,8 Mio. €
Ingenieurbauwerke 8,3 Mio. €
Kosten insgesamt 17,0 Mio. €

32 Brutto-Kosten inkl. Kosten fiir Grunderwerb, Planungs- und Projektkostenzuschlag sowie Kosten fir AusgleichsmaRnah-
men sowie die Mehrwertsteuer, Kosten fir 6kologische Fachgutachten, landschaftspflegerische Begleitplanung
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6.4.2 Steckbriefe der einzelnen Streckenabschnitte

Trasse Niirnberg — Schwabach Abschnitt 1

von KohlenhofstralRe bis KavalastraRe

Legende: Seite 87

Lange 3,7 km
Fahrungsform(en) Neben- u.hd Haupt)/erkehrsstr.,
selbststandig gefihrte Wege
Fahrtzeit/ Reisegeschwindigkeit @ 12 Min. /18,4 km/h
Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten 76 Sek./km
Umfeld Wohnbebauung, Parks
Streckenmalnahmen 13 Stk.
Knotenmalinahmen 24 Stk.
Ausbau-/ Neubaubedarf auf der Strecke 1,8 km/ 0 km
Bauwerke (Neubau/ Umbau) 2 /1 Stk.
Brutto-Kosten fiir Streckenabschnitte 1,0 Mio. €
Brutto-Kosten fir plangleiche Knotenpunkte 0,5 Mio. €
Brutto-Kosten fur Neu- oder Umbau von Bauwerken 6,0 Mio. €
Brutto-Kosten insgesamt 7,6 Mio. €

Querschnitte

Fahrradstrafe innerorts (RSW) Getrennter Geh- und Radweg (selbststéndig, RHV)
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Trasse Niirnberg — Schwabach Abschnitt 1

von KohlenhofstraRRe bis KavalastralRe

Streckenbeschreibung

Die Verbindung zwischen Nirnberg und Schwabach beginnt an der Schwabacher StrafSe in Nirnberg
und fihrt in stdlicher Richtung durch die Stadtteile St. Leonhard, Schweinau und Hohe Marter bis
zum Main-Donau-Kanal. Dieser Abschnitt, der mit seiner Lage die anliegenden Stadtteile ideal er-
schlieSt und somit ein hohes Nutzerpotenzial besitzt, weist zugleich die groSten Herausforderungen
in der Gestaltung auf. Geringe Flachenverfligbarkeit aufgrund der kompakten Bebauung sowie
Zwangspunkte, die sie durch die Querung zweier Bahntrassen und des Kanals ergeben, zwingen den
Verlauf des Trassenabschnitts in eine teils verwinkelte Fihrung. An und ndérdlich der Nopitzsch-
stralle kann der hohe Qualitdtsstandard eines Radschnellwegs nicht umgesetzt werden. Die Fih-
rung erfolgt dort entlang bestehender Wege durch Griinanlagen und Nebenstrallen. Nutzungskon-
flikte mit dem FulRverkehr werden erwartet. Stdlich der NopitzschstraRe wird der Radverkehr auf

einer FahrradstraRe (Standard Radschnellweg) durch die Wohngebiete gefiihrt.

Malnahmenbeschreibung

Etwa ein Drittel des Abschnitts wird durch Einrichtung von FahrradstralRen ertlichtigt. An den selbst-
standig gefiihrten Abschnitten und an den HauptverkehrsstrafRen sind, sofern es die Rahmenbedin-

gungen zulassen, Aus- und UmbaumaRnahmen erforderlich.

Knotenpunktldsungen

In den FahrradstraSen wird der Radverkehr meist bevorrechtigt gefihrt. Um die StralRe fiir den Kfz-
Durchgangsverkehr nicht zu attraktiv zu gestalten, wird in einigen Bereichen die Einrichtung von
Minikreisverkehren vorgesehen. An der Schwabacher StrafRe und der Nopitzschstralle missen Sig-
nalanlagen passiert werden, welche sich negativ auf die Reisegeschwindigkeit des Abschnitts und
die Verlustzeiten auswirken. Dem kann durch Koordinierung der benachbarten Signalanlagen ent-
gegengewirkt werden.

Detailmafinahme: Weg zwischen Lochner Strafse und Hinterer Marktstrafse

Nutzungskonflikte

Konflikte mit Natur- und Landschaft nicht vorhanden

Konflikte Flachenverfligbarkeit An den HauptverkehrsstralRen und in den Parks vorhanden

in Teilbereichen muss bei der Einrichtung der Fahr-
Konflikte ruhender Kfz-Verkehr .
radstralSe ggf. der Parkraum umstrukturiert werden

Konflikte flieRender Kfz-Verkehr nicht vorhanden

Konflikte FuBverkehr Teilweise gemeinsame Fihrungen in den Griinanlagen
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Trasse Niirnberg — Schwabach

von Kanalbriicke bis Bahnhof Reichelsdorf

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindungsnetz Nirnberg — Firth — Erlangen — Herzogenaurach —

Abschnitt 2

Legende: Seite 87

Lange 5,1 km
. selbststandige Wege, Neben-
FUhrungsform(en)

strallen

Fahrtzeit/Reisegeschwindigkeit @

12Min. / 26 km/h

Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten

17 Sek./km

Umfeld Kleingarten, Wohnbebauung
Streckenmalnahmen 15 Stk.
Knotenmalinahmen 12 Stk.
Ausbau-/Neubaubedarf auf der Strecke 4,7 km/ 0 km
Bauwerke (Neubau/ Umbau) -
Brutto-Kosten fiir Streckenabschnitte 2,1 Mio. €
Brutto-Kosten fur plangleiche Knotenpunkte 0,5 Mio. €
Brutto-Kosten fur Neu- oder Umbau von Bauwerken 0 Mio. €
Brutto-Kosten insgesamt 2,6 Mio. €

Querschnitte

L, 2400

A

2,50

Getrennter Geh- und Radweg;

Trennung durch Begriinung (selbststéndig, RSW)

i

S el
L >4,00 Lz,so

Getrennter Geh- und Radweg (selbststédndig, RSW)
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Trasse Niirnberg — Schwabach Abschnitt 2

von Kanalbriicke bis Bahnhof Reichelsdorf

Streckenbeschreibung

Dieser Abschnitt nutzt im Wesentlichen vorhandene Wege parallel zur Bahntrasse, woraus sich ein
direkter Linienverlauf ergibt. Im Umfeld der Trasse befinden sich neben den Bahnanlagen auch
Kleingarten im nérdlichen und Wohngebiete im sidlichen Bereich. Die Trassenflihrung ermdglicht
die direkte Anbindung der S-Bahnhofe Eibach und Reichelsdorf und schafft somit wichtige modale
VerknUpfungspunkte. Die Stadtteile R6thenbach-Ost und Eibach sind durch Verbindungswege und
-strallen (z.B. Kuhweiherweg, WerkvolksstraRRe, Hinterhofstralle) an die Trasse angebunden. Auch
eine kurze Fihrung an der Eibacher HauptstraRe (Kreuzung Josef-Streber-Weg) ermoglicht eine
gute Anbindung an das stadtische Radwegenetz. In Eibach bindet die Trasse mehrere weiterfih-

rende Schulen an.

MaRnahmenbeschreibung

Selbststandig geflhrte Wege stellen den Hauptanteil des Abschnittes dar. Somit kann die Verbin-
dung groftenteils unabhangig vom Kfz-Verkehr gefiihrt werden. Die Qualitdt dieser Wege variiert
im heutigen Zustand, wodurch der Ausbaubedarf unterschiedlich hoch ist. In Reichelsdorf fihrt die
Trasse fur einen ca. 130 m langen Abschnitt Uber die Weltenburger StrafRe. Die Einrichtung einer
FahrradstralSe ist hier nicht mdglich, weshalb eine Fliihrung im Mischverkehr bei Tempo 30 vorge-

schlagen wird.

Knotenpunktldsungen

Aufgrund der weitgehend unabhangigen Fiihrung vom Ubrigen StraRennetz gibt es im Abschnitt 2
nur wenige Knotenpunkte, wovon an zwei Drittel ohne Zeitverluste geflihrt werden kann. Zur Que-
rung der Weltenburger StralRe und an der Eibacher HauptstralRe (B2) muss jeweils eine Signalanlage
passiert werden. DarUber hinaus werden im Abschnitt zwei Minikreisverkehre neu gebaut.

Nutzungskonflikte

Konflikte mit Natur- und Landschaft nicht vorhanden

Konflikte Flachenverfligbarkeit abschnittsweise Grunderwerb erforderlich

Konflikte ruhender Kfz-Verkehr nicht vorhanden

) . Geringfligige Beeintrdchtigung durch Mischverkehr auf der
Konflikte flieRender Kfz-Verkehr
Weltenburger StraRe

Konflikte FulBverkehr Wege dienen heute teilweise der Naherholung, Kleingarten
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Trasse Niirnberg — Schwabach

Abschnitt 3

von Bahnhof Reichelsdorf bis Katzwanger HauptstralRe

Legende: Seite 87

Lange 3,0 km
. selbststandige Wege, Neben-
FUhrungsform(en)

strallen

Fahrtzeit/Reisegeschwindigkeit @

7 Min. /27,0 km/h

Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten

13 Sek./km

Umfeld Wald, Wohnbebauung, Gewerbe
Streckenmalnahmen 8 Stk.
Knotenmalnahmen 13 Stk.

Ausbau-/Neubaubedarf auf der Strecke

0,3 km/ 0,8 km

Bauwerke (Neubau/ Umbau)

Brutto-Kosten fiir Streckenabschnitte 1,2 Mio. €
Brutto-Kosten fur plangleiche Knotenpunkte 0,2 Mio. €
Brutto-Kosten fur Neu- oder Umbau von Bauwerken 0 Mio. €

Brutto-Kosten insgesamt 1,4 Mio. €

Querschnitte

1

e I e
| =400 | 2,50

Getrennter Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr
(selbststdndig, RSW)

Fahrradstrafse innerorts (RSW)
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Trasse Niirnberg — Schwabach Abschnitt 3

von Bahnhof Reichelsdorf bis Katzwanger Hauptstralle

Streckenbeschreibung

Sudlich des Bahnhofs Reichelsdorf fiihrt die Trasse lber das ehemalige Bahnhofsgelande. Hier
wurde bereits der Neubau eines Radweges beabsichtigt. Weiter sldlich quert die Trasse die
SchalkhauRerstrafRe und verlauft dann Gber den Steinhauserweg, parallel der Bahnstrecke, in Rich-
tung Schwabach und Neukatzwang. Auf Schwabacher Stadtgebiet (s. Abschnitt 4) teilt sich die
Trasse auf jeweils einen Ast in Richtung Schwabach und einen Ast in Richtung Neukatzwang. Letzte-
rer quert unter der vorhandenen Eisenbahnbriicke die Bahntrasse. Unter Nutzung des vorhandenen
StralRennetzes kann ein Anschluss an die Katzwanger HauptstralSe und das dortige Radverkehrsnetz
hergestellt werden.

MaRnahmenbeschreibung

Die MalRnahmen in diesem Abschnitt charakterisieren sich sowohl durch Neu- und Ausbau von Stre-
cken als auch durch die Einrichtung von FahrradstrafRen entlang der genutzten Wohnstrafien. Im
Bereich des ehemaligen Bahnhofgeldndes wird ein Abschnitt neu gebaut und somit eine wichtige
Netzllcke geschlossen. Es wird weiterhin vorgeschlagen, den Radverkehr entlang der Rehlingstrale
trotz des geringen Verkehrsaufkommens getrennt zu fihren, da aufgrund der anliegenden Gewer-
bestandorte mit einem hohen Schwerlastanteil zu rechnen ist.

Knotenpunktldsungen

An den Knotenpunkten dieses Abschnitts wird bevorrechtigt gefiihrt. Zur Querung der SchalkhaulRer

StrafRe ist der Neubau einer Querungshilfe notwendig.

Nutzungskonflikte

Rodungsarbeiten im Bereich Bahnhof Reichelsdorfer Keller
Konflikte mit Natur- und Landschaft
erforderlich

Konflikte Flachenverfligbarkeit abschnittsweise Grunderwerb erforderlich

in Teilbereichen muss bei der Einrichtung der Fahr-
Konflikte ruhender Kfz-Verkehr )
radstraRe ggf. der Parkraum umstrukturiert werden

Konflikte flieRender Kfz-Verkehr Nicht vorhanden

Konflikte FuRverkehr Nicht vorhanden
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Trasse Niirnberg — Schwabach

Abschnitt 4

von Bahnhof Reichelsdorfer Keller (Stadtgrenze) bis Niirnberger Strale

Legende: Seite 87

Lange 5,4 km
selbststandige Wege, Strallen-
FUhrungsform(en) begleitende Wege, Nebenstra-

Ren

Fahrtzeit/Reisegeschwindigkeit @

12 Min. /26,0 km/h

Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten

19 Sek./km

Umfeld Wald, Wohnbebauung, Felder
StreckenmalBnahmen 15 Stk.
Knotenmalnahmen 17 Stk.

Ausbau-/Neubaubedarf auf der Strecke

3,5 km/ 0,3 km

Bauwerke (Neubau/ Umbau) 2 /0 Stk.
Brutto-Kosten fur Streckenabschnitte 2,7 Mio. €
Brutto-Kosten fir plangleiche Knotenpunkte 0,6 Mio. €
Brutto-Kosten fiir Neu- oder Umbau von Bauwerken 2,3 Mio. €
Brutto-Kosten insgesamt 5,5 Mio. €

Querschnitte

200 | | 350 |

Fahrradstrafse aufserorts (RHV)

% |

Gemeinsamer Geh-/Radweg im Zweirichtungsverkehr
(strafSenbegleitend, RHV)
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Trasse Niirnberg — Schwabach Abschnitt 4

von Bahnhof Reichelsdorfer Keller (Stadtgrenze) bis Niirnberger Stralle

Streckenbeschreibung

Auf dem Schwabacher Stadtgebiet ist zunachst eine Querung des Rednitztals erforderlich. Im Rah-
men der Linienfindung wurde zur Querung dieses FFH-Gebiets eine Stelle gewdhlt, an welcher die
Breitenausdehnung am geringsten ist und aufgrund der parallel verlaufenden Eisenbahnbriicke be-
reits eine Verkehrstrasse besteht. Somit wird der Eingriff in das Flora-und-Fauna-Habitat an der
Rednitz so gering wie moglich gehalten. Die Trasse verldauft weiterhin durch den Schwabacher Stadt-
teil Wolkersdorf und folgt dann der B 2 nach Schwabach. Sidlich der Firther StralRe wird die Trasse
durch die dortigen Wohngebiete bis an die Nirnberger StralRe gefiihrt. Sowohl Gber die Nirnberger
Stral3e als auch Gber die NebenstralRen ist eine Anbindung an das Stadtzentrum maglich.

Sudlich des Nirnberger Stadtteils verzweigt die Trasse in Richtung Katzwang und Richtung Schwab-
ach. Entlang der abzweigenden Aste wird die Trasse aus zwei Griinden im Standard einer Radhaupt-
verbindung geplant: Die einzelnen Abschnitte werden laut Potenzialabschdtzung von weniger Rad-
fahrenden genutzt als der nordliche Teil der Trasse, ein Ausbau auf die volle Breite eines Radschnell-
wegs ware nicht unbedingt erforderlich. Darlber hinaus lieRen sich diese Breiten auf bestimmten
Abschnitten nicht realisieren, wie zum Beispiel auf dem Weg nérdlich der HardenbergstraRRe, ab-
schnittsweise der Paul-Goppelt-Weg und an der Volckamerstralle. Mit der gewahlten Losung ergibt
sich eine durchgangige und qualitativ hohe Qualitat fiir den Radverkehr, die durch Uberholméglich-

keiten und Bevorrechtigungen an Knotenpunkten geschaffen wird.

In der Variantenprifung wurde ebenfalls eine Fihrung entlang der B 2 durch Wolkersdorf und Rei-
chelsdorf geprift. Insbesondere die geringe Flachenverfligbarkeit lassen die Realisierung einer
Trasse mit der Qualitdt eines Radschnellwegs bzw. einer Radhauptverbindung in diesem Bereich
nicht zu. Dennoch ist hier gerade vor dem Hintergrund fehlender bzw. mangelhafter Radverkehrs-
infrastruktur im Bestand und der Bedeutung der B 2 als Zubringer flir den Radschnellweg deutlicher
Handlungsbedarf vorhanden. Es wird empfohlen den Ausbau bzw. die Neuanlage von ERA-

konformer Radinfrastruktur in diesem Bereich zu prifen.

MaRnahmenbeschreibung

Aufgrund der Talguerung missen Héhenunterschiede bewaltigt werden, welche durch den Neubau
einer Rampe in Verlangerung der HihnerbihlstraBe erleichtert werden soll. Die Querung der Red-
nitz erfordert weiterhin den Neubau einer Radfahrerbricke. Das Spektrum der Streckenmalnah-
men umfasst sowohl die Einrichtung von FahrradstraBen (Hihnerbuhlstrale, Wolkersdorfer Berg,
Siedlungsstralle) als auch den Ausbau selbstdndig gefihrter und straRenbegleitender Wege. Zwi-
schen der Freiherr-von-Stein-StralRe und der HardenbergstralRe kann aufgrund geringer Flachenver-

flgbarkeit keine Trennung vom Fulverkehr erfolgen.
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Trasse Niirnberg — Schwabach Abschnitt 4

von Bahnhof Reichelsdorfer Keller (Stadtgrenze) bis Niirnberger Strale

Knotenpunktldsungen

Mit der Errichtung von zwei neuen Ingenieurbauwerken werden in Abschnitt 4 zwei vergleichsweise
kostenintensive und baulich aufwendige MalRnahmen erforderlich. Zur Querung der Firther Stral3e
ist die Umgestaltung eines signalisierten Knotens erforderlich. Am Knoten B2/ Lehmgrube/ Wolkers-
dorfer Berg wurde eine Bevorrechtigung des Radverkehrs durch die beteiligten Akteure als nachtei-

lig fir die Verkehrssicherheit eingestuft. An diesem Knoten erhalt der Radverkehr eine Wartepflicht.

Detailmafinahme: Querung der Flirther StrafSe

Nutzungskonflikte

Konflikte mit Natur- und Landschaft Eingriffe in das FFH-Gebiet am Rednitztal

Konflikte Flachenverfligbarkeit abschnittsweise Engstellen

in Teilbereichen muss bei der Einrichtung der Fahr-
Konflikte ruhender Kfz-Verkehr )
radstrafRe ggf. der Parkraum umstrukturiert werden

Konflikte flieRender Kfz-Verkehr Nicht vorhanden

Konflikte Fuverkehr Abschnittsweise bei gemeinsamer Fiihrung
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6.4.3 DetailmaRBnahmen sowie Visualisierung

Trasse Nurnberg — Schwabach

Further StraBe/ KreuzwegstraBe/ Hardenbergstralle Schwabach

Plangrundlage: Digitale Flurkarte, Orthofoto der Stadt Schwabach

Die bestehende Signalanlage in Schwabach wird mit Hilfe der folgenden Anpassungen fir den
Radverkehr durch die Markierung von aufgeweiteten Radaufstellstreifen in Kreuzwegstr. und
Hardenbergstr. optimiert Es wird empfohlen dem kreuzenden Radverkehr in die bzw. aus der
Kreuzwegstralie eine eigene Signalphase zu geben. Diese Losung ist einer signaltechnischen Pri-
fung zu unterziehen.
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Weg zwischen Lochnerstralle und Hinterer MarktstralRe Nirnberg

Trasse Nirnberg — Schwabach

Plangrundlage: Geobasisdaten Bayerische Vermessungsverwaltung, Darstellung der Flurkarte als Eigentumsnachweis

nicht geeignet

Der Weg zwischen Lochnerstralle und Hinterer Marktstralle wird im Standard einer Radhaupt-
verbindung ausgebaut. Auf dem GroRteil des Abschnitts gelingt es, Rad- und FuRverkehr getrennt
zu fuhren. Auf diesen Abschnitten fungiert der heutige Weg als Gehweg und der Radweg wird
parallel dazu neu angelegt. Engstellen mit einer Gesamtlange von ca. 90 m missen jedoch tole-

riert werden. Abschnittsweise ist Grunderwerb erforderlich.
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Trasse Nirnberg — Schwabach

Siedlungsstrale Visualisierung

In Schwabach wird die SiedlungsstraRe in eine Fahrradstralle umgewandelt. Piktogramme auf
der Fahrbahn sowie ein begleitender Beistrich verdeutlichen die Trasse zwischen Schwabach und

Nirnberg.
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6.5 Trasse Nirnberg — Stein — Oberasbach — Zirndorf

6.5.1 Steckbrief der Gesamttrasse

Trasse Nirnberg — Stein — Oberasbach

Legende: Seite 87
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Schwabach und umgebende Landkreise

Potenzial
Linge 14,3 km

11,8 km/ 8,6 km
Einwohner im Einzugsgebiet 110.000
Arbeitsplatze im Einzugsgebiet 90.000
Schulplatze (weiterfiihrend und berufsbildend) im Einzugsgebiet 11.000
Studienplatze im Einzugsgebiet 1.000
Querschnittsbelastung (téglich) 850 - 9000 Nutzende

Machbarkeit

Strecken
Standard ,Radschnellweg’
Standard ,Radhauptverbindung’

13,4 km (94 %)
0,8 km (5 %)

Knotenpunkte
...davon plangleich (Kreuzungen auf einem Niveau)

...davon planfrei (Uberfiihrungen/ Unterfiihrungen)

Zeitverlust O Sekunden pro Knoten
Zeitverlust < 20 Sekunden pro Knoten

Zeitverlust = 20 Sekunden pro Knoten

40 Stk.
33 Stk.
7 Stk.

25 Stk. (62,5 %)
5 Stk. (12,5 %)
10 Stk. (25,0 %)

Fahrtzeit/Reisegeschwindigkeit @
Niirnberg — Zirndorf

Nirnberg — Stein

29 Min. / 24,3 km/h
24 Min. /21,8 km/h

Zeitverluste pro km
Niirnberg — Zirndorf

Niirnberg — Stein

Kosten??

29 Sek./ km
45 Sek./ km

Streckenabschnitte 11,5 Mio. €
Knotenpunkte 3,2 Mio. €
Ingenieurbauwerke 15,2 Mio. €
Kosten insgesamt 29,9 Mio. €

33 Brutto-Kosten inkl. Kosten fir Grunderwerb, Planungs- und Projektkostenzuschlag sowie Kosten fir AusgleichsmaRnah-
men sowie die Mehrwertsteuer, Kosten fiir 6kologische Fachgutachten, landschaftspflegerische Begleitplanung
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6.5.2 Steckbriefe der einzelnen Streckenabschnitte

Trasse Nirnberg — Stein — Oberasbach Abschnitt 1

von Gostenhofer HauptstraRe bis Bertha-von-Suttner-StralRe

Legende: Seite 87

Lange 2,1 km
Fahrungsform(en) Selbststandig, in NebenstraRen,
an HauptverkehrsstraRen
Fahrtzeit/Reisegeschwindigkeit @ 7 Min. /17,9 km/h
Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten 86 Sek./ km
Umfeld Wohnbebauung, Dienstleistung
Streckenmalnahmen 10 Stk.
Knotenmalinahmen 13 Stk.
Ausbau-/Neubaubedarf auf der Strecke 2,1km/ 0 km
Bauwerke (Neubau/Umbau) 0/ 0 Stk.
Brutto-Kosten fir Streckenabschnitte 0,55 Mio. €
Brutto-Kosten fur plangleiche Knotenpunkte 0,65 Mio. €
Brutto-Kosten fur Neu- oder Umbau von Bauwerken -€
Brutto-Kosten insgesamt 1,2 Mio. €

Querschnitte

Schutzstreifen (RHV)
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Trasse Niirnberg — Stein — Oberasbach Abschnitt 1

von Gostenhofer HauptstralSe bis Bertha-von-Suttner-StrafSe

Streckenbeschreibung

Die untersuchte Trasse beginnt an NUrnbergs zentral gelegenem Verkehrsknoten Plarrer und leitet
dort Uber in das stadtische Radwegenetz. Vom Pladrrer geht es in sidlicher Richtung durch den Stadt-
teil Gostenhof Uber vorhandene Strafen bis zum Eingangsbereich des Westparks an der Bertha-
von-Suttner-Str. im Stadtteil Sindersbhl. Die Bahnunterfihrung nordlich des Frankenschnellweges
sowie die Querung des selbigen stellen die wesentlichen Zwangspunkte dar. Hier kann derzeit der
Qualitatsstandard einer Radhauptverbindung nicht umgesetzt werden. Durch den geplanten Um-
bau des Frankenschnellweges sollten Synergieeffekte zur Erreichung eines moglichst hohen Stan-

dards genutzt werden.

MaRnahmenbeschreibung

Etwa 50% der Strecke wird durch Einrichtung einer FahrradstralSe ertlichtigt. Die Errichtung der
Schutzstreifen auf dem nordlichen Abschnitt der Bertha-von-Suttner-Str. wird gegenlber der Ein-

richtung von Radfahrstreifen priorisiert, da daflr der Wegfall von Stellpldtzen notwendig ware.

Knotenpunktldsungen

An die Losung der Knotenpunkte mit der Schwabacher StralRe und Rothenburger Stralle missen
zuklnftig hohe Anforderungen fiir ausreichend komfortable Losungen- und zwar gleichermalien fur

MIV, OPNV, FuBgénger als auch Radfahrer- gestellt werden.

Detailmafinahme: Holzschuherstrafse/ Bertha-von-Suttner-StrafSe

Nutzungskonflikte

Konflikte mit Natur- und Landschaft Nicht vorhanden

Konflikte Flachenverflgbarkeit Abhangig von Planungen zum Frankenschnellweg

) In Teilbereichen muss ggf. Parkraum zur Errichtung der
Konflikte ruhender Kfz-Verkehr
FahrradstrafSe umstrukturiert werden.

Konflikte flieRender Kfz-Verkehr Im Bereich des Frankenschnellweges

) Abschnitt an der Rothenburger StralRe zwischen Pfinzingstr.
Konflikte Fulverkehr
und HolzschuherstraRe
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Trasse Niirnberg — Stein — Oberasbach Abschnitt 2

von Bertha-von-Suttner-StraRe bis Lehrberger Strafie

Legende: Seite 87

Lange 1,6 km
Flhrungsform(en) Selbststéandige Fihrung
Fahrtzeit/Reisegeschwindigkeit @ 4 Min. /25,9 km/h
Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten 19 Sek./ km
Umfeld Wohnbebauung
Grinanlage
Streckenmalnahmen 7 Stk.
Knotenmalinahmen 12 Stk.
Ausbau-/Neubaubedarf auf der Strecke 1,6 km/ 0 km
Bauwerke (Neubau/Umbau) 1/ 0 Stk.
Brutto-Kosten fur Streckenabschnitte 1,2 Mio. €
Brutto-Kosten fur plangleiche Knotenpunkte 0,2 Mio. €
Brutto-Kosten fiir Neu- oder Umbau von Bauwerken 0,7 Mio. €
Brutto-Kosten insgesamt 2,1 Mio. €

Querschnitte

Getrennter Geh- und Radweg (selbststéndig, RSW)
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Trasse Niirnberg — Stein — Oberasbach Abschnitt 2

von Bertha-von-Suttner-StraRe bis Lehrberger StrafSe

Streckenbeschreibung

Die Streckenflhrung in diesem Abschnitt verlduft vollstandig im Westpark, der heute zu einem tber-

wiegenden Teil asphaltierte Wege mit einer Breite von 4,0 - 5,0m aufweist.

MaRnahmenbeschreibung

Zur Herstellung der gewlinschten Wegebreiten und Trennung der verschiedenen Geschwindigkei-

ten sind ausreichend Flachenpotentiale vorhanden. Querungsstellen und Einmindungsbereiche mit

anderen Wegen sind gemal den Musterldsungen auszugestalten.

Der Eingangsbereich an der Bertha-von-Suttner-Str. weist (ber eine Ldnge von etwa 125m eine Eng-

stelle auf. Diese ist aufgrund der ortlichen Verhaltnisse lediglich auf 4,0m Wegebreite aufzuweiten.

Knotenpunktlésungen

Die FuBgéngeriberfihrung Gber die FU 4 Von-der-Tann-StraRe weist eine Breite von 4,0m auf und
ist entsprechend der Qualitdtskriterien um eine 2,0m breite FuRgangerbriicke zu erweitern.

Nutzungskonflikte

) ) AusgleichsmaRnahmen flir Eingangsbereich Lehrberger
Konflikte mit Natur- und Landschaft
Str. erforderlich

Eingangsbereich an der Bertha-von-Suttner-Str. teilweise
) } ) . vermietet, Schulgrundstiick, Detailabstimmungen und ggf.
Konflikte Flachenverfligbarkeit o )
Grunderwerb notwendig; Fur Eingangsbereich Lehrberger

Str. ggf. Grunderwerb erforderlich

Konflikte ruhender Kfz-Verkehr nicht vorhanden

Konflikte flieRender Kfz-Verkehr nicht vorhanden

Konflikte FulRverkehr teilweise gemeinsame Fiuhrung in den Grinanlagen
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Trasse Niirnberg — Stein — Oberasbach

von Lehrberger StralRe bis Aischweg

Abschnitt 3

Legende: Seite 87

Lange 2,4 km
- Selbststandig, in Nebenstralen, an
Flhrungsform(en)

HauptverkehrsstraRen

Fahrtzeit/ Reisegeschwindigkeit @

6 Min. / 24,4 km/h

Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten

25 Sek./ km

Wohnbebauung (Zukunftsplanung Tie-

Umfeld fes Feld), Grinanlage
Streckenmallnahmen 10 Stk.
KnotenmalRnahmen 3 Stk.

Ausbau-/ Neubaubedarf auf der Strecke

1,2 km/ 1,2 km

Bauwerke (Neubau/ Umbau) 1/0 Stk.

Brutto-Kosten fur Streckenabschnitte 0,93 Mio. €
Brutto-Kosten fur plangleiche Knotenpunkte 0,27 Mio. €
Brutto-Kosten fur Neu- oder Umbau von Bauwerken 6,2 Mio. €
Brutto-Kosten insgesamt 7,4 Mio. €

Querschnitte

i

=

> 4,00

Getrennter Rad-Gehweg im Zweirichtungsverkehr
(strafSenbegleitend, RSW)

Radfahrstreifen mit Linienverkehr (RSW)
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Trasse Niirnberg — Stein — Oberasbach Abschnitt 3

von Lehrberger Strale bis Aischweg

Streckenbeschreibung

Der Abschnitt verlduft vom Westpark tber die Kleingartenanlage an der Regelsbacher StralRe durch
das zuklnftige Wohngebiet ,Tiefes Feld’ mit anschlieBendem Sprung Uber Sidwesttangente und

Main-Donau-Kanal und schlieRlich dem Anschluss an die umgenutzte Bibertbahn.

MaRnahmenbeschreibung

Die FUhrung auf der Erschlielung der Kleingartenanlagen zwischen Lehrberger StralRe und Regels-

bacher StraRe lasst sich einfach realisieren. Im Anschluss soll der Radverkehr gemeinsam mit dem

Linienbusverkehr auf dem Busstreifen gefiihrt werden.

Die genaue Fihrung im ,Tiefen Feld” ist noch abhadngig von der zukinftigen Planung.

Knotenpunktlésungen

Der Bruckenschlag Uber Stidwesttangente und Main-Donau-Kanal stellt die wesentliche Herausfor-
derung in diesem Abschnitt dar.

Nutzungskonflikte

Konflikte mit Natur- und Landschaft Nicht vorhanden

Flachen im Bereich Lehrberger Str. und Aischweg teilweise
Konflikte Flachenverfligbarkeit in Privatbesitz/vermietet, ggf. Grunderwerb und Detailab-

stimmung notwendig

Konflikte ruhender Kfz-Verkehr nicht vorhanden

Konflikte flieRender Kfz-Verkehr nicht vorhanden

Konflikte FuRverkehr nicht vorhanden
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Trasse Niirnberg — Stein — Oberasbach

von Aischweg bis Albrecht-Direr-Strafse

Abschnitt 4

Legende: Seite 87

Lange 3,6 km
Flhrungsform(en) Selbststdndig, in NebenstralRen

Fahrtzeit/Reisegeschwindigkeit @

9 Min. / 24,9 km/h

Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten

25 Sek./ km

Umfeld Wohnbebauung, alte Bahntrasse
Streckenmalnahmen 7 Stk.
Knotenmalinahmen 6 Stk.
Ausbau-/Neubaubedarf auf der Strecke 3,6 km/ 0 km
Bauwerke (Neubau/Umbau) 1/ 2 Stk.
Brutto-Kosten fur Streckenabschnitte 4,4 Mio. €
Brutto-Kosten fur plangleiche Knotenpunkte 0,5 Mio. €
Brutto-Kosten fur Neu- oder Umbau von Bauwerken 7,9 Mio. €
Brutto-Kosten insgesamt 12,8 Mio. €

Querschnitte

Getrennter Rad-/Gehweg (selbststéndig, RSW)
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Trasse Niirnberg — Stein — Oberasbach Abschnitt 4

von Aischweg bis Albrecht-Direr-StrafSe

Streckenbeschreibung

Die Strecke fihrt auf der ehemaligen Bibertbahn Richtung Westen Uber den zukinftigen U-Bahnhof
Gebersdorf an der Stadtgrenze Nirnbergs bis zur Albrecht-Direr-StralRe in Zirndorf/ Oberasbach.
Die Verkniipfung mit dem multimodalen OPNV-Schnittpunkt Bf Gebersdorf stellt einen besonders
hohen Mehrwert fur das zukinftige Mobilitatsangebot dar. Die im Streckenverlauf tangierten Sied-
lungsbereiche in Gebersdorf und Oberasbach lassen ein hohes Nutzungspotential erwarten.

MaRnahmenbeschreibung

Die untersuchte Trasse wird zum Uberwiegenden Teil auf der ehemaligen Bahntrasse realisiert. Da
es sich um eine eingleisige Strecke handelt, ist die Herstellung der Standardbreiten mit erhéhten
Aufwendungen insbesondere in Einschnittlagen verbunden. Teilweise kann fir die Nutzertrennung
auf parallel gefiihrte FuRwege zurtckgegriffen werden.

Knotenpunktldsungen

In Gebersdorf muss die ehemalige Bahntrasse verlassen werden und der Radschnellweg passiert im
weiteren Verlauf drei Bahnbrlicken. Die Briicke Uber die Rothenburger Stral3e ist dabei zu sanieren
und ggf. inihrer Breite zu erweitern. Fir die Bricke Uber die Regnitz wird ein Neubau vorgeschlagen.
Die vorhandene Breite ist unzureichend, der optische Eindruck lasst eine Gberdurchschnittliche Sa-
nierung erwarten. Die folgende Briicke (iber die FU 6, in den 1980er Jahren errichtet, ist in gutem
Zustand. Zur Erreichung der maximalen Breite sind die Absturzsicherungen an die Auenkanten zu
versetzen. Die Querung der Zirndorfer StralRe wird durch die Errichtung einer Querungshilfe auf der
bestehenden Sperrflache gewahrleistet. Die anschlieRende Querung der Albrecht-Direr-StralSe soll
Uber eine Teilsignalisierung fir den Radverkehr optimiert werden.

Detailmafinahme: Querung Zirndorfer Strafse

Visualisierung: Briickenbauwerk Zirndorferstrafse, Héhe BruckwiesenstrafSe

Nutzungskonflikte

Fast gesamter Abschnitt WSG Il a/b, entsprechende Richt-
linien fur bautechnische MalRnahmen, sowie Einschrankun-
Konflikte mit Natur- und Landschaft gen und Vermeidungsmalinahmen sind zu beachten; teil-
weise FFH bis 300m Entfernung (Brickenbauwerk Rothen-
burger Str.), voraussichtlich hoher Prifaufwand

) . . . Teilweise im Besitz der DB oder vermietet, ggf. Grunder-
Konflikte Flachenverfligbarkeit .
werb erforderlich

Konflikte ruhender Kfz-Verkehr keine vorhanden

Konflikte flieRender Kfz-Verkehr keine vorhanden

Konflikte Fuverkehr Zu erwarten, da siedlungsnahe ErschlieBung
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Trasse Niirnberg — Stein — Oberasbach Abschnitt 5

Von Albrecht-Duirer-StraRe bis Schwabacher StraRe

Legende: Seite 87

Lange 2,1km
Fihrungsform(en) Selbststdndig, in NebenstraRen
Fahrtzeit/Reisegeschwindigkeit @ 5 Min. / 26,8 km/h
Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten 14 Sek./ km

Wohnbebauung, tlw. Gewerbe,

Umfeld Bibertbad, Playmobil-FunPark
Alte Bahntrasse
Streckenmalnahmen 8 Stk.
Knotenmalinahmen 6 Stk.
Ausbau-/Neubaubedarf auf der Strecke 2,0km/ 0,1 km
Bauwerke (Neubau/Umbau) 0/ 1 Stk.
Brutto-Kosten fir Streckenabschnitte 2,6 Mio. €
Brutto-Kosten fur plangleiche Knotenpunkte 0,15 Mio. €
Brutto-Kosten flir Neu- oder Umbau von Bauwerken 0,45 Mio. €
Brutto-Kosten insgesamt 3,2 Mio. €

Querschnitte

Getrennter Rad-/Gehwegq (selbststédndig, RSW) FahrradstrafSe innerorts (RSW)
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Trasse Niirnberg — Stein — Oberasbach Abschnitt 5

Von Albrecht-Durer-StraRe bis Schwabacher StraRe

Streckenbeschreibung

Die Strecke des Radschnellwegs fihrt vorbei am Bibertbad und wird in der Folge auf ehemaligen
Bahnflachen zwischen der Kleingartenanlage zwischen Frauenschldgerstralle und JordanstralRe er-
richtet. Im weiteren Verlauf wird die FU 19 unterquert, um an der Schwabacher StraRe, nérdlich des

Playmobil-FunParkes, in das bestehende Radwegenetz Uberzugehen.

MaRnahmenbeschreibung

Der Radschnellweg wird auf der ehemaligen Bibertbahn-Trasse errichtet. Hierzu sind zur Erreichung

der geforderten Breiten in Teilen zuséatzliche Verbreiterungs-Malnahmen erforderlich.

Knotenpunktlosungen

An der Einmlndungsstelle der Neptunstralle an den Parkplatzbereich des Bibertbades wird Uber

markierte Flachen auf die ehemalige Bahntrasse geleitet.

Fir die Querung der FU 19 ist die Errichtung einer Unterfiihrung notwendig.

Nutzungskonflikte

Teilweise WSG Il a/b, entsprechende Richtlinien fir bau-
Konflikte mit Natur- und Landschaft technische Malknahmen, sowie Einschrankungen und Ver-

meidungsmalinahmen sind zu beachten

Konflikte Flachenverfligbarkeit Nicht vorhanden
Konflikte ruhender Kfz-Verkehr Nicht vorhanden
Konflikte flieRender Kfz-Verkehr Nicht vorhanden

) Zu erwarten hoch aufgrund der siedlungsnahen Erschlie-
Konflikte FulBverkehr

RBung
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Trasse Niirnberg — Stein — Oberasbach

von Aischweg bis Felsenstrafie

Abschnitt 6

Legende: Seite 87

Lange 2,5 km
Flhrungsform(en) Selbststdndig, in NebenstralRen

Fahrtzeit/Reisegeschwindigkeit @

6 Min. / 25 km/h

Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten 24 Sek./ km
Umfeld Wohnbebauung, Alte
Bahntrasse
Streckenmalnahmen 10 Stk.
Knotenmalinahmen 6 Stk.
Ausbau-/Neubaubedarf auf der Strecke 2,5 km/ 0 km
Bauwerke (Neubau/Umbau) 0/ 1 Stk.
Brutto-Kosten fur Streckenabschnitte 1,8 Mio. €
Brutto-Kosten fur plangleiche Knotenpunkte 0,15 Mio. €
Brutto-Kosten fur Neu- oder Umbau von Bauwerken 1,25 Mio. €
Brutto-Kosten insgesamt 3,2 Mio. €

Querschnitte

Fahrradstrafse innerorts (RSW)
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Trasse Niirnberg — Stein — Oberasbach Abschnitt 6

von Aischweg bis FelsenstralSe

Streckenbeschreibung

Der Radschnellweg nach Stein fihrt zunachst ebenso auf der ehemaligen Bibertbahn, zu der auf
grofRen Teilen bereits ein parallel gefihrter Rad- und Fullweg errichtet ist. Sie tangiert hier grofRe
Wohnsiedlungsbereiche und wird ab der Querung der Willstadter StraRe in den Strallenraum ge-
flhrt. Nach Einmindung in die Gebersdorfer Strae und Unterquerung der Bahnstrecke Nirnberg
— Stein wird die Strecke in der Felsenstrale fortgeflhrt, die als Fahrradstralle mit Rechts-Vor-Links-
Regelung ertlichtigt wird. Der Radschnellweg endet an der EinmUndung zur HauptstraRe, wo in das
stadtische Radwegenetz Ubergeleitet wird.

MaRknahmenbeschreibung

Bis zur BibertstralRe besteht ein paralleler Rad- und FuRweg zu der in weiten Teilen im Einschnitt
liegenden Bibertbahn. In ihrem weiteren Verlauf sind zur Erreichung der geforderten Breiten und
Nutzertrennung in Teilen zuséatzliche Verbreiterungs-MalBnahmen erforderlich. Bei Fihrung auf der
Gebersdorfer Straflse kann aufgrund der fehlenden Flachenverfigbarkeiten lediglich der Radhaupt-
verbindungsstandard erreicht werden. Auf der FelsenstraRe wird fir das Teilstlck zwischen Mei-
netsbergerweg und der Eon-Werkszufahrt eine Neuaufteilung des Strallenquerschnittes vorge-
schlagen. Hierbei soll der westliche Gehweg als Parkstreifen umgebaut werden, um die erforderli-

che StralRenbreite von insgesamt 4,75m (inkl. Sicherheitsabstand zu parkenden Autos) zu erreichen.

Knotenpunktldsungen

Fir den Ubergang von der Bibertbahn in die StraRe Am Birnbaum werden der Abbruch der vorhan-
denen Bahnbricke und der Abtrag des Bahndammes vorgeschlagen, um eine Rampenanbindung

herzustellen.

Nutzungskonflikte

Fast gesamter Abschnitt entlang WSG Il a/b und LSG, ent-
) ) sprechende Richtlinien fir bautechnische MaBnahmen, so-
Konflikte mit Natur- und Landschaft o ) ] .
wie Einschrankungen und Vermeidungsmalnahmen sind

zu beachten

_ ) ) ' Ggf. Grunderwerb fir Flachen auf alter Bahntrasse zu tati-
Konflikte Flachenverfligbarkeit

gen
Konflikte ruhender Kfz-Verkehr Umbau erforderlich auf Teilabschnitt der Felsenstralle
Konflikte flieRender Kfz-Verkehr auf der Gebersdorfer Stralle

Konflikte FuBverkehr Zu erwarten hoch, da siedlungsnahe ErschlieSung
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6.5.3 DetailmaRBnahmen sowie Visualisierung

Trasse Nurnberg — Stein — Oberasbach — Zirndorf

Querung der Zirndorfer Stralle Oberasbach

Plangrundlage: ©Landkreis Flirth

- <

Die Zirndorfer StraBe in Oberasbach (DTV = 8.700 Kfz/d) wird mit Hilfe einer neuen Mittelinsel

gequert (Breite: 3,00 m). Dazu kann die heutige Sperrflache genutzt werden.
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Trasse Nirnberg — Stein — Oberasbach — Zirndorf

HolzschuherstraRRe/ Bertha-von-Suttner-StraRRe Nirnberg

Plangrundlage: Geobasisdaten Bayerische Vermessungsverwaltung, Darstellung der Flurkarte als Eigentumsnachweis

nicht geeignet

Die exemplarische Losung zeigt die Umgestaltung der Bertha-von-Suttner-StralRe zwischen Holz-
schuherstralRe und Fuggerstrale (ca. 120 m). Der StraRenraum lasst die Umsetzung des Stan-
dards einer Radhauptverbindung zu. Es wird vorgeschlagen, den Radverkehr kiinftig mit Hilfe von
Radfahrstreifen auf der Fahrbahn zu fihren. Dazu muss das Parken am westlichen Fahrbahnrand
entfallen. Der Park- und Grinstreifen auf der Westseite kann erhalten bleiben. Hier ist ein Sicher-
heitsabstand zum Radfahrstreifen anzulegen. Der Radverkehr, der aus dem Verbindungsweg zur

Holzschuherstralle in die Bertha-von Suttner-Stral3e einbiegt, erhalt eine Querungshilfe.
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Trasse Nirnberg — Stein — Oberasbach — Zirndorf

Bibertbriicke Visualisierung

Das bestehende Bauwerk wird saniert und im vollen Querschnitt ausgebaut, um die selbststan-
dige und getrennte Fihrung von Rad- und FulRgangerverkehr im Radschnellwegestandard zu er-

moglichen.
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6.6 Trasse Nurnberg — Furth

6.6.1 Steckbrief der Gesamttrasse

Trasse Nirnberg — Flirth

Legende: Seite 87
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Trasse Niirnberg — Flirth

Potenzial
Lange 6,6 km
Einwohner im Einzugsgebiet 100.000
Arbeitsplatze im Einzugsgebiet 95.000
Schulplatze (weiterfihrend und berufsbildend) im Einzugsge-

) 19.000
biet
Studienplatze im Einzugsgebiet 1.000

Querschnittsbelastung (taglich)
Machbarkeit

1.100 — 7.600 Nutzende

Strecken
Standard ,Radschnellweg’
Standard ,Radhauptverbindung’

7,3 km (97 %)
0,2 km (3 %)

Knotenpunkte
...davon plangleich (Kreuzungen auf einem Niveau)

...davon planfrei (Uberfiihrungen/ Unterfiihrungen)

Zeitverlust 0 Sekunden pro Knoten
Zeitverlust < 20 Sekunden pro Knoten

Zeitverlust > 20 Sekunden pro Knoten

38 Stk.
36 Stk.
2 Stk.

26 Stk. (69 %)
10 Stk. (26 %)
2 Stk. (5 %)

Fahrtzeit/ Reisegeschwindigkeit @

18 Min. /22 km/h

Zeitverluste pro km

45 Sek./ km

Streckenabschnitte 2,3 Mio. €
Knotenpunkte 2,6 Mio. €
Ingenieurbauwerke 0,9 Mio. €
Kosten insgesamt 5,8 Mio. €

34 Brutto-Kosten inkl. Kosten fir Grunderwerb, Planungs- und Projektkostenzuschlag sowie Kosten fir AusgleichsmaRknah-
men sowie die Mehrwertsteuer, Kosten fir 6kologische Fachgutachten, landschaftspflegerische Begleitplanung
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Trasse Nirnberg — Flirth

von Firther StralRe bis Fiirther StralRe
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Steckbriefe der einzelnen Streckenabschnitte

Abschnitt 1

Legende: Seite 87

Lange 1,9 km

. in NebenstralRen, an Hauptver-
FUhrungsform(en) kehrestralen
Fahrtzeit/Reisegeschwindigkeit @ 6 Min. / 18 km/h
Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten 80 Sek./ km

Wohnbebauung, Justizvollzugsan-

Umfeld stalt, DATEV IT-Campus
Streckenmalnahmen 7 Stk.
Knotenmalnahmen 18 Stk.
Ausbau-/Neubaubedarf auf der Strecke 1,9 km/ 0 km
Bauwerke (Neubau/Umbau) 0/ 0 Stk.
Brutto-Kosten flr Streckenabschnitte 0,6 Mio. €
Brutto-Kosten fir plangleiche Knotenpunkte 0,5 Mio. €
Brutto-Kosten fur Neu- oder Umbau von Bauwerken -£€
Brutto-Kosten insgesamt 1,1 Mio. €

Querschnitte

Getrennter Geh- und Radweg im Einrichtungsverkehr
(strafSenbegleitend, RSW)

FahrradstrafSe (RSW)
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Trasse Niirnberg — Flirth Abschnitt 1

von Further StraBe bis Further Stral3e

Streckenbeschreibung

Wie die Trasse NUrnberg — Stein — Oberasbach, startet die Stadtroute am zentralen Verkehrsknoten
Plarrer im Stadtteil Gostenhof und fihrt westlich in die Further StraRRe. Die Strecke quert die stdli-
che Fiurther StralRe und verlauft von dort an weiter in bestehenden Nebenstralien, bis sie die Firther
StralRe ein zweites Mal in Hohe der JVA quert. Aufgrund des hohen Konfliktpotenzials auf der Firther
StrafRe und der geringen Flachenverflgbarkeit vor der JVA ist die Trassenfihrung zu dieser doppel-

ten Querung gezwungen.

MaRnahmenbeschreibung

Etwa 80% des Streckenabschnitts werden in FahrradstralRen gefiihrt. Die geringe Flachenverfigbar-
keit an der ersten Querung auf Héhe der RoonstraRe macht eine beidseitige Fiihrung im Einrich-
tungsverkehr notwendig, sodass hier zwischen einer Fiihrung stadtein- und stadtauswarts unter-
schieden wird. Sofern es die Rahmenbedingungen zulassen, sind an dieser Stelle einige Aus- und
UmbaumafRnahmen erforderlich. An der JVA wird die Strecke ein kurzes Stlick im Zweirichtungsver-
kehr an der HauptstralRe entlanggefihrt, wodurch einige der stdlichen Schragparkplatze wegfallen.
Durch die Fihrung in den Nebenstrallen wird die Flrther StralRe entlastet und dortige Nutzungs-
konflikte mit FuR-, sowie ruhendem Kfz-Verkehr minimiert. Der Ausbau der Firther Stral3e ist der-
zeit nicht moglich, ware aber als langfristige Zukunftsoption in Betracht zu ziehen.

Knotenpunktldsungen

In den FahrradstralRen ist eine Bevorrechtigung des Radverkehrs durch eine Fahrbahnmarkierung
und Kreuzungsbeschilderung vorgesehen. Die beiden wesentlichen Knackpunkte bilden die Querun-
gen der Further StralRe. Da hier eine hohe Frequentierung durch den Kfz-Verkehr herrscht, bilden
Signalanlagen die einzige Moglichkeit zur Verkehrsregelung an den beiden Stellen. Dies wirkt sich
negativ auf die Reisegeschwindigkeit und die Verlustzeiten des Abschnitts und der Gesamttrasse

aus.

Nutzungskonflikte

Konflikte mit Natur- und Landschaft Nicht vorhanden

Konflikte Flachenverfligbarkeit Nicht vorhanden

Im Bereich der JVA fallt Parkraum, zugunsten der RSV, weg.
Konflikte ruhender Kfz-Verkehr In Teilbereichen muss bei der Einrichtung der Fahrradstra-

Ren ggf. der Parkraum umstrukturiert werden

Konflikte flieRender Kfz-Verkehr Nicht vorhanden

Konflikte FuBverkehr Am Knotenpunkt Flrther Str. und Stdliche Further StraRRe
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von MannertstralRe bis Ferdinandstralie
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Abschnitt 2

Legende: Seite 87

Lange 2,2 km
Flhrungsform(en) Fihrung in NebenstraflRen

Fahrtzeit/Reisegeschwindigkeit @

6 Min. /22,3 km/h

Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten

40 Sek./ km

Wohnbebauung, Gewerbe,

Umfeld Energie Campus Nirnberg, Klar-
anlage Muggenhof
Streckenmalnahmen 8 Stk.
Knotenmalnahmen 13 Stk.
Ausbau-/Neubaubedarf auf der Strecke 2,2 km/ 0 km
Bauwerke (Neubau/Umbau) 0/ 0 Stk.
Brutto-Kosten fur Streckenabschnitte 0,3 Mio. €
Brutto-Kosten fur plangleiche Knotenpunkte 1,0 Mio. €
Brutto-Kosten fur Neu- oder Umbau von Bauwerken -€
Brutto-Kosten insgesamt 1,3 Mio. €

Querschnitte

Fahrradstraf3e innerorts (RSW)
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Trasse Niirnberg — Flirth Abschnitt 2

von Mannertstrale bis Ferdinandstrafie

Streckenbeschreibung

Nach einer kurzen nérdlichen Fiihrung zwischen zwei Gebauden der JVA in der MannertstralRe, lduft
der Abschnitt weiter westlich in die Muggenhofer Stralle und trifft im Stadtteil Muggenhof kurz vor
der Stadtgrenze Nirnberg/Furth, auf die Further StraRe, welche erneut gequert wird. Der Abschnitt
wird, bis auf eine Ausnahme, ausschlieRlich auf vorhandenen NebenstraRen gefiihrt. Die Verknip-
fung der Muggenhofer Stralle und der Mannertstrafse befindet sich derzeit schon im Bau. Zum einen
wird auch hier das stadtische Radwegenetz auf der Further StrafRe entlastet und Nutzungskonflikte
reduziert, zum anderen das Energieforschungszentrum auf dem ehemaligen AEG-Geldnde an den
Radschnellweg angebunden.

MaRnahmenbeschreibung

Die bestehenden StraRen weisen bereits heute eine hohe Qualitat in Bezug auf Komfort und Fla-
chenverflgbarkeit auf, weshalb die Einrichtung von FahrradstralRen auf diesem Abschnitt ggf. nur
kleinere Umbaumalnahmen auf der Strecke selbst erforderlich macht. Lediglich in der Ferdinand-
stralRe wird aufgrund der kurzen Lange von 20m eine Fihrung in Tempo 30 vorgeschlagen, bevor
die Strecke auf das alte Quelle-Gleis gefihrt wird.

Knotenpunktlsungen

Etwa ein Viertel der Knotenpunkte werden als bevorrechtigte Querung ohne Zeitverluste gefihrt.
Zur Querung der MaximilianstralRe und der Flrther Stralle werden die bestehenden Signalanlagen
optimiert, um auch hier die Zeitverluste so gering wie moglich zu halten. Fir den Knotenpunkt an

der Adolf-Braun-Stralle ist der Bau eines Kompakt-Kreisverkehres vorgesehen.

Nutzungskonflikte

Konflikte mit Natur- und Landschaft Nicht vorhanden

Konflikte Flachenverfligbarkeit Nicht vorhanden

) In Teilbereichen muss bei der Einrichtung der Fahrradstra-
Konflikte ruhender Kfz-Verkehr )
Ren ggf. der Parkraum umstrukturiert werden

) . Geringfligige Beeintrachtigung im Bereich der Ferdinand-
Konflikte flieRender Kfz-Verkehr tral
straRe

Konflikte FuRverkehr Nicht vorhanden
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Altes Quelle-Gleis
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Abschnitt 3

Legende: Seite 87

Lange 0,7 km
Flhrungsform(en) Selbststédndige Fihrung

Fahrtzeit/Reisegeschwindigkeit @

2 Min. /30 km/h

Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten

0 Sek./ km

Umfeld Alte Bahntrasse
Streckenmalnahmen 3 Stk.
Knotenmalinahmen 1 Stk.
Ausbau-/Neubaubedarf auf der Strecke 0,7 km/ 0 km
Bauwerke (Neubau/Umbau) 1/ 0 Stk.
Brutto-Kosten fur Streckenabschnitte 1,0 Mio. €
Brutto-Kosten fur plangleiche Knotenpunkte -€
Brutto-Kosten fur Neu- oder Umbau von Bauwerken 0,3 Mio. €
Brutto-Kosten insgesamt 1,3 Mio. €

Querschnitte

Getrennter Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr (selbststéndig, RSW)
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Trasse Niirnberg — Flirth Abschnitt 3

Altes Quelle-Gleis

Streckenbeschreibung

Der dritte Abschnitt wird bis zur Flrther Stadtgrenze selbststandig auf dem alten Quelle-Gleis ge-
fihrt. Dies ermoglicht die Umsetzung des Radschnellwegs ohne Zeitverlust und beginstigt die in

Abschnitt 1 und 2 beschriebenen Synergieeffekten aufs stadtische Radwegenetz.

MaRnahmenbeschreibung

Der Streckenabschnitt wird unabhangig vom Kfz-Verkehr gefihrt und macht den Ausbau der alten
Bahntrasse und eine klare bauliche Trennung zu den aktiven Gleisen erforderlich. Zwischen der U-

Bahn-Haltestelle und den aktiven Gleisen kommt es zu einer etwa 170m langen Engstelle.

Knotenpunktlosungen

Im Bereich der U-Bahn-Haltestelle ,Stadtgrenze’ ist ein Briickenneubau Uber die Héfener StralRe er-

forderlich.

Visualisierung: Briickenbauwerk Stadtgrenze

Nutzungskonflikte

Konflikte mit Natur- und Landschaft Nicht vorhanden

] ) ) ) Flr diesen Abschnitt ist ein Grunderwerb zu tatigen, da sich
Konflikte Flachenverfligbarkeit
die Flachen im Besitz der Deutschen Bahn befinden.

Konflikte ruhender Kfz-Verkehr Nicht vorhanden

Konflikte flieRender Kfz-Verkehr Nicht vorhanden

Konflikte FuRverkehr Nicht vorhanden
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Abschnitt 4

von Hornschuchpromenade bis Bahnhofplatz

Legende: Seite 87

Lange 1,8 km
Fuhrungsform(en) in Nebenli’;r;rfgs(::r,a?gr;:auptver—
Fahrtzeit/Reisegeschwindigkeit @ 6 Min. /19 km/h
Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten 65 Sek./ km

Wohnbebauung, Innenstadt/

Umfeld Altstadt, Dienstleistung, Gastro-
nomie, Griinanlage
Streckenmalnahmen 11 Stk.
Knotenmalinahmen 6 Stk.
Ausbau-/Neubaubedarf auf der Strecke 1,8 km/ 0 km
Bauwerke (Neubau/Umbau) 1/ 0 Stk.
Brutto-Kosten fir Streckenabschnitte 0,5 Mio. €
Brutto-Kosten fur plangleiche Knotenpunkte 1,1 Mio. €
Brutto-Kosten flir Neu- oder Umbau von Bauwerken 0,6 Mio. €
Brutto-Kosten insgesamt 2,2 Mio. €

Querschnitte

Radfahrstreifen (strafsenbegleitend, RSW)

Radfahrstreifen mit Linienverkehr
(strafSenbegleitend, RSW)
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Trasse Niirnberg — Flirth Abschnitt 4

von Hornschuchpromenade bis Bahnhofplatz

Streckenbeschreibung

Der vierte und letzte Abschnitt der Trasse schliet an der Stadtgrenze nahe der Flrther Stdstadt an
und geht Gber in die parallel zur Hornschuchpromenade geplante Nebenstralle des Entwicklungs-
gebietes auf ehemaligen Glterbahnflachen (s. B-Plan). Ab der JakobinenstralRe wird die Trasse teil-
weise aufgeteilt und erneut in stadtein- und stadtauswarts fihrend unterschieden, wobei sich beide
Flhrungen in ihrer Lange und den daraus resultierenden Kennwerten im Steckbrief nicht unter-
scheiden. Uber NebenstraRen, die die Willy-Brandt-Anlage einfassen, wird die Trasse an die belebte
Innenstadt angeschlossen, endet am Firther Hauptbahnhof und komplementiert so die Trasse als
effektive Verknlpfung zweier wichtiger Verkehrsknoten in Nirnberg und Flrth. Wegen des zuneh-
menden FuRgénger-, Kfz- und OPNV-Aufkommens im Bereich der Stadtgrenze und der Innenstadt
ist hier mit Nutzungskonflikten zu rechnen. Zudem kann in diesem Bereich nicht von einer Entzer-
rung der umliegenden Verkehrssituation gesprochen werden, da es sich grundsatzlich um eine kom-
pakte und stark frequentierte Umgebung des Abschnitts handelt.

MaRnahmenbeschreibung

Parallel zur Hornschuchpromenade sowie entlang der Willy-Brandt-Anlage wird die Einrichtung von
Fahrradstrallen vorgeschlagen. In den NebenstralRen sind Umbaumallnahmen und teilweise die Sa-
nierung der Oberflachen erforderlich. Der stetige Busverkehr in der Gustav-Schickedanz-Straf3e lasst
hier nur die Fihrung in Tempo 30 zu. Auf der Jakobinenstrae und um den Bahnhofplatz herum
wird auf Radfahrstreifen bzw. Radfahrstreifen mit Linienverkehr auf der Fahrbahn gefthrt, da die
vorhandenen Verkehrsflachen keinen Platz fur eine Fiihrung unabhangig vom Kfz-Verkehr lassen.

Knotenpunktlsungen

Zum Anschluss der geplanten NebenstralRe parallel zur Hornschuchpromenade an die Jakobinen-
straRe ist der Bau einer Uberfithrung notwendig. Der Radverkehr kann nur teilweise bevorrechtigt
geflhrt werden. An den Knotenpunkten Gabelsberger- und Jakobinenstralle/Hornschuchprome-
nade werden Querungshilfen empfohlen, um Nutzungskonflikte mit dem fliekRenden Verkehr zu ver-
meiden. Die Knotenpunkte Gebhardtstralle und Bahnhofplatz sind fir den Radverkehr nur Uber Sig-
nalanlagen zu passieren. Entsprechend negativ wirken sich die Knoten auf die Reisegeschwindigkeit
aus und fuhren zu Zeitverlusten.

Nutzungskonflikte

Konflikte mit Natur- und Landschaft Nicht vorhanden

Im Bereich vor Rudolph-Breitscheid-StralRe Hausnr. 35
problematisch, da Flachen entwidmet bzw. privat., ggf.
Konflikte Flachenverfugbarkeit Grunderwerb notwendig, alternativ ZRV (ber Kénigswar-
terstrafie

In Teilbereichen muss bei der Einrichtung der Fahrradstra-

Konflikte ruhender Kfz-Verkehr Ren ggf. der Parkraum umstrukturiert werden

Vorhanden bei Fiihrung auf JakobinenstralRe und entlang

Konflikte flieRender Kfz-Verkehr Bahnhofplatz, Parkplatz Konigswarterstralie

Konflikte Fulverkehr Parkplatz KonigswarterstralRe
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Trasse Nirnberg — Flrth

Briickenbauwerk Stadtgrenze Fiirth Visualisierung

Im Bereich der U-Bahn-Haltestelle ,Stadtgrenze’ erfolgt der Neubau einer Uberfithrung zur Que-
rung der Hofener StralSe.
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6.7 Trasse Nirnberg - Erlangen

6.7.1 Steckbrief der Gesamttrasse

Trasse Nirnberg — Erlangen

Legende: Seite 87
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Trasse Niirnberg — Erlangen

Potenzial

Lange 17,5 km
Einwohner im Einzugsgebiet 100.000
Arbeitsplatze im Einzugsgebiet 110.000
Schulplatze (weiterfiihrend und berufsbildend) im Einzugsgebiet 15.000
Studienplatze im Einzugsgebiet 21.000
Querschnittsbelastung (taglich) 1.500 bis 5.000 Nutzende

Machbarkeit

Strecken
Standard ,Radschnellweg’
Standard ,Radhauptverbindung’

17,9 km (94 %)
1,1 km (6 %)

Knotenpunkte
...davon plangleich (Kreuzungen auf einem Niveau)

...davon planfrei (Uberfiihrungen/ Unterfiihrungen)

Zeitverlust 0 Sekunden pro Knoten
Zeitverlust < 20 Sekunden pro Knoten

Zeitverlust > 20 Sekunden pro Knoten

67 Stk.
8 Stk.

51 Stk. (68 %)
19 Stk. (25 %)
5 Stk. (7 %)

Fahrtzeit/Reisegeschwindigkeit @

44 Min. / 23,8 km/h

Zeitverluste pro km

Brutto-Kosten??

31 Sek./km

Streckenabschnitte 15,5 Mio. €
Knotenpunkte 6,0 Mio. €
Ingenieurbauwerke 2,3 Mio. €
Kosten insgesamt 23,8 Mio. €

35 Brutto-Kosten inkl. Kosten fir Grunderwerb, Planungs- und Projektkostenzuschlag sowie Kosten fir AusgleichsmaRnah-
men sowie die Mehrwertsteuer, Kosten fir 6kologische Fachgutachten, landschaftspflegerische Begleitplanung
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6.7.2

Trasse Nirnberg — Erlangen

Steckbriefe der einzelnen Streckenabschnitte

Abschnitt 1

von Maxtor bis Erlanger StraRe

Legende: Seite 87

Lange 3,2 km
FUhrungsform(en) Nebenstrallen

Fahrtzeit/Reisegeschwindigkeit @

8 Min. /23 km/h

Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten 37 Sek./km
Umfeld Wohnbebauung
Streckenmalnahmen 6 Stk.
Knotenmalinahmen 26 Stk.
Ausbau-/Neubaubedarf auf der Strecke 3,2 km/ 0 km
Bauwerke (Neubau/Umbau) 0/ 0 Stk.
Brutto-Kosten fur Streckenabschnitte 3,3 Mio. €
Brutto-Kosten fur plangleiche Knotenpunkte 1,4 Mio. €
Brutto-Kosten fur Neu- oder Umbau von Bauwerken -
Brutto-Kosten insgesamt 4,7 Mio. €
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Trasse Niirnberg — Erlangen Abschnitt 1

von Maxtor bis Erlanger StraRe

Querschnitte

Fahrradstrafse innerorts (RSW) Radfahrstreifen (RSW)

Streckenbeschreibung

Der Radschnellweg zwischen NiUrnberg und Erlangen startet in Nirnberg am Maxtor, in zentraler
Lage in NlUrnberg. Von hier sind gute Anbindungen an das Bayerische Landesamt flir Steuern sowie
die Friedrich-Alexander-Universitat Erlangen-Nirnberg gegeben. Der Radschnellweg verlauft Rich-
tung Norden durch eine Vielzahl von WohnstralRen, die sich fir die Umgestaltung in eine Fahr-
radstraBe gut eignen. Somit werden die potenziellen Nutzer direkt angebunden. Uber die Friedrich-
straRe, die Schweppermannstralle, die Pilotystralle sowie den Kleinreuther Weg gelangt der Rad-

schnellweg an den Nordring.

Ab hier verlauft der Radschnellweg ein kurzes Stlick entlang einer starker befahrenen StraRRe bis zu
KilianstraRe (hier sind Radfahrstreifen vorgesehen). Gerade in diesem Bereich besteht ein hohes
Potenzial zur Aufwertung und Umgestaltung des StraRenraumes.

Nordlich der KilianstralRe erreicht der Weg abermals WohnstraBen. Auf diesen kann der Radweg

dann bis zur Erlanger StraRe gefiihrt werden.

Malnahmenbeschreibung

Nahezu auf dem gesamten Abschnitt kdnnen die bestehenden WohnstralRen in Fahrradstrallen —
mit einer Freigabe flr den Kfz-Anlieger-Verkehr — umgewandelt werden. Lediglich der Streckenab-
schnitt des Kleinreuther Wegs zwischen Nordring und KilianstraRe eignet sich aufgrund der Ver-
kehrsbelastung und -bedeutung nicht fir die Umwandlung in eine FahrradstralSe. Hier sind Radfahr-
streifen vorgesehen.

Knotenpunktldsungen

In den FahrradstraSen wird der Radverkehr meist bevorrechtigt gefihrt. Um die StrafRe fir den Kfz-
Durchgangsverkehr nicht zu attraktiv zu gestalten, wird in einigen Bereichen die Einrichtung von
Minikreisverkehren vorgesehen. Bei den bestehenden Lichtsignalanlagen sollten die Grin- und

Rotphasen fahrradfreundlich geschaltet werden.

Detailmafinahme: Ubergang Pilotystrafse — Kleinreuther Weg

Nutzungskonflikte

Konflikte mit Natur- und Landschaft nicht vorhanden

Konflikte Flachenverflgbarkeit geringflgig vorhanden
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Trasse Niirnberg — Erlangen Abschnitt 1

von Maxtor bis Erlanger StraRe

) in Teilbereichen muss bei der Einrichtung der Fahr-
Konflikte ruhender Kfz-Verkehr

radstraRe ggf. der Parkraum umstrukturiert werden

Konflikte flieRender Kfz-Verkehr nicht vorhanden

Konflikte FulBverkehr Konflikte ggf. im neu zu gestaltenden Platzbereich
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Trasse Niirnberg — Erlangen Abschnitt 2

von Cuxhavener StraRe bis Reutleser Weg

Legende: Seite 87

Lange 7,2 km

Entlang von Hauptverkehrs-
Flhrungsform(en)

strallen

Fahrtzeit/ Reisegeschwindigkeit @ 18 Min./ 23 km/h
Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten 33 Sek./km

Landwirtschaft, Siedlungs-
Umfeld

schwerpunkte
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Trasse Niirnberg — Erlangen Abschnitt 2

von Cuxhavener StraRe bis Reutleser Weg

Streckenmalnahmen 5 Stk.
Knotenmalinahmen 16 Stk.
Ausbau-/ Neubaubedarf auf der Strecke 7,2 km/ - km
Bauwerke (Neubau/ Umbau) 1/ 3 Stk.
Brutto-Kosten fur Streckenabschnitte 8,0 Mio. €
Brutto-Kosten fur plangleiche Knotenpunkte 2,0 Mio. €
Brutto-Kosten fur Neu- oder Umbau von Bauwerken 1,7 Mio. €
Brutto-Kosten insgesamt 11,7 Mio. €

Querschnitte

Getrennter Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr (strafsenbegleitend, RSW)

Streckenbeschreibung

In diesem Abschnitt verlduft der Radschnellweg parallel zur Bundesstralle B4 auf der westlichen
StraRenseite im Zweirichtungsverkehr, diese Fihrung stellt die direkteste Wegeflihrung nach Erlan-
gen dar. Der Abschnitt fihrt entlang einiger Siedlungsschwerpunkte (NB-Buch; NB-Boxdorf). Der
Weg befindet sich heute schon in einem guten Zustand, sodass er bereits heute stark von Radfah-

rern frequentiert ist.

Herausforderungen entstehen insbesondere in den Siedlungsbereichen, da die freien Flachen dort
begrenzt sind und mit erhéhtem Konfliktpotenzial mit FuRgdngern zu rechnen ist. Hier besteht be-
sonderer Handlungsbedarf.

Eine weitere Herausforderung stellen die bestehenden Lichtsignalanlagen dar, die fiir den Radver-
kehr moglichst freundlich umzugestalten sind (mithilfe von Markierungen, aber auch mithilfe der
Anpassung der Grln- und Rotzeiten). Ein weiterer Qualitatsgewinn fur die Radschnellverbindung
kénnte durch die Neuanlage von planfreien Querungsmoglichkeiten an den signalisierten Knoten
entstehen.

MaRnahmenbeschreibung

Zur Erreichung der gesetzten Standards missen die bestehenden Wege verbreitert und der Rad-
und Fulverkehr getrennt gefiihrt werden. Hierflr werden an vielen Abschnitten Zukdufe von ande-

ren Eigentimern notwendig.
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Trasse Niirnberg — Erlangen Abschnitt 2

von Cuxhavener StraRe bis Reutleser Weg

Knotenpunktldsungen

Entlang der HauptverkehrsstralRe fahren Nutzer des Radschnellwegs bereits mit dem Hauptstrom
und sind prinzipiell eher bevorrechtigt — hier bestehen bereits viele bevorrechtige Knotenpunkte fiir
den Radverkehr durch Furtmarkierungen. Insbesondere die Lichtsignalanlagen sollten in Hinblick
auf die Moglichkeit einer Einrichtung der Grinen Welle fir Radfahrer hin geprift werden. Auf plan-
freie Losungen wurde aufgrund von Kosten sowie topographischen Gegebenheiten weitestgehend
verzichtet.

Nutzungskonflikte

in Nahe des nordlichen Abschnittes befindet sich ein Vogel-
Konflikte mit Natur- und Landschaft )
schutzgebiet

Konflikte Flachenverfligbarkeit aufgrund privater Eigentimer teilweise problematisch

Konflikte ruhender Kfz-Verkehr nicht vorhanden

) . gef. Einschrankung der Leistungsfahigkeit an Knotenpunk-
Konflikte flieBender Kfz-Verkehr ;
en

Konflikte FulBverkehr in den Siedlungsbereichen sowie an Haltestellen
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Trasse Niirnberg — Erlangen Abschnitt 3

von Reutleser Stral3e bis SebastianstralRe

Legende: Seite 87

FUhrungsform(en) Nebenstralen
Fahrtzeit/ Reisegeschwindigkeit @ 5 Min. /23 km/h
Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten 24 Sek./km

Umfeld Wohn- und Gewerbegebiet
Streckenmalnahmen 5 Stk.
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Trasse Niirnberg — Erlangen Abschnitt 3

von Reutleser Stralle bis SebastianstralRe

Knotenmalinahmen 10 Stk.
Ausbau-/ Neubaubedarf auf der Strecke 2,1km/-km
Bauwerke (Neubau/ Umbau) -/ - Stk.
Brutto-Kosten fur Streckenabschnitte 0,9 Mio. €
Brutto-Kosten fur plangleiche Knotenpunkte 1,1 Mio. €
Brutto-Kosten fuir Neu- oder Umbau von Bauwerken -€
Brutto-Kosten insgesamt 2,0 Mio. €

Querschnitte

Fahrradstrafe innerorts und aufserorts (RSW)

Streckenbeschreibung

Dieser Abschnitt beschreibt die Fiihrung des Radschnellwegs in ER-Tennenlohe. Der Ortsteil von
Erlangen wird zu groRen Teilen —ausgenommen des kurzen Abschnittes entlang dem Wetterkreuz
— in FahrradstraBen gefiihrt. Eine Besonderheit wird sein, dass der Kfz-Verkehr auf zwei Teilab-
schnitten nicht auf der FahrradstraRe zugelassen wird. Dies wird zum einen auf dem Reutleser Weg
(zwischen Reutleser StralRe und Am Weichselgarten) sowie am Branderweg (zwischen Hutgraben
und HerringstraRe) der Fall sein. Fiir den Fulverkehr sollen — wie bereits am Branderweg vorhanden

— Bereiche zur Nutzung markiert werden.

Durch die direkte Anbindung von Tennenlohe werden ein Siedlungsschwerpunkt sowie ein Arbeits-

platzschwerpunkt unmittelbar mit dem Radschnellweg erschlossen.

MaRnahmenbeschreibung

Die Standards eines Radschnellwegs konnen weitestgehend mithilfe der Einrichtung einer durch-
gangigen Fahrradstrale (Unterbrechung Wetterkreuz) erfillt werden. In Teilbereichen muss bei der

Einrichtung der FahrradstralRe ggf. der Parkraum umstrukturiert werden.

Knotenpunktlsungen

Eine besondere Knotenpunktsituation ergibt sich am Wetterkreuz, da der Radschnellweg auf dieser
StralRe nur eine Abschnittslange von 50 m hat. Vorgesehen ist hier der Bau einer ,getrennten Mitte-
linsel’, die 6stlich und westlich des Abschnittes auf dem Wetterkreuz beginnt und Radfahrern auf

diese Weise aus beiden Stralen einen Raum in der Fahrbahnmitte freihalt.
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Trasse Niirnberg — Erlangen Abschnitt 3

von Reutleser Stral3e bis SebastianstralRe

In den FahrradstrafSen wird der Radverkehr meist bevorrechtigt gefiihrt. Um die StrafRe fiir den Kfz-
Durchgangsverkehr nicht zu attraktiv zu gestalten, wird in einigen Bereichen die Einrichtung von

Minikreisverkehren vorgesehen.

Nutzungskonflikte

Abschnittsweise Fiihrung durch ein Landschaftsschutzge-
biet

Konflikte mit Natur- und Landschaft

Konflikte Flachenverfligbarkeit geringflgig vorhanden

) in Teilbereichen muss bei der Einrichtung der Fahr-
Konflikte ruhender Kfz-Verkehr )
radstraRe ggf. der Parkraum umstrukturiert werden

Konflikte flieRender Kfz-Verkehr nicht vorhanden

Konflikte FuRverkehr nicht vorhanden
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Trasse Niirnberg — Erlangen Abschnitt 4

von Branderweg bis PreufRensteg

Legende: Seite 87

Kenndaten

Lange 2,6 km

. Entlang von Hauptverkehrsstra-
Fihrungsform(en)

Ren
Fahrtzeit/Reisegeschwindigkeit @ 5 Min. /30 km/h
Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten 0 Sek./km
Umfeld Forst

Streckenmallnahmen 3 Stk.
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Trasse Niirnberg — Erlangen Abschnitt 4

von Branderweg bis Preuflensteg

Knotenmalnahmen 3 Stk.
Ausbau-/Neubaubedarf auf der Strecke 2,6 km/ - km
Bauwerke (Neubau/Umbau) -/ 1 Stk.
Brutto-Kosten flr Streckenabschnitte 1,9 Mio. €
Brutto-Kosten fir plangleiche Knotenpunkte 0,6 Mio. €
Brutto-Kosten fiir Neu- oder Umbau von Bauwerken 0,2 Mio. €
Brutto-Kosten insgesamt 2,7 Mio. €

Querschnitte

Radweg (ohne Gehweg) im Zweirichtungsverkehr (strafsenbegleitend, RSW)

Streckenbeschreibung

Der Radschnellweg folgt in seinem Verlauf zunachst der Sebastianstrale, die die Hauptverkehrs-
straRe durch Tennenlohe darstellt, und spater abermals der B4 — jeweils auf der westlichen Stra-
Renseite im Zweirichtungsverkehr. Insbesondere entlang der Sebastianstralle sind die verfligbaren
Flachen eher gering (z. B. entlang des Skulpturenparks), sodass bei den weiteren Planungen zur
Stadt-Umland-Bahn auch der standardgemalRe Ausbau der Trasse beachtet werden soll. Hier sind
wichtige Synergien zu erreichen. Zum jetzigen Zeitpunkt wird ein Ausbau auf das Mogliche ohne

Eingriffe in das anliegende Gewdsser vorgesehen.

Nordlich der Haltestelle ,Walderlebniszentrum’ wird aufgrund der Eingriffe in den Bannwald und
aufgrund der zu erwartenden, geringen Konflikte mit dem FuRverkehr, die Umsetzung eines reinen

Radwegs empfohlen.

MaRnahmenbeschreibung

Die bestehenden Wege missen zur Erreichung des Radschnellwegestandards verbreitert werden.
Hierfur sind Eingriffe in den Bannwald notwendig. Damit moglichst geringe Flachen des Bannwaldes
versiegelt werden missen und um die Kosten zu senken, wird eine Verbreiterung in den Abschnitten

mit geringem FulRverkehrsaufkommen auf 4,00 m als ausreichend betrachtet.

Knotenpunktlosungen

Der Radschnellweg wird entlang der HauptverkehrsstralRen bevorrechtigt (meist Gber Furten) ge-
fahrt. An der WeinstralRe besteht bereits eine Unterflihrung, die jedoch nicht den Anforderungen
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Trasse Niirnberg — Erlangen

Schwabach und umgebende Landkreise

Abschnitt 4

von Branderweg bis PreufRensteg

eines Radschnellweges entspricht. Dementsprechend ist die Unterflihrung zu verbreitern sowie die

Zuwegung jeweils zu begradigen, um die Kurvenradien zu reduzieren.

Nutzungskonflikte

Konflikte mit Natur- und Landschaft

Eingriffe in den Bannwald

Konflikte Flachenverfligbarkeit

Grunderwerb notwendig; teilweise private Eigentlimer

Konflikte ruhender Kfz-Verkehr

nicht vorhanden

Konflikte flieRender Kfz-Verkehr

nicht vorhanden

Konflikte FuRverkehr

gef. im Bereich der Haltestelle
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Trasse Niirnberg — Erlangen Abschnitt 5

von AuRere Niirnberger StraRe bis Werner-von-Siemens-StraRe

Legende: Seite 87

Lange 2,6 km
Fihrungsform(en) NebenstralRen sowie entlang
von Hauptverkehrsstrafien
Fahrtzeit/Reisegeschwindigkeit @ 10 Min. / 23 km/h
Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten 52 Sek./km
Umfeld Gewerbegebiet
Streckenmalinahmen 8 Stk.
Knotenmalinahmen 20 Stk.
Ausbau-/Neubaubedarf auf der Strecke 2,6 km/ 0 km
Bauwerke (Neubau/Umbau) 0/ 1 Stk.
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Trasse Niirnberg — Erlangen Abschnitt 5

von AuRere Niirnberger StraRe bis Werner-von-Siemens-StraRe

Brutto-Kosten fur Streckenabschnitte 1,5 Mio. €
Brutto-Kosten fur plangleiche Knotenpunkte 1,4 Mio. €
Brutto-Kosten fuir Neu- oder Umbau von Bauwerken 0,4 Mio. €
Brutto-Kosten insgesamt 3,3 Mio. €

Querschnitte

Getrennter Geh- und Radweg im Einrichtungsverkehr
(strafsenbegleitend, RSW) Fahrradstraf3e innerorts (RSW)

Streckenbeschreibung

Im zentralen stadtischen Bereich (ab der Haltestelle ,Erlangen Sud’) ist eine getrennte Fihrung des
FuR- und Radverkehrs vorzusehen. In Haltestellenbereichen sollen die Konfliktbereiche besonders
markiert werden, um die Situationen vor Ort zu entscharfen. Von dort aus verlduft der Radschnell-
weg zunachst auf einem neu zu schaffenden Weg durch ein kleines Waldstlck, darauffolgend als
FahrradstralRe Gber die Friedrich-Bauer-StralRe. Insbesondere aufgrund der bereits heute von Rad-
fahrern stark genutzten Trasse, wird eine Fihrung tber die Friedrich-Bauer-Stralle empfohlen. Die
gesetzten Standards kdnnen hier ebenso eingehalten werden wie bei einer Fiihrung entlang der B4.
Zusatzlich kann die bestehende Unterfiihrung genutzt werden.

Der Knotenpunkt mit der HammerbacherstraRe stellt eine exemplarische Knotenpunktldsung dar,
um den Radverkehr flUssiger als heute zu fihren. Die stark befahrene Paul-Gossen-StralRe wird mit-
hilfe der bestehenden Unterfiihrung gequert, sodass der Radschnellweg auf der Nirnberger Stral3e
geradlinig in das Zentrum von Erlangen verlauft. Das Nutzerpotenzial ist in diesem stadtischen Be-
reich besonders hoch, da diese Strecke neben Pendlern aus NiUrnberg auch stark von Studierenden
der Universitat (Standort MartenstralRe) frequentiert wird.

Malnahmenbeschreibung

Die bestehenden Wege entlang der Nirnberger StralRe mussen zur Erreichung der Standards ver-
breitert werden. Insbesondere die bestehenden Bdume sind moglichst zu erhalten. Im nordlichsten
Abschnitt auf der Nurnberger Strale ist die Umsetzung von Radschnellwege-/Radhauptverbin-
dungsstandards nicht moglich, da die notwendigen Flachen hierfiir nicht gegeben sind. Aus diesem
Grunde wird hier vorerst ausschlieSlich mit Markierungen entlang der Strecke gearbeitet, um den
Verlauf bis zu Werner-von-Siemens-StraRe zu verdeutlichen. Im Rahmen der Planungen der Stadt-
Umland-Bahn sind die weiteren Moglichkeiten zur Verbreiterung zu prifen.

Knotenpunktldsungen

Entlang der Nirnberger Stralle wird der Radverkehr entweder bevorrechtigt (Furten) oder im Rah-
men der Lichtsignalanlagen mit der Hauptrichtung gefiihrt. Die Wartezeiten fir den Radverkehr
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Trasse Niirnberg — Erlangen

Abschnitt 5

von AuRere Niirnberger StraRe bis Werner-von-Siemens-StraRe

sollten moglichst verringert werden, die Umsetzung einer griinen Welle fir Radfahrer ist zu prufen.
Die bestehende Unterfihrung an der Paul-Gossen-Stralie ist mdglichst zu verbreitern und der Ver-

lauf zu begradigen.

Detailmafinahme: Friedrich-Bauer-StrafSe/ Hammerbacherstrafse

Nutzungskonflikte

Konflikte mit Natur- und Landschaft

Eingriffe in den Bannwald auf kurzen Abschnitten

Konflikte Flachenverfligbarkeit

Grunderwerb weitestgehend nicht notwendig

Konflikte ruhender Kfz-Verkehr

nicht vorhanden

Konflikte flieRender Kfz-Verkehr

nicht vorhanden

Konflikte FuRverkehr

nicht vorhanden
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6.7.3 DetailmaRBnahmen sowie Visualisierung

Trasse Nirnberg — Erlangen

Pilotystrae/ Kleinreuther Weg Nirnberg

Plangrundlage: Geobasisdaten Bayerische Vermessungsverwaltung. Darstellung der Flurkarte als Eigentumsnachweis

nicht geeignet.

N

Der Ubergang von der PilotystraRe (FahrradstraRe) in den Kleinreuther Weg (FahrradstraRe) wird
unter dem besonderen Aspekt der Platzgestaltung beriicksichtigt. So ware eine Gestaltung nach
dem dargestellten Beispiel im Platzbereich vorstellbar. Die beiden anliegenden Knotenpunkte
werden in die Gestaltung integriert und erhalten ausnahmsweise eine Rechts-vor-Links-Rege-

lung.
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Trasse Nirnberg — Erlangen

Hammerbacher StraRRe/ Friedrich-Bauer-StraRe Erlangen

Plangrundlage: Stadt Erlangen

Der Radschnellweg wird im Zweirichtungsverkehr Uber die bestehende Signalanalage gefihrt.
Dazu sind bauliche Anpassungen sowie die Verbreiterung der Radverkehrsfurt erforderlich. In
Hohe der Friedrich-Bauer-StraRe, auf der eine Fahrradstralle eingerichtet wird, kann der Radver-
kehr mit Hilfe einer neu zu errichtenden Mittelinsel die Hammerbacher StraRRe queren. Dazu sind
im Knotenbereich bauliche Anpassungen erforderlich. Um die Wartezeiten fir den querenden
Radverkehr zu verkirzen, kann sidlich der Einmindung der Friedrich-Bauer-Stralie eine Vorsig-

nalisierung fir den Kfz-Verkehr erfolgen.
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Trasse Nirnberg — Erlangen

Niirnberg — Cuxhavener Stralle Visualisierung

Die Cuxhavener Stralle in NUrnberg wird zur FahrradstralRe umgewandelt. In den Knotenpunkten

wird die Bevorrechtigung des Radverkehrs durch eine flachige Roteinfarbung verdeutlicht.
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6.8 Trasse Flrth — Erlangen

6.8.1 Steckbrief der Gesamttrasse

Trasse Erlangen — Fiirth

Legende: Seite 87
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Trasse Erlangen — Fiirth

Potenzial

Lange 16,6 km (4,1 km?3®)
Einwohner im Einzugsgebiet 90.000
Arbeitsplatze im Einzugsgebiet 70.000
Schulplatze (weiterfiihrend und berufsbildend) im Einzugsgebiet 18.000
Studienplatze im Einzugsgebiet 9.000

Querschnittsbelastung (taglich)
Machbarkeit

400 - 5000 Nutzende

Strecken
Standard ,Radschnellweg’
Standard ,Radhauptverbindung’

4,7 km (27 %)
11,9 km (68 %)

Knotenpunkte
...davon plangleich (Kreuzungen auf einem Niveau)

...davon planfrei (Uberfiihrungen/ Unterfiihrungen)

Zeitverlust 0 Sekunden pro Knoten
Zeitverlust < 20 Sekunden pro Knoten

Zeitverlust > 20 Sekunden pro Knoten

40 Stk.
32 Stk.
8 Stk.

29 Stk. (73 %)
6 Stk. (15 %)
5 Stk. (12 %)

Fahrtzeit/Reisegeschwindigkeit @

38 Min. / 26,8 km/h

Zeitverluste pro km

14 Sek./ km

Streckenabschnitte 15,5 Mio. €
Knotenpunkte 2,7 Mio. €

Ingenieurbauwerke 13,7 Mio. €
Kosten insgesamt 31,9 Mio. €3

36 Davon gemeinsamer Abschnitt mit der Trasse Erlangen - Herzogenaurach

37 Brutto-Kosten inkl. Kosten fir Grunderwerb, Planungs- und Projektkostenzuschlag sowie Kosten fiir AusgleichsmaRnah-
men sowie die Mehrwertsteuer, Kosten fiir 6kologische Fachgutachten, landschaftspflegerische Begleitplanung
38 Davon entfallen 21,8 Mio. € auf den gemeinsamen Abschnitt mit der Trasse Erlangen — Herzogenaurach.
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6.8.2 Steckbriefe der einzelnen Streckenabschnitte

Trasse Erlangen — Fiirth Abschnitt 1

von Ndrnberger StraRe bis Weg (iber Regnitz

Legende: Seite 87

Lange 4,1 km
Fihrungsform(en) Selbststandig, in Nebenstralien
Fahrtzeit/Reisegeschwindigkeit @ 10 Min. / 25,4 km/h
Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten 22 Sek./ km

Umfeld Wohnbebauung, Bahnflache
Streckenmalnahmen 7 Stk.
Knotenmalinahmen 19 Stk.
Ausbau-/Neubaubedarf auf der Strecke 4,1km/ 0 km
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Trasse Erlangen — Fiirth Abschnitt 1

von Nirnberger StraRe bis Weg Uber Regnitz

Bauwerke (Neubau/Umbau) 1/ 4 Stk.

Brutto-Kosten fur Streckenabschnitte 8,6 Mio. €
Brutto-Kosten fir plangleiche Knotenpunkte 0,7 Mio. €
Brutto-Kosten fur Neu- oder Umbau von Bauwerken 12,5 Mio. €
Brutto-Kosten insgesamt 21,8 Mio. €

Querschnitte

Getrennter Geh- und Radweg (selbststdndig, RSW)

Streckenbeschreibung

Der erste Abschnitt dieser Trasse ist identisch mit dem ersten und in Teilen mit dem zweiten Ab-
schnitt der Trasse Erlangen — Herzogenaurach. Es wird als notwendig erachtet, den Teil der Strecke
in beide Trassen miteinzubeziehen, damit diese auch getrennt voneinander und in ihrer Vollstan-
digkeit betrachtet werden kénnen. Der Radschnellweg in Richtung Firth startet in Erlangen an der
Ndrnberger Stralle, wo er an das stadtische Radwegenetz anschliel$t (Standard: Radschnellweg).
Zunachst verlauft die Fihrung ein kurzes Stlck westlich und schliefRlich parallel zu den Bahngleisen
Uber selbststandige Wege und FahrradstraRRen bis zur Tennenloher Strale. Am Knotenpunkt kurz
vor der SylvaniastralRe endet die gemeinsame Fiihrung der beiden Trassen. Bis hierhin wird der Rad-
schnellweg selbstandig auf bestehenden Wegen und einer noch genutzten Bahntrasse im Sinne ei-
ner Doppelnutzung geflihrt. Das Nutzerpotenzial der Trasse ist im ersten und letzten Abschnitt, in
der Ndhe zu den beiden Stadtkernen Erlangen und Firth am hochsten.

MaRnahmenbeschreibung

Die Michael-Vogel-Stralle wird ganzlich als Fahrradstralle ausgebildet. Gegebenenfalls muss die
Parkplatzsituation fur den Kfz-Verkehr umstrukturiert werden. Der Grof3teil der selbststandig ge-
fihrten Wege besteht bereits. Der Brucker Radweg ist zu verbreitern. Der Streckenabschnitt auf der
Bahntrasse soll im Zuge der Doppelnutzung fir den Radverkehr befahrbar gemacht werden. Die
bestehenden Wege sind fiir die Zeiten, in denen Guterverkehr herrscht, auszubauen. Hier sind je-
doch vielféltige MaRnahmen notwendig. Die Konfliktbereiche mit den FuRgédngern im Bereich der
SPNV-Haltepunkte sind durch Markierungen zu entscharfen.

Auf diesem Streckenabschnitt ergeben sich durch die Bindelung der Trassen Furth - Erlangen und
Erlangen — Herzogenaurach Synergieeffekte hinsichtlich der Bindelung von Potenzial und Kosten.
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Trasse Erlangen — Fiirth Abschnitt 1

von Nirnberger StraRe bis Weg Uber Regnitz

Knotenpunktldsungen

In den FahrradstralRen wird der Radverkehr bevorrechtigt gefiihrt. Die selbststandige Fihrung der
Radhauptverbindung macht eine Vielzahl an Uber- und Unterfithrungen notwendig. Ebenfalls erfor-
derlich sind die Verbreiterung der bestehenden, sowie der Neubau einer Unterfiihrung an der Felix-
Klein-StralRe. Der Knotenpunkt, an dem sich die beiden Trassen aufteilen wird als Kreisverkehr aus-
gebildet.

Detailmafinahme: WladimirstrafSe/Tennenloher Strafie

Nutzungskonflikte

Teilw. LSG (parallel zur Bahntrasse), entsprechende Richtli-
Konflikte mit Natur- und Landschaft nien fur bautechnische MaRlnahmen, sowie Einschrankun-
gen und Vermeidungsmalinahmen sind zu beachten

Zusatzliche Neuversiegelung Nicht vorhanden

Konflikte Flachenverfiigbarkeit Problematisch (Doppelnutzung mit der DB)

Insbesondere in den neu auszuweisenden und zu gestal-
Konflikte ruhender Kfz-Verkehr 8
tenden FahrradstralRen

Konflikte flieRender Kfz-Verkehr Nicht vorhanden

Konflikte FuRverkehr Ggf. im Bereich der Haltestellen kann es zu Konflikten kom-

men
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Trasse Erlangen — Fiirth Abschnitt 2

von SylvaniastraRe bis Regnitzweg

Legende: Seite 87

FUhrungsform(en) Selbststandig, in NebenstralRen
Fahrtzeit/Reisegeschwindigkeit @ 4 Min. /29,9 km/h
Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten 0 Sek./ km

Landwirtschaft, Wohnbebauung,

Umfeld ]
Regnitztal

StreckenmalBnahmen 6 Stk.

Knotenmalnahmen 4 Stk.
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Trasse Erlangen — Fiirth Abschnitt 2

von SylvaniastraRe bis Regnitzweg

Ausbau-/Neubaubedarf auf der Strecke 1,6 km/ 0,6 km
Bauwerke (Neubau/Umbau) 0/ 0 Stk.
Brutto-Kosten fur Streckenabschnitte 1,22 Mio. €
Brutto-Kosten fur plangleiche Knotenpunkte 0,05 Mio. €
Brutto-Kosten fur Neu- oder Umbau von Bauwerken 0,5 Mio. €
Brutto-Kosten insgesamt 1,8 Mio. €

Querschnitte

Gemeinsamer Geh- und Radwegq (selbststédndig, RHV) Fahrradstraf3e innerorts (RHV)

Streckenbeschreibung

Der zweite Abschnitt verlauft sidlich in Richtung Farth durch das Regnitztal und westlich entlang
des Bezirks Eltersdorf auf teilweise bestehenden landwirtschaftlichen Wegen, NebenstralRen und
neuen Wegen. Die vorgesehene Route durchs Regnitztal wird im Radhauptverbindungsstandard ge-
fihrt, da hier ein hohes Konfliktpotenzial in Bezug auf Natur- und Landschaftsschutzbelangen be-
steht und die Eingriffe moglichst gering gehalten werden sollen. Zusammen mit den zu entwickeln-
den Radwegen im ERA-Standard auf den parallel verlaufenden HauptstralRen Eltersdorfer Stralle
und Stadelner HauptstralRe formuliert Sie eine Doppelstrategie, welche nicht nur die Nutzungskon-
flikte mit dem ruhenden und flieRenden Verkehr auf den Hauptstralen minimieren soll, sondern
den Radfahrern und anderen Nutzergruppen auch eine attraktive, naturnahe Alternative zur stadti-
schen Route bietet. Wahrend das Nutzerpotenzial im ersten Abschnitt noch als hoch einzustufen

ist, ist es auf diesem Abschnitt mit etwa 500 Nutzern sehr gering.

MaRnahmenbeschreibung

Der Abschnitt wird zu 85% selbststandig gefiihrt. 1,3 km wird auf bestehenden, landwirtschaftlich
genutzten, Wegen gefihrt. Die bestehenden asphaltierten Wege mussen teilweise ausgebaut und
erneuert werden. Circa 600 m Trasse missen neu gebaut werden. In den NebenstraRen werden

Fahrradstrallen eingerichtet bzw. in Tempo 30 gefihrt.

Knotenpunktlosungen

Die Knotenpunkte werden fiir den Radverkehr bevorrechtigt gefiihrt. Die Uberfithrung der Regnitz
nordlich der A3 ist zu verbreitern. Die Unterflihrung der A3 besitzt dagegen eine ausreichende

Breite.
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Trasse Erlangen — Fiirth

von SylvaniastraRe bis Regnitzweg

Nutzungskonflikte

Konflikte mit Natur- und Landschaft

Schwabach und umgebende Landkreise

Abschnitt 2

Fast komplett LSG, entsprechende Richtlinien fir bautech-
nische MalRnahmen, sowie Einschrankungen und Vermei-

dungsmalinahmen sind zu beachten

Zusatzliche Versiegelung

Teilweise Neuversiegelung durch Ausbau der Wege

Konflikte Flachenverflgbarkeit

Nicht vorhanden

Konflikte ruhender Kfz-Verkehr

Nicht vorhanden

Konflikte flieRender Kfz-Verkehr

Evtl. Mit landwirtschaftlichen Nutzfahrzeugen

Konflikte FuRverkehr

Zu erwarten, da Naherholungsfunktion
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Trasse Erlangen — Fiirth Abschnitt 3

von Parallele Eltersdorfer StraRe bis Am Grasgarten

Legende: Seite 87

Lange 3,6 km
FUhrungsform(en) Selbststandig, in NebenstralRen
Fahrtzeit/Reisegeschwindigkeit @ 8 Min. /26,3 km/h
Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten 17 Sek./ km
Umfeld Landwirtschaft, Regnitztal,
Wohnbebauung
Streckenmalinahmen 8 Stk.
Knotenmalnahmen 6 Stk.
Ausbau-/Neubaubedarf auf der Strecke 1,0 km/ 2,5 km
Bauwerke (Neubau/Umbau) 0/ 0 Stk.
Brutto-Kosten fiir Streckenabschnitte 2,5 Mio. €

Brutto-Kosten fur plangleiche Knotenpunkte 1,1 Mio. €
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Trasse Erlangen — Fiirth Abschnitt 3

von Parallele Eltersdorfer StraRe bis Am Grasgarten

Brutto-Kosten fiir Neu- oder Umbau von Bauwerken -£

Brutto-Kosten insgesamt 3,6 Mio. €

Querschnitte

Gemeinsamer Geh- und Radweg (selbststéndig, RHV)

Auch dieser Streckenteil fihrt Gberwiegend selbststandig durchs Regnitztal, westlich von Eltersdorf,
durch ein bestehendes Waldgebiet. An der Autobahnausfahrt 35 Erlangen-Eltersdorf wird die Stadt-
grenze zu Flrth passiert, bevor es weiter in Richtung Firth-Mannhof geht und dort im Stadtteil auf

Streckenbeschreibung

bestehende Nebenstrallen gefihrt wird.

MaRnahmenbeschreibung

Wie auf dem Streckenabschnitt zuvor, gibt es hier Uberwiegend eine selbststandige Fihrung im
RHV-Standard (77%). Hier erfolgt eine Neutrassierung in entsprechenden Breiten und unter Bertck-
sichtigung des Konfliktpotenzials mit Natur und Landschaft. Im Wohngebiet im Stadtteil Mannhof
kdnnen aufgrund von zu geringen Straenquerschnitten keine Fahrradstrallen eingerichtet werden,
weshalb hier in Tempo 30 NebenstrafRen gefihrt wird.

Knotenpunktldsungen

Die Nebenstrallen werden vom Radverkehr bevorrechtigt gequert. Die Trasse soll an der Autobahn-
ausfahrt 35 mit in die zuklnftige Umplanung des staatlichen Bauamtes einbezogen werden, hier ist
ein Kompaktkreisverkehr vorgesehen. Zur Querung der BriickenstralRe in Mannhof bedarf es einer

Querungshilfe.

Nutzungskonflikte

Fast gesamter Abschnitt LSG und WSG Il a/b, entspre-
chende Richtlinien fir bautechnische MaRRnahmen, sowie
Konflikte mit Natur- und Landschaft ) ) )
Einschréankungen und VermeidungsmaRnahmen sind zu

beachten, voraussichtlich hoher Prifaufwand

Zusatzliche Versiegelung Hohe Neuversiegelung durch Ausbau der Wege

Konflikte Flachenverfiigbarkeit Nicht vorhanden

Konflikte ruhender Kfz-Verkehr Nicht vorhanden
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Trasse Erlangen — Fiirth Abschnitt 3

von Parallele Eltersdorfer StraRe bis Am Grasgarten

Konflikte flieRender Kfz-Verkehr ‘ Teilweise im Stadtteil Firth-Mannhof vorhanden

Konflikte FuRverkehr ‘ Zu erwarten, da Naherholungsfunktion
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Trasse Erlangen — Fiirth Abschnitt 4

von Parallele zur Stadelner HauptstraBe bis Spritzwiesenstralle

Legende: Seite 87

FUhrungsform(en) Selbststandig, in NebenstralRen
Fahrtzeit/Reisegeschwindigkeit @ 7 Min. /27,8 km/h
Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten 9 Sek./ km
Umfeld Landwirtschaft, Regnitztal,
Wald, Wohnbebauung
Streckenmalnahmen 10 Stk.
Knotenmalinahmen 5 Stk.
Ausbau-/Neubaubedarf auf der Strecke 2,3km/ 1,0 km
Bauwerke (Neubau/Umbau) 0/ 0 Stk.
Brutto-Kosten fir Streckenabschnitte 1,9 Mio. €

Brutto-Kosten fur plangleiche Knotenpunkte 0,3 Mio. €
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Trasse Erlangen — Fiirth Abschnitt 4

von Parallele zur Stadelner HauptstraRe bis Spritzwiesenstralle

Brutto-Kosten fiir Neu- oder Umbau von Bauwerken -£

Brutto-Kosten insgesamt 2,2 Mio. €

Querschnitte

Gemeinsamer Geh- und Radweg (selbststdndig, RHV)

Der Streckenabschnitt wird zunachst auf neuen, selbststdndigen Wegen bis nach Stadeln, entlang

Streckenbeschreibung

der Regnitz geflihrt und verlduft anschlieRend bis zum stidlichen Ende der Begonienstralle im Rand-

bereich der Wohnsiedlungen auf bestehenden Nebenstrallen und selbststandigen Wegen.

MaRnahmenbeschreibung

Der Abschnitt zwischen Furth-Mannhof und Stadeln muss neu gebaut werden, ebenso sind einige
Ausbau- und Umbaumalnahmen an den bestehenden selbststdandigen Fihrungen vorzunehmen.
Aufgrund der Ndhe zu Landschaftsschutzgebieten kommt es moglicherweise zu Engstellen in Teilen
des Abschnitts. In den NebenstralRen erfolgt die Einrichtung von Fahrradstrallen und die Fihrung in

Tempo 30. Generell sind die Wege teils asphaltiert und schon heute gut befahrbar.

Knotenpunktldosungen

Entlang des Wohngebiets wird der Radverkehr in den NebenstralRen bevorrechtigt. Fiir den Knoten-

punkt Fischerberg ist eine Querungshilfe fir den Radverkehr vorgesehen.

Nutzungskonflikte

Teilweise angrenzend an LSG, entsprechende Richtlinien
Konflikte mit Natur- und Landschaft fur bautechnische MaRRnahmen, sowie Einschrankungen

und Vermeidungsmaflnahmen sind zu beachten

Konflikte Flachenverflgbarkeit Nicht vorhanden
Konflikte ruhender Kfz-Verkehr Nicht vorhanden
Konflikte flieRender Kfz-Verkehr Evtl. in BegonienstralRe

Konflikte FuRverkehr Zu erwarten, da Naherholungsfunktion
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Trasse Erlangen — Fiirth Abschnitt 5

Von BegonientrafRe bis Bahnhofsplatz

Legende: Seite 87

Lange 3,6 km
B Selbststandig, in Nebenstralen,
Flhrungsform(en)
an HauptverkehrsstraRen
Fahrtzeit/Reisegeschwindigkeit @ 10 Min. / 23,4 km/h
Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten 66 Sek./ km

Regnitz, Pegnitz, Wohnbebau-
Umfeld ung, Friedhof, Landwirtschaft,
Innenstadt, Bahnhof

StreckenmalBnahmen 17 Stk.

Knotenmalnahmen 6 Stk.

Ausbau-/Neubaubedarf auf der Strecke 3,6 km/ 0 km
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Trasse Erlangen — Fiirth Abschnitt 5

Von BegonientraRe bis Bahnhofsplatz

Bauwerke (Neubau/Umbau) 0/ 1 Stk.

Brutto-Kosten fir Streckenabschnitte 1,2 Mio. €
Brutto-Kosten fur plangleiche Knotenpunkte 0,75 Mio. €
Brutto-Kosten flir Neu- oder Umbau von Bauwerken 0,75 Mio. €
Brutto-Kosten insgesamt 2,7 Mio. €

Querschnitte

Radfahrstreifen mit Linienverkehr (RSW)

Streckenbeschreibung

Ab der BegonienstralBe verlauft der letzte Abschnitt erneut Uber selbststdndige Wege des beste-
henden Naherholungsnetzes, direkt entlang der Regnitz und Pegnitz am Friedhofsteg. Fir ein kurzes
Stlck verlauft die Strecke auf der Ulmenstralle, bevor die Ludwigbricke planfrei gequert und der
Radverkehr weiter ins Pegnitztal auf ebenfalls selbststandige Wege gefihrt wird. An der Kénigstral3e
findet die Trasse den Anschluss an die Flrther Innenstadt. Nach stidostlicher Fiihrung auf der Haupt-
verkehrsstraRe, geht es in die Gustav-Schickedanz-StralRe, wo die Trasse auf die Route Nirnberg —
Flrth trifft. Hier kommt es, wie in Abschnitt 1, zur doppelten Betrachtung des Teilabschnitts. Die
Flhrung entlang der Flisse kann auch hier einige Problematiken mit sich bringen, da sich ein Teil
der Strecke in einem gesetzlich geschiitzten Biotop und in direkter Nahe zu Landschaftsschutzge-
bieten befindet.

MaRnahmenbeschreibung

Die bestehenden selbststandigen Wege entlang der Regnitz und Pegnitz sind bereits heute asphal-
tiert und befinden sich in gutem Zustand. Der angestrebte RHV-Standard eines gemeinsamen Geh-
und Radweges erfordert teilweise einen Ausbau der Wegebreite und gegebenenfalls einige Sanie-
rungsmaflnahmen der Oberflachen. Aufgrund der angesprochenen Konflikte mit Natur und Land-
schaft, kann es allerdings zu Engstellen auf diesem Abschnitt kommen. Die dichte Bebauung und
der Platzmangel lassen auf der KonigstraRRe nur eine beidseitige Fihrung mittels Radfahrstreifen auf
der Fahrbahn zu. Da im noérdlichen Teil der Gustav-Schickedanz-StraRRe ebenfalls Platzmangel vor-
herrscht, wird der Radverkehr auch hier im Einrichtungsverkehr auf einem Radverkehrstreifen bzw.
einem Radverkehrstreifen mit Linienverkehr gefihrt. Durch die partielle Fihrung im Einrichtungs-
verkehr ergibt sich, wie bei der Trasse NUrnberg —Firth, eine Unterteilung der Mallnahmen in stadt-
ein- und stadtauswarts fihrend.

Visualisierung: Hauptbahnhof Fiirth
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Trasse Erlangen — Fiirth Abschnitt 5

Von BegonientrafRe bis Bahnhofsplatz

Knotenpunktldsungen

Im Naherholungsgebiet auf den selbststandigen Wegen wird bevorrechtigt gefihrt. Der Karlsteg,
Uber den die Pegnitz gequert wird, ist zu verbreitern. Die Verkehrssituation an der Gustav-Schicke-
danz-Str./ Rudolph-Breitscheid-Str. erfordert eine detaillierte Losung auRerhalb des Standards, da
die Stelle besonders hoch von OPNV, Kfz-Verkehr, FuRgangern, sowie Radfahrern frequentiert und
gleichzeitig eher unlbersichtlich ist. Die Signalanlagen auf der Kdnigstralle und am Bahnhofplatz
wirken sich negativ auf die Reisegeschwindigkeiten aus.

Detailmafinahme: Gustav-Schickedanz-StrafSe

Nutzungskonflikte

Entlang Regnitz und Pegnitz angrenzend an und Lage in
LSG, entsprechende Richtlinien fir bautechnische Mal3-
Konflikte mit Natur- und Landschaft nahmen, sowie Einschrdankungen und Vermeidungsmals-
nahmen sind zu beachten; Friedhofsteg befindet sich in ge-
setzl. geschiitztem Biotop, hoher Prifaufwand zu erwarten

Konflikte Flachenverflgbarkeit Nicht vorhanden

Konflikte ruhender Kfz-Verkehr Nicht vorhanden

Ggf. UlmenstralRe, Gustav-Schickedanz-StraRe und um
Bahnhofplatz

Konflikte flieRender Kfz-Verkehr

) Zu erwarten im Regnitz und Pegnitztal, da Naherholungs-
Konflikte Fulverkehr ]
potenzial
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6.8.3 DetailmaRBnahmen sowie Visualisierung

Trasse Erlangen -Furth

Tennenloher StraRe/ WladimirstraRe Erlangen

Plangrundlage: Stadt Erlangen

- <

An der Tennenloher Stralle existiert bereits heute eine Signalanlage fir FuRgédnger. Diese Anlage
soll auf den ganzen Knotenpunkt erweitert werden. Der Radverkehr, der aus der Wladimirstral3e
(FahrradstralRe) in Richtung Siden quert erhalt einen aufgeweiteten Radaufstellstreifen. Die An-
forderung erfolgt Gber Induktionsschleifen bzw. Gber einen zusatzlichen Taster. Die A73 wird
Uber ein bestehendes Brickenbauwerk gequert. Der Bahnibergang stdlich der Wladimirstralle
ist in die Signalisierung einzubeziehen.®

% Dieser Knotenpunkt befindet sich sowohl auf der Trasse Erlangen — Fiirth als auch auf der Trasse Erlangen — Her-
zogenaurach.
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Trasse Erlangen — Fiirth

Querung der Flrther StralRe Erlangen

Plangrundlage: Stadt Erlangen

¢

Der Radschnellweg® wird 6stlich der Firther StraRe auf der bestehenden Bahntrasse gefiihrt.
Um die Raum- und Sperrzeiten flr den Radverkehr zu minimieren, wird der Abschnitt mit ge-
meinsamer Fihrung so kurz wie moglich gehalten. Die Sturzgefahr ist mit Hilfe von Gummi-Ab-
dichtungen in den Schienenrillen zu schiitzen. Die Uberleitung auf die Bahntrasse erfolgt noch im
hohengleichen Bereich. Die Flrther Stralle wird parallel zum Bahnibergang mit Hilfe einer grol3-
zlgig dimensionierten Mittelinsel gequert. Westlich der Firther StraRe wird die Regnitz Gber eine

bestehende Briicke gequert.

40 Dieser Knotenpunkt befindet sich sowohl auf der Trasse Erlangen — Fiirth als auch auf der Trasse Erlangen — Her-
zogenaurach.
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Trasse Erlangen -Firth

Gustav-Schickedanz-StralRe

Plangrundlage: Digitale Stadtgrundkarte der Stadt Fiirth

Die Gustav-Schickedanz-StralRe zwischen Rudolf-Breitscheid-Strae und Nurnberger Stralle ist
fir den MIV bereits heute nur in stidliche Richtung befahrbar. Auf einer Busspur kann der Linien-
verkehr in Gegenrichtung fahren. Zur Ertiichtigung als Radhauptverbindung wird diese Busspur
unter Inanspruchnahme des ehemaligen Parkstreifens verbreitert und auf der Nordseite ein Rad-
fahrstreifen (Breite: 2,00 m) markiert. Der Radverkehr Richtung Nirnberg bzw. Richtung Haupt-
bahnhof fahrt Gber die Gustav-Schickedanz-Stralle zundchst im Mischverkehr weiter. Der Kfz-
Verkehr wird auf der Rudolf-Breitscheid-StralRe zweistreifig gefihrt.
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Trasse Erlangen -Fiirth

Firth - Hauptbahnhof Visualisierung

Am Bahnhofsvorplatz verlduft die Trasse auf der bestehenden Busspur. Ostlich des Bahnhofes

wird stadteinwarts, westlich stadtauswarts gefihrt.
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6.9 Trasse Erlangen - Herzogenaurach

6.9.1 Steckbrief der Gesamttrasse

Trasse Erlangen — Herzogenaurach

Abschnitt 3

Legende: Seite 87

Potenzial

Abschnitt 2 Abschnitt 1

Lange

11,6 km (4,1 km*)

Einwohner im Einzugsgebiet

50.000 (35.000)

Arbeitsplatze im Einzugsgebiet

60.000 (45.000)

Schulplatze (weiterfiihrend und berufsbildend) im Einzugsgebiet

9.000 (6.000)

Studienplatze im Einzugsgebiet

9.000 (9.000)

Querschnittsbelastung (taglich)

Machbarkeit

1.200 bis 4.000 Nutzende

Strecken
Standard ,Radschnellweg’
Standard ,Radhauptverbindung’

4T Davon gemeinsamer Abschnitt mit der Trasse Erlangen - Fiirth

11,6 km (91 %)
0,5 km (4 %)
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Knotenpunkte
...davon plangleich (Kreuzungen auf einem Niveau)

...davon planfrei (Uberfiihrungen/Unterfiihrungen)

Zeitverlust O Sekunden pro Knoten
Zeitverlust < 20 Sekunden pro Knoten

Zeitverlust > 20 Sekunden pro Knoten

Schwabach und umgebende Landkreise

31 Stk.
14 Stk.

35 Stk. (78 %)
2 Stk. (4 %)
6 Stk. (13 %)*

Fahrtzeit/Reisegeschwindigkeit @

28 Min. / 26,8 km/h

Zeitverluste pro km

14 Sek.

Streckenabschnitte 19,6 Mio. €
Knotenpunkte 1,0 Mio. €

Ingenieurbauwerke 21,3 Mio. €
Kosten insgesamt 41,9 Mio. €4

42 Bei zwei Knotenpunkten im Stadtgebiet von Herzogenaurach sind weitere Planungen im Rahmen der Ortsumgehung zu
berlcksichtigen. Eine Bevorrechtigung des Radverkehrs mithilfe von Unterfiihrungen ware anzustreben.

43 Brutto-Kosten inkl. Kosten fiir Grunderwerb, Planungs- und Projektkostenzuschlag sowie Kosten fiir AusgleichsmaRnah-
men sowie die Mehrwertsteuer, Kosten fiir 6kologische Fachgutachten, landschaftspflegerische Begleitplanung

44 Davon entfallen 21,8 Mio. € auf den gemeinsamen Abschnitt mit der Trasse Erlangen — Fiirth.
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6.9.2 Steckbriefe der einzelnen Streckenabschnitte

Trasse Erlangen — Herzogenaurach Abschnitt 1

von Werner-von-Siemens-StralRe bis Tennenloher StralRe

Legende: Seite 87

Lange 3,2 km
Fahrungsform(en) Nebenstra[%en, selbststdandig ge-
fihrte Wege
Fahrtzeit/Reisegeschwindigkeit @ 7 Min. /29 km/h
Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten 5 Sek./km
Umfeld Wohnbebauung, Bahnflachen
Streckenmalnahmen 4 Stk.
Knotenmallnahmen 13 Stk.
Ausbau-/Neubaubedarf auf der Strecke 3,2 km/ 0 km
Bauwerke (Neubau/Umbau) 1/ 3 Stk.
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Trasse Erlangen — Herzogenaurach Abschnitt 1

von Werner-von-Siemens-StralRe bis Tennenloher StralRe

Brutto-Kosten fir Streckenabschnitte 4,3 Mio. €
Brutto-Kosten fur plangleiche Knotenpunkte 0,2 Mio. €
Brutto-Kosten fur Neu- oder Umbau von Bauwerken 7,3 Mio. €
Brutto-Kosten insgesamt 11,8 Mio. €

Querschnitte

i

I
L 24,00 L 2,50
A B

Getrennter Geh- und Radweg (selbststédndig, RSW) FahrradstrafSe innerorts (RSW)

Streckenbeschreibung

Der Radschnellweg Richtung Herzogenaurach beginnt in Erlangen an der Werner-Von-Siemens-
stralRe am Knotenpunkt mit der Nirnberger Stralle. Von dort aus verlduft der Radschnellweg tber
separate Wege/ FahrradstralRen zunachst westlich, dann parallel zur Bahnstrecke bis zur Tennenlo-
her StralRe. Der Streckenverlauf bezieht insbesondere die Wohngebiete westlich der Bahnstrecke

aber auch das Zentrum von Erlangen mit ein.

MaRnahmenbeschreibung

Die Michael-Vogel-Stralle ist auf dem gesamten Streckenverlauf der Radschnellweg als Fahr-
radstrafRe auszugestalten. Hier kann es aufgrund der bestehenden Breitenquerschnitte dazu fihren,
dass die Stellplatze fur den Kfz-Verkehr neu organisiert werden mussen. Hierbei sollten moglichst
wenige Stellpldtze reduziert werden.

Der GroRteil der selbststandig gefiihrten Wege ist bereits vorhanden. Der neu angelegte Brucker
Radweg ist zu verbreitern und bestenfalls mit einem separaten Gehweg auszustatten. Hier sind je-
doch vielfédltige MaRnahmen notwendig. Die Konfliktbereiche mit den FuRgangern im Bereich der
SPNV-Haltepunkte sind durch Markierungen zu entschéarfen.

Auf diesem Streckenabschnitt ergeben sich durch die Bindelung der Trassen Furth - Erlangen und

Erlangen — Herzogenaurach Synergieeffekte hinsichtlich der Bindelung von Potenzial und Kosten.

Knotenpunktlosungen

Aufgrund der selbststandigen Fihrung des Radschnellwegs, sind eine Vielzahl an Briickenbauwer-
ken/ Unterfiihrungen notwendig, um an den Knotenpunkten die Konflikte und Wartezeiten zu re-
duzieren. An den meisten Stellen gibt es bereits bestehende Unterfihrungen, diese sind zu verbrei-
tern. An der Felix-Klein-StralRe ist eine neue Unterfihrung vorzusehen. Entlang der zwei zentralen

Fahrradstrallen wird der Radverkehr bevorrechtigt gefiihrt.

Detailmafinahme: WladimirstrafSe/ Tennenloher Strafse
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Trasse Erlangen — Herzogenaurach Abschnitt 1

von Werner-von-Siemens-StralRe bis Tennenloher StraRRe

Nutzungskonflikte

Konflikte mit Natur- und Landschaft nicht vorhanden

Konflikte Flachenverfligbarkeit unproblematisch

) insbesondere in den neu auszuweisenden und zu gestal-
Konflikte ruhender Kfz-Verkehr
tenden Fahrradstrallen

Konflikte flieRender Kfz-Verkehr nicht vorhanden

ggf. im Bereich der Haltestellen kann es zu Konflikten kom-
Konflikte Fullverkehr
men
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Abschnitt 2

Legende: Seite 87

Lange 3,2 km
Flhrungsform(en) Selbststandig

Fahrtzeit/Reisegeschwindigkeit @

7 Min. / 26 km/h

Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten

17 Sek./km

Umfeld Landwirtschaft
Streckenmallnahmen 7 Stk.
Knotenmafinahmen 11 Stk.

Ausbau-/Neubaubedarf auf der Strecke

2,7 km/ 0,5 km

Bauwerke (Neubau/Umbau) 2/ 2 Stk.

Brutto-Kosten fur Streckenabschnitte 7,8 Mio. €
Brutto-Kosten fur plangleiche Knotenpunkte 0,5 Mio. €
Brutto-Kosten fur Neu- oder Umbau von Bauwerken 13,6 Mio. €
Brutto-Kosten insgesamt 21,9 Mio. €

Querschnitte

il

= e
L 24,00 L 2,50

Getrennter Geh- und Radweg (selbststdndig, RSW)

FahrradstrafSe aufserorts (RSW)
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Trasse Erlangen — Herzogenaurach Abschnitt 2

von Tennenloher StraRe bis SylvaniastraRe

Streckenbeschreibung

Zwischen der Tennenloher StralRe und der SylvaniastraRe verlduft der Radschnellweg selbststdandig
auf bereits bestehenden Wegen sowie auf einer noch genutzten Bahntrasse.

In Erlangen gibt es einen Teilabschnitt zwischen der Wladimirstralle und der Firther StraRe, auf
dem eine Verbreiterung auf Radschnellweg-Niveau nicht moglich ist. Parallel verlduft eine
Bahntrasse, die aktuell einmal taglich durch einen Guterzug genutzt wird. Hier sollte eine Doppel-
nutzung vorgesehen werden, um die Konflikte zwischen Ful3- und Radverkehr zu reduzieren (auf
diesem Streckenabschnitt sind 2.500 Radfahrer/Tag prognostiziert). Bei einer Doppelnutzung der
Bahntrasse fir den Radverkehr verlauft der Fulverkehr Gber die bestehenden Wege parallel.

Im gesamten Streckenabschnitt sind mehr als 2.000 Nutzer pro Tag prognostiziert. Im Nachfolgen-
den Abschnitt Richtung Herzogenaurach nimmt das Nutzerpotenzial weiter ab.

MaRnahmenbeschreibung

Insbesondere der Streckenabschnitt der Bahn, der téglich von einem Guterzug befahren wird (bis
Anschluss Hafen in Frauenaurach), soll auf einer méglichst kurzen Strecke mithilfe einer Doppelnut-
zung fir den Radverkehr befahrbar gemacht werden. Dies ist insbesondere notwendig, da die Kon-
flikte mit der DB somit moglichst gering gehalten werden kénnen.

FUr die Zeitrdume, in denen der Glterzug die Bahnstrecke nutzt, missen die bestehenden Wege
moglichst ausgebaut werden — auch fir den Fall, dass eine Doppelnutzung der Bahnstrecke nicht
moglich wird.

Knotenpunktlésungen

Aufgrund der selbststdandigen Fihrung des Radschnellwegs sind vielfaltige Bauwerke notwendig.
Insbesondere Gber den Main-Donau-Kanal sind neue Briickenbauwerke notwendig — die bestehen-
den Brlckenbauwerke der Bahnstrecke sollen méglichst nicht mit genutzt werden. Ein neuer Bahn-
Ubergang wird westlich des Main-Donau-Kanals zur Querung der nach Norden verlaufenden Gleise
notwendig. Auch die bestehende Treppe mit der Schieberinne ist durch eine Rampenkonstruktion
(Planungen bei der Stadt Erlangen bestehen bereits) auf den Standard eines Radschnellwegs anzu-
heben.

Detailmafinahme: Querung Fiirther Strafse

Nutzungskonflikte

Konflikte mit Natur- und Landschaft teilw. vorhanden, da viele Flachen versiegelt werden

Konflikte Flachenverfligbarkeit problematisch (Doppelnutzung mit der DB)
Konflikte ruhender Kfz-Verkehr nicht vorhanden
Konflikte flieRender Kfz-Verkehr nicht vorhanden

Konflikte FuRverkehr kaum vorhanden
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Abschnitt 3

von SylvaniastraRe bis Bahnhofstralle

Legende: Seite 87

Kenndaten

Lange

6,3 km (+3,2 km FuBwege)

Fihrungsform(en)

Selbststandig

Fahrtzeit/Reisegeschwindigkeit @

14 Min. / 27 km/h

Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten

offen®

Umfeld Landwirtschaft, Siedlungen
StreckenmalBnahmen 13 Stk.
Knotenmalnahmen 21 Stk.

Ausbau-/Neubaubedarf auf der Strecke

3,9 km/ 2,4 km (+3,2 km FuBwege)

Bauwerke (Neubau/Umbau)

4 /0 Stk.

Brutto-Kosten fir Streckenabschnitte

4,8 Mio. € (+2,7 Mio. FuRwege)

Brutto-Kosten fir plangleiche Knotenpunkte

6,8 Mio. €

Brutto-Kosten fiir Neu- oder Umbau von Bauwerken

0,5 Mio. €

Brutto-Kosten insgesamt

Querschnitte

12,1 Mio. € (+2,7 Mio. FuBwege)

il

L > 4,00

L 2,50

Getrennter Geh- und Radwegq (selbststéndig, RSW)

4> Stark abhéngig von den geplanten KnotenpunktmaBnahmen im Rahmen der Ortsumgehung
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Trasse Erlangen — Herzogenaurach Abschnitt 3

von SylvaniastraRe bis Bahnhofstrafe

Streckenbeschreibung

Der dritte Abschnitt des Radschnellwegs Erlangen — Herzogenaurach beginnt an der Sylvaniastralie.
Von diesem Punkt an besteht eine stillgelegte Bahntrasse, die zu einem Radweg/ FuBweg (in Ab-
hangigkeit der vorhandenen Wege) umgebaut werden kann. Somit wird eine moglichst geradlinige
Flhrung ermoglicht —in Teilabschnitten missen Radfahrer heute Umwege in Kauf nehmen.

Der Radschnellweg soll moglichst wenige Konfliktpunkte mit anderen Nutzergruppen aufweisen,
sodass die Nutzung der Bahntrasse/des parallel verlaufenden Weges fir den Radverkehr von der
jeweiligen Lage abhangig ist (der Radverkehr wird dabei stets nordlich der anderen Nutzergruppen
gefuhrt). Mit dem Umbau der ehemaligen Bahntrassen geht eine vermehrte Flachenversiegelung
sowie Kosten einher. Es ist weiter zu priifen, ob eine gemeinsame Fiihrung von Ful’- und Radverkehr
im Rahmen einer Fahrradstrale moglich ist und somit die Kosten reduziert werden kénnen.

Die Anbindung der Arbeitsplatzschwerpunkte im nérdlichen Stadtgebiet von Herzogenaurach wird
Uber die Vacher Stralle sowie die Peter-Fleischmann-Stralie gewahrleistet. Bei Bau der Ortsumfah-
rung Sid sind eine Entlastung der Stralen und damit eine Attraktivierung fur den Radverkehr zu
erwarten.

MaRnahmenbeschreibung

Der Radschnellweg wird entweder auf neu zu schaffenden selbststandig gefiihrten Wegen durch
den Umbau der alten Bahntrasse, oder in Form von FahrradstraBen (in diesem Falle wird die alte
Bahntrasse fiir die Schaffung eines parallel verlaufenden Fullweges genutzt) Uberall dort gefiihrt,
wo eine ErschlieBung fir den Kfz-Verkehr weiterhin notwendig ist.

Knotenpunktldsungen

Entlang der ehemaligen Bahntrassen bestehen bereits einige Unterfihrungen, die fir den Radver-
kehr genutzt werden kdnnen (A3; Pappenheimer Strale). Kleinere Brickenbauwerke fir den Fuli-
und Radverkehr sind an der Hauptendorfer Stralle notwendig.

Im Rahmen der Planungen zur Ortsumgehung von Herzogenaurach, ist der Knotenpunkt der Hans-
Meier-StralRe neu zu denken — hier ist auch der Radschnellweg mit zu berlcksichtigen. Bestenfalls
wird dieser hier mithilfe von Unterfiihrungen planfrei gefihrt, sodass Wartezeiten entfallen.

Detailmafinahme: Querung Hauptendorfer StrafSe

Nutzungskonflikte

Konflikte mit Natur- und Landschaft vorhanden, da viele Flachen versiegelt werden

Konflikte Flachenverfiigbarkeit problematisch
Konflikte ruhender Kfz-Verkehr nicht vorhanden
Konflikte flieRender Kfz-Verkehr nicht vorhanden

Konflikte FuRverkehr kaum vorhanden
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6.9.3 DetailmaRBnahmen sowie Visualisierung

Trasse Erlangen - Herzogenaurach

Tennenloher StraRe/ WladimirstraRe Erlangen

Plangrundlage: Stadt Erlangen

- <

An der Tennenloher StralRe existiert bereits heute eine Signalanlage flr FulRganger. Diese Anlage
soll auf den ganzen Knotenpunkt erweitert werden. Der Radverkehr, der aus der WladimirstrafRe
(FahrradstralRe) in Richtung Stiden quert erhélt einen aufgeweiteten Radaufstellstreifen. Die An-
forderung erfolgt Gber Induktionsschleifen bzw. Uber einen zusatzlichen Taster. Die A73 wird
Uber ein bestehendes Briickenbauwerk gequert. Der Bahnibergang sidlich der Wladimirstralle
ist in die Signalisierung einzubeziehen.*

4 Dieser Knotenpunkt befindet sich sowohl auf der Trasse Erlangen — Fiirth als auch auf der Trasse Erlangen — Her-
zogenaurach.
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Trasse Erlangen — Herzogenaurach

Querung der Fiirther StraRe Erlangen

Plangrundlage: Stadt Erlangen

-

Der Radschnellweg®” wird éstlich der Firther Strake auf der bestehenden Bahntrasse gefiihrt.
Um die Raum- und Sperrzeiten fur den Radverkehr zu minimieren, wird der Abschnitt mit ge-
meinsamer Fihrung so kurz wie moglich gehalten. Die Sturzgefahr ist mit Hilfe von Gummi-Ab-
dichtungen in den Schienenrillen zu schiitzen. Die Uberleitung auf die Bahntrasse erfolgt noch im
hohengleichen Bereich. Die Flurther Stralle wird parallel zum Bahnibergang mit Hilfe einer grol3-
zlgig dimensionierten Mittelinsel gequert. Westlich der Flrther StrafRe wird die Regnitz Gber eine
bestehende Briicke gequert.

47 Dieser Knotenpunkt befindet sich sowohl auf der Trasse Erlangen — Fiirth als auch auf der Trasse Erlangen — Her-
zogenaurach.
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Trasse Erlangen — Herzogenaurach

Querung der Hauptendorfer StralRe Herzogenaurach

Plangrundlage: Stadt Herzogenaurach

- <

Der Radschnellweg wird bevorrechtigt Giber die Hauptendorfer StralRe gefiihrt. Die Fahrbahn in
diesem Bereich wird angehoben. Die Briicke Uiber den Litzenbach muss im diesem Zuge erneuert

und verbreitert werden.
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Trasse Erlangen — Herzogenaurach

Erlangen — Ehemalige Bahntrasse (westlich SylvaniastraRe) Visualisierung

Auf der ehemaligen Bahntrasse zwischen Erlangen und Herzogenaurach wird ein Radweg umge-
setzt. Parallel wird der FuRverkehr auf bestehenden Wegen gefihrt. Der Umbau der Bahntrasse

in einen getrennten Geh- und Radweg erscheint aufgrund der Breitenverhaltnisse nicht moglich.
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7 Hinweise zur Umsetzung

Die Machbarkeitsstudie stellt einen ersten Schritt zur Entwicklung eines Radschnellverbindungsnet-
zes in NUrnberg, Firth, Erlangen, Herzogenaurach, Schwabach und den umgebenden Landkreisen
dar. Sie verdeutlicht die Potenziale der Trassen und zeigt eine mogliche Trassenflhrung sowie die

notwendigen Malknahmen, Kosten und weiteren Hinweise zu deren Umsetzung auf.

7.1 Kostenschatzung

Die Kosten der sieben untersuchten Trassen unterscheiden sich stark voneinander. Dies ist insbeson-
dere auf die unterschiedlichen Fihrungen (im bestehenden StraRennetz oder auf neu zu schaffen-
den Wegen) sowie der Notwendigkeit des Baus/ Umbaus von Ingenieursbauwerken zuriickzufihren.
Far alle Trassen wurden einheitliche, zuvor abgestimmte Kostensatze zugrunde gelegt. Die Kosten-

schatzung soll so eine realistische und moglichst konkrete Budgetplanung ermdglichen.

Die Kosten der sieben Trassen sind unterschiedlich auf die anliegenden Kommunen verteilt. Dies hat
verschiedene Ursachen: Zum einen sind die Kommunen mit unterschiedlichen Streckenlangen und
Knotenpunktzahlen an den jeweiligen Trassen beteiligt. Weiterhin ist der Aufwand der Malknahmen
in jeder Kommune unterschiedlich, was in weiten Teilen mit den Fihrungsformen und den dadurch

bedingten Kosten (auch fir Knotenpunkte) notwendig wird.

Insbesondere die Trasse zwischen Erlangen und Herzogenaurach zeichnet sich durch hohe ge-
schatzte Kosten pro km aus. Dies liegt insbesondere an der Vielzahl an Ingenieurbauwerken sowie
der Doppelnutzung der Bahnflachen sowie der Umnutzung alter Bahntrassen. In einem nachsten

Planungsschritt wird zu kldren sein, ob eine Trassierung zu geringeren Kosten*® moglich ist.

48 Die Stadt Herzogenaurach hat die Flaichen der ehemaligen Bahntrasse Bruck-Herzogenaurach, soweit sie auf dem Gebiet
der Stadt Herzogenaurach liegen, von der DB Netz bereits erworben. Die Stadt Herzogenaurach versteht den Ankauf
der Flachen als langfristige Flachensicherung und Vereinfachung der Eigentumssituation. Es ist grundsatzlich nicht be-
absichtigt, die geltende Bindung der Flachen an ,,Bahnbetriebszwecke” zu dndern.
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Tabelle 1: Kosteniibersicht der sieben Trassen®

Strecken- Ingenieurs-
Trasse . Gesamt pro km
abschnitte bauwerke
Nlrnberg — Schwaig bei
Nirnberg — Rickersdorf — 8,8 Mio.€ | 0,6 Mio.€ | 8,9 Mio. € 18,3 Mio. € | 1,08 Mio.
Lauf an der Pegnitz
Nirnberg — Schwabach 6,9 Mio. € 1,8 Mio. € | 8,3 Mio. € 17,0 Mio. € | 0,99 Mio.
Nirnberg — Oberasbach ) ) _ . .
o 11,5 Mio. € | 3,2 Mio. € | 15,2 Mio. € | 29,9 Mio. € | 2,09 Mio.
(Stein, Zirndorf)
Nirnberg — Flrth 2,3Mio. € | 2,6 Mio.€ | 0,9 Mio.€ | 58Mio.€ | 0,88 Mio.
NiUrnberg — Erlangen 15,5Mio. € | 6,0Mio. € | 2,3Mio.€ | 23,8 Mio.€ | 1,36 Mio.
Flrth — Erlangen 15,5 Mio. € | 2,7 Mio. € 13,7 Mio. € | 31,9 Mi0.€° | 1,92 Mio.
Erlangen — Herzogenaurach | 19,6 Mio. € | 1,0 Mio. € 21,3 Mio. € | 41,9 Mio. € | 3,61 Mio.
146,8
Mio. €2

Die Kosten fir die Umsetzung der Trassen reichen von insgesamt 5,8 Mio. (Nirnberg — Furth), Gber
17 Mio. € (Nirnberg — Schwabach) bis 42 Mio. € (Erlangen — Herzogenaurach). Bis auf die Verbin-
dung Erlangen — Herzogenaurach, auf der aufwendige Ingenieurbauwerke sowie Ausbaumafinah-
men erforderlich sind, liegen die spezifischen Kosten jeder Trasse zwischen rund 1,0 und 2,0 Mio. €
pro Kilometer. Der kilometerbezogene Kostensatz macht die Radschnellwege/ Radhauptverbindun-
gen in der Region Nirnberg auch mit ahnlichen Projekten in Deutschland vergleichbar. So fallen die
Schatzungen fir die Radschnellwege Ruhr und Neuss — Disseldorf — Monheim, die durch dicht be-
siedelte Ballungsrdume verlaufen und an denen aufwendige Ingenieurbauwerke erforderlich sind, in
dhnlicher Hohe aus: Der ,Radschnellweg Ruhr’ (RS1) kostet 1,8 Mio. €/km, die Radschnellverbindung
zwischen Dusseldorf und drei Nachbarstadten kostet 1,9 Mio. €/km. Der ,Radschnellweg OWL’ zwi-

42 Brutto-Kosten inkl. Kosten fiir Grunderwerb, Planungs- und Projektkostenzuschlag sowie Kosten fiir AusgleichsmaRnah-
men sowie die Mehrwertsteuer, Kosten fir 6kologische Fachgutachten, landschaftspflegerische Begleitplanung

°0 Davon entfallen 21,8 Mio. € auf den gemeinsamen Abschnitt mit der Trasse Erlangen — Herzogenaurach.

> Davon entfallen 21,8 Mio. € auf den gemeinsamen Abschnitt mit der Trasse Erlangen — Fiirth.

>221,8 Mio. € entfallen auf einen gemeinsam gefiihrten Abschnitt der Trassen Erlangen — Herzogenaurach sowie Erlangen
— Furth und ist deswegen nicht doppelt in die Berechnung der Gesamtkosten eingeflossen.

>3 Davon entfallen 21,8 Mio. € auf den gemeinsamen Abschnitt mit der Trasse Erlangen — Fiirth.
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schen Minden und Herford erreicht 0,520 Mio. €/km. Ebenfalls kann der Kilometersatz der Raddi-
rektverbindung Frankfurt am Main — Darmstadt fiir einen Vergleich herangezogen werden: Mit rund
0,3 Mio. €/km liegen die Kosten dieser Verbindung deutlich unter denen vergleichbarer Projekte,
was im Wesentlichen durch den Verzicht auf Ingenieurbauwerke und den Ausbaustandard, der mit

dem einer Radhauptverbindung vergleichbar ist, zurlickzufihren ist.

7.2  Priorisierung der Streckenabschnitte und Knotenpunkte

Die Umsetzung der Radschnellverbindungen kann voraussichtlich nicht in einem Zug, sondern viel-
mehr abschnittsweise erfolgen. Als Arbeitshilfe fur die Realisierung wurde eine Einordnung der MaR-
nahmen in drei Prioritatsstufen vorgenommen. Entlang einer Trasse unterliegen die einzelnen Mali-
nahmen an Abschnitten und Knotenpunkten einer unterschiedlichen Dringlichkeit. So sind einzelne
Strecken bereits heute schon gut befahrbar, andere Abschnitte sind jedoch neu herzustellen und
gelten als Licke in der jeweiligen Trasse. Mallnahmen mit hoher Prioritdt stellen demnach Schlis-
selmalRnahmen dar, deren Umsetzung in einer moglichst frilhen Phase erfolgen sollte, um einen
Mehrwert fir die jeweilige Gesamttrasse zu schaffen. Es flieRen auch weitere Parameter in die Prio-
risierung ein. In Abstimmung mit dem Lenkungsgremium wurden die folgenden Kriterien fir die Pri-

orisierung der EinzelmalRnahmen entwickelt:
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Tabelle 2: Kriterien der Priorisierung der Einzelmafsnahmen

>1.800 Nutzer/Werktag 6
1.000-1.800 Nutzer/Werktag 4

< 1.000 Nutzer/Werktag 2
Kriterium 2: Qualitat der vorhandenen Anlage (Handlungsbedarf) Punkte
Anlage unter nur Einschrankungen in der Verkehrssicherheit befahrbar 6
Anlage unter nur Einschréankungen im Komfort befahrbar 4
keine Einschrankungen, Anlage im Bestand gut befahrbar 2
Kriterium 3: Planerischer und baulicher Aufwand (Kosten) Punkte
Knotenpunkte

<70.000 € 3
70.000 - 130.0000€ 2
>130.000 € 1
Streckenmal®nahmen

<150 €/m 3
150-700 €/m 2

> 700 €/m 1

Kriterium 4: Berlcksichtigung benachbarter Abschnitte

Entzerrung von Nutzungskonflikten auf benachbarten Abschnitten im Netz

keine Entlastungswirkung/ Entzerrung

Kriterium 5: Eingriffe in geschitzte Gebiete

0
C
>
=~
—
(]

MafRnahme aulRerhalb des Einzugsbereichs geschitzter Gebiete 3
MalRknahme innerhalb des 300 m-Einzugsgebiet eines geschitzten Gebiets 2
MaRnahme innerhalb eines geschiitzten Gebiets 1

Kriterium 6: Flachenverfligbarkeit/ Abstimmungsaufwand

Flachen Gberwiegend im Besitz des Baulasttragers - einfach 6
Flachen Gberwiegend im Besitz des Baulasttragers - verpachtet 4
Flachen im Besitz der Bahn/privat - einfach, Bundeswasserstrallen 3
Flachen im Besitz der Bahn/privat - schwierig, Forst 1
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Eine besondere Bericksichtigung mit Hilfe der doppelten Gewichtung finden dabei die Kriterien

,Nutzerpotenzial”, ,Qualitat der vorhandenen Anlage” und ,Flachenverfigbarkeit/ Abstimmungs-
aufwand”. Eine EinzelmaRnahme kann mindestens 7 und maximal 26 Punkte erreichen. Je nach Ge-

samtpunktzahl erfolgt die Zuordnung zu einer Prioritatsstufe:

. 7 bis 16 Punkte: geringe Prioritat
17 bis 18 Punkte: mittlere Prioritat
. 19 bis 26 Punkte: hohe Prioritat

MaRnahmen mit einer hohen Prioritat stellen Schlisselbereiche dar, welche in der Detailplanung
und der Umsetzung zuerst bericksichtigt werden sollen. Die Prioritatsstufen der EinzelmafBnahmen

sind sowohl dem MaRnahmenkataster als auch den Kartendarstellungen im Anhang zu entnehmen.

Die untersuchten Trassen unterscheiden sich in der Verteilung der Prioritdaten. So werden beispiels-
weise bei der Trasse Nirnberg — Oberasbach — Stein anndhernd 90 % der gesamten Maltnahmen auf
der Strecke sowie an den Knotenpunkten so eingeschéatzt, dass eine Umsetzung von hoher Prioritat
ist. Dies ist zum einen auf die hohen Nutzerzahlen, aber auch auf die vorhandenen Netzllcken zu-
rackzufihren. Auf den Trassen Nirnberg — Lauf, Nirnberg — Erlangen und Erlangen - Herzo-
genaurach ist ein Grolteil der Strecken bereits heute gut befahrbar. Zur Erreichung der angestrebten
Radschnellwegestandards sowie zur Befahrbarkeit der Trasse besteht demnach ein hoher Hand-
lungsbedarf. Die Priorisierung gibt Aufschluss tber die Umsetzungsreihenfolge der MaRnahmen ei-

ner Trasse, vergleicht aber nicht die Dringlichkeit der Gesamttrassen untereinander.

7.3 Vergleich der Trassen untereinander

Die sieben Trassen werden im Folgenden anhand der trassenscharfen Potenziale, der Einschatzung
zur Machbarkeit und ihrer Kosten gegenibergestellt. Damit wird eine Gesamtlbersicht der Trassen

ermoglicht, es erfolgt jedoch keine Priorisierung der Trassen untereinander:
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Tabelle 3: Gegenliberstellung der Trassen mithilfe des 2. Bewertungsrasters

Kriterium

Potenzial

Ruckersdorf — Lauf a.d.

|
20
©
3
A
Q
)
|
0o
—
@
el
c
—
=
zZ

16,3 km

Nlrnberg — Schwabach

17,2 km

Nurnberg — Oberasbach

(Stein, Zirndorf)

=
>
w
~
3

Nilrnberg — Firth

6,6 km

Nurnberg — Erlangen

17,5 km

Flirth — Erlangen

16,6 km

Herzogenaurach

Erlangen —

11,6 km

Einwohner [Anzahl] 105.000 | 119.000 | 110.000 | 100.000 | 100.000 = 90.000 | 50.000
Arbeitsplatze [Anzah] | 90.000 | 90.000 | 90.000 | 95.000 | 110.000 | 70.000 & 60.000
Schulplatze

(weiterfihrend und | 19.000 | 11.500 | 11.000 & 19.000 & 15.000 | 18.000 | 9.000
berufsbildend) [Anzahl]

Studienpldtze (Anzah] | 14.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 21.000 | 9.000 & 9.000
Querschnittsbelas- 1 1 305 | goo- | 850- | 1.100- | 1.500- | 400- | 1.200-
tung (taglich) 5000 @ 7.000 | 9.000 | 7.600 | 5.000 | 5000 | 4.000

[Anzahl Nutzende]

Machbarkeit

Standard ,Radschnell-

, ) 7,6 7,6 13,4 7,3 17,9 4,7 11,6
weg' (Strecke) (47%) | (44%) | (94%) | (97%) | (94%) = (27%) (91 %)
[km/ Anteil]

Standard ,Radhaupt- 6.4 83 08 02 1,1 11,9 0,5
verbindung® (Strecke) | 3900 | (a8%) | (5%) | (3%) | (6% | (68%) (4%)
[km/ Anteil]

Zeitverlust O Sek. 24 37 25 26 51 29 35
pro Knoten (86%) | (56%) | (63%) | (69%) @ (68%) | (73%) | (78 %)
[Anzahl/ Anteil an Knoten]

Zeitverlust < 20 Sek. 14 5 10 19 6 2
pro Knoten ) 21%) | (13%) | (26%) | (25%) | (15%) | (4%)

[Anzahl/ Anteil an Knoten)]
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Kriterium 15 ' |2 ' : = 3
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£5: 8 8% 38 3 L% E
Ege £ £5| E £ £ | 58
3 :S =] 3 -8 =) = g (—: OLJ
Z x P4 Z L pa P4 i w I
16,3 km 17,2 km 14,3 km ‘ 6,6 km ‘ 17,5 km 16,6 km | 11,6 km
i >
Zelt\|/<erlust > 20 Sek. 4 15 10 ) 5 5 6
pro Knoten (14%) | (23%) | (24%) | (5%) | (7%) | (12%) | (13%)
[Anzahl/ Anteil an Knoten]
2954
Fahrtzeit [Min.] 33 43 18 44 38 28
245
Reisegeschwindigkeit 24 356
@ 28,5 24,0 ' 22 23,8 26,8 26,8
21,87
(km/h]
i 29%
Zeitverluste pro km 6 30 45 31 14 14
[Sek./km] 45%°

Kosten® [Mio. €]

Streckenabschnitte 8,8 6,9 11,5 2,4 15,5 15,4 19,6
Knotenpunkte 0,6 1,8 3,2 2,6 6,0 2,9 1,0
Ingenieurbauwerken 8,9 8,3 15,2 0,9 2,3 13,8 21,3
Kosten insgesamt 18,3 17,0 29,9 5,9 23,8 32,1 41,9
Kosten pro km 1,1 1,0 2,1 0,9 1,4 1,9 3,6
Nutzerzahl @

1432 1644 1018 7004 1335 239 379

Kosten pro km

>4 Verbindung Nirnberg — Zirndorf

%> Verbindung Niirnberg — Stein

%6 Verbindung Niirnberg — Zirndorf

>’ Verbindung Niirnberg — Stein

8 Verbindung Niirnberg — Zirndorf

9 Verbindung Niirnberg — Stein

60 Brutto-Kosten inkl. Kosten fir Grunderwerb, Planungs- und Projektkostenzuschlag sowie Kosten fir AusgleichsmaRnah-
men sowie die Mehrwertsteuer, Kosten fir 6kologische Fachgutachten, landschaftspflegerische Begleitplanung



206 Machbarkeitsstudie Radschnellverbindungsnetz Nirnberg — Flrth — Erlangen — Herzogenaurach —
Schwabach und umgebende Landkreise

Die untersuchten Trassen unterscheiden sich hinsichtlich ihres Potenzials, ihrer Machbarkeit und der
daflr erforderlichen Kosten. Wie in Kapitel 6.1 erldutert, variiert das Potenzial der einzelnen Trassen
abschnittsabhangig. Es zeigt sich, dass ein besonders hohes Potenzial insbesondere auf Abschnitten
in den Stadten Nlrnberg, Firth und Erlangen vorhanden ist. Die Trassen Nirnberg — Flrth und NUrn-
berg — Oberasbach/ Zirndorf/ Stein weisen nahezu durchgehend ein Potenzial von tUber 1.800 Nut-
zern und Nutzerinnen auf, was auf die glinstigen Entfernungsbereiche (zwischen 7 und 13 km) und

die hohe Siedlungsdichte entlang der Trasse zuriickzufthren ist.

Nicht auf allen der untersuchten sieben Trassen lasst sich die Qualitdt eines Radschnellwegs oder
einer Radschnellverbindung vollstandig umsetzen. Auf den Strecken Nirnberg — Erlangen, Erlangen
— Herzogenaurach und Nirnberg — Furth kann dieser Standard auf Gber 90 % der Gesamtstrecke
eingehalten werden. Auf der Verbindung zwischen Nirnberg und Oberasbach/ Zirndorf/ Stein lasst
sich auf 94 % der Gesamtlange die Qualitat eines Radschnellweges erreichen, weitere 5 % kdnnen
mit dem Standard der Radhauptverbindung umgesetzt werden. Auf den beiden Trassen von Nirn-
berg nach Lauf an der Pegnitz und Schwabach werden Radschnellweg- und Radhauptverbindungs-
standard zu nahezu gleichen Anteilen umgesetzt. Auf allen Trassen kann an dem Gberwiegenden Teil
aller Knotenpunkte ohne Zeitverlust fir den Radverkehr gefiihrt werden. Daraus ergeben sich durch-

schnittliche Reisegeschwindigkeiten von mehr als 20 km/h pro Stunde.

Synergieeffekte ergeben sich aus den Trassenverldufen der Verbindungen Erlangen — Herzo-
genaurach und Erlangen — Firth, die auf einem ca. 4 km langen Abschnitt gemeinsam verlaufen und
somit das Potenzial beider Trassen bindeln. Dartber hinaus kommen die erforderlichen Investitio-

nen beiden Trassen zugute.

Die Kosten fur die Umsetzung des Radschnellverbindungsnetzes belaufen sich auf insgesamt rund
147 Mio. € und reichen je nach Trasse von 17 Mio. € (NUrnberg — Schwabach) bis 42 Mio. € (Erlangen
— Herzogenaurach). Bis auf die Verbindung Erlangen — Herzogenaurach, auf der aufwendige Ingeni-
eurbauwerke sowie Ausbaumalnahmen erforderlich sind, liegen die spezifischen Kosten jeder
Trasse zwischen 1,0 und 2,0 Mio. € pro Kilometer. Die Umsetzung des rund 100 km langen Ge-

samtnetzes erfordert 1,47 Mio. € pro Kilometer.
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7.4  Hinweise zu Tragerschaft und Forderung auf Bundesebene und in Bayern

Trigerschaften, Foérderung und Finanzierung eines Radschnellverbindungsnetzes

Radschnellverbindungen kommt eine hohe Uberdértliche bzw. teilweise landkreisiibergreifende und
damit regionale Verkehrsbedeutung zu. In Ausnahmefillen, wie zum Beispiel in Ballungsraumen,
kénnen Radschnellverbindung auch lokale Bedeutungen zukommen. Aufgrund der hohen Qualitats-
standards erfordern sie entsprechend hohe Investitionen in die Infrastruktur und in die Unterhaltung
der Radverkehrsanlagen. Sie verlaufen zumeist gebietskorperschaftstbergreifend und wechseln
nicht selten zwischen unselbstdandig und selbsténdig gefliihrten Abschnitten, so dass sich ein haufiger
Baulasttragerwechsel ergeben kann. Um dies zu minimieren ist es denkbar, Radschnellverbindungen,
aufgrund ihrer Uberortlichen Funktion, Landes- bzw. in Bayern StaatsstralRen gleichzusetzen und Pla-

nung, Finanzierung, Bau und Unterhalt der Landesebene zuzuweisen.

Nordrhein-Westfalen ist diesen Weg gegangen und hat, um die rechtlichen Voraussetzungen zu
schaffen, das StraBen- und Wegegesetz NRW®! entsprechend angepasst und mit der neuen Wege-
kategorie ,Radschnellverbindungen des Landes’ diese den LandesstraRen gleichgesetzt. Mit Aus-
nahme der Ortsdurchfahrten Gbernimmt das Land Nordrhein-Westfalen damit Planung, Bau und Un-
terhalt der Radschnellwege der vom Land bestimmten Radschnellverbindungen. Der Vorteil dieser
Regelung sind durchgdngige und einheitliche Qualitdten, auch im Unterhalt und bei Reinigung und
Winterdienst; gleiches gilt fir Gestaltung und Ausstattungselemente. Darlber hinaus ermdglicht
diese Regelung auch die Durchfihrung von Planfeststellungsverfahren fir selbststandige Radwege.
Inwieweit dies fir die Umsetzung eines leistungsfahigen Radschnellverbindungsnetzes in Bayern zu

empfehlen ist, wird im Folgenden diskutiert.

Baulasttrégerschaften

Radwege sind im Bayerischen Strallen- und Wegegesetz als unselbststandige Radwege als Bestand-
teil von Staats-, Kreis- und Gemeindestralsen definiert (Art. 2 Nr. 1b BayStrWG) bzw. sind bei selb-
standigen Radwegen als beschrankt-6ffentliche Wege einzustufen. Unselbststandige Radwege ste-
hen in der Baulast des Baulasttrdgers der Fahrbahn, selbststandige Radwege in Baulast der Gemein-

den, wie auch ausgebaute 6ffentliche Feld- und Waldwege.

Diese gesetzlichen Baulastregelungen gelten unabhangig vom Ausbaustandard der Radwege, das
heildt also auch fir Radschnellwege sowie Radhauptverbindungen. Die Baulasttrager sind u.a. zustdn-
dig fur die Planung, den Bau und die Unterhaltung von StralRen und Radverkehrsanlagen. AulRerdem
sind sie in der Regel zustandig fur die Verkehrssicherungspflicht, sofern keine Ubertragungen erfolgt

sind.

61 StraRen- und Wegegesetz des Landes Nordrhein-Westfalen (StrwWG NRW)
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Flr Ortsdurchfahrten sind in Bayern die Gemeinden mit mehr als 25.000 Einwohnern Baulasttrdager
im Zuge von Staats- und Kreisstrallen. Auf Radwege erstreckt sich die Baulast des Freistaates oder
des Landkreises — sofern sie Baulasttréager der Ortsdurchfahrt sind — nur, wenn Radwege auf den
anschlieRenden freien Strecken vorhanden oder vorgesehen sind (Art. 42 Abs. 3 Satz 2 BayStrWG).
Diese Regelung im Freistaat starkt ggf. den Netzgedanken und bei einem Radschnellverbindungsnetz
wadre dies dann selbstverstandlich relevant. Fir unselbsténdig gefihrte Radverkehrsanlagen an Bun-
desstraRen, als Auftragsverwaltung in Baulast des Bundes durch den Freistaat, liegt bei Ortsdurch-
fahrten in Gemeinden mit Gber 80.000 Einwohnern die Baulast bei den Gemeinden. Gleiches gilt fur
Gemeinden mit mehr als 50.000 und unter 80.000 Einwohnern, sofern sie dies gegeniber der obers-
ten LandesstraRenbaubehorde erkldren. Zu beriicksichtigen bei den Uberlegungen zu Tragerschaf-
ten bei Radschnellwegen sind dariber hinaus Betriebswege an Bundeswasserstralien, die im eigent-
lichen Sinne Privatwege sind, aber bei einer Nutzung als Radwege, eine Verkehrssicherungspflicht

Uber Gestattungsvertrage mit den Kommunen Gberfolgen kann.

Die StralRenbaulasttragerschaft umfasst nicht die fir Radschnellwege relevanten Aspekte der Stra-
Renreinigung, der Beleuchtung sowie des Schneerdumens (Art. 9 Abs. 3 BayStrWG). Gleichwohl wird
in Art. 51 BayStrWG auf eine gemeindliche Beleuchtungs-, Reinigungs-, Rdum- und Streupflicht ein-
gegangen. Die Strallen sind innerhalb der geschlossenen Ortslage zu beleuchten, zu reinigen und von
Schnee zu rdumen sowie bei Glatte gefahrliche Fahrbahnstellen zu streuen. Zwar werden diese Auf-
gaben von den Gemeinden Ubernommen, die Kosten fiir R&umen und Streuen werden jedoch vom
jeweiligen Baulasttrager erstattet ware. Dies ware beispielsweise relevant, bei Uberlegungen zur

Ubernahme von Baulasttragerschaften fiir Radschnellwege durch den Freistaat Bayern.

Forderung von Radschnellwegen auf Bundesebene

Mit dem Siebten Gesetz zur Anderung des BundesfernstraRengesetzes® (FStrG) hat der Bund fiir den
Bau von Radschnellwegen in der Baulast der Lander, Gemeinden und Gemeindeverbdnden bis zum
Ablauf des Jahres 2030 eine Rechtsgrundlage fur Finanzhilfen geschaffen. Die geférderten Rad-
schnellwege stehen nicht in der Baulast des Bundes und sind somit keine BundesfernstralRen oder
Bestandteile von Bundesfernstrafien.

Der Bund weist in der Begriindung der Gesetzanderung explizit darauf hin, dass es sich hierbei um
Radschnellwege handelt, die bestimmten Kriterien entsprechen missen. Dabei orientiert sich der
Bund am Arbeitspapier fir Radschnellwege der FGSV. Folgende Kriterien werden genannt:

= dienen dem schnellen, méglichst storungsfreien Radverkehr

= Prognosebelastung von in der Regel mindestens 2.000 Fahrradfahrten pro Tag

= ein Fahrbahnquerschnitt von in der Regel vier Metern Breite

®" mit eigener Verkehrsbedeutung, insbesondere fir Berufs- und Pendlerverkehre,

2http://dipbt.bundestag.de/dip21.web/bt?rp=http://dipbt.bundestag.de/dip21.web/searchDocuments/simple_se-
arch.do?nummer=370/17%26method=Suchen%26herausgeber=BR%26dokType=drs)


https://remote.planersocietaet.de/owa/redir.aspx?REF=fhbvTH85yTaHYr8tIG7MaRw9-K4-YkwF_-TeFqKeH-9Pk0tgH7bUCAFodHRwOi8vZGlwYnQuYnVuZGVzdGFnLmRlL2RpcDIxLndlYi9idD9ycD1odHRwOi8vZGlwYnQuYnVuZGVzdGFnLmRlL2RpcDIxLndlYi9zZWFyY2hEb2N1bWVudHMvc2ltcGxlX3NlYXJjaC5kbz9udW1tZXI9MzcwLzE3JTI2bWV0aG9kPVN1Y2hlbiUyNmhlcmF1c2dlYmVyPUJSJTI2ZG9rVHlwZT1kcnM.
https://remote.planersocietaet.de/owa/redir.aspx?REF=fhbvTH85yTaHYr8tIG7MaRw9-K4-YkwF_-TeFqKeH-9Pk0tgH7bUCAFodHRwOi8vZGlwYnQuYnVuZGVzdGFnLmRlL2RpcDIxLndlYi9idD9ycD1odHRwOi8vZGlwYnQuYnVuZGVzdGFnLmRlL2RpcDIxLndlYi9zZWFyY2hEb2N1bWVudHMvc2ltcGxlX3NlYXJjaC5kbz9udW1tZXI9MzcwLzE3JTI2bWV0aG9kPVN1Y2hlbiUyNmhlcmF1c2dlYmVyPUJSJTI2ZG9rVHlwZT1kcnM.
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= in der Regel Bildung eines zusammenhadngenden Netzes mit vorhandenen Radwegen oder
neu zu schaffenden Radwegen oder Radschnellwegen,

= alleiniger oder Mitbestandteil einer Radschnellwegeverbindung mit einer Mindestlange
von in der Regel 10 km.

Nach § 5b Absatz 4 FStrG werden Einzelheiten zur Verteilung der Mittel auf die Lander, des Eigenan-
teils der Lander, der Forderbereiche, der Férderquote des Bundes, der Bewirtschaftung der Mittel,
der Prifung der Mittelverwendung sowie des Verfahrens zur Durchfiihrung dieser Vorschrift durch

Verwaltungsvereinbarung geregelt. Diese sind bisher noch nicht abgeschlossen.

Férderung des Radwegebaus in Bayern

Neben dem Bayernnetz flr Radler, welches im Schwerpunkt dem Freizeitradverkehr dient, hat sich
der Freistaat in den ndchsten Jahren zum Ziel gesetzt, ein baulasttrageribergreifendes, flachende-
ckendes und lickenloses Radverkehrsnetz flir den Alltagsradverkehr zu konzipieren. Der Freistaat
Bayern férdert bereits seit vielen Jahren sehr intensiv den Radwegebau. Zu nennen sind hier die
Radwegeprogramme an Bundes- und Staatsstralen. Aus dem Sonderbaulastprogramm (Art. 13f
FAG) kdbnnen Gemeinden, die den Bau von Radwegen an Staatsstrallen (bernehmen, hohe Zuwen-
dungen erhalten. Dabei sind auch Planungskosten pauschal forderfahig. Die Kommunen kénnen dar-
Uber hinaus beim Radwegebau mit Mitteln aus dem Bayerischen Gemeindeverkehrsfinanzierungs-
gesetz (BayGVFG) sowie nach Art. 13c und Art. 13f (selbstandige Radschnellwege) des Gesetzes Uber
den Finanzausgleich zwischen Staat, Gemeinden und Gemeindeverbdnden (Finanzausgleichsgesetz
— FAG) gefordert werden. Darlber hinaus existieren Fordermoglichkeiten fir Radverkehrsinfrastruk-
tur Gber Stadtebauforderungsmittel und nicht zuletzt im Rahmen der integrierten landlichen Ent-
wicklung (ILE). Radwege an Bundeswasserstrallen kédnnen nach entsprechenden Vereinbarungen
teilweise Uber den entsprechenden Titel beim Bundesverkehrsministerium finanziert werden. Auch
EU-Mittel (Leader) konnen zur Férderung des Radverkehrs eingesetzt werden. So wird beispielsweise
aktuell eine Machbarkeitsuntersuchung fir Radschnellwege Uber das Leaderprogramm in der Region

Rosenheim erarbeitet.

Radschnellwege und Radhauptverbindungen in Bayern

Im Radverkehrsprogramm Bayern 2025 wird unter anderem im Handlungsfeld Infrastruktur das Ziel
formuliert, ,Radschnellwege in Ballungsraumen’ zu realisieren. Neben einer schnellen und direkten
Routenflhrung, mit der Zielsetzung auf den Alltagsverkehr, sollen sie nicht an kommunalen Grenzen
enden, sondern direkt in die Stddte fiihren. Bei einer direkten und schnellen Routenfliihrung aus dem
Umland in die Ballungsraume ist davon auszugehen, dass die Verbindungen nicht nur auf selbststén-

digen Radwegen geflhrt werden, sondern auch als unselbststandige Radwege entlang von Bundes-,



210 Machbarkeitsstudie Radschnellverbindungsnetz Nirnberg — Flrth — Erlangen — Herzogenaurach —
Schwabach und umgebende Landkreise

StaatsstraRen und KreisstraRen sowie bei einer Fihrung in den Stadten auf GemeindestralRen bzw.

auf den Ortsdurchfahrten klassifizierter Strafen in Baulast der Stadte und Gemeinden.

Radschnellwege sowie Radhauptverbindungen kénnen sich somit, wie in den konkreten Trassenpla-
nungen dieser Machbarkeitsstudie dargelegt, aus verschiedenen unselbstandigen Fihrungsformen
zusammensetzen, deren Forderung Gber das BayGVFG bzw. das FAG fiir Gemeinden, Landkreise o-
der kommunale Zusammenschlisse moglich ist. Konkret benannt werden Radschnellwege im FAG:
Selbstandige Radwege, die fir den Uberortlichen Verkehr von besonderer Verkehrsbedeutung sind
und bei denen die Gemeinden oder Landkreise Trager der Baulast bzw. der Sonderbaulast sind (Art.
13f Nr. 4 FAG) kénnen in Bayern bereits als beschrankt-6ffentliche Wege (Art. 53 Nr. 2 des Bayeri-
schen StralRen- und Wegegesetzes) im Rahmen des Finanzausgleichsgesetzes als Radschnellwege ge-
fordert werden. Welche Standards oder Qualitaten Radschnellwege oder auch Radhauptverbindun-
gen in Bayern erfillen sollen, ist im Gesetz nicht definiert und auch in den Richtlinien fir die Zuwen-
dungen des Freistaates Bayern zu StralRen- und Brickenbauvorhaben kommunaler Baulasttrager
(RZStra) sind keine technischen Voraussetzungen fir Radschnellwege/ Radhauptverbindungen defi-

niert, die mit der Bewilligung einer Zuwendung verbunden waren.

Die Gutachter schlagen daher vor, auf Grundlage dieser Machbarkeitsstudie, Kriterien flr Rad-
schnellwege sowie Radhauptverbindungen des Freistaats Bayern zu definieren und diese gemeinsam
mit der jeweils aktuellen Fassung des Arbeitspapiers der FGSV zu Radschnellverbindungen als Grund-
lage fur die Bewilligung von Zuwendungen zu definieren. Darlber hinaus wird vorgeschlagen, unter
den Fordervoraussetzungen in den RZStra, den Hinweis zu geben, dass diese zu beachten sind. Wei-
tere Voraussetzungen kdonnen die Vorlage eines Radverkehrskonzepts, die Definition in Regionalpla-
nen oder Flachennutzungsplanen oder eine Machbarkeitsuntersuchung sowie ein verpflichtendes
Bekenntnis der beteiligten Kommunen flr die Radschnellverbindung und deren Verwirklichung sein.
Bei der Antragsstellung fur die Realisierung verkehrswirksamer Abschnitte kann die Einhaltung der
Standards auf den jeweiligen Abschnitten gepriift werden und ein weitgehend einheitlicher Standard
fir Radschnellwege und Radhauptverbindungen gewahrleistet werden. Die definierten Qualitatskri-
terien sollten entsprechend auch fir Radschnellwege und Radhauptverbindungen im Zuge von

Staats- und Bundesstrallen gelten.

Baulasttrégerschaften und Finanzierung von Radschnellwegen und Radhauptverbindungen in Bayern

Aufgrund der in den meisten Fallen Uberértlichen Verbindungsfunktion von Radschnellwegen und
Radhauptverbindungen und den in Abhdngigkeit der Potenziale zu realisierenden Standards, die
Uber die ERA-Standards hinausgehen, lasst sich aus Sicht der Gemeinden die Baulast fir Radschnell-
wege und Radhauptverbindungen durch den Freistaat, wie bei den StaatsstralRen, ableiten. Diesen
Weg ist das Land NRW mit einer Anpassung des Strallen- und Wegegesetzes gegangen und hat die
Baulasttragerschaft fir vom Land bestimmte Radschnellverbindungen, mit Ausnahme der Orts-

durchfahrten in Kommunen mit mehr als 80.000 Einwohnern, Gbernommen. Allerdings resultieren
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aus der Ubertragung des formalen Rechtsrahmens fiir Landes-/StaatsstraRen auch Herausforderun-
gen wie Planfeststellungsverfahren, Umweltvertraglichkeitsprifungen, mogliche Anbauverbote au-
Rerhalb von Ortsdurchfahrten, aber auch langs geteilte Baulasten in Erganzung zu den bereits vor-
handen langsgeteilten Baulasten, die somit im Verlauf einer Radschnellverbindung mehrmals wech-
seln kénnen. In Bayern waren der Freistaat oder die Landkreise in Ortsdurchfahrten von Gemeinden
unter 25.000 Einwohner Baulasttrdger fir Radschnellwege und Radhauptverbindungen (bei an-
schliefenden Fortfihrung auf freier Strecke) an Staats- oder Kreisstralen. Bei Vorhaben der kom-
munalen Straenbaubehdérden erhoht dies deutlich den Abstimmungsaufwand mit dem Baulasttra-

ger.

Bisher liegen neben NRW aus anderen Bundeslandern wenige Erfahrungen bei der Umsetzung von
Radschnellverbindungen vor, da Uberwiegend nur Machbarkeitsstudien erstellt wurden. Dort, wo
Uberregionale Radrouten realisiert bzw. bis zum Vorentwurf oder der Ausfihrungsplanung geplant
wurden, blieben die Baulasttragerschaften in der Regel bei den bisherigen kommunalen Tragern. Im
Rahmen der Planungen zum Anschluss des Radschnellwegs der Stadt Gottingen und dem Landkreis
Gottingen erfolgte zur planungsrechtlichen Absicherung eine Ubertragung der Baulasttragerschaft
vom Land auf die kommunale Gebietskorperschaft durch einen Vereinbarungsvertrag mit der Lan-
desstrallenbaubehdrde, wobei dieser nicht gleichzeitig als Muster flr ein grundséatzliches Verfahren

in Niedersachsen gelten wird.

In Bayern besteht fiir die Gemeinden bereits mit den bestehenden gesetzlichen Grundlagen und
Richtlinien die Mdglichkeit, Gber Sonderbaulasten unselbststandige Radwege im Zuge von Staats-
stralen zu bauen und dafir entsprechende Férdermittel zu beantragen. Ergdnzend wird von den
Gutachtern vorgeschlagen, die Begriffsdefinitionen Radschnellweg sowie Radhauptverbindung in Ar-
tikel 13 f. FAG auch fir unselbststandige Radwege zu berlcksichtigen. In Kombination mit der Mog-
lichkeit selbststdndige Radschnellwege und Radhauptverbindungen zu fordern, der Definition von
Standards flr Radschnellwege sowie Radhauptverbindungen und deren Férderung an die Einhaltung
der Standards zu binden sowie entsprechender Erhéhung der Fordermittel bzw. hoheren Férderquo-
ten ist eine Umsetzung von Radschnellwegen und Radhauptverbindungen, auch ohne eine Uber-
nahme in die Baulast des Landes durch eine Anderung des StraBen- und Wegegesetzes, eine Mog-
lichkeit fir die Realisierung von Radschnellwegen sowie Radhauptverbindungen mit UGberortlicher

bzw. landkreisibergreifender Bedeutung.

Gleichwohl bleibt festzuhalten, dass die Realisierung eines Radschnellwegs - bzw. mehrerer sich er-
ganzender Radschnellwege - durch moglichst wenige Baulasttrager einige Vorteile aufweist in Bezug
auf eigener Widmung, Unabhéangigkeit von der Klassifikation der ggf. begleitenden StrafRe, einheitli-
cher Qualitaten bei Bau, Unterhalt und Pflege. Daher lohnt sich auch zukinftig ein Blick auf NRW und
die weiteren Entwicklungen und Erfahrungen, die durch die Anderung des StraRen- und Wegegeset-
zes gesammelt werden, um diese fur einen moglichen Bayerischen Weg auszuwerten und ggf. anzu-

wenden.
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Mit den vorhergehenden Ausfiihrungen soll deutlich gemacht werden, dass einheitliche Standards
fir Radschnellwege sowie Radhauptverbindungen, eine geringe Anzahl unterschiedlicher Baulasttra-
ger und im Verlauf einer Verbindung moglichst wenig wechselnde Baulasttragerschaften die Quali-
tatssicherung eines Radschnellverbindungsnetzes oder eines einzelnen Radschnellwegs/ einer Rad-
hauptverbindung vereinfachen. Aktuell ist jedoch davon auszugehen, dass Radschnellwege sowie
Radhauptverbindungen in Bayern zunachst weiterhin durch unterschiedliche Baulasttrager geplant,
gebaut und unterhalten werden und dies von den an der Machbarkeitsstudie beteiligten Kommunen
auch als praktikabel und langjdhrig erfolgreich erprobt angesehen wird, zumal die Ergebnisse der

Machbarkeitsstudie auch zeigen, dass in der Regel drei maximal vier Baulasttrdger betroffen sind.

Trdgerschaftsmodelle zur Qualitétssicherung

Aufgrund der verschiedenen an der Planung, dem Bau, dem Unterhalt, dem Betrieb und der Instand-
haltung beteiligten Akteuren bei grenziberschreitenden und baulasttrdgertbergreifenden Rad-
schnellwegen/ Radhauptverbindungen sind geeignete Tragerformen zur Sicherung der dauerhaften
Qualitat der hohen Standards zu entwickeln bzw. zu realisieren. Die Qualitdt von Radschnellwegen/
Radhauptverbindungen wird gemessen an den beschriebenen Qualitatsstandards. Die Einhaltung
dieser Standards ist durchgehend Uber alle Baulasttrager und beteiligten Gebietskdrperschaften bei
der Planung, beim Betrieb und beim Unterhalt bzw. dauerhaft zu gewahrleisten. Dies schliel$t Fragen
zu Verkehrssicherungspflichten unterschiedlicher Baulasttrager mit ein sowie den Winterdienst, bei
dem auf Radschnellwegen/ Radhauptverbindungen davon auszugehen ist, dass auch auf AuRerorts-
lagen —aufgrund der starken Frequentierung — ein hohes Anforderungsniveau vergleichbar den Bun-

des- und StaatsstralRen gewahrleitet werden sollte.

Die daflr notwendige Zusammenarbeit der beteiligten Akteure stellt die Frage einer Rechtsform der
Zusammenarbeit, insbesondere dann, wenn die beteiligten Gebietskdrperschaften vorher noch nicht
institutionell miteinander verbunden sind. Die Ausgangslagen bei bisherigen Planungen zu Rad-
schnellverbindungen in Deutschland sind dabei sehr unterschiedlich. Sie reichen von einer Zusam-
menarbeit oder Kooperation zweier benachbarter kommunaler Gebietskorperschaften, tber meh-
rere Kommunen und Landkreise ohne regionalen gebietskorperschaftlichen Zusammenschluss bis
hin zu Verbandskorperschaften wie Planungsverbande, Regionalverbande oder Zweckverbande.
Diese wiederum unterscheiden sich noch zusatzlich in regionale Akteure mit und ohne Wegeeigen-
tum. Der Regionalverband Ruhr verfligt beispielsweise tber eigene Wege im Zuge des Radschnell-
wegs Ruhr (RS1). Regionale Gebietskorperschaften sind oftmals diejenigen, die das Thema Rad-
schnellverbindungen aufgreifen, wie in Bayern beispielsweise der Planungsverband AuRerer Wirt-
schaftsraum Munchen, und sie eignen sich aufgrund ihrer koordinierenden Funktion und als Trager
der Regionalplanung auch bei einer méglichen planungsrechtlichen Festlegung von Radschnellver-

bindungen in Regionalplanen bzw. fachplanerischen Begleitplanen.



Machbarkeitsstudie Radschnellverbindungsnetz Nirnberg — Flrth — Erlangen — Herzogenaurach — 213
Schwabach und umgebende Landkreise

Spatestens bei der Realisierung eines Radschnellwegs/ einer Radhauptverbindung durch mehrere
Trager muss fir die Abwicklung der Finanzierung sowie der Unterhaltung die Kooperation verrecht-
licht und ggf. institutionalisiert werden. Eine Zusammenarbeit auf informeller Basis, wie beispiels-
weise oftmals zum Zeitpunkt der Vergabe von Machbarkeitsstudien, birgt spatestens bei der Vor-
und Ausbauplanung die Gefahr unverbindlicher Absichtserklarungen bzw. den Austritt eines der Be-
teiligten —und im unglinstigsten Fall den Austritt einer kommunalen Gebietskdrperschaft Gber deren

Gemeindegebiet die Verbindung von Gemeinde A nach Gemeinde C verlaufen soll.

Moglich sind verschiedene Formen der Zusammenarbeit (in Bayern durch das Gesetz tber die kom-
munale Zusammenarbeit (KommZG) geregelt), bei denen im Vorfeld zu kldren ist, ob an eine beste-
hende Einrichtung/ Institution abgeknlUpft werden kann, ob der Griindungsaufwand und der Betrieb
einer neuen Rechtsform im angemessenen Verhaltnis zu seiner Funktion und seinen Aufgaben der
Planung, dem Bau und dem Betrieb einer oder mehrerer Radschnellwege/ Radhauptverbindungen
steht. Hier gilt es beispielsweise abzuwagen, ob die Bildung eines Zweckverbandes geeignet ware
bzw. bei einem bestehenden Zweckverband die Aufgaben Ubertragen werden oder, ob eine Zweck-
vereinbarung in Form eines offentlich-rechtlichen Vertrages, bei dem die beteiligten Gemeinden
nicht institutionell miteinander verbunden sein missen, besser geeignet ware. Der Vorteil einer

Zweckvereinbarung liegt im deutlich geringeren Verwaltungsaufwand.

Ob die Grindung eines Zweckverbandes ,Nirnberg — Flirth — Erlangen — Herzogenaurach — Schwab-
ach — umgebende Landkreise’ der richtige Schritt ware, ist zum jetzigen Zeitpunkt nicht abzuschét-
zen. Zwar ist im endgtltigen Ausbau ein Radschnellverbindungsnetz in der Region geplant, aber es
ist davon auszugehen, dass zundchst einzelne Streckenabschnitte realisiert werden. Eine Zweckver-
einbarung der jeweiligen Stadte und Gemeinden an einer Trasse ware daher zunachst die geeignete

Rechtsform.

7.5 Planungs- und Baurecht

Wie bereits in Kapitel 2.4 dargelegt, konnten die bisher in Deutschland verwirklichten Radwege ent-
weder auf bestehenden oder auf ehemaligen Verkehrsflachen (meist Bahntrassen) realisiert werden.
Flr mittel- und langfristig zu sichernde Radschnellverbindungen bieten sich die Darstellung in Regi-
onal-, und Flachennutzungspléanen an sowie die Berlcksichtigung in Bebauungspldanen. Dies betrifft
zum einen die Sicherung der erforderlichen Verkehrsflachen, zum anderen die Erstellung der erfor-
derlichen Infrastruktur bei Vorhabens- und ErschlieBungspldnen. Ein Beispiel ist hierfir die Stadt
Monheim am Rhein, die einen geplanten Radschnellweg in drei Bebauungsplanen berlcksichtigt hat.
Prinzipiell reicht die planungsrechtliche Absicherung lber Bebauungsplane aus, bietet doch dieses
Instrument auch die Moglichkeit der Bodenordnung, allerdings dann oftmals mit einer Vielzahl er-

ganzender Anforderungen an die Fachplanungen sowie mehreren Einzelverfahren.
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Aus diesen Griinden wurde verschiedentlich von Kommunen, auch von den an der Machbarkeitsstu-
die beteiligten Kommunen, der dringende Wunsch geduliert, Planfeststellungsverfahren fir Rad-
schnellverbindungen landesseitig zu ermoglichen, um auf diesem Weg Rechtssicherheit flir notwen-
digen Grunderwerb zu schaffen und das gesamte Verfahren fiir den Bau selbststandiger Radwege zu
vereinfachen. Bei Radwegen die Bestandteile von klassifizierten StraRen sind kénnen im Freistaat
Bayern bereits Planfeststellungsverfahren nach den Regelungen fir die jeweilige StralRenklasse
durchgefihrt werden. Eine Ausweitung der Planfeststellungsmoglichkeit auf die selbststéandigen
Radschnellverbindungen als beschrankt o6ffentliche Wege erfordert eine klare gesetzliche Definition
von Radschnellverbindungen. Das Land Nordrhein-Westfalen hat sich beispielsweise entschieden,
Radschnellverbindungen des Landes den LandesstralRen rechtlich gleichzustellen. Das nordrhein-
westfalische Strallen- und Wegegesetz definiert dabei die Radschnellverbindungen wie folgt: , Rad-
schnellverbindungen des Landes sind Wege, StralRen oder Teile von diesen, die dem Fahrradverkehr
mit eigenstandiger regionaler Verkehrsbedeutung zu dienen bestimmt sind; sie sollen untereinander
oder mit anderen Radverkehrsverbindungen ein zusammenhéangendes Netz bilden.“®® Somit treffen
alle gesetzlichen sowie verfahrensrechtlichen Regelungen in vollem Umfang auch auf Radschnellver-

bindungen zu.

In Bayern gibt es auch fir Radschnellverbindungen nach Art. 40 Bayerisches Strallen- und Wegege-
setz (BayStrWG) die Moglichkeit, nach den Vorschriften des Bayerischen Gesetzes (iber die entscha-
digungspflichtige Enteignung (BayEG) zu enteignen. Sofern kein Planfeststellungsverfahren vorge-
schrieben ist, kann es auf der Grundlage einer vom StraBenbaulasttréager ordnungsgemaf aufgestell-
ten technischen Planung durchgefiihrt werden. Wesentliche Voraussetzung ist dabei, dass die MaR-
nahme dem Wohle der Allgemeinheit dient, dass das Wohl der Allgemeinheit die Enteignung erfor-
dert und dass der Enteignungszweck auf andere zumutbare Weise nicht erreicht werden kann. Der
MaRstab hierfir ist im Planfeststellungsverfahren und im Enteignungsverfahren identisch. Insofern
besteht nicht grundsatzlich die Notwendigkeit, die Moglichkeit von Planfeststellungsverfahren auf

selbststandige Radschnellverbindungen auszuweiten.

Planfeststellungsverfahren sind gegenliber Bebauungsplanen (in der Regel mehrere Plane mit jeweils
eigenen Verfahren) das geeignetere Verfahren fir linienhaften Planungen, die GUber mehrere Ge-
bietskorperschaften hinweggehen. Der wesentliche Vorteil des Planfeststellungsverfahren liegt in
der Konzentrationswirkung des Planfeststellungsbeschlusses. Unter Abwagung samtlicher privater
und 6ffentlicher Belange sowie unter Abwagung der Umweltwirkungen ersetzt er fast alle erforder-
lichen offentlich-rechtlichen Genehmigungen, Bewilligungen oder Zustimmungen, die fliir den Bau
notwendig sind. Dabei hat der Planfeststellungsbeschluss auch eine enteignungsrechtliche Vorwir-
kung, die die zustandigen Kreisverwaltungsbehorden bindet. Er schafft somit konkretes Baurecht.

Gleichzeitig wird die Position der Kommunen bei frihzeitigen Grunderwerbsverhandlungen mit

83 StraRen- und Wegegesetz des Landes Nordrhein-Westfalen (StrWG NRW); §3 (2)
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Grundstlckseigentiimern gestarkt. Flir die Kommunen wirde dies die Umsetzung von Radschnell-
verbindungen deutlich erleichtern, allerdings ist hierzu eine Anderung des Bayerischen StraRen- und

Wegegesetz (BayStrWG) notwendig.

Unabhangig von dem anzuwendenden Verfahren ist zur Planrechtfertigung, zur Begrindung des
Wohls der Allgemeinheit, sowie zur Begriindung des Ausbaustandards und der Trassierung eine fach-
gerechte Radverkehrsprognose zu erstellen. Zu diesem Zweck missen die Prognosen, die in dieser
vorliegenden Untersuchung enthalten sind, im nachsten Planungsschritt weiter konkretisiert wer-

den.
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8 Zusammenfassung und Ausblick

Radschnellwege sowie Radhauptverbindungen stellen ein neues, hochwertiges Infrastrukturelement
fir den Radverkehr dar. Auch in der Region Nirnberg hat der Radverkehr wie in vielen Regionen eine
erhebliche sowie weiter steigende Bedeutung, insbesondere innerhalb der Kernstadte, aber auf-
grund der vielfaltigen Quellen und Ziele (insbesondere zentrale Arbeitgeber) auch zwischen diesen.
Ziel ist es, den Radverkehr als Mobilitatsoption und Saule des Verkehrssystems auch mit einer er-
heblichen Ausweitung des Infrastrukturangebots auszubauen und somit zu attraktivieren. Dabei rich-
ten sich die Bemihungen bei Radschnellwegen sowie Radhauptverbindungen verstarkt auf die lan-
geren Entfernungsbereiche und die interkommunalen Radverkehre. Dies geschieht insbesondere vor
dem Hintergrund des zunehmenden Pendelverkehrs in der Region. Auch wenn die Hauptzielgruppe
im Raum Nurnberg die Gruppe der Berufspendler ist, ist eine nennenswerte Nutzung auch durch
Radfahrende zum Zweck von Einkaufen, Erledigungen, Ausbildung sowie in der Freizeit zu erwarten.
Die zunehmende Verbreitung und Nutzung von Pedelecs ist eine wesentliche technologische Ent-
wicklung im Radverkehr, die die Nutzung von Radschnellwegen und Radhauptverbindungen beglins-
tigt, da die Reichweite des Radfahrens durch die Kompensation physischer Leistungsfahigkeit bzw.

durch die deutliche Erhohung der Reisegeschwindigkeit aufgrund der Motorleistung erweitert wird.

Flr den Raum Nirnberg sollte geprift werden, inwieweit ein Radschnellverbindungsnetz — gerade
vor dem Hintergrund der erhdéhten Standards — umzusetzen ist. Mit dem ,Bayerischen Weg* wird
eine Moglichkeit aufgezeigt, differenzierte Qualitatsstandards innerhalb einer Region, in Abhangig-
keit vom Potenzial, anzuwenden. Die Qualitatsstandards fir das Radschnellverbindungsnetz in der

Region Nlrnberg umfassen dabei drei Stufen:

= Radschnellwege
= Radhauptverbindungen

=  Radverbindungen

Zwischen den von der FGSV formulierten Radschnellverbindungen und den Radverbindungen wer-
den die Radhauptverbindungen eingegliedert. Der Einsatz der jeweiligen Qualitatsstufe richtet sich
nach der Verbindungskategorie aus den ,Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung’ (FGSV, 2008), der
zu erwartenden Radverkehrsbelastung und der Bedeutung fir den Alltagsradverkehr. Radverbindun-
gen in den Kategorien AR IlI bis Il und IR Il bis Il sollten als Radschnellwege oder Radhauptverbin-
dungen eingestuft werden. Ubersteigt die prognostizierte Nutzerzahl den Wert von 2.000 Radfah-
renden am Tag, so soll die Verbindung als Radschnellweg ausgebaut werden. Verbindungen, welche
diese Nutzerzahl nicht erreichen kénnen, werden mit den Standards fir Radhauptverbindungen ge-

plant.

Flr die drei Stufen wurden differenzierte Qualitdtsstandards in Bezug auf die Fiihrungsformen, mog-

liche Knotenpunkte und weitere Ausstattungsmerkmale entwickelt.
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Aufbauend auf diesen definierten Standards wurden 21 Korridore anhand einer Potenzialanalyse in
Bezug auf die Potenziale fir Radschnellwege oder Radhauptverbindungen gepriift. Sieben Korridore

wurden im Anschluss der Analyse fiir die Durchfihrung der Machbarkeitsuntersuchung ausgewahlt.

= Nidrnberg — Lauf an der Pegnitz

= Nirnberg — Schwabach

= Nidrnberg — Oberasbach (nach Zirndorf; inkl. Anbindung Stein)
= Erlangen — Herzogenaurach

= Nirnberg — Erlangen

= Erlangen — Flrth

= Nidrnberg— Farth

Im Rahmen der eigentlichen Machbarkeitsuntersuchung wurden Trassenfihrungen analysiert und
Vorzugstrassen entwickelt. Fir diese wurde die Umsetzbarkeit der gesetzten Standards geprift und

Maflnahmen erarbeitet.

Von den sieben detailliert untersuchten Trassen eignen sich vier Trassen fiir eine Umsetzung als Rad-
schnellwege. Hier kdnnen mehr als 90 % der Strecken und Knoten der jeweiligen Trassen auf Niveau

des hochsten Standards umgesetzt werden:

= NUrnberg — Erlangen
= NUrnberg— Flrth
= Nidrnberg — Oberasbach (nach Zirndorf; inkl. Anbindung Stein)

= Erlangen — Herzogenaurach

Drei weitere Trassen eignen sich als Radhauptverbindungen. Hier kdnnen zwischen 80 und 90 % der

Strecken und Knoten der jeweiligen Trassen im Standard von Radhauptverbindung realisiert werden:

=  Erlangen — Flrth
= Nidrnberg — Lauf an der Pegnitz

= Nirnberg — Schwabach

Es zeigt sich, dass ein besonders hohes Potenzial insbesondere auf Abschnitten in den Stadten Nirn-
berg, Firth und Erlangen vorhanden ist. Die Trassen NlUrnberg — Fiirth und Nurnberg — Oberasbach/
Zirndorf/ Stein weisen nahezu durchgehend ein Potenzial von Giber 1.800 Nutzern und Nutzerinnen
auf, was auf die glinstigen Entfernungsbereiche (zwischen 7 und 13 km) und die hohe Siedlungs-
dichte entlang der Trasse zurlckzufihren ist. Die gemeinsame Flhrung der Trassen Flrth — Erlangen
und Herzogenaurach — Erlangen auf einem ca. 4 km langen Abschnitten fihrt zu einer Biindelung
sowohl des Potenzials als auch der Investitionskosten. In Hinblick auf die weitere Planung wird eine
vertiefte Potenzialuntersuchung, die die strukturellen Entwicklungen in der Region bericksichtigen

kann, empfohlen.

Die Gesamtkosten zur Realisierung des Radschnellverbindungsnetzes in der Region Nirnberg belau-
fen sich auf rund 150 Mio. €.
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Insgesamt hat sich in der Durchfihrung und der Mitarbeit an der Machbarkeitsstudie das hohe Inte-
resse der Kommunen, zunachst auf Ebene der Verwaltungen, widergespiegelt. Die Fortsetzung der
Zusammenarbeit der beteiligten Akteure stellt die Frage einer Rechtsform der Zusammenarbeit, ins-
besondere dann, wenn die beteiligten Gebietskérperschaften vorher noch nicht institutionell mitei-
nander verbunden sind. Die Ausgangslagen bei bisherigen Planungen zu Radschnellverbindungen in
Deutschland sind dabei sehr unterschiedlich. Sie reichen von einer Zusammenarbeit oder Koopera-
tion zweier benachbarter kommunaler Gebietskorperschaften, Gber mehrere Kommunen und Land-
kreise ohne regionalen gebietskdrperschaftlichen Zusammenschluss bis hin zu Verbandskorperschaf-

ten wie Planungsverbdnde, Regionalverbande oder Zweckverbande.

Wahrend die beteiligten kommunalen Gebietskorperschaften eine baulastibergreifende und grenz-
Uberschreitende Verkehrssicherungspflicht sowie die fir Radschnellverbindungen relevanten As-
pekte des Unterhalts, der Beleuchtung, StralRenreinigung sowie der Rdum- und Streupflicht auch bei
unterschiedlicher Tragerschaft gewdhrleistet konnen, so stellte sich im Projekt insbesondere die
Frage nach dem geeigneten planungsrechtlichen Verfahren zur Schaffung von Baurecht. Dies betrifft
insbesondere bei unselbststiandig gefiihrten Radwegen die Grundstiicksverfigbarkeiten zur Einhal-
tung der Qualitdtsstandards bei Radschnellverbindungen. Bisher ist es in Bayern nicht moglich, bei
selbstandigen Radwegen ein Planfeststellungsverfahren durchzufihren. Ein Planfeststellungsverfah-
ren, als streckenbezogenes Instrument, ersetzt nahezu alle erforderlichen 6ffentlich-rechtlichen Ge-
nehmigungen, Bewilligungen oder Zustimmungen, die fiir den Bau notwendig sind, besitzt eine ent-
eignungsrechtliche Vorwirkung und stellt eine relativ hohe Hirde fir mogliche Klagen dar. Fur die
Kommunen wirde dies die Umsetzung von Radschnellverbindungen deutlich erleichtern, allerdings

ist hierzu eine Anderung des Bayerischen StrakRen- und Wegegesetz notwendig.

Neben der Abstimmung zu rechtlichen Fragestellungen, Uberlegungen zur Férderung und Finanzie-
rung von Radschnellwegen und Radhauptverbindungen ist der nédchste Schritt die Kommunikation
der Ergebnisse in der Politik und der Offentlichkeit. Die Studie soll durch den Innenminister gemein-
sam mit den an der Machbarkeitsstudie beteiligten kommunalen Gebietskérperschaften und Insti-
tutionen der Offentlichkeit vorgestellt werden. AnschlieRend erfolgt die Vorstellung in den jeweiligen

politischen Gremien der beteiligten Kommunen.
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