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1 Einfihrung

1.1 Ausgangslage und Zielsetzung

Die Realisierung von Radschnellverbindungen ist mit dem Ziel verbunden, den Radverkehr
auch fur langere Distanzen attraktiv zu gestalten, denn dieser ist gegenwartig stark entfer-
nungssensibel. Um das Potenzial des Radverkehrs auch fur langere Entfernungen zu akti-
vieren, bedarf es einer hochwertigen Infrastruktur, die dem Radverkehr héhere Geschwin-
digkeiten ermoglicht und so auch in groReren Entfernungsbereichen einen Zeitvorteil ver-
schafft. Dabei geht es nicht um ,Rennstrecken” fiir eine kleine Nutzungsgruppe, sondern
ein gutes Angebot fur Menschen, die fur ihre alltaglichen Wege zu Arbeit, Schule und Aus-
bildungsplatz das Fahrrad nutzen mochten.
Der Regionalverband Donau-lller hat vor diesem Hintergrund die wichtigsten Pendlerach-
sen in der Region auf ihre potenzielle Radschnellverbindungseignung untersucht. Die Po-
tenziellen Radschnellverbindungskorridore wurden anhand der Attribute Entfernung, Fahr-
zeit, Hohenmeter und Raumstruktur ermittelt. Dabei erfolgte zudem eine Orientierung an
vorhandener Infrastruktur. Hieraus kristallisierten sich 14 Korridore sowie Korridorab-
schnitte, die im Jahr 2020 durch eine extern vergebene Potenzialanalyse untersucht wur-
den.
Durch die Potenzialanalyse konnte auf den Achsen

e Blaustein — Ulm,

e Ulm — Neu-Ulm,

e Neu-Ulm — Senden — Vohringen — Bellenberg — lllertissen,

e Ulm — Erbach, Ulm — Elchingen, Neu-Ulm — Nersingen,

e Senden — WeilRenhorn,

e Biberach — Warthausen,

¢ Memmingen — Heimertingen
ein mégliches Potenzial fur weitere Untersuchungen nachgewiesen werden.
Als erster Schritt soll der Korridor Blaustein — UIm — Neu-Ulm — Senden — Véhringen —
Bellenberg nach lllertissen mit Abzweig zwischen Ulm und Erbach einer Machbarkeitsun-
tersuchung unterzogen werden. Machbarkeitsstudien fir weitere Korridore kdnnen folgen.
Die Beauftragung erfolgte durch den Regionalverband Donau-lller in Zusammenarbeit mit
allen betroffenen Kommunen sowie der weiteren finanziellen Unterstutzung durch den Alb-
Donau-Kreis, der Stadt Ulm und den Landkreis Neu-Ulm. Zudem wird die vorliegende
Machbarkeitsstudie durch den Freistaat Bayern und das Land Baden-Wdurttemberg gefor-
dert.
An Radschnellverbindungen bestehen hohe Qualitdtsanspriiche, da sie als Premiumpro-
dukt gelten und insbesondere als Stadt-Umland-Verbindungen oder Verbindungen zwi-
schen Stadten ein geeignetes Infrastrukturelement zur Radverkehrsférderung bilden. Mitt-
lerweile existiert in Deutschland eine Vielzahl an Machbarkeitsstudien. Die erforderlichen
Qualitatsstandards fur Radschnellverbindungen wurden auf der Grundlage der Regelwerke

. o -
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»Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung“ (RIN 2008) und ,Empfehlungen fir Radverkehrs-
anlagen® (ERA 2010) der Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen (FGSV)
sowie durch Praxiserfahrungen aus dem Ausland (insbesondere aus den Niederlanden) flr
die Themenfelder Direktheit, Fihrungsform, Breite, Topografie, Kurven, Knotenpunkte, Be-
lag, Beleuchtung und Beschilderung/Markierung abgeleitet. Seit 2021 existieren die bun-
desweiten Vorgaben der Forschungsgesellschaft fur Strallen- und Verkehrswesen im Re-
gelwerk ,Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten® (H RSV) neben den
Qualitatsstandards der Bundeslander.

Ziel der Machbarkeitsstudien ist es, unter Beteiligung der anliegenden Kommunen und der
Fach-Offentlichkeit, mogliche Routenverlaufe zu identifizieren und anhand einer fachlichen
Bewertung miteinander zu vergleichen. Die Studie soll im Ergebnis einen mdglichen Tras-
senverlauf aufzeigen und den Nachweis der Umsetzbarkeit der geforderten Standards er-
bringen. Sie zeigt auf, welche Malinahmen und Kosten fir die Herstellung der hohen Qua-
litat erforderlich sind und prift aufbauend darauf die Wirtschaftlichkeit des Vorhabens. Die
Machbarkeitsstudie schafft — ohne dass der zu Grunde gelegte Trassenverlauf verbindlich
ist — somit ggf. die Grundlage fur den anschlielenden detaillierten Planungsprozess.

1.2 Projektablauf und Beteiligung

Die Erarbeitung der Machbarkeitsstudie erfolgte in unterschiedlichen, parallelen und aufei-
nanderfolgenden Arbeitsschritten (vgl. Abbildung 1-1) sowie in enger Zusammenarbeit mit

e den anliegenden Kommunen (Blaustein, Ulm, Erbach, Neu-Ulm, Senden, Voéhrin-

gen, Bellenberg, lllertissen),

e den beiden Landkreisen (Alb-Donau-Kreis, Landkreis Neu-Ulm),

¢ dem Regionalverband,

e dem Regierungsprasidium Tubingen und

e dem Staatlichen Bauamt Krumbach.
Die Beteiligten bildeten einen regionalen Arbeitskreis, der wahrend der Machbarkeitsstu-
die dreimal tagte und in alle inhaltlich bedeutsamen Arbeitsschritte eingebunden wurde.
Dazu gehdrte die Routensuche, die Erarbeitung des Bewertungsrasters, die Wahl der
Vorzugsvariante und die Aufstellung des MalRnahmenkonzepts.

> (¥ Planersocietat
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Abbildung 1-1: Projektablauf in der Ubersicht

Die erste Sitzung des regionalen Arbeitskreises stellte im Marz 2023 den Startschuss fir
die Machbarkeitsstudie dar. Im Rahmen der Veranstaltung brachten die Teilnehmenden
ihre Erwartungen und erste raumliche Problemstellen ein. Aufbauend auf einem ersten Vor-
schlag zu méglichen Routenverlaufen der Radschnellverbindung wurden in diesem Rah-
men weitere Verbindungen eingebracht. Vorhandene Unterlagen, die von den Beteiligten
zur Verfugung gestellt wurden, wurden zunachst ausgewertet. Aus diesen Unterlagen so-
wie der Auswertung von Luftbildern wurden weitere Streckenvarianten entwickelt. Diese
wurden im Rahmen von Trassengesprachen mit den Mitgliedern des Arbeitskreises (teil-
weise erganzt durch weitere Fachstellen der Kommunen) erganzt und bewertet. Parallel
wurde ein neutrales Bewertungsraster fur die Auswahl einer Vorzugstrasse entwickelt.
Weiterhin fand im Mai 2023 ein Workshop fir die interessierte Fach-Offentlichkeit statt (s.
Abbildung 1-2). Vertreterinnen und Vertreter aus fahrradaffinen Verbanden, Politik, Natur-
schutz sowie weitere interessierte Privatpersonen nahmen im Rahmen der Veranstaltung
die Gelegenheit wabhr, sich Uber das Projekt zu informieren und die vorgelegten Routenvor-
schlage mit ortsspezifischen Hinweisen zu erganzen und weitere mdgliche Trassenfihrun-
gen einzubringen.

Mithilfe des Bewertungsrasters sowie der Qualitatsstandards fur Radschnellverbindungen
wurde ein umfassender Vergleich der Streckenvarianten durchgefuhrt. Grundlage hierfur
bildete eine Befahrung der Varianten vor Ort sowie die vielféltigen Hinweise aus den zuvor
genannten Abstimmungsterminen. Die Ergebnisse der Bewertung fihrten zur empfohlenen
Vorzugsvariante. Diese wurde dem regionalen Arbeitskreis prasentiert und innerhalb der
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Kommunen und Landkreise abgestimmt. Die Wahl der Vorzugstrasse stellte einen wichti-
gen Meilenstein im Projektablauf dar.

Abbildung 1-2: Impressionen aus den Veranstaltungen und der Befahrung (Fotos: VIA eG,
Regionalverband Donau-lller)

Im weiteren Projektverlauf wurden dann spezifische Mallnhahmen fur die Vorzugsvariante
entwickelt und tabellarisch in einem Kataster aufbereitet. Die MalRnahmen zeigen auf, was
mdglich und notwendig ist, um die Standards fur Radschnellverbindungen zu erreichen. Die
Mafnahmenvorschlage wurden schriftlich und teilweise bilateral mit den Mitgliedern des
Arbeitskreises abgestimmt. Fir mehrere Problemstellen wurden zusatzlich Detaillésungen
im Maf3stab 1:500 erarbeitet. Die MaRnahmen wurden abschlieflend mit Kosten hinterlegt
und priorisiert.

Mit dem Ziel, die erforderliche Mindestauslastung fir eine Radschnellverbindung nachzu-
weisen und deren Wirtschaftlichkeit zu prifen, wurde unter Nutzung von Strukturdaten eine
Potenzialanalyse erarbeitet. Der durch die Verlagerung von Pkw-Fahrten auf den Radver-
kehr entstehende Nutzen der Radschnellverbindung, wurde den Investitionskosten gegen-
Ubergestellt. Das somit ermittelte Nutzen-Kosten-Verhaltnis gibt Aufschluss Uber die Wirt-
schaftlichkeit des Vorhabens.

V.l A # Planersocietat
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Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

In der Machbarkeitsstudie werden auflierdem die aktuellen Entwicklungen und Regelungen
zu Férderungen und Finanzierung aufgezeigt und ein Konzept fur den Kommunikations-
und Beteiligungsprozess erstellt, dessen Grundstein bereits wahrend der Machbarkeitsstu-
die gelegt wurde.
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2  Uber Radschnellverbindungen

In diesem Kapitel werden die Grundlagen zu Radschnellverbindungen, die fur die Planung
verbindlich sind, erlautert und aktuelle Entwicklungen in Deutschland allgemein sowie in
Bayern und Baden-Wurttemberg im Spezifischen aufgezeigt.

2.1 Qualitatsstandards

Der Begriff ,Radschnellverbindung” wird in den Hinweisen der Forschungsgesellschaft flr
StralRen- und Verkehrswesen wie folgt definiert!:

,Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten sind Verbindungen im Rad-

verkehrsnetz, die den Zweck haben, bedeutende Quelle-Ziel-Potenziale des

Alltagsradverkehrs durch einen hohen und ein zligiges Radfahren ermdglichen-

den Standard fiir den Radverkehr zu erschlie3en. [...] Um diese Potenziale er-

folgreich fur den Radverkehr zu erschlieRen, mussen die Umwege gering sein,

eine zugige Befahrbarkeit und ein hoher Komfort gewahrleistet sein und die

Wartezeiten reduziert werden, dass konkurrenzfahige Fahrtzeiten zu anderen

Verkehrsangeboten entstehen (strategische Fahrtzeitverkirzung).®
Sie verbinden im stadtischen Binnenverkehr Haupt- und Neben- bzw. Stadtteilzentren, wer-
den jedoch haufiger als Uberregionale oder regionale Radverkehrsverbindungen geplant.
Der zentrale Effekt von Radschnellverbindungen ist eine wesentliche Verringerung der Rei-
sezeit infolge einer Erhéhung der Fahrgeschwindigkeit sowie einer Verringerung des Kraft-
aufwands der Radfahrenden.
Das Land Baden-Wiurttemberg veroffentlichte im August 2017 ,Qualitatsstandards fur Rad-
schnellverbindungen in Baden-Wuirttemberg“ und ,Musterlésungen fir Radschnellverbin-
dungen in Baden-Wurttemberg“ als Planungsgrundlage fur mehrere aktuelle Projekte. Die
Qualitatsstandards umfassen insgesamt drei Ausbaustufen - Neben den Vorgaben fur Rad-
schnellverbindungen, die sich weitgehend am FGSV-Hinweispapier orientieren, werden
weiterhin Vorgaben zu ,Radschnellverbindungen reduziert” und Standards fur das landes-
weite RadNETZ getroffen. Im Jahr 2022 wurden die landesweiten Qualitatsstandards aktu-
alisiert, die Musterldsungen befinden sich ebenfalls in der Uberarbeitung.
Far Bayern wurde im Februar 2019 das Arbeitspapier ,Empfehlungen zu Planung und Bau
von Radschnellwegen in Bayern® veroffentlicht. Das Papier basiert Uberwiegend auf den
Vorgaben der ,Verwaltungsvereinbarung Radschnellwege 2017 — 2030 zwischen Bund
und Landern sowie dem Arbeitspapier der FGSV und versteht sich als dynamisches ,arbei-
tendes” Dokument, das auf Grundlage der ersten Praxiserfahrungen in Bayern fortgeschrie-
ben werden soll. Auch die im Vorfeld in Nirnberg und beim Pilotprojekt im Raum Munchen
(bis Garching/UnterschleiRheim) entwickelten Standards sind in das Arbeitspapier mitein-
geflossen.

1 Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen e. V.: Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrou-
ten; Kdln, 2021
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Das Ziel der Radschnellverbindungen ist es, ein hohes Radverkehrsaufkommen (= 2.000
Radfahrten/Tag) aufzunehmen und den Umstieg vom Pkw auf das Fahrrad auch fur langere
Strecken attraktiv zu machen. Vor diesem Hintergrund sollen Radschnellverbindungen fol-
gende grundlegende Anforderungen erflllen:

¢ Radschnellverbindungen sollen die Fahrtzeiten des Radverkehrs spirbar verkur-
zen. Die Zeitverluste durch Anhalten und Warten insbesondere an Verknipfungs-
punkten sollen minimiert werden, sodass eine durchschnittliche Reisegeschwindig-
keit von 20 km/h erreicht werden kann.

o Die Zeitverluste, die durch Anhalten und Warten entstehen, sollen je Kilometer
hochstens 15 Sekunden aufierorts und 30 Sekunden innerorts betragen. An Kno-
tenpunkten sollten Radschnellverbindungen daher moglichst bevorrechtigt geflihrt
werden.

¢ Die Linienfiihrung sollte umwegefrei, direkt und mit stetiger Gradiente sein.

o Die Breite der Radschnellverbindungen soll gewahrleisten, dass sich zwei Radfah-
rende je Fahrtrichtung begegnen kénnen (Breite: = 4,00 m Radwege im Zweirich-
tungsverkehr).

e Bei Einrichtungsradwegen sollen zwei Radfahrende nebeneinanderfahren und
ohne Stérung durch einen Dritten tberholt werden kénnen (Breite: = 3,00 m).

¢ Um eine hohe Belagsqualitat herzustellen, wird in der Regel Asphalt eingesetzt.

¢ In der Regel werden Ful- und Radverkehr getrennt gefiihrt. In Ausnahmefallen ist
die Fuhrung auf gemeinsamen Flachen jedoch mdéglich.

¢ Die Wiedererkennbarkeit von Radschnellverbindungen soll durch einheitliche Mar-
kierungs- und Ausstattungselemente und einheitliche Standards gewahrleistet
werden.

Aus diesen grundlegenden Qualitatskriterien resultieren Anforderungen an Linienfihrung,
Oberflachen, Fihrungsformen und Knotenpunktgestaltung. Die ,Hinweise zu Radschnell-
verbindungen und Radvorrangrouten® der Forschungsgesellschaft fiur Stralken- und Ver-
kehrswesen bzw. die Musterldsungen der Lander treffen konkrete Aussagen zu Auspra-
gung, Mindestmalfien und Anforderungen der Querschnitte in unterschiedlichen Situatio-
nen.

Eine Radschnellverbindung kann sich Uber verschiedene Fuhrungsformen erstrecken.
Dazu gehéren selbststandig gefiihrte Wege ebenso wie die parallele Flihrung an Hauptver-
kehrsstralen oder auf Nebenstrallen in Form von Fahrradstraflen. Die folgenden Quer-
schnitte aus den ,Qualitatsstandards flir Radschnellverbindungen des Landes Baden-W(rt-
temberg“ zeigen typische Fuhrungsformen, aus denen sich eine Radschnellverbindung zu-
sammensetzen kann:
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Abbildung 2-1: Radschnellverbindung an innerértlicher Hauptverkehrsstralle

Abbildung 2-2: Radschnellverbindung als Fahrradstral3e
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Abbildung 2-3: Selbststéndig gefilihrte Radschnellverbindung
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Damit Radschnellverbindungen unabhangig von der Flhrungsform immer klar erkennbar
sind und eine schnelle Orientierung maéglich ist, wird ein griiner Beistrich zusatzlich zu den
Markierungselementen der StVO angewendet.

Ebenso wie die Fihrungsformen an der Strecke sowie deren Breiten ist die Wahl der Kno-
tenpunktform fur die Qualitat einer Radschnellverbindung entscheidend. Mit der grundsatz-
lichen Anforderung, eine Fahrgeschwindigkeit von 20 km/h zu erreichen, missen die Ver-
lustzeiten, die durch das Anhalten und Warten an Knotenpunkten entstehen, so weit wie
moglich reduziert werden. Eine ganzlich kreuzungsfreie Flihrung ist mit der Lage einer Rad-
schnellverbindung innerhalb eines dichtbesiedelten Ballungsraumes und seiner Infrastruk-
tur kaum maglich. Aus diesem Grund sind die vorhandenen Knotenpunkte hinsichtlich ihrer
Verlustzeiten zu optimieren.

Eine Mdglichkeit, den Radverkehr ohne Zeitverluste zu flihren, ist die Bevorrechtigung an
niveaugleichen Knotenpunkten (s. Abbildung 2-4). Diese Ldsung ist die in der Praxis am
haufigsten auftretende Knotenpunktform auf Radschnellverbindungen. Dabei handelt es
sich haufig um eine Bevorrechtigung im Zuge von Fahrradstraf3en innerorts. Fur den Ein-
satz einer bevorrechtigten Querung ist die Kfz-Verkehrsstarke auf den kreuzenden Ver-
kehrswegen entscheidend. Ist der Verkehr auf der kreuzenden Straf3e deutlich geringer als
der zu erwartende Radverkehr auf der Radschnellverbindung, kann letztere unter Bertck-
sichtigung bestimmter Rahmenbedingungen bevorrechtigt werden.

Abbildung 2-4: Rad(schnell)verbindungen mit Vorfahrt in Esslingen und Monheim (Fotos:
VIA eG)

Im Zuge von Radschnellverbindungen werden weiterhin Uber- und Unterfiihrungen emp-
fohlen, da hier fir den Radverkehr keine Verlustzeiten entstehen. Die nutzbare Breite der
Bauwerke sollte mindestens 5 m betragen. Zu- und abfiihrende Rampen sind nach Mog-
lichkeit mit einer Steigung von 3 % zu gestalten. Unterfihrungen sind so zu konzipieren,
dass die Einsehbarkeit der gesamten Unterflihrung gegeben ist. Aulierdem muss eine gute
Beleuchtung vorhanden sein.

Sind die Verkehrsstrome auf Radschnellverbindungen und kreuzender Stralle ahnlich
stark, wird eine Knotenpunktform gewahlt, bei der die Richtungen gleichrangig sind. Dabei
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handelt es sich insbesondere um Minikreisverkehre (s. Abbildung 2-5) und kleine Kreisver-
kehre. Diese Elemente werden immer dort eingesetzt, wo dies aus Grinden der Verkehrs-
sicherheit notwendig ist oder die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs reguliert werden soll.
Knotenpunkte mit Wartepflicht sollten im Zuge von Radschnellverbindungen die Ausnahme
sein.

Die Fuhrung durch stadtische Gebiete erfordert auch das Passieren signalisierter Knoten.
In der Regel betrifft das weniger als ein Zehntel der Knotenpunkte. Ziel ist es, dem Radver-
kehr einerseits eine direkte, sichere und eindeutig gekennzeichnete Flhrung anzubieten
und andererseits die Wartezeiten zu verkurzen. Zu Ful® Gehende und Radfahrende sollten
grundsatzlich getrennt signalisiert werden. Die Aufstellflachen der Radschnellverbindung
mussen in ausreichender Form dimensioniert werden. Bei einer Folge mehrerer signalge-
regelter Knotenpunkte, sollte eine griine Welle im Zuge der Radschnellverbindung einge-
richtet werden. Dies ermdglicht auch die Einhaltung der Qualitatsstandards (Verlustzeiten)
im Zuge von Hauptverkehrsstralen.

Abbildung 2-5: Radschnellverbindungen in Monheim und Dortmund (Minikreisverkehr und
LSA) (Fotos: VIA eG)

Neben den Radschnellverbindungen und den Radverbindungen wurde die ,Radvorrang-
route® in den vergangenen Jahren als dritter Standard in der Radverkehrsplanung imple-
mentiert. Die Qualitatsstandards fir Radvorrangrouten werden durch die ,Hinweise zu Rad-
schnellverbindungen und Radvorrangrouten® der FGSV definiert. Mit der Einfliihrung dieses
Standards wird eine Qualitat angestrebt, die eine sichere und ztigige Befahrbarkeit ermdg-
licht. Zudem werden aufgrund von geringeren Breiten als bei Radschnellverbindungen, um-
fangreiche Eingriffe in Natur und Landschaft vermieden und eine schnelle Umsetzung er-
mdglicht. Einrichtungsradwege werden mit einer Breite von = 2,50 m geplant, Zweirich-
tungsradwege mit einer Breite von = 3,00 m. Darlber hinaus kénnen auch Schutzstreifen
und Fuhrungen im Mischverkehr unter bestimmten Rahmenbedingungen eingesetzt wer-
den. Der Einsatzbereich flir gemeinsame Geh-/Radwege ist bei Radvorrangrouten groflier
als bei Radschnellverbindungen. Der wesentliche Qualitatsgewinn der Radvorrangroute

©
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wird unter anderem durch die Fihrung an den Knotenpunkten entstehen, die ohne oder nur
mit geringen Zeitverlusten fur den Radverkehr gestaltet werden.
Die folgenden Querschnitte zeigen typische Flhrungsformen fir Radvorrangrouten:

Abbildung 2-6: Radvorrangroute an innerértlicher Hauptverkehrsstral3e
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Abbildung 2-7: Radvorrangroute als Fahrradstral3e
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Abbildung 2-8: Selbststdndig gefiihrte Radvorrangroute

2.2 Aktuelle Entwicklungen

In Deutschland gewinnt die Férderung des Radverkehrs zunehmend an Bedeutung, und
Radschnellverbindungen spielen eine bedeutende Rolle in dieser Entwicklung. Mit dem ste-
tig steigenden Radverkehrsaufkommen wachst sowohl der Anspruch als auch der Bedarf
an Qualitat und Sicherheit in der Radverkehrsinfrastruktur.

Im nationalen Radverkehrsplan 3.0 wurde die Entwicklung von Radschnellverbindungen als
innovative, infrastrukturelle MaRnahme im Radverkehr vom Bundesministerium fur Verkehr
und digitale Infrastruktur? ausdriicklich begriiRt. Die Radschnellverbindung zwischen Duis-
burg und Hamm (RS 1) soll mit einer Lange von 100 Kilometern bislang das grofite Projekt
dieser Art in Deutschland werden. Abbildung 2-2 zeigt den bereits realisierten Teilabschnitt
zwischen Mulheim an der Ruhr und Essen.

2 Seit Dezember 2021 Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (BMDV).
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Abbildung 2-9: Abschnitt des ,Radschnellwegs Ruhr” in Essen (Foto: Planersocietét)

Im Bundesverkehrswegeplan 2030, welcher im Sommer 2016 verdffentlicht wurde, wurden
erstmals Radschnellverbindungen thematisiert. Der Bund méchte sich demnach ,starker
am Bau von Radschnellwegen beteiligen“3. Dazu wurden zunachst die zu andernden ge-
setzlichen Grundlagen gepruft. Im Sommer 2017 trat das Siebte Gesetz zur Anderung des
Bundesfernstrallengesetzes in Kraft, das dem Bund ermdéglicht, Finanzhilfen fir Rad-
schnellverbindungen in Baulast der Lander, Gemeinden und Gemeindeverbanden zu ge-
wahren. Seitdem hat sich bereits viel im Bereich der Radschnellverbindungen getan und
die Entwicklung von neuen Studien und Planungen schreitet stetig voran. Diese Vorhaben
zeugen von einem wachsenden Bewusstsein fur die Bedeutung des Fahrrads als nachhal-
tiges Verkehrsmittel auch fir langere Distanzen. Die Fordermittel, die Bund und Lander
breitstellen, sind ein weiteres Zeichen fur das Engagement, die Fahrradinfrastruktur konti-
nuierlich zu verbessern.

Innerhalb der letzten Jahre rlckte das Thema Radschnellverbindungen auch in Baden-
Wirttemberg und Bayern immer mehr in den Fokus der (Rad-)Verkehrsplanung. Das Ver-
kehrsministerium Baden-Wirttemberg veroffentlichte im Marz 2018 die Ergebnisse der ,,Po-
tenzialanalyse fur Radschnellverbindungen in Baden-Wurttemberg“. Im Rahmen dieser Un-
tersuchung wurden in ganz Baden-Wirttemberg Uber 70 Korridore identifiziert, in denen die
Realisierung einer Radschnellverbindung in Hinblick auf das Nutzungspotenzial geeignet
erscheint. Im Rahmen dieser Studie wurden im August 2017 vorab Qualitatskriterien und
Musterldsungen fir Radschnellverbindungen veréffentlicht. Das Land mdchte Radschnell-
verbindungen so schnell wie moglich realisieren und treibt gemeinsam mit vielen Regionen,
Landkreisen und Kommunen die Umsetzung von Radschnellverbindungen voran. Die Un-
terstitzung des Landes erfolgt dabei auf vielfaltige Art und Weise: Neben der finanziellen
Foérderung wird der interkommunale Austausch u.a. durch regelmafig stattfindende Veran-
staltungen gestarkt.

3 Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur; Bundesverkehrswegeplan 2030; 2016, Berlin
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Abbildung 2-10: Radschnellverbindung zwischen Ebersbach und Sif3en (Foto: VIA eG)

In Bayern wurden zunéchst in den GroRraumen Minchen und Nurnberg die ersten Mach-
barkeitsstudien durchgeflihrt. Einige der Verbindungen befinden sich derzeit in der konkre-
ten Planung und erste Teilstlicke sind in Umsetzung. Mit der méglichen Radschnellverbin-
dung zwischen Hanau und Aschaffenburg wird derzeit ein erster landeribergreifender Kor-
ridor gepruft. Der Freistaat Bayern unterstitzt bereits einige der laufenden Projekte finan-
ziell.

Obwohl es bereits einige Vorzeigeprojekte gibt, befindet sich Deutschland insgesamt noch
am Anfang der Umsetzung von vielen leistungsfahigen Radschnellverbindungen. Die Um-
setzung solcher Projekte gestaltet sich oft als komplexer Prozess, der die enge Zusammen-
arbeit zwischen verschiedenen Akteuren erfordert.
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3 Streckenbestimmung

Im Rahmen dieses Arbeitsschritts wurden mogliche Routenfihrungen fur die Radschnell-
verbindung identifiziert und anhand eines Bewertungsraster miteinander verglichen. Die er-
mittelte Vorzugstrasse stellt die nach aktuellem Stand bevorzugte Losung dar und ist die
Grundlage fir eine moégliche weitere Planung. Da Ergebnisse der Machbarkeitsstudie noch
keine Verbindlichkeit aufweisen, kann es spater zu Anpassungen kommen.

3.1 Varianten- und Abschnittsbildung

Zur Ermittlung der Vorzugsvariante wurde der Untersuchungskorridor zunachst in drei
Zweige unterteilt. Auf diesen befinden sich wiederum mehrere Abschnitte (vgl. Tabelle 3-1).
Die Lange der untersuchten Streckenabschnitte erstreckt sich iber ca. 126 km.

Tabelle 3-1: Abschnitte und Varianten innerhalb der untersuchten Zweige

Zweig Anzahl der Abschnitte = Anzahl der Varianten Netzlange
m 3 17 23 km
m 3 13 28 km
8 <) 75 km

Die verschiedenen Varianten in den Abschnitten wurden mit Hilfe des Bewertungsrasters
(s. Kapitel 3.2) einem Vergleich unterzogen. Daraus ergab sich die Empfehlung einer oder
mehrerer Vorzugstrassen, die die Entscheidungsgrundlage fur die Mitglieder des Arbeits-
kreises bildete.

Abbildung 3-1 zeigt die untersuchten Zweige, Abschnitte und Varianten in der Ubersicht.
Die Bezeichnungen der Varianten werden im Kapitel 3.3 dargestellt.
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Abbildung 3-1: Ubersicht des Untersuchungsnetzes

3.2 Bewertungsraster

Zur Bewertung der unterschiedlichen Varianten wurde ein Raster entwickelt und mit dem
Arbeitskreis im Rahmen des ersten Treffens abgestimmt. Es berlcksichtigt unterschiedli-
che Kriterien, die Einfluss auf die Machbarkeit der Radschnellverbindung nehmen. Insge-
samt wurden hierflir 25 Kriterien, aufgeteilt in sechs thematische Gruppen, mit unterschied-
licher Gewichtung betrachtet (s. Abbildung 3-2).
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Abbildung 3-2: Bewertungsbausteine

Realisierbarkeit/Attraktivitat ErschlieBungsfunktion
e Einhaltung der Standards auf der e Einwohnende
Strecke e Gewerbe, Industrie
Topografie e Schulstandorte
¢ Knotenpunkte mit Zeitverlust e Verknupfung SPNV
Direktheit e Netzeinbindung
Gewichtung: EEE Gewichtung: m
Konflikte nach Umsetzung Eingriffe in den Bestand
e ruhender Kfz-Verkehr e Eingriffe in Natur und Landschaft
o flieRender Kfz-Verkehr e Denkmalschutz
o FuBverkehr/Naherholung e Zerschneidungswirkung
e Offentlicher Verkehr e Entfall von Baumen
e Forst- und Landwirtschaftsverkehr e zusatzliche Versiegelung
e Soziale Sicherheit
Gewichtung: m Gewichtung: ®
Handlungsaufwand Sonstiges
¢ Handlungsaufwand fir die Herstel- o \Weitere beflirwortende Faktoren
lung von Streckenabschnitten o Weitere Hemmnisse
o Handlungsaufwand fir die Herstel-
lung Knotenpunkten
e Grunderwerb
Gewichtung: B Gewichtung: B

Einhaltung der Standards auf der Strecke

In einer ersten Betrachtung wurde die Umsetzbarkeit des entwickelten Standards fur Rad-
schnellverbindungen in der Breite und FUhrungsform abgeschatzt. Als Bewertungskriterium
diente, ob der Abschnitt voraussichtlich im Qualitatsstandard umgesetzt werden kann oder
nicht.

Anspruch Topografie

Zu grolde Steigungen stellen ein Hindernis zur Nutzung der Radschnellverbindung dar.
Moglichst geringe Steigungen sind anzustreben. Als grof3e Steigung wurden Strecken mit
einer Steigung von mehr als 6 % betrachtet.

Knotenpunkte mit Zeitverlust

Die Qualitat der Radschnellverbindung wird u.a. durch die hohe durchschnittliche Fahrge-
schwindigkeit bzw. die geringen Zeitverluste an Knotenpunkten gepragt. Unter diesem
Punkt wird die voraussichtliche Anzahl der Knotenpunkte aufgefiihrt, die auch durch Um-
gestaltung noch Wartezeiten fir den Radverkehr erforderlich machen.
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Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

Direktheit

Radfahrende wollen eine moglichst geradlinige und umwegfreie Strecke fahren. Fuhrt die
Radschnellverbindung zu umwegig, besteht die Gefahr, dass Radfahrende die Strecke
nicht annehmen und sich alternative Wege suchen.

ErschlieBung von Einwohnenden, Arbeitsplatzstandorten, weiterfihrenden Schulen,
Hochschulen und Bahnhaltepunkten

Die Radschnellverbindung wird mit seinem attraktiven Infrastrukturangebot eine Sogwir-
kung im Radverkehr zwischen den Kommunen haben. Fir die Bewertung der Varianten
wurde von einem Einzugsbereich von 1,0 km Wegstrecke ausgegangen.

Die Einwohnerdaten stammen aus dem Zensus 2011 und liegen im 100x100 m-Raster vor.
Zur Abschatzung der Arbeitsplatze wurde die Flache der Gewerbe- und Industriestandorte
im Einzugsgebiet genutzt. Fur die Erreichbarkeit im SPNV wurden sowohl bestehende als
auch geplante Bahnhaltepunkte bewertet. Im Bereich Bildung wurden die Platze an weiter-
fiuhrenden Schulen, berufsbildenden Schulen und Hochschulen betrachtet.

Einbindung in das bestehende Radverkehrsnetz

Die Radschnellverbindung wird durch eine gute Einbindung in die bestehenden Landes-
und Kreisnetze, wie auch Netze innerhalb der kreisfreien Stadt UIm besonders gut ange-
nommen. Aus diesem Grunde sollten méglichst viele Anknlpfungspunkte an bestehende
Netze angestrebt werden, denn diese dienen als wichtige Zubringer.

Konflikte nach Umsetzung

Mogliche Konflikte zwischen Radverkehr und weiteren Verkehrsarten sollen minimiert wer-
den, um das Radfahren auf der Radschnellverbindung mdéglichst attraktiv zu machen. Ein-
geschatzt wurde, ob auch nach Umsetzung der MaRnahmen noch Konflikte zu erwarten
sind. Konflikte mit dem ruhenden Kfz-Verkehr entstehen beispielsweise auf Abschnitten,
wo mit haufigen Ein- und Ausparkprozessen zu rechnen ist. Konflikte mit dem fahrenden
Kfz-Verkehr und auch dem o6ffentlichen Verkehr entstehen beispielsweise bei Flihrungen
im Mischverkehr. Einen wichtigen Punkt stellen Konflikte mit dem FulRverkehr dar. Diese
entstehen insbesondere da, wo eine getrennte Flihrung zwischen Rad und Ful} nicht még-
lich ist und mit hoher FuRverkehrsstarke (> 25 zu Ful® Gehende/Stunde) zu rechnen ist.
Konflikte mit dem land- und forstwirtschaftlichen Verkehr werden Gberall dort gesehen, wo
land- und forstwirtschaftliche Wege genutzt werden. Wege mit geringer sozialer Kontrolle
fuhren zu einer geringen Nutzung insbesondere bei Dunkelheit und durch bestimmte Grup-
pen Radfahrender (z.B. Frauen).

Eingriffe in den Bestand

Anhand von bestehenden Fauna-Flora-Habitat-Gebieten (FFH-Gebieten), Landschafts-
schutzgebieten und Naturschutzgebieten wurde das Ausmal} der Konflikte mit Natur und
Landschaft bewertet. Betrachtet wird der Abschnitt + 10 m Radius zu den Seiten.
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Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

Bei der Umsetzung der Radschnellverbindung kann es durch den bestehenden Denkmal-
schutz z.B. durch Kopfsteinpflaster/Alte Briickenbauwerke zu besonderen Herausforderun-
gen/Verzoégerungen in der Umsetzung kommen. Die Nutzung vorhandener Trassen vermin-
dert die Zerschneidungswirkung, den Entfall von Baumen sowie die zusatzliche Versiege-
lung durch die Radschnellverbindung.

Handlungsaufwand fiir die Herstellung von Streckenabschnitten, Sonderbauwerken
und notwendiger Grunderwerb

Der Aufwand fur die Umsetzung der Radschnellverbindung hangt insbesondere davon ab,
wieviel der Strecke komplett neu oder ausgebaut werden muss. Auch, wenn Ingenieurbau-
werke betroffen sind, kann mit einem erhdéhten Handlungsaufwand und auch Kostenauf-
wand gerechnet werden.

Weitere befiirwortende/hemmende Faktoren

Bestehende Planungen kénnen der Umsetzung der Radschnellverbindung einen Schub ge-
ben. Ganz unterschiedliche Dinge kdnnen zu Problemen in der Umsetzung der Radschnell-
verbindung fuhren. Aufgrund von gréfieren SanierungsmalRnahmen an Zwangspunkten,
wie beispielswiese der Donauquerung, kann es abschnittsweise beispielsweise zu Sper-
rungen/Umleitungen kommen. Bekannte, schwierige Eigentumsverhaltnisse kénnen zu
Problemen flhren.

Die jeweiligen Varianten wurden anhand der Kriterien bewertet und im jeweiligen Abschnitt
gegenubergestellt.
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Tabelle 3-2: Uberblick Bewertungsmatrix

Bedeutung

Qualitat

ErschlieBung

Konflikte

Eingriffe
in den
Bestand

Handlungsauf-
wand

Die detaillierten Ergebnisse der Variantenbewertung werden in den folgenden Kapiteln so-

Kriterium
Direktheit
Qualitatsstandard RSV
Zeitverluste
Steigung
Einwohnende
Industrie, Gewerbe
(Hoch-)Schulplatze
Haltepunkte/ Bahnhofe
Netzeinbindung
Soziale Kontrolle
FuRverkehr/ Naherholung
FlieRender Kfz-Verkehr
Ruhender Kfz-Verkehr
OPNV
Landwirtschaft
Eingriff Schutzgebiete
Eingriffe Denkmalschutz
Zerschneidungswirkung
Baumentfall
zusatzliche Versiegelung
Ingenieurbauwerke
Aus- oder Neubaubedarf

Grunderwerb

wie in Anlage | dargestellt.

. o -
VIA-- @ Planersocietat

+
<1,0
290 %

<20 %
<20 %
<20 %
<20 %
<20 %
<20 %

o
1,0-1,2

70-90 %
variiert je nach Abschnitt
variiert je nach Abschnitt
variiert je nach Abschnitt
variiert je nach Abschnitt
variiert je nach Abschnitt
variiert je nach Abschnitt
variiert je nach Abschnitt

20-50 %

20-50 %

20-50 %

20-50 %

20-50 %

20-50 %
variiert je nach Abschnitt
variiert je nach Abschnitt
variiert je nach Abschnitt
variiert je nach Abschnitt
variiert je nach Abschnitt
variiert je nach Abschnitt
variiert je nach Abschnitt

variiert je nach Abschnitt

>1,2
<70%

>50 %
>50 %
>50 %
>50 %
>50 %
>50 %
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3.3 Zweig Nord — Ergebnisse der Variantenbewertung

Die Variantenbewertung fur den Zweig Nord zwischen Ulm und Blaustein ist insgesamt in
drei Abschnitte A, B und C unterteilt. Abschnitt A und B befinden sich Gberwiegend im Ulmer
Stadtgebiet und der Abschnitt C in Blaustein.

3.3.1 Zweig Nord — Abschnitt A

Abbildung 3-3: Varianten im Abschnitt Nord-A

Im Abschnitt A des nérdlichen Zweiges wurden insgesamt 14 Varianten identifiziert, die sich
auf Teilstrecken Uberschneiden. Fir die Donauquerung wurden sowohl die Konrad-Ade-
nauer-Briicke als auch der nérdlich gelegene Steg fir den Rad- und Fullverkehr geprift.
Der Ersatzneubau der Konrad-Adenauer-Bricke befindet sich derzeit in der Planfeststel-
lung. Die Bricke wird zukunftig auf beiden Seiten jeweils einen gemeinsamen Geh-/Rad-
weg erhalten, womit sich im Gegensatz zu heute eine deutliche Verbesserung fir das Rad-
verkehrsnetz ergibt. Die Breiten entsprechen jedoch nicht dem Standard einer Radschnell-
verbindung. Eine Verbreiterung der Wege ist aus statischen Griinden nicht méglich und
kénnte zum Zeitpunkt der Durchflihrung der Machbarkeitsstudie auch nicht mehr im laufen-
den Planfeststellungsverfahren bericksichtigt werden. Fir die Vorzugstrasse wurde der
nordlich gelegene Steg gewahlt, der gleichzeitig eine gute Anbindung an den Donauradweg
herstellt und getrennt vom Kfz-Verkehr gefuhrt wird. Ausgehend von der Adenauerbriicke
uber die Donau wurde die Mdglichkeit einer Fuhrung entlang des Bismarckringes gepruft
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(Varianten A1 bis A3). Hier kdnnte die Planung der Radschnellverbindung mit der Freiraum-
planung zur Landesgartenschau 2030 verknupft werden. Parallel dazu verlauft Gber die
Beyerstralie eine Achse (A4 bis A10), die heute schon stark durch den Radverkehr fre-
quentiert wird.

Ebenfalls stark durch die Nutzung durch den Radverkehr gepragt sind die selbststandigen
Wege entlang des Flusses Blau, die deswegen auch (abschnittsweise) in die Betrachtung
aufgenommen wurden (A1, A4, A7, A9, A11, A13). Von der Beyerstralie ausgehend wurden
weiterhin Varianten gepruft, die Uber die Séflinger Strale (A2, A5), die Wagnerstralie (A3,
A6), die Worthstrale (A7 bis A10) und die SedanstralRe (A11 bis A14) verlaufen. Uber die
Moltkestral’e und die Magirusstralle lassen sich diese Abschnitte wiederum mit der Fih-
rung an der Blau oder einer Trasse Uber die Einsteinstralie (A2, A3, A4, A5, A6, A8, A10,
A12, A14) verknupfen. Der Abschnitt endet an der Blaubeurer Stral3e.

Tabelle 3-3: Bewertung im Abschnitt Nord-A

Bedeutung Kriterium A1 A2 A3 A4 A5 A6 A7 A8 A9 A10 A11 A12 A13 A14
Direktheit 000|000 |+++| --- | 000|000 |000|000|000|000 000|000 |000 |000
Qualitit Qu.alitétsstandard RSV === | === | === |000| === | === | === | === |000 000| === | === 000 000
Zeitverluste +++| - | - +++| --- |000|000| --- |000| --- 000| --- (000 | ---
Steigung +++ (000|000 | +++ | 000|000 | +++ | 000 | +++ | 000 | +++ | 000 | +++ | 000
Einwohnende - |+ |+ | o | + |+ - |+ -+ - + - |+
Industrie, Gewerbe ol + |+ |o |+ |+ | - |+ | |+ |-+ -]+
ErschlieBung  (Hoch-)Schulplatze CON R R B T R (R R R (B R R R R
Haltepunkte/ Bahnhofe + o|o|+ |  o0o|o0o|o|o|o|o|o0o|o|o0o]oO
Netzeinbindung - - - |+ |+ |+ |0 |+ |+ |+ | 0|+ |0 |+
Soziale Kontrolle - |+ |+ | -|+ |+ 0|+ 0|+ |0|+ |0+

FuRverkehr/ Naherholung| o | + | + | + | + |+  + | + |+  + |+ | +  + | +
FlieBender Kfz-Verkehr + |+ | o |+ | +|o|l+ |+ |+ [+ |+ |+ ]|+ ]|+

Konflikte
Ruhender Kfz-Verkehr + | - - | o | - - - - - -|o| -0 -
OPNV + | o - + | o - + | o|+ |0 |+ |[o0o]| + | o0
Landwirtschaft o|lo|o|o| o/ o|o|o|o|o|o|o|o]lo
Eingriff Schutzgebiete + |+ | +|0|0o|o0o|o|o|o|lo|o0o|o0o|o]oO0
Eingriffe Eingriffe Denkmalschutz -|o|o|o |+ |+ |+ |+ [+ [+ |+ |+ [+ [+
in den Zerschneidungswirkung o|lo|/o|lo|/o|o|lo|o|o|o|o|o|o]|oO
Bestand Baumentfall - o | o N T T T I T I O I S B
zusatzliche Versiegelung | -  +  + - | + | + |+  + o  + |+  + o  +
Ingenieurbauwerke o/o|o|lo|o|o|lo|o|o0o|o|o0o|o0|oO]|oO
il g Aus- oder Neubaubedarf | - - - -|lo|lo |+ |+ |+ |oOo |+ [+ ]|+ |o0
aufwand
Grunderwerb - |+ |+ -+ |+ - | o -+ - |+ - | o+
GESAMT | Punkizahl 1,0/1/2 4 5 4 4 7|7 |55 7|7
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Die Bewertung Tabelle 3-3 verdeutlicht, dass die Umsetzbarkeit der Standards flr Rad-
schnellverbindungen in diesem stadtisch verdichteten Abschnitt eine besondere Herausfor-
derung darstellt. Die insgesamt beste Bewertung erzielen die Varianten A9, A10, A13 und
A14. Damit konzentrieren sich als Vorzugstrasse in Frage kommenden Fuhrungsmoglich-
keiten auf die Einsteinstralle oder den Weg an der Blau mit anschlielfiender Flihrung Gber
die Worthstralde oder die SedanstralRe. Ausschlaggebend fir die Wahl der Vorzugsvariante
waren zum einen das ErschlieBungspotenzial, das an der Einsteinstral3e hoher ist, da dort
Arbeitsplatze und Wohnorte direkt angebunden werden. Zum anderen zeigen sich einige
Knackpunkte im Laufe der in Frage kommenden Trassen. Wahrend die im heutigen Zu-
stand nur unzureichende Radverkehrsfiihrung Uber den Theodor-Heuss-Platz mit einer
Neugestaltung des Knotens zukiinftig |6sbar ist, erscheint eine bauliche Erweiterung der
Unterflhrung unter der Blaubeurer Stralle an der Jagerstral3e nicht realistisch. In Abstim-
mung mit der Stadt Ulm wurde aus diesem Grund die Variante A10 (Herrlinger Stralle —
Einsteinstralle — Moltkestral’e — WoérthstralRe — Beyerstralde) ausgewahlt. Als Alternative,
die ohne den Knackpunkt am Theodor-Heuss-Platz befahrbar ist, ware alternativ auch eine
Flhrung Uber die Magirusstralle und die Sedanstralle (Variante A12) moglich. Die Vorzugs-
variante sowie die ausgewahlte Alternative werden in Kapitel 3.3.4 in Abbildung 3-6 noch-
mals Ubersichtlich dargestellt.

Ausgewabhlte Vorzugsvariante: A10
Alternative Variante: A12
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3.3.2 Zweig Nord — Abschnitt B

Abbildung 3-4: Varianten im Abschnitt Nord-B

Im Abschnitt B, der sich zwischen der Jagerstral’e in Ulm und der Kurt-Mahlen-Stral3e in
Blaustein erstreckt, stehen sich zwei grundsatzliche Varianten gegenlber: Variante B1 ver-
lauft auf einem selbststandig gefuhrten Weg noérdlich der Bahntrassen. Die Route ist bereits
im heutigen Zustand stark durch den Radverkehr frequentiert, wird aber auch als Spazier-
weg und als Zufahrt fir die anliegenden Grundstlicke genutzt. Variante B2 flhrt an der
Bundesstrale B 28 entlang. Auch auf dieser Strecke gibt es im heutigen Zustand Radver-
kehrsanlagen, teilweise in Form von gemeinsamen oder getrennten Geh-/Radwegen.
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Tabelle 3-4: Bewertung im Abschnitt Nord-B

Bedeutung

Qualitat

ErschlieBung

Konflikte

Eingriffe
in den
Bestand

Handlungs-
aufwand

GESAMT

Kriterium

Direktheit
Qualitatsstandard RSV
Zeitverluste

Steigung

Einwohnende

Industrie, Gewerbe
(Hoch-)Schulplatze
Haltepunkte/ Bahnhofe
Netzeinbindung

Soziale Kontrolle
FuRverkehr/ Naherholung
FlieRender Kfz-Verkehr
Ruhender Kfz-Verkehr
OPNV

Landwirtschaft

Eingriff Schutzgebiete
Eingriffe Denkmalschutz
Zerschneidungswirkung
Baumentfall

zusatzliche Versiegelung
Ingenieurbauwerke

Aus- oder Neubaubedarf

Grunderwerb

Punktzahl

B1 B2
000 | +++
--- |ooo
000|000
000|000
- +
- +
+ -
o| o
o| o
S +
- o
- o
+ |+
+ |+
+ |+
S +
o| o
o | +
S +
- o
+ -
- o
o +
-8 14

Aus dem Vergleich der Varianten im Abschnitt B geht die Variante B2 entlang der Bundes-
stralde als Vorzugstrasse hervor. Sie ist direkter als Variante B1. Dartber hinaus lassen
sich die Standards fur Radschnellverbindungen in den bestehenden Stralenraum integrie-
ren, sodass wenig Neuversieglung entsteht. Auf der Variante B1, die durch ihre Lage zwi-
schen Bahntrasse und Grundstlicken keine Trennung zum FuRverkehr und zum Anlieger-
Kfz-Verkehr zulasst, sind aulerdem mehr Konflikte zu erwarten. Die Vorzugsvariante wird
in Kapitel 3.3.4 in Abbildung 3-6 nochmals Ubersichtlich dargestellt.

Ausgewahlte Vorzugsvariante: B2
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3.3.3 Zweig Nord — Abschnitt C

Abbildung 3-5: Variante im Abschnitt Nord-C

Im Stadtgebiet Blaustein wurde die Trassenfiihrung entlang der Ulmer StralRe (B 28) ge-
pruft. Der westliche Startpunkt liegt auf dem Wiurttemberger Talerradweg. Im Bestand ist
die Ulmer Stralte abschnittsweise mit getrennten oder gemeinsamen Geh-/Radwegen aus-
gestattet, die teilweise nicht den Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen entsprechen. Da
die Fuhrung innerhalb Blausteins alternativios erschien, erfolgte fur diesen Abschnitt kein
Variantenvergleich.

Ausgewahlte Vorzugsvariante: C1
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3.3.4 Zweig Nord — Vorzugstrasse im Uberblick

w— \orzugstrasse

w= Alternatve

Abbildung 3-6: Vorzugstrasse auf dem Zweig Nord

In Folge der zuvor beschriebenen Abwagungen verlauft die Vorzugstrasse uber die Bun-
desstralte 28 aus Blaustein kommend Uber die Herrlinger Stral’e und die Einsteinstralle in
Ulm. Sie folgt dann der MoltkestralRe, der WorthstralRe und der Beyerstralle. Da die Que-
rungssituation am Theodor-Heuss-Platz erst mittelfristig umgestaltet werden kann, stellt die
Flhrung Uber die Magirusstraf’e und die Sedanstral’e eine Alternative dar.
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3.4 Zweig West — Ergebnisse der Variantenbewertung

Die Variantenbewertung fur den Zweig West Richtung Erbach ist insgesamt in drei Ab-
schnitte A, B und C unterteilt. Abschnitt A und B befinden sich im Ulmer Stadtgebiet und in
Abschnitt C erfolgt der Anschluss nach Erbach.

3.41 Zweig West — Abschnitt A

Abbildung 3-7: Varianten im Abschnitt West-A

Abschnitt A weist insgesamt 2 Varianten auf. Variante A1 beginnt an der Beyerstral’e und
fuhrt entlang der Bundesstrafie 311. Die Fuhrung entlang der B 311 wird durch die geplante
Ruckstufung der Bundesstral’e und entsprechend dem Entfall eines Fahrstreifens je Fahrt-
richtung als realisierbar eingeschatzt. Variante A2 beginnt unterhalb der Adenauerbricke
und fuhrt am Donauradweg entlang. Die Radschnellverbindung verlauft auf nahezu der ge-
samten Strecke der Variante A2 als selbststéandig gefuhrter Weg. Der sudliche Endpunkt
beider Varianten befindet sich an der Daimlerstrale, wo das Industriegebiet angebunden
wird. Die weitere Fuhrung entlang der B 311 Richtung Erbach wird im darauffolgenden Ab-
schnitt ebenfalls bertcksichtigt.
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Tabelle 3-5: Bewertung im Abschnitt West-A

Bedeutung Kriterium A1 A2
Direktheit +++ |
Qualitatsstandard RSV +++
Zeitverluste i+
Steigung i+t
Einwohnende

Qualitat

Industrie, Gewerbe
ErschlieBung (Hoch-)Schulplatze
Haltepunkte/ Bahnhofe
Netzeinbindung
Soziale Kontrolle
FuRverkehr/ Naherholung
FlieRender Kfz-Verkehr
Ruhender Kfz-Verkehr
OPNV
Landwirtschaft
Eingriff Schutzgebiete
Eingriffe Eingriffe Denkmalschutz
in den Zerschneidungswirkung
Bestand Baumentfall
zusétzliche Versiegelung
Ingenieurbauwerke
Handlungsaufwand | Aus- oder Neubaubedarf
Grunderwerb
GESAMT Punktzahl

o |+ O O

Konflikte

+ [+ [+ |+

O 0/0o|/0 O + + + + + |+ + O O |0 + O
o O

+
a|o o o

Die Bewertung in Tabelle 3-5 verdeutlicht, dass beide Varianten sich insbesondere in der
Qualitat, ErschlieBung und den Eingriffen in den Bestand wesentlich unterscheiden. Durch
die FUhrung entlang der B 311 (A1) wird eine bessere Netzeinbindung sowie die Umsetz-
barkeit der Qualitatsstandards einer Radschnellverbindung erreicht. Zudem sind weniger
Eingriffe in Grinflachen erforderlich. Allerdings stellt die Topografie aufgrund der durchgan-
gigen Steigung eine Herausforderung fur Radfahrende dar.

Die Fuhrung entlang der Donau (A2) ist topographisch insgesamt attraktiver. Jedoch ist die
Umsetzbarkeit der Standards flr Radschnellverbindungen auf einem Grofteil der Strecke
nicht realisierbar. Aufgrund der Dammlage des Weges und der angrenzenden Schutzge-
biete sind Ausbaumdglichkeiten nur bedingt gegeben. Ferner mussen aufgrund des Hoch-
wasserrisikos mogliche Teilsperrungen berlcksichtigt werden.

Aus dem Vergleich der Varianten im Abschnitt A geht somit die Variante A1 entlang der
Bundesstralle als Vorzugstrasse hervor. Ausschlaggebend hierfir ist insbesondere die Um-
setzbarkeit der Qualitdtsstandards einer Radschnellverbindung.

Die Vorzugsvariante wird in Kapitel 3.4.4 in Abbildung 3-10 nochmals Ubersichtlich darge-
stellt.

Ausgewabhlte Vorzugsvariante: A1
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3.4.2 Zweig West — Abschnitt B

Abbildung 3-8: Varianten im Abschnitt West-B

Abschnitt B umfasst das Industriegebiet Donautal und weist insgesamt 9 Varianten auf, die
sich auf Teilstrecken Uberschneiden. Darunter befinden sich mehrere Varianten die unmit-
telbar durch das Industriegebiet fuhren (Varianten B2 bis B9). Um Konflikte mit dem
Schwerlastverkehr zu vermeiden, wurde insbesondere auf den Achsen mit hohem Konflikt-
potenzial eine getrennte Fihrung des MIVS und der Radschnellverbindung angestrebt.
Die weitere Fuhrung entlang der B 311 und der Anschluss an den sudlichen Abschnitt C
wird durch zwei Varianten bertcksichtigt (B1 und B4). Die Anbindung von der B 311 an das
Industriegebiet erfolgt mittels eines Briuckenbauwerkes auf der BenzstralRe (B2 und B3).
Der Donauradweg schlie3t Uber die Daimlerstrale unmittelbar an das Industriegebiet an
(B6, B7, B8, B9). Auch der weitere Verlauf entlang der Donau wurde in die Betrachtung
aufgenommen (B3, B8, B9). Der Anschluss an den sldlichen Abschnitt C wird durch die
Ensostralle Uber zwei Anschlusspunkte abgewickelt.

&
(¥ Planersocietat
VIA-"3 38



Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

Tabelle 3-6: Bewertung im Abschnitt West-B

Bedeutung Kriterium B1 B2 B3 B4 B5 B6 B7 B8 | B9

Direktheit 000 | +++ -~ | 000 | 000 | 000 | 00O A 000 | 00O
Qualitatsstandard RSV 000 | 000 | +++ | - - - | 000 | --

Zeitverluste +++ 000 — 000 +++ | +++ | 4+ HH+ |+

Steigung -

Einwohnende +

Industrie, Gewerbe +

ErschlieBung (Hoch-)Schulplatze +
Haltepunkte/ Bahnhofe o

Netzeinbindung -

Soziale Kontrolle +

FuRverkehr/ Naherholung | o

FlieRender Kfz-Verkehr +
+

+

+

Qualitat

R = = © = = A S

+ + O
-
-

+ O + + O

Konflikte
Ruhender Kfz-Verkehr

OPNV

Landwirtschaft
Eingriff Schutzgebiete =
Eingriffe Eingriffe Denkmalschutz o
in den Zerschneidungswirkung o
Bestand Baumentfall +
zusatzliche Versiegelung +
o
o
o

©O|/0|/0 O O + |0 + + O + O + |+ +
1 0O 0  + + |O

1 1O |0 + + + |+ +

1 1O |0 + O O |0 + + +

+ O 0 0  + O + O + O O |0 |0 + + +

o + 0 O 0|+ + |+ + O + O O

Ingenieurbauwerke

o
+ O O

+
i
o

Handlungsaufwand | Aus- oder Neubaubedarf
Grunderwerb

+
+
1
O + o0o|lo oo o|+ 0|+ 0|+ 0 0 + 0

o + 0 + 0|/0 O0|0 O |+ + + O O

GESAMT Punktzahl 8 8 -1 -3 6 0 4 5 4

Aus der Bewertung Tabelle 3-6 wird deutlich, dass die Umsetzbarkeit der Standards fir
Radschnellverbindungen im Bereich des Industriegebietes nicht auf allen Streckenab-
schnitten mdglich ist. Auf diesen Streckenabschnitten erfolgt eine Abstufung der Standards,
auf denen Uberwiegend die Standards einer Radvorrangroute erreicht werden.

In der Variantenbewertung zeigt sich, dass Variante B1 und B2 mit jeweils 8 Punkten am
besten abschneiden. Das liegt insbesondere an der Direktheit der Trasse, der guten Er-
schlieBung sowie aber auch am geringen Konfliktpotenzial mit anderen Verkehrsteilneh-
menden. Die 6stlichen Varianten wie u.a. Variante B9 oder B8 sind insgesamt schlechter
bewertet, aufgrund der Umwegigkeit aber hauptsachlich durch die schlechtere Erschlie-
Rungswirkung.

SchlieRlich empfiehlt sich die Variante B2 im Vergleich zu Variante B1 insbesondere auf-
grund der besseren Netzeinbindung als Vorzugsvariante. Daruber hinaus ist die unmittel-
bare Anbindung an das Industriegebiet Donautal ausschlaggebend. Die durchgangige Flh-
rung entlang der B 311 (Variante B1) wird als alternative Variante empfohlen.
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Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

Die Vorzugsvariante wird in Kapitel 3.4.4 in Abbildung 3-10 nochmals Ubersichtlich darge-
stellt.

Ausgewahlte Vorzugsvariante: B2
Alternative Variante: B1

3.4.3 Zweig West — Abschnitt C

Abbildung 3-9: Varianten im Abschnitt West C

Ab der Ensostrale beginnt der Abschnitt C. Dieser weist zwei Varianten auf. Variante C1
fuhrt Gber den Burren Weg entlang landwirtschaftlicher Flachen und teilweise entlang der
Gleise. Variante C2 fuhrt Gberwiegend entlang der Donau und schlief3t dann tber die Daim-
lerstralde an Erbach an.
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Tabelle 3-7: Bewertung im Abschnitt West-C

Bedeutung

Qualitat

ErschlieBung

Konflikte

Eingriffe
in den
Bestand

Kriterium

Direktheit
Qualitatsstandard RSV
Zeitverluste

Steigung

Einwohnende

Industrie, Gewerbe
(Hoch-)Schulplatze
Haltepunkte/ Bahnhofe
Netzeinbindung

Soziale Kontrolle
FuRverkehr/ Naherholung
FlieRender Kfz-Verkehr
Ruhender Kfz-Verkehr
OPNV

Landwirtschaft

Eingriff Schutzgebiete
Eingriffe Denkmalschutz
Zerschneidungswirkung
Baumentfall

zusétzliche Versiegelung
Ingenieurbauwerke

Handlungsaufwand | Aus- oder Neubaubedarf

GESAMT

Aus der Bewertung wird deutlich, dass die Variante C1 insgesamt eine héhere Punktzahl
erreicht als Variante C2. Hier spielt die Direktheit der Variante C1 eine grof3e Rolle. Bei
Variante C2 sind grof¥flachige Eingriffe in Schutzgebiete erforderlich und insgesamt sind
die Direktheit und die Zeitverluste schlechter bewertet.

Auflerdem liegt die Variante C2 auf dem Donau-Radweg und ist daher fur den Freizeitver-
kehr interessant. Durch die Flihrung entlang der Donau wird zudem das stetig wachsende

Grunderwerb

Punktzahl

C1

+++

000

+++

000

o o0 | o o

+ O O |0 |+

o

C2

000

000

Gewerbegebiet in Einsingen Gber Umwege erschlossen.

In Abstimmung mit der Stadt Erbach wurde aus diesen Grunden die Variante C1 als Vor-
zugsvariante ausgewahlt. Die Vorzugsvariante wird in Kapitel 3.4.4 in Abbildung 3-10 noch-

mals Ubersichtlich dargestellt.

Ausgewaihlte Vorzugsvariante: C1
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3.4.4 Zweig West — Vorzugstrasse im Uberblick

Abbildung 3-10: Vorzugstrasse auf dem Zweig West

Auf Grundlage der Variantenbewertung wurde eine Vorzugstrasse definiert. Diese flhrt im
Norden entlang der B 311 und wird dann Uber die Briicke Benzstrale durch das Industrie-
gebiet auf der Nicolaus-Otto-Stralie weitergefihrt. Der weitere Anschluss Richtung Erbach
erfolgt Uber den Burren Weg entlang der landwirtschaftlichen Fldchen und der Bahngleise
und endet in der Nahe des Bahnhofs Erbach. Die durchgangige Fuhrung entlang der B 311
stellt aufgrund der Problematik der Steigung eine alternative Vorzugstrasse dar. Gemein-
sam mit den Mitgliedern des Arbeitskreises wurde die Flihrung durch das Industriegebiet
weiterverfolgt.
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Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

3.5 Zweig Sud - Ergebnisse der Variantenbewertung

Die Variantenbewertung fur den Zweig Sid von Neu-Ulm bis nach lllertissen ist in acht
Abschnitte A bis H unterteilt. Die Abschnitte A bis C befinden sich im Neu-Ulmer Stadtgebiet
mit den Wohngebieten Gerlenhofen und Ludwigsfeld. Die Abschnitte D und E bilden den
Verlauf in Senden ab. Der Abschnitt F stellen den Verlauf im Gebiet von Véhringen dar.
Bellenberg und lllertissen werden jeweils durch die Abschnitte G und H abgebildet.

3.5.1 Zweig Suid — Abschnitt A

Abbildung 3-11: Varianten im Abschnitt Stid-A

Abschnitt A weist eine Grof3zahl an Varianten (12 Stick) auf. Grob lassen sich die Varianten
in drei Korridore unterteilen. In einen westlichen Korridor (A1-) entlang des lllerkanals, in
einen mittleren Korridor entlang der Memminger Strale (A2-) und einen 6stlichen Korridor
durch das Wiley (A3-).
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Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

Angefangen von der Uberquerung der Donau teilen sich die Varianten des westlichen Kor-
ridors an der Schitzenstral3e. Im westlichen Bereich verlauft eine Varianten entlang der
Wiblinger StralRe. Zwei weitere Varianten verlaufen entlang der Stralte ,Am lllerkanal” und
treffen an der Strale ,Im Schitzengries” auf einen weiteren Abzweig von der Ringstralie
kommend. Im weiteren Verlauf treffen die westlichen Varianten ,Am Langen Weg“ wieder
zusammen und verlaufen bis Ludwigsfeld entlang des lllerkanals.

Entlang der Ringstral’e ergeben sich im mittleren Korridor zwei Verlaufe der Varianten: Pa-
rallel auf der Schielhausallee und direkt an der Ringstrafl’e entlang. Auf der H6he des Wib-
linger Steig trennt sich die Fihrung der Varianten. Drei Varianten flihren Richtung Wiblinger
Steig, queren die Europastra’e und teilen sich am Sportvereinsgeldnde TSV 1880 Neu-
Ulm jeweils in Richtung lllerkanal und Memminger StralRe auf. An der Ringstralle weiterfiih-
rend teilen sich die Varianten an der Memminger Strale erneut auf. An der Memminger
Stralde entlang flihrt eine Variante bis nach Ludwigsfeld. Im Verlauf der Memminger Stralle
ergeben sich dabei nochmals zwei Varianten an dem Abzweig Albert-Schweitzer-Stralte
und John-F-Kennedy-Stral’e. Entlang der John-F-Kennedy-Stralie verlauft eine Variante in
Richtung Louis-Armstrong-Weg und die andere Variante schliel3t vom Wiblinger Steig kom-
mend Uber die Albert-Schweitzer-Stralte an der Memminger Stralse an.

Weiter entlang der Ringstral3e verlaufen die Varianten im 6stlichen Korridor bis zur Einfahrt
BradleystralRe. Der Bradleystralle folgend, teilen sich die Varianten an der Riedstralie und
am sidlichen Ende der BradleystralRe erneut auf. Uber der Europastrafie verlaufen die Va-
rianten aufgeteilt einmal Uber die westliche Ful3- und Radbricke und einmal tber die 6stli-
che Ful3- und Radbriicke. Ab dem Sport- und Freizeitpark Wiley fihren zwei Variantentras-
sen parallel: Einmal entlang des Louis-Armstrong-Wegs, und einmal uber einen Weg am
Ostlichen Rand der Wohnsiedlung. Die 6stlichen Varianten teilen sich nochmals auf Hohe
des Sport- und Freizeitparks in eine ganz im Osten liegenden Variante tUber landwirtschaft-
liche Wege auf und eine weiter verlaufende entlang des Wohngebiets.

Im Stden schlieen alle Varianten verteilt am Brunnenweg, an der Memminger Stral3e, und
am lllerkanal, jeweils auf Hohe des noérdlichen Rands der Wohnsiedlung Ludwigsfeld, an
den Abschnitt B an.
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Tabelle 3-8: Bewertung im Abschnitt Siid-A

Bedeutung Kriterium A11 |/ A12 A13 A14 A15 A21 A22 A23 A31 A32 A33 A34
Direktheit +++ | 000 | +++| 000 | 000 | +++ | +++ | +++ | 000 | 000 | 000 | +++

Qualitit Qualitatsstandard RSV == | 000 | 000 | +4+ | 44+ | +++ | 4+ | com | b4 | dbE | | b
Zeitverluste +++ | +++ | +++ +++ +++ | 000| 000 --- +++ | +++ | +4++ | +4++

Steigung 000 | 000 | 000 | 000 | 000 | +++ | +++ | +++ | +++ | +++ | +++ | +++
Einwohnende - - - - o o o + + + + +

Industrie, Gewerbe - - - - - - - o + + + +
ErschlieBung (Hoch-)Schulplatze - - - - - - - o + + + +
Haltepunkte/ Bahnhofe - o o o o o o o + + + +
Netzeinbindung - - - - - - o o + + o o

Soziale Kontrolle - - - - - o o + + + o o

FuRverkehr/ Naherholung + o o o + o + - o o o o

T FlieRender Kfz-Verkehr o + + + + + + + + + + +
Ruhender Kfz-Verkehr + + + + + + + + o o | o o

OPNV + + + + + + + 5 + + + +
Landwirtschaft + + + + + + + + + + o o

Eingriff Schutzgebiete + + + - - - - - - - - -

Eingriffe Eingriffe Denkmalschutz | + + + + + + + + + + + +

in den Zerschneidungswirkung + + + + + + + + + + + +
Bestand

Baumentfall - - + o o + + o + + o o
zusatzliche Versiegelung | - - - - - + + + o + - -
Ingenieurbauwerke o - - - o o o + + £ + +
sl e Aus- oder Neubaubedarf | o e + o o + + - - - - -
aufwand
Grunderwerb o - - - - + + o o + + +
GESAMT  Punktzahl 2 2 7 3 6 (15 17 5 |20 22 16 19

Aus der Bewertung geht hervor, dass die westlichen Varianten aufgrund einer schlecht be-
werteten Erschliefungsfunktion und auch den grof3en notwendigen Eingriffen, im Vergleich
zu den anderen Varianten sehr wenige Punkte aufweisen. Die Varianten entlang der Mem-
minger Stralle weisen weniger Punkte auf, da sie insbesondere viel Konfliktpotenzial mit
anderen Verkehrsteilnehmenden aufweisen.

Die Varianten A31, A32 und A34 durch das Wiley sind jeweils mit den meisten Punkten
bewertet worden. Alle drei Varianten binden das Wohngebiet Wiley gut an und bieten sonst
auch nur geringe Konfliktpotenziale. Nur der notwendige Neu- und Ausbau mit teilweisen
Versiegelungen fuhrt bei diesen Varianten zu Punktabzugen. In Abstimmung mit der Stadt
Neu-Ulm und dem Landkreis Neu-Ulm wurde die Variante A33 als Vorzugsvariante ausge-
wahlt, weil hierbei eine gute Anbindung weiter nach Senden gewahrleistet werden kann.

Ausgewahlte Vorzugsvariante: A33
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3.5.2 Zweig Sud — Abschnitt B

8

%:)

Abbildung 3-12: Varianten im Abschnitt Siid-B

Im Abschnitt B sind sieben Varianten betrachtet worden. Im Westen schlief3en die beiden
Varianten an die Varianten des westlichen Korridors im Abschnitt A an. Die Variante B1
fuhrt weiter entlang des lllerkanals bis auf Hohe der Alte RomerstralRe. Variante B2 verlauft
entlang der Memminger Stralle weiter.

An der Kdnigsberger Stralle ankommend, verlaufen drei Varianten durch das Wohngebiet
Ludwigsfeld. Eine entlang der Allgduer Stral3e bis auf einen Feldweg-Abzweig und die an-
deren beiden weiter entlang der Kdnigsberger Stralde bis auf die Alte ROmerstral3e.

Die letzten zwei Varianten in diesem Abschnitt verlaufen entlang von Feldwegen westlich
des Wohngebiets. Einer tangiert dabei den Ludwigsfelder Baggersee, wahrend der andere
an den Bahngleisen an der alten Romerstralte anschlieft.
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Tabelle 3-9: Bewertung im Abschnitt Siid-B

Bedeutung Kriterium B1 B2 B3 B4  BS5 B6 | B7
Direktheit +++  +++ 000 | 000 | 000 | +++ | +++
. Qualitatsstandard RSV B I B T S I
Qualitat
Zeitverluste +4+ | e+ |+ | | A
Steigung B I o S o
Einwohnende - + = - - + -
Industrie, Gewerbe - - = = - - +
ErschlieBung | (Hoch-)Schulplatze + + + o} o} o o
Haltepunkte/ Bahnhofe - - = = - - -
Netzeinbindung = o) + + + + o
Soziale Kontrolle = + o - - - -
Fulverkehr/ Naherholung | + + + = - - +
FlieRender Kfz-Verkehr + - + o} o} + +
Konflikte
Ruhender Kfz-Verkehr + + + o o + +
OPNV + - - + + + +
Landwirtschaft + + 0 + + 0 -
Eingriff Schutzgebiete + + + + + + +
Eingriffe Eingriffe Denkmalschutz + + + + + + +
in den Zerschneidungswirkung + + o] + + - -
et Baumentfall + - + + + + +
zusétzliche Versiegelung - + + + + = -
Ingenieurbauwerke + + + + + + +
Handlungs- o jer Neubaubedarf - -+ 0o o | - ;
aufwand
Grunderwerb + + + + + - +
GESAMT Punktzahl 17 | 6 17 | 14 | 14 | 13 | 15

Fast alle Varianten im Abschnitt B weisen im Vergleich eine schlechte Bewertung im Be-
reich Erschliefung auf. Die Variante entlang der Memminger Stral3e erzielt eine schlechte
Bewertung insbesondere aufgrund der geringen Umsetzbarkeit der Breitenanforderung ei-
ner Radschnellverbindung sowie der hohen Verlustzeiten an den Knotenpunkten. Variante
B1 hat zwar mit 17 Punkten eine gute Bewertung, wurde jedoch aufgrund der schlechten
Anbindung an die 6stlichen Varianten aus Neu-Ulm kommend nicht als Vorzugstrasse wei-
ter betrachtet (siehe Kapitel 3.5.9).

Die Variante B3 erreicht, ebenso wie Variante B1, in diesem Abschnitt im Vergleich die
hoéchste Punktzahl. Hier werden jedoch insbesondere aufgrund des Linienbusverkehrs und
der Umsetzbarkeit keines Standards (auch kein Basisstandard) erreicht, sodass diese Va-
riante als Vorzugsvariante in Abstimmung dem Arbeitskreis ebenso als Vorzugsvariante
ausgeschlossen wurde.
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Auch die Varianten B4, B5 und B7 schneiden insgesamt positiv ab. Das liegt einerseits an
dem geringen Handlungsaufwand der Varianten durch das Wohngebiet und dem geringen
Konfliktpotenzial der Varianten aulierhalb des Wohngebiets. Trotz alledem sind alle drei
Varianten entweder verbunden mit Konfliktpotenzialen (B4, B5), oder hohem Handlungs-
aufwand und Eingriffe in den Bestand (B7). Da Variante B6 eine gute Anbindung an Ger-
lenhofen und Senden darstellt und auch viele weitere Griinde daflirsprechen, wurde diese
als Vorzugsvariante ausgewabhilt.

Ausgewahlte Vorzugsvariante: B6

3.56.3 Zweig Sud — Abschnitt C

Abbildung 3-13: Varianten im Abschnitt Siid-C

In Abschnitt C wurden flnf Varianten untersucht. Zwei davon verlaufen im Westen entlang
der St 2031 und teilen sich an der Freudenegger Stral’e in Gerlenhofen auf. Variante C3
verlauft entlang eines Feldweges bis zum Friedhof Gerlenhofen. Die Varianten C4 und C5
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stellen jeweils den Verlauf der Trasse auf den westlichen und 6stlichen Seiten der Bahn-

gleise dar und enden jeweils stdlich von Gerlenhofen auf einem Feldweg. Dort treffen alle
Varianten — bis auf die Variante C1 — wieder zusammen.

Tabelle 3-10: Bewertung im Abschnitt Siid-C

Bedeutung

Qualitat

ErschlieBung

Konflikte

Eingriffe
in den
Bestand

Handlungs-
aufwand

GESAMT

Kriterium

Direktheit
Qualitatsstandard RSV
Zeitverluste

Steigung

Einwohnende

Industrie, Gewerbe
(Hoch-)Schulplatze
Haltepunkte/ Bahnhofe
Netzeinbindung

Soziale Kontrolle
FuRverkehr/ Naherholung
FlieRender Kfz-Verkehr
Ruhender Kfz-Verkehr
OPNV

Landwirtschaft

Eingriff Schutzgebiete
Eingriffe Denkmalschutz
Zerschneidungswirkung
Baumentfall

zusatzliche Versiegelung
Ingenieurbauwerke

Aus- oder Neubaubedarf

Grunderwerb

Punktzahl

C1

+++
+++
+++

+++

19

C2
+4+
+4+

000

000

1

C3
+4+
+4+

000

+++

18

C4 C5
+++ |+
+++ |
000 | ===
+++ |+
+ +
o o
+ +
o o
+ +
+ +
+ +
+ +
+ +
+ +
+ +
+ +
+ -
+ +
+ o
- o
18 | 12

Die Varianten C2 und C5 weisen die geringsten Gesamtpunktzahlen auf. Dies liegt bei bei-
den Varianten hauptsachlich an den umwegigen Verlaufen sowie den notwendigen Zeitver-

lusten durch das Queren der Gleise.

Die anderen drei Varianten weisen in etwa eine gleiche Punkteanzahl auf. Zu Punktabzu-

gen fuhren vor allem die geringe ErschlieRungsfunktion, der Eingriff in den Bestand und der
Handlungsaufwand. Bei C1 und C4 kommen noch mdgliche Konflikte mit dem flieRenden
Kfz-Verkehr und dem landwirtschaftlichen Verkehr hinzu. Bei Variante C1 wurde zudem
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insbesondere der Anschluss an die Vorzugsvarianten im Norden als schwierig angesehen.
Abschliellend wurde die Variante C4 als Vorzugsvariante ausgewahlt.

Ausgewahlte Vorzugsvariante: C4

3.5.4 Zweig Sud — Abschnitt D

Abbildung 3-14: Varianten im Abschnitt Siid-D

In Abschnitt D ergeben sich flinf Varianten. Angefangen von Westen verlauft die erste Va-
riante zunachst parallel der Bundesstralte 28 auf einem Feldweg entlang und schliefl3t dann
ab Senden an die Kemptener Stralle an. An dieser verlauft sie weiter bis an den Kreisver-
kehr BahnhofstralRe/Kemptener Stralle/Zum Baggersee. Ab dort schlief3t auch die Variante
aus Osten an und beide Varianten enden gemeinsam auf Héhe der Rémerstral3e.

Die anderen Varianten verlaufen von Gerlenhofen aus entlang der Bahntrasse. Auf der
Westseite der Gleise kommen drei Varianten in Senden an. All drei verlaufen Uber einen
kurzen Bogen uber die Danziger Stral3e, weiter entlang der Bahnstrecke. An der Ortsstralle
teilen sich diese Varianten nochmals auf. Zwei der Varianten (D2 und D3) bleiben auf der
westlichen Seite der Gleise. Variante D2 schlief3t Giber die Bahnhofstralte an der Kemptener
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Stralde an die Variante D1 an. Variante D3 verlauft weiter entlang der Gleise und endet auf
Hohe der Rémerstralle.

Die auf der dstlichen Seite der Gleise verlaufende Variante (D5) wird Uber eine bisher noch
nicht vorhandene Querung der B 28 auf die St.-Florian-Stra3e geflhrt. Entlang dieser wird
die Variante Uber die Ortstralle in Richtung Stadtpark geleitet. Entlang des Landgraben-
wegs fuhren die Varianten D4 und D5 gemeinsam durch den Stadtpark, bis auf die Romer-
strale. Dort werden sie Uber eine Uberfiihrung der Gleise zurlick in Richtung St 2031 ge-
fuhrt, wo alle Varianten des Abschnitts D enden.

Tabelle 3-11: Bewertung im Abschnitt Std-D

Bedeutung Kriterium D1 D2 D3 D4 D5
Direktheit 000 | +++ | +++ | +++ | -
Qualitit Qualitatsstandard RSV e | e e - o000
Zeitverluste --- | +++  +++ | 000 | 00O
Steigung +++  +++ | 000 000 | ---
Einwohnende - - + + +
Industrie, Gewerbe - - + + +
ErschlieBung (Hoch-)Schulplatze + + + + +
Haltepunkte/ Bahnhofe + + + + +
Netzeinbindung + + + + +
Soziale Kontrolle o - - 5 -

FuRverkehr/ Naherholung | + + o o o

FlieRender Kfz-Verkehr + + + + +
Konflikte
Ruhender Kfz-Verkehr + + + + +
OPNV + + + + +
Landwirtschaft + + + + +
Eingriff Schutzgebiete + + + + +
Eingriffe Eingriffe Denkmalschutz + + + + +
in den Zerschneidungswirkung + + + + +
LEIZOL Baumentfall + + + + -
zusatzliche Versiegelung - - o o +
Ingenieurbauwerke + + - o -
Handlungs- 1, . o Neubaubedarf | = | + | + | + | o
aufwand
Grunderwerb o - - - +
GESAMT | Punktzahl 6 15|14 |12 5
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Bei der Bewertung der Trassen in Abschnitt D fallt auf, dass die Varianten D1 und D5 sehr
wenige Punkte aufweisen. Dies liegt vor allem an der Abschatzung des herstellbaren Qua-
litatsstandards, an dem hohen Handlungsaufwand und auch der vergleichsweise geringen
ErschlieBungswirkung bei Variante D1.

Insgesamt kann der Qualitatsstandard ,Radschnellverbindung“ bei allen Varianten nicht
vollstdndig umgesetzt werden, da der Verlauf direkt entlang der Bahntrasse sehr zentral
liegt und die Platzverhaltnisse dort bereits angespannt sind. Variante D3 ist in der Gesamt-
punktzahl sehr gut dargestellt, jedoch gibt es im Verlauf einen Abschnitt, auf dem kein Stan-
dard erreicht werden kann (notwendiger Flachenerwerb nicht mdglich), weswegen diese
Variante im Rahmen des Arbeitskreises ausgeschlossen wurde.

Die beste Punktzahl der bewerteten Varianten erreicht D2, wobei hier insbesondere auf-
grund des zweigleisigen Ausbaus der lllertalbahn, dem Neubau eines Haltepunktes im Nor-
den und weiteren aktuellen Uberlegungen der Stadt beziiglich der innerstadtischen Ver-
kehrsfuhrung mit Herausforderungen und Abstimmungsbedarfen zu rechnen ist. Trotzdem
wurde diese Variante im Rahmen der anschlielienden MalRnahmenkonzeption als Vor-
zugstrassse zu Grunde gelegt.

Ausgewahlte Vorzugsvariante: D2
Alternative Variante: D1

Aufgrund der vielen angedachten Neuplanungen rund um die lllertalbahn und weiteren ver-
kehrlichen Anpassungen rund um das Stadtgebiet Senden, wurde diese Vorzugstrasse je-
doch im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie nicht abschliel3end festgelegt. Gemeinsam mit
den Stadten Neu-Ulm und Senden wurde deswegen eine Alternative definiert, die in den
spateren Planungsphasen als Rickfallebene genutzt werden kann.

In Gerlenhofen biegt die Radschnellverbindung bei der Alternativvariante auf die St.-Wolf-
gang-Stralte ab und verlauft Richtung Westen. Weiter Uber die Freudenegger Stralle und
die Unter- und Uberfiihrung werden die St 2031 und B 28 gequert. Einem bestehenden
Radweg entlang der B 28 folgend, wird Senden auf der Kemptener Stral3e erreicht. Im wei-
teren Verlauf wird die Fihrung an der Kemptener Stralle gesehen, um dann auf H6he des
Kreisverkehrs Kemptener Stralle/Zum Baggersee/Bahnhofstralle wieder auf die beschrie-
bene Vorzugstrasse zu treffen. Die alternative Trasse ist in Abbildung 3-19 dargestellt.
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Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

3.5.5 Zweig Sud — Abschnitt E

Abbildung 3-15: Varianten im Abschnitt Stid-E

Im Abschnitt E sind vier Varianten betrachtet worden: Je zwei entlang der St 2031 und zwei
entlang der Bahnstrecke. Die vier Verlaufe ergeben sich durch zwei mégliche Querwege
auf Hohe der Verlangerung der HeerstralRe und der Carl-Benz-Stralde zwischen den Feld-

wegen an den Gleisen und dem Weg entlang der St 2031. Alle Varianten enden an der
Einfahrt Ulmer StralRe an der St 2031.
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Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

Tabelle 3-12: Bewertung im Abschnitt Sid-E

Bedeutung

Qualitat

ErschlieBung

Konflikte

Eingriffe
in den
Bestand

Handlungs-
aufwand

GESAMT

Kriterium

Direktheit
Qualitatsstandard RSV
Zeitverluste

Steigung

Einwohnende
Industrie, Gewerbe
(Hoch-)Schulplatze
Haltepunkte/ Bahnhofe
Netzeinbindung

Soziale Kontrolle

FuRverkehr/ Naherho-
lung

FlieRender Kfz-Verkehr
Ruhender Kfz-Verkehr
OPNV

Landwirtschaft

Eingriff Schutzgebiete
Eingriffe Denkmalschutz
Zerschneidungswirkung
Baumentfall

zusatzliche Versiegelung
Ingenieurbauwerke

Aus- oder Neubaubedarf

Grunderwerb

Punktzahl

E1
+++
+++

000

+++

+
+

+

+

20

E2

+++
+++

000

+++

14

E3 E4
+4++ |+
000 | 000
+++ | -
+++ |+

+ -
- o
+ +
o +
= +
- o
+ +
+ +
+ +
+ +
+ +
+ +
+ +
+ +
+ o
+ o
+ +
+ o0
= +
18 | 15

Alle Varianten zeigen bei der Bewertung Schwachen in der Qualitat, Erschliefungswirkung
und dem Handlungsbedarf auf. Vor allem bei Variante E2 ist der Verlauf mit viel Aus- und
Neubau und Eingriffe in den Bestand verbunden. Auch bei Variante E4 ist die Gesamtbe-
wertung aufgrund dieser Eigenschaften schlechter. Hinzu kommt der hohe Zeitverlust, der
bei Variante E4 zu erwarten ist.
Die Varianten E1 und E3 erhalten etwa gleich viele Punkte. Wahrend Varianten E3 eine
schlechtere ErschlieBungsfunktion aufweist und auf einem Teilabschnitt der Ankauf von
Flachen als schwierig bewertet wurde, sind die Eingriffe in den Bestand bei Variante E1

hoher.

Ausgewadhlte Vorzugsvariante: E1
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Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

3.5.6 Zweig Sud — Abschnitt F

Abbildung 3-16: Varianten im Abschnitt Siid-F

Im Abschnitt F bei Véhringen wurde nur ein Verlauf untersucht, da andere Varianten durch
das Stadtgebiet durch zu viel Konfliktpotenzial, vor allem mit den Platzverhaltnissen, von
Seiten der Stadt von vornherein ausgeschlossen wurden. Der Verlauf der Variante flihrt
uber die Bahngleise und dann an der St 2031 auf einem bestehenden Radweg entlang.
Unterbrochen wird dieser Verlauf nur durch die lllerberger Stral’e und die Rue de Vizille.
Die Variante endet an einem Feldweg kurz vor der Einmindung Memminger Stral3e.

Auf eine Bewertung des Streckenverlaufs im Abschnitt F wurde verzichtet. Zu der einzigen
Variante in diesem Bereich lassen sich jedoch folgende Aussagen treffen: Durch die paral-
lele FUhrung entlang der Staatsstrale besteht ausreichend Platz, um den Radschnellver-
bindungs-Standard Uber die ganze Strecke hinweg herzustellen

Zeitverluste sind durch die zwei Querungen der lllerberger Stral’e und die Rue de Vizille zu
erwarten, kénnen jedoch durch Malnahmen minimiert werden.
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Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

Die Erschlieungsfunktion ist als gut einzustufen: Durch den dstlichen Verlauf werden lller-
berg und Thal angeschlossen. Véhringen kann im nérdlichen und stdlichen Bereich gut an
die Trassen angebunden werden. Die Direktheit der gesamten Radschnellverbindung leidet
nicht unter der Umfahrung von Véhringen. Eingriffe in den Bestand und der Handlungsauf-
wand waren durch den Ausbau des bestehenden Weges auf der gesamten Strecke not-
wendig.

Ausgewahlte Vorzugsvariante: F1

3.5.7 Zweig Sud — Abschnitt G

Abbildung 3-17: Varianten im Abschnitt Sid-G

Im Abschnitt G sind zwei Varianten vorhanden, die sich auf Teilstrecken Uberschneiden.
Eine Variante verlauft direkt von der Staatstral’e an die Bahngleise und trifft auf Hohe der
lllerstralRe auf die andere Variante. Die zweite Variante verlauft entlang der St 2031 und
biegt an der lllertstrale ab, um Uber die Gleise auf die andere Variante zu treffen. Beide
Varianten verlaufen parallel zu den Gleisen weiter auf ,Am Bahndamm® bis zur Bahnhof-
stralie.
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Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

Tabelle 3-13: Bewertung im Abschnitt Siid-G

Bedeutung Kriterium G1 G2
Direktheit +++ |+t
. Qualitatsstandard RSV - -
Qualitat
Zeitverluste --- | 000
Steigung +++ | +++
Einwohnende + o
Industrie, Gewerbe o o
ErschlieBung (Hoch-)Schulplatze + o
Haltepunkte/ Bahnhofe + +
Netzeinbindung + o
Soziale Kontrolle - -
FuRverkehr/ Naherho-
o o
lung
Konflikte FlieBender Kfz-Verkehr + +
Ruhender Kfz-Verkehr + +
OPNV + |+
Landwirtschaft + +
Eingriff Schutzgebiete + +
Eingriffe Eingriffe Denkmalschutz | + +
in den Zerschneidungswirkung | + +
Besen Baumentfall + +
zusatzliche Versiegelung, o +
Ingenieurbauwerke + +
e (= Aus- oder Neubaubedarf| o o
aufwand
Grunderwerb + o
GESAMT Punktzahl 13 | 13

Im Rahmen der Bewertung schneiden beide Varianten in der Gesamtbewertung gleich ab.
Aufgrund der begrenzten Platzverhaltnisse entlang der Gleise innerorts sind sowohl bei
Variante G1 als auch bei Variante G2 nur geringere Standards als der Standard ,Rad-
schnellverbindung” mdglich. Langfristig soll auch dieser Abschnitt zweigleisig ausgebaut
und elektrifiziert werden. Zeitverluste treten bei beiden Varianten hauptsachlich aufgrund
der beiden Bahnlbergange auf, wobei die Zeitverluste bei Variante G1 minimal hdher sind.
Der Handlungsaufwand ist bei beiden Varianten in etwa gleich gro3. Variante G2 schneidet
insbesondere im Bereich der ErschlieBung schlechter ab. In Abstimmung mit Bellenberg
wurde die Variante G2 weiterverfolgt.

Ausgewaihlte Vorzugsvariante: G2
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Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

3.5.8 Zweig Sud — Abschnitt H

Abbildung 3-18: Varianten im Abschnitt Sid-H

In Abschnitt H wurden drei Varianten untersucht. Die Varianten H1 und H2 werden zunachst
weiter entlang der Bahngleise gefuhrt und teilen sich auf Hohe zur Hammerschmiede auf.
Variante H1 wird auf einem bisher nicht bestehenden Weg durch die Felder bis zum BASF-
Betriebsgelande gefuhrt. Dabei wird die StralRe ,Zur Aumuhle® gequert. Von dort verlauft
sie auf der Nordtangente. Variante H2 verlauft weiter an den Gleisen, Uber die Stral3e ,Zur
Aumihle®, und endet wie die anderen Varianten auf H6he der Nordtangente. Die Variante
H3 wird Uber die WerkstralRe und Schwabenstralle auf die Memminger Strale/St 2031 ge-
fuhrt und verlauft von da entlang der St 2031 auf einem Radweg bis an die Nordtangente.
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Tabelle 3-14: Bewertung im Abschnitt Siid-H

Bedeutung Kriterium H1 H2 H3
Direktheit +++ +++ 000
Qualitdtsstandard RSV | +++ | +++ +++

Qualitat
Zeitverluste +++ | bt -
Steigung 000  +++ +++
Einwohnende - o +
Industrie, Gewerbe - o +
ErschlieBung (Hoch-)Schulplatze o o
Haltepunkte/ Bahnhofe + +
Netzeinbindung + +
Soziale Kontrolle - - +
FuRverkehr/ Naherho- + + +
lung
Konflikte FlieRender Kfz-Verkehr + + +
Ruhender Kfz-Verkehr + + +
OPNV + + +
Landwirtschaft + + +
Eingriff Schutzgebiete + + +
Eingriffe Eingriffe Denkmalschutz | + + +
in den Zerschneidungswirkung | + + +
EEEEnD Baumentfall + + +
zusatzliche Versiegelung, + + o
Ingenieurbauwerke + + +
Handlungs- [ . o Neubaubedarf| + - o
aufwand
Grunderwerb - - +
GESAMT  Punktzahl 18 | 22 | 19

Die drei Varianten in Abschnitt H weisen bei der Bewertung etwa gleiche Punktzahlen auf.
Alle drei Varianten schneiden bei der ErschlieBung eher schlecht ab. Dies liegt vor allem
an der aul3erortlichen Lage der Varianten. Der Handlungsaufwand ist bei allen drei Varian-
ten auch eher schlecht bewertet: bei allen besteht Aus- und Neubaubedarf. Langfristig ist
auch auf diesem Abschnitt mit dem zweigleisigen Ausbau und der Elektrifizierung der Stre-
cke zu rechnen.

Mit 22 Punkten schlief3t die Variante H2 am besten ab. Die beiden anderen Varianten ver-
lieren Punkte aufgrund von Zeitverlusten (H3) und der schlechteren ErschlieRungsfunktion
(H1). Gemeinsam mit Bellenberg und lllertissen wurde die Kombination aus den Varianten
H2 und H3 weiterverfolgt, um insbesondere den Anschluss in lllertissen zu optimieren. Die
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Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

Stadt lllertissen erarbeitet bereits ein Konzept zur Verbesserung der Situation des Radver-
kehrs auf der Ulmer Stral’e/ Memminger Stral3e. Die Weiterfihrung im Stadtgebiet lllertis-
sen wird im Kapitel 4.4.5 thematisiert.

Ausgewahlte Vorzugsvariante: Kombination H1 und H3
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3.5.9 Zweig Siid — Vorzugstrasse im Uberblick

Abbildung 3-19: Vorzugstrasse auf dem Zweig Sid
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Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

Basierend auf der Variantenbewertung und anschlielenden weiteren Abstimmungsgespra-
chen mit den Kommunen und der Deutschen Bahn wurde eine Vorzugstrasse definiert.
Diese flhrt von der Donauliberquerung ausgehend Uber die Schielhausallee zur Ring-
stralde. Sie verlauft entlang der Ringstrale bis zur Einmindung der Bradleystrafe. An-
schlieRend wird die Europastrafie Uber eine bestehende Uberfiihrung Giberquert. Im Wiley
verlauft die Vorzugstrasse 0Ostlich parallel zum Wohngebiet. Am sidlichen Ende der Wohn-
siedlung zweigt die Vorzugstrasse in 6stliche Richtung ab und trifft auf den Brunnenweg.
Von dort aus flhrt sie entlang eines Feldweges bis zum Baggersee Ludwigsfeld und pas-
siert diesen am 6stlichen Ufer. Auf der Romerstral3e wird die Trasse nach Osten und dann
auf einen Weg entlang der Bahnstrecke auf der westlichen Seite gefuhrt. Diesem folgt die
Trasse und wird auch in Gerlenhofen Uber einen kurzen Bogen weiter entlang der Bahn-
strecke auf der Germanenstralle, spater ,Am Bahndamm®, geflihrt. Stdlich von Gerlenh-
ofen verlauft die Vorzugstrasse weiter entlang der Gleise in siidlicher Richtung. In Senden
fuhrt die Trasse unter der B 28 hindurch und verlauft dann zunachst Uber die Danziger
Stralie weiter entlang der Bahngleise. Ab der Unterfihrung Konigsberger Stralte wird die
Trasse in einer Engstelle bis zur Brucknerstral3e gefuhrt. Dem Verlauf folgend gelangt sie
Uber die Bahnhofstralle zum Kreisverkehr Kemptener Stralle/Bahnhofstralie.

Aufgrund der vielfaltigen Fragestellungen und offenen Herausforderungen durch den Aus-
bau der lllertalbahn im Bereich Senden, wurde die Flihrung Uber die Staatsstrale weiterhin
als Alternative festgehalten.

Entlang der St 2031 wird die Trasse auf der westlichen Seite am Gewerbegebiet Vohringen
Nord-West entlanggefuhrt. Auf Hohe der Einfahrt Ulmer Stralle wechselt die FUhrung auf
die andere StralRenseite und verlauft weiter entlang der St 2031 um Véhringen herum. Da-
bei wird die Stralenseite auf Hohe der lllerberger Stralle erneut gewechselt. Bei beiden
Seitenwechseln bestehen bereits Unterfihrungen fir den Radverkehr, sodass keine War-
tezeiten entstehen. Die Vorzugstrasse verlauft weiterhin entlang der westlichen Seite der
Ulmer Strale, bis sie schlieRlich auf die lllerstrale trifft.

Ab dieser Stelle folgt die Trassenfuhrung dem Verlauf der lllerstrae bis zum Bahnuber-
gang. Nachdem der Bahniibergang passiert wurde, fihrt die Trasse entlang des Wegs ,Am
Bahndamm?®. Bis zur Aumuhle bleibt die Trasse an den Gleisen, hier wird eine neue Rad-
verbindung geschaffen. Uber die Strake ,Zur Aumihle“ wird die Trasse wieder zuriick zur
St 2031 gefuhrt. Dort folgt die Trasse einem bereits bestehenden Radweg und endet
schliellich an der Nordtangente in lllertissen. Von hieraus ist der Anschluss ins Zentrum
von lllertissen gegeben.
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4 Konzeption der Vorzugstrasse

Im Folgenden werden die MalRnahmen beschrieben, die nach geltenden Qualitatsstandards
noétig waren, um den geforderten Standard auf der Vorzugstrasse zu erreichen. Diese Er-
arbeitung erfolgte durchgehend lber die ganze Trasse ohne Bericksichtigung des mogli-
chen Potenzials (s. Kap. 5.2). In Vorgriff auf das Ergebnis der Potenzialanalyse ist bereits
hier festzuhalten, dass einige Abschnitte (insbesondere zwischen Industriegebiet Donautal
und Erbach sowie zwischen Senden und lllertissen) in einem geringeren Umfang als hier
beschrieben realisiert werden kdnnten. Eine detaillierte Auflistung der EinzelmaRnahmen
befindet sich in der Anlage Il (Mallnahmenkonzeption) des Berichts. Die Betrachtung erfolgt
gegliedert in die Zweige Nord (Blaustein — UIm), West (Ulm — Erbach) und Std (Neu-Ulm —
Senden — Vohringen — Bellenberg — lllertissen).
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41 Gesamtiibersicht der Vorzugstrasse und der Alternativen

Trassenverlauf Vorzugstrasse (Ubersicht)

Abbildung 4-1: Trassenverlauf Vorzugstrasse und Alternativen

V.I A @ Planersocietat

MobiEht. Sadt Diakog 64
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4.2 Konzeption fur den Zweig Nord

Trassenverlauf Zweig Nord (Ubersicht)

Abbildung 4-2: Trassenverlauf Zweig Nord
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Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

Kenndaten Zweig Nord (Ubersicht)

Qualitat im Langsverkehr (Planung)

Lange der Gesamtstrecke:

... davon RSV-Standard erreichbar:
... davon RVR-Standard erreichbar:
... davon ERA-Standard erreichbar:
... davon kein Standard erreichbar:

Qualitat im Querverkehr (Planung)

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - 0 Sekunden:

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - < 20 Sekunden:
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - =2 20 Sekunden:

Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten:
Streckencharakteristik (Planung)

Lange der Gesamtstrecke:

... davon selbststandig gefiihrt:

... davon an oder auf Hauptverkehrsstralen:
... davon auf Nebenstrallen:

Handlungsbedarf

Neubau an Strecken:

Ausbau an Strecken:

Einrichtung/ Anpassung von Fahrradstral3en:
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken:

Neu- oder Umbau von Sonderbauwerken:
Handlungsbedarf an plangleichen Knotenpunkten:

vT A-—~ €3 f’l}anlerspcietét

7,21
4,58
2,40
0,23
0,00

36
4
6

30

7,21
0,39
4,75
2,07

0,05
4,45
2,03
0,67

41

km

km 64%
km 33%
km 3%
km 0%
Knotenpunkte
Knotenpunkte
Knotenpunkte
Sek./km

km

km 5%
km 66%
km 29%
km 1%
km 62%
km 28%
km 9%
Stlck

Stlck
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4.2.1 Stadt Blaustein

w—NOrIUG S OSSR

Abormative

Qualitat im Langsverkehr (Planung)

Lange der Gesamtstrecke:

... davon RSV-Standard erreichbar:
... davon RVR-Standard erreichbar:
... davon ERA-Standard erreichbar:
... davon kein Standard erreichbar:

Qualitat im Querverkehr (Planung)

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - 0 Sekunden:
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - < 20 Sekunden:
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - = 20 Sekunden:

Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten:
Streckencharakteristik (Planung)

Lange der Gesamtstrecke:

... davon selbststandig geflhrt:

... davon an oder auf Hauptverkehrsstralen:
... davon auf Nebenstrallen:

Handlungsbedarf

Neubau an Strecken:

Ausbau an Strecken:

Einrichtung/ Anpassung von Fahrradstrafen:
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken:

Neu- oder Umbau von Sonderbauwerken:

Handlungsbedarf an plangleichen Knotenpunkten:
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1,42
0,09
1,33
0,00
0,00
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32

1,42
0,00
1,42
0,00

0,00
1,34
0,00
0,08

km

km 6%
km 94%
km 0%
km 0%
Knotenpunkte
Knotenpunkte
Knotenpunkte
Sek./km

km

km 0%
km 100%
km 0%
km 0%
km 94%
km 0%
km 6%
Stiick

Stick
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Die geplante Route flhrt entlang der Bundesstrale B 28 durch die Stadt Blaustein. Das
Maflnahmenkonzept sieht in der Ortsdurchfahrt eine Neuaufteilung des Strallenraumes
vor. Durch Verbreiterung der Seitenrdume kann mehr Platz fir den Ful- und Radverkehr
geschaffen werden. Die Fahrbahnbreite wird auf 7,00 m verschmalert. Der Radverkehr wird
im Einrichtungsverkehr gefihrt, um das Konfliktpotenzial an den Knotenpunkten zu redu-
zieren. Abbildung 4-3 zeigt die Neuaufteilung des Querschnitts in der Ortsdurchfahrt.

Abbildung 4-3: Neuaufteilung des Strallenquerschnitts in Blaustein
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Am Kreisverkehr Ulmer Stral’e/Kurt-MUhlen-Strale ist der Radverkehr im Bestand warte-
pflichtig. Um die Zeitverluste auf der Radschnellverbindung zu reduzieren, wird die Bevor-
rechtigung des Radverkehrs vorgeschlagen.

Zwischen dem Kreisverkehr und der Gemarkungsgrenze zu Ulm wird der Radverkehr im
Einrichtungsverkehr weitergefiihrt. Dabei wird der Seitenraum auf der Nordseite der B 28
zum Radweg. Dem FulRverkehr steht weiterhin die Stdseite (vgl. Abbildung 4-4) sowie der
Weg zwischen Blaubeurer Stralle Hausnummer 290 und der Kurt-Miihlen-Stralie zur Ver-
fligung. In Hohe des Anschlussweges in Richtung Roter Berg wurde eine Querungshilfe
eingeplant, um unerwiinschten Zweirichtungsradverkehr auf der Siidseite zu vermeiden.

Abbildung 4-4: Blaustein - B 28 innerhalb und auBerhalb der Ortschaft (Foto: VIA eG)

Obwohl auf diesem Streckenabschnitt Verbesserungen fur den Radverkehr erreicht werden
kénnen, sind die Platzverhaltnisse so begrenzt, dass tUiberwiegend der Standard einer Rad-
vorrangroute realisierbar ist.
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4.2.2 Stadt Ulm

— NOrzugstasse

Alerrative

Qualitat im Langsverkehr (Planung)

Lange der Gesamtstrecke: 579 km

... davon RSV-Standard erreichbar: 449 km 78%
... davon RVR-Standard erreichbar: 1,07  km 18%
... davon ERA-Standard erreichbar: 0,23 km 4%
... davon kein Standard erreichbar: 0,00 km 0%

Qualitat im Querverkehr (Planung)

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - 0 Sekunden: 31 Knotenpunkte
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - < 20 Sekunden: 2  Knotenpunkte
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - = 20 Sekunden: 5 Knotenpunkte
Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten: 29  Sek./km

Streckencharakteristik (Planung)

Lange der Gesamtstrecke: 5,79 km

... davon selbststandig geflhrt: 0,39 km 7%
... davon an oder auf Hauptverkehrsstrafen: 3,33  km 57%
... davon auf Nebenstral3en: 2,07  km 36%
Handlungsbedarf

Neubau an Strecken: 0,05 km 1%
Ausbau an Strecken: 3,12  km 54%
Einrichtung/ Anpassung von Fahrradstralden: 2,03 km 35%
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken: 0,59 km 10%
Neu- oder Umbau von Sonderbauwerken: 2  Stuck
Handlungsbedarf an plangleichen Knotenpunkten: 33  Stuck
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Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

Beginnend an der Gemarkungsgrenze zu Blaustein verlauft die geplante Radschnellverbin-
dung an der Bundesstralte B 28 (s. Abbildung 4-5). Der Radverkehr sollte dabei auf beiden
Seiten jeweils im Einrichtungsverkehr gefuhrt werden. Auf der Sudseite steht dabei eine
ErschlieBungsstralle neben der Bundesstrae zur Verfiigung, welche als Fahrradstralle
ertlchtigt werden kénnte. Auf der Nordseite sollte die Nebenanlage verbreitert werden, um
einen Radweg einzurichten. An den Einmindungen ist eine Bevorrechtigung des Radver-
kehrs vorgesehen.

Abbildung 4-5: Ulm - B 28 aulRerhalb der Ortschaft (Foto: VIA eG)

Am Knotenpunkt Blaubeurer StraRe (B 28)/Kurt-Schumacher-Ring muss der in Richtung
Blaustein fahrende Radverkehr die Bundesstralle queren, was im heutigen Zustand Uber
eine Rampe und eine Signalanlage erfolgt. Um eine topographisch glinstigere Option ohne
Wartezeiten anzubieten, wurde an dieser Stelle der Bau einer neuen Unterfihrung vorge-
sehen. Diese Mdglichkeit ist in der konkreten Planung néaher zu prufen.

Die Trasse verlauft weiterhin entlang der Herrlinger Stra3e und der Einsteinstralle (s. Ab-
bildung 4-6). Wahrend an der Herrlinger Stral3e aufgrund ihrer geringen Strallenraumbreite
die Standards fur Radschnellverbindungen unterschritten werden missen, bietet die Ein-
steinstralle das Potenzial fur eine Umgestaltung mit der angestrebten Qualitat.

Abbildung 4-6: Ulm — Herrlinger StralBe und Einsteinstralle (Foto: VIA eG)
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Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

Abbildung 4-7 stellt den heutigen Querschnitt mit dem Planungsvorschlag gegenuber. Auf
beiden Seiten der Einsteinstralle konnten 3,0 m breite Radwege geschaffen werden. Das
Parken ware auf einer Seite der Fahrbahn weiterhin méglich. An den signalisierten Knoten-
punkten entlang des Abschnitts sollte die Radschnellverbindung mit Vorrang behandelt wer-
den, um die Wartezeiten so gering wie mdglich zu halten. An nicht signalisierten Einmun-
dungen erhalt die Radschnellverbindung Vorfahrt.

Abbildung 4-7: Neuaufteilung des StralBenquerschnitts an der Einsteinstral3e

&
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Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

Am Theodor-Heuss-Platz, der langfristig umgestaltet und dabei die Situation des Radver-
kehrs grundsatzlich verbessert werden soll, geht der Trassenverlauf in die Moltkestral3e
Uber. Hier wird die Einrichtung einer Fahrradstralle vorgeschlagen. Die Worthstralie, die
bereits heute eine Fahrradstrale ist (s. Abbildung 4-8), kann mit wenigen Anpassungen zur
Radschnellverbindung werden. Beispielweise wirde die Neuanordnung der Parkstande
(von der Quer- zur Langsaufstellung) die Verkehrssicherheit deutlich erhéhen. Die Stadt
Ulm plant auRerdem weitere Unterbrechungen der Durchfahrt, um den Kfz-Schleichverkehr
zu unterbinden. In der Beyerstral3e und auf dem Galgenbergweg sollte die Fahrradstrale
verlangert werden.

Abbildung 4-8: Ulm — Worthstral3e und Galgenbergweg (Foto: VIA eG)

Die Trasse verlauft weiterhin tGber den Zick-Zack-Steg, um die Schienen héhenfrei zu que-
ren, und nutzt fir einen kurzen Abschnitt den heutigen Donauradweg. Die Querung der
Donau und der Anschluss nach Neu-Ulm erfolgt Gber den Steg nérdlich der Adenauerbri-
cke. Dieser ist im heutigen Querschnitt zu schmal fur die notwendige Trennung zwischen
Rad- und FuBverkehr. Aus diesem Grund wurde die Verbreiterung des Stegs bzw. der Neu-
bau einer Radverkehrsbricke in der Kostenschatzung berucksichtigt.

Mit den zuvor beschriebenen Malknahmen lasst sich auf einem Grofdteil der ca. 5,8 km
langen Strecke die Qualitat einer Radschnellverbindung herstellen. Durch die Verbesse-
rung der Radverkehrsflihrung an den Knotenpunkten verkirzt sich die Fahrtzeit und macht
den Umstieg auf das Fahrrad attraktiver.

Im Stadtgebiet UIm wurde eine alternative Flhrung Uber die Magirusstralde, die Sedan-
strale und die HalRlerstralRe vorgesehen, um ggf. die Zeit bis zur Umgestaltung des Theo-
dor-Heuss-Stral3e zu Uberbricken. Hier lie3e sich ohne erheblichen Aufwand eine Fahr-
radstrale einrichten, die auch langfristig die Fihrung des Radverkehrs in diesem Bereich
verbessert.
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Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

4.3 Konzeption fiir den Zweig West

Trassenverlauf Zweig West (Ubersicht)

Abbildung 4-9: Trassenverlauf Zweig West
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Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

Kenndaten Zweig West (Ubersicht)

Qualitat im Langsverkehr (Planung)

Lange der Gesamtstrecke:

... davon RSV-Standard erreichbar:
... davon RVR-Standard erreichbar:
... davon ERA-Standard erreichbar:
... davon kein Standard erreichbar:

Qualitat im Querverkehr (Planung)

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - 0 Sekunden:

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - < 20 Sekunden:
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - =2 20 Sekunden:

Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten:
Streckencharakteristik (Planung)

Lange der Gesamtstrecke:

... davon selbststandig gefiihrt:

... davon an oder auf Hauptverkehrsstralen:
... davon auf Nebenstrallen:

Handlungsbedarf

Neubau an Strecken:

Ausbau an Strecken:

Einrichtung/ Anpassung von Fahrradstral3en:
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken:

Neu- oder Umbau von Sonderbauwerken:
Handlungsbedarf an plangleichen Knotenpunkten:
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Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

4.3.1 Stadt Ulm

Vorzugstrasse

Qualitat im Langsverkehr (Planung)

Lange der Gesamtstrecke:

... davon RSV-Standard erreichbar:
... davon RVR-Standard erreichbar:
... davon ERA-Standard erreichbar:
... davon kein Standard erreichbar:

Qualitat im Querverkehr (Planung)

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - 0 Sekunden:

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - < 20 Sekunden:
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - = 20 Sekunden:

Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten:
Streckencharakteristik (Planung)

Lange der Gesamtstrecke:

... davon selbststandig geflhrt:

... davon an oder auf Hauptverkehrsstrafen:
... davon auf Nebenstral3en:

Handlungsbedarf

Neubau an Strecken:

Ausbau an Strecken:

Einrichtung/ Anpassung von Fahrradstrafen:
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken:

Neu- oder Umbau von Sonderbauwerken:
Handlungsbedarf an plangleichen Knotenpunkten:
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Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

Die geplante Radschnellverbindung verlauft, beginnend am Knotenpunkt Zinglerstrale/
Beyerstralle entlang der Bundesstralie B 311. Bis zum Knotenpunkt HaRlerstral3e besteht
die Moglichkeit den Radverkehr entweder auf einer Umweltspur oder mittels beidseitigen
Einrichtungsradwegen zu fihren. Im weiteren Verlauf der Strecke kdnnte die Radschnell-
verbindung, durch die geplante Rickstufung der B 311 und entsprechend dem Entfall eines
Fahrstreifens je Fahrtrichtung, mittels Radfahrstreifen auf der Fahrbahn gefiihrt werden. Am
Knotenpunkt Galgenbergweg erfolgt der Ubergang auf einen gemeinsamen Geh- und Rad-
weg im Zweirichtungsverkehr. Die Uberleitung vom Radfahrstreifen in eine Zweirichtungs-
fuhrung ist in Abbildung 4-10 dargestellt. Der Ful3- und Radverkehr soll hierbei durch eine
neu einzurichtende Signalisierung die heutige Bundesstralle queren. Um die dadurch ent-
stehenden Zeitverluste fir den Radverkehr zu reduzieren, besteht die Moglichkeit fir den
Radverkehr eine Induktionsschleife einzurichten.

F Meerivoee

b4
v

Abbildung 4-10: Detaillésung lllerstra8e, Ulm (Luftbild: © Landesamt fiir Geoinformation
und Landentwicklung Baden-Wiirttemberg (www.lgl-bw.de) Az.: 2851.9-
1/19)

Das MalRnahmenkonzept sieht entlang der Bundesstralie durch die Neuaufteilung des Stra-
Renraumes, im aullerdrtlichen Streckenabschnitt eine gemeinsame Flhrung des Rad- und
FuBverkehrs vor. Mit der Verbreiterung des derzeit sehr schmalen Seitenraumes durch den
Entfall eines Fahrstreifens je Fahrtrichtung kann mehr Platz fir den Ful3- und Radverkehr
geschaffen werden. Innerorts wird der Radverkehr entlang der B 311 Uberwiegend getrennt
vom Fuldverkehr gefuhrt.
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Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

Uber das Briickenbauwerk entlang der Benzstrale wird das Industriegebiet Donautal an-
gebunden. Im Zuge der Radschnellverbindung stellt das Brickenbauwerk im derzeitigen
Bestand eine Engstelle von etwa 140 m dar. Da das Briickenbauwerk neu errichtet wurde,
wird die Verbeiterung der Briicke als kritisch eingestuft.

Abbildung 4-11: Ulm — B 311 und Benzstral3e (Foto: VIA eG)

Die weitere Fuhrung entlang des Industriegebietes erfolgt auf der Nicolaus-Otto-Stral3e. Fir
den gesamten Streckenabschnitt der Nicolaus-Otto-Strale sind bereits bestehende Pla-
nungen zum Hauptroutennetz der Stadt UIm vorhanden, welche in der Malihamenkonzep-
tion berticksichtigt wurden. Geplant ist eine ,Protected Bike Lane" im Zweirichtungsverkehr
im Standard ,Radvorrangroute”. Die Ensostralde wird durch einen parallel gelegenen Weg
entlang der Nicolaus-Otto-Stralle ertiichtigt. Die Mallhahmenkonzeption sieht in diesem
Abschnitt Uberwiegend eine gemeinsame Fihrung des Ful3- und Radverkehrs sowie ab-
schnittsweise land- und forstwirtschaftlichen Verkehr vor. Die Querung der Ensostralie
kénnte mit dem Bau einer neuen Querungshilfe fur den Fu3- und Radverkehr ermdglicht
werden. Der Neubau einer Querungshilfe ist jedoch aufgrund der schwierigen Topografie
im Seitenraum zu prtfen.
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Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

Abbildung 4-12: Ulm — Nicolaus-Otto-Stral3e und Querung Ensostral3e (Foto: VIA eG)

Im weiteren Trassenverlauf fihrt die Radschnellverbindung durch land- und forstwirtschaft-
liche Flachen bis zur Stadtgrenze zu Erbach. Der bestehende land- und forstwirtschaftliche
Weg entlang Burren sowie Oberer Luf3 eignet sich nicht fur den Ausbaustandard einer Rad-
schnellverbindung, da die hierfur erforderlichen AusbaumaRnahmen mit hohen Eingriffen
in den Baumbestand verbunden waren. In der Malihahmenkonzeption ist daher die Option
eines neuen, parallel gefuhrten Zweirichtungsradweges hinter der 6stlichen Baumreihe auf-
gezeigt. Die Fuhrung hinter der westlichen Baumreihe ist teilweise aufgrund der Nahe zur
Bahntrasse nicht mdglich. In Anbetracht der in Kapitel 5.2 aufgezeigten Potenzialabschat-
zung ist jedoch der Ausbaustandard einer Radschnellverbindung und somit der Neubau
eines parallelen Weges nicht zwingend erforderlich. Die Nutzung des bestehenden land-
und forstwirtschaftlichen Weges stellt somit eine weitere Option im Trassenverlauf dar.

Die Qualitat einer Radschnellverbindung ist somit grundsatzlich auf einem Grof3teil der ca.
7,4 km langen Strecke zu 63 % umsetzbar.

Abbildung 4-13: Ulm — Land- und forstwirtschaftlicher Weg, Burren (Foto: VIA eG)
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Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

4.3.2 Stadt Erbach

Vorzugsirasse

Qualitat im Langsverkehr (Planung)

Lange der Gesamtstrecke:

... davon RSV-Standard erreichbar:
... davon RVR-Standard erreichbar:
... davon ERA-Standard erreichbar:
... davon kein Standard erreichbar:

Qualitat im Querverkehr (Planung)

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - 0 Sekunden:

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - < 20 Sekunden:
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - = 20 Sekunden:

Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten:
Streckencharakteristik (Planung)

Lange der Gesamtstrecke:

... davon selbststandig geflhrt:

... davon an oder auf Hauptverkehrsstrafen:
... davon auf Nebenstral3en:

Handlungsbedarf

Neubau an Strecken:

Ausbau an Strecken:

Einrichtung/ Anpassung von Fahrradstrafen:
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken:

Neu- oder Umbau von Sonderbauwerken:
Handlungsbedarf an plangleichen Knotenpunkten:

. o -
VIA-- @ Planersocietat

2,33
1,79
0,22
0,32
0,00

O O o Ww

2,33
2,33
0,00
0,00

1,79
0,17
0,00
0,37

km

km 77%
km 10%
km 13%
km 0%
Knotenpunkte
Knotenpunkte
Knotenpunkte
Sek./km

km

km 100%
km 0%
km 0%
km 77%
km 7%
km 0%
km 16%
Stlck

Stlick

80



Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

Im weiteren Verlauf der land- und forstwirtschaftlichen Trasse befindet sich die Gemar-
kungsgrenze zu Erbach. Die Neubaumalinahme eines parallelen Zweirichtungsradweges
wird auch hier weiterhin im MaRnahmenkonzept fortgefiihrt. In Anbetracht der in Kapitel 5.2
aufgezeigten Potenzialabschatzung ist jedoch der Ausbaustandard einer Radschnellverbin-
dung und somit der Neubau eines parallelen Weges nicht zwingend erforderlich. Die Nut-
zung des bestehenden land- und forstwirtschaftlichen Weges stellt somit eine weitere Op-
tion im Trassenverlauf dar.

Auf einem kurzen Streckenabschnitt ist aufgrund einer &stlich angrenzenden Bebauung der
Ausbau des bestehenden Weges auf der Westseite erforderlich. Fir den Ausbau ist entwe-
der eine Dammaufschittung oder ein Rampenbauwerk notwendig. Ab dem Anschluss Obe-
rer Lufd bis zum Lutzelried wird der Ful3- und Radverkehr auf einem gemeinsamen Geh-
und Radweg geflhrt. Die Trasse endet an der Einmundung Donaustetter Strale.
Ausbaumadglichkeiten sind teilweise aufgrund der unmittelbaren Nahe zu den Bahngleisen
und angrenzender Bebauung nicht mdglich, sodass teilweise lediglich der Standard einer
Radvorrangroute als auch der Basisstandard herzustellen ist.

Abbildung 4-14: Erbach — Liitzelried und Briickenbauwerk (Foto: VIA eG)

Als Knotenpunktmalfinahmen ist die Bevorrechtigung des Radverkehrs durch Markierungs-
und Beschilderungsmafinahmen vorgesehen. An der Kreuzung Litzelried/L 240 sollte die
Verbreiterung des Brickenbauwerkes fur den Ful3- und Radverkehr gepruft werden.

Um einen besseren Anschluss an den Erbacher Ortsteil Wernau und das westlich der B 311
gelegene Stadtgebiet herzustellen, wird der Bau einer Querungsmaoglichkeit der heutigen
Bundesstrale in Hohe Burren empfohlen.
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Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

4.4 Konzeption fur den Zweig Sud

Trassenverlauf Zweig Siid (Ubersicht)

Abbildung 4-15: Zweig Trassenverlauf Sid
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Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

Qualitat im Langsverkehr (Planung)

Lange der Gesamtstrecke: 25,60 km

... davon RSV-Standard erreichbar: 22,08 km 86%
... davon RVR-Standard erreichbar: 1,47 km 6%
... davon ERA-Standard erreichbar: 2,05 km 8%
... davon kein Standard erreichbar: 0,00 km 0%
Qualitat im Querverkehr (Planung)

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - 0 Sekunden: 56  Knotenpunkte
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - < 20 Sekunden: 15  Knotenpunkte
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - = 20 Sekunden: 1 Knotenpunkte
Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten: 8 Sek./km

Streckencharakteristik (Planung)

Lange der Gesamtstrecke: 25,60 km

... davon selbststandig geflihrt: 10,71 km 42%
... davon an oder auf HauptverkehrsstralRen: 9,97 km 39%
... davon auf Nebenstrallen: 4,92 km 19%
Handlungsbedarf

Neubau an Strecken: 1,79  km 7%
Ausbau an Strecken: 17,51  km 68%
Einrichtung/ Anpassung von Fahrradstralien: 4,37 km 17%
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken: 1,93 km 8%
Neu- oder Umbau von Sonderbauwerken: 6  Stick
Handlungsbedarf an plangleichen Knotenpunkten: 62  Stick
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Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

441 Stadt Neu-Ulm

Jedelhausen
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Qualitat im Langsverkehr (Planung)
Lange der Gesamtstrecke:

... davon RSV-Standard erreichbar:
... davon RVR-Standard erreichbar:

.. davon ERA-Standard erreichbar:

.. davon kein Standard erreichbar:

Qualitat im Querverkehr (Planung)

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - 0 Sekunden:

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - < 20 Sekunden:
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - = 20 Sekunden:

Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten:
Streckencharakteristik (Planung)

Lange der Gesamtstrecke:

... davon selbststandig geflhrt:

... davon an oder auf Hauptverkehrsstrafen:
... davon auf Nebenstral3en:

Handlungsbedarf

Neubau an Strecken:

Ausbau an Strecken:

Einrichtung/ Anpassung von Fahrradstral3en:
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken:

Neu- oder Umbau von Sonderbauwerken:
Handlungsbedarf an plangleichen Knotenpunkten:
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Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

Am ostlichen Ufer der Donau wird der Ausbau des vorhandenen Weges notwendig sein,
um den Standard einer Radschnellverbindung herstellen zu kénnen. Innerhalb der Ortschaft
ist gemal dem Standard ,Radschnellverbindung“ eine Trennung zwischen Rad- und Ful3-
verkehr erforderlich, weshalb zusatzlich ein 2,5 m breiter Fullweg hergestellt werden sollte.
Um Konflikte zwischen Rad- und FuRverkehr am Jahnufer zu minimieren, ist eine markie-
rungstechnische Abtrennung und Verdeutlichung des Verlaufs der Radschnellverbindung
geplant. Auch im weiteren Verlauf ist der Ausbau und die Trennung des bestehenden Geh-
und Radweges bis zur SchielRhausallee vorgesehen. Entlang der SchielRhausallee soll die
bestehende Fahrradstralle durch Halteverbote auf eine durchgangige Fahrbahnbreite von
5,5 m erweitert werden. Zusatzliche Markierungen von Sicherheitstrennstreifen zum ruhen-
den Verkehr sollen den Radverkehr vor plétzlich aufschwingenden Kfz-Turen (,Dooring-
Unfallen®) schutzen. Am Knotenpunkt Schiehausallee/Schutzenstrale ist eine Anpassung
der Lichtsignalanlage vorgesehen, um die Wartezeiten fur den Radverkehr zu reduzieren.
FUr den schmalen Durchgang zur Ringstrale am Ende der Schiel3hausallee ist ein Ausbau
des Radwegs im Zweirichtungsverkehr geplant, wahrend der parallel verlaufende Gehweg
erhalten bleibt.

Entlang der Ringstralle ist langfristig der Ausbau des noérdlich gelegenen Radweges ge-
plant. Dieser soll im Zweirichtungsverkehr genutzt werden und daher eine Mindestbreite
von 4 m haben, um den Standard ,Radschnellverbindung“ zu erflllen. Eine parallele Fuh-
rung des Fulverkehrs ist notwendig, da eine ausschlielliche Fihrung des FulRverkehrs im
Glacis Park zu Konflikten auf der Radschnellverbindung fihren werden. Da der Glacis Park
unter Naturdenkmalschutz steht, soll der nérdliche Fahrstreifen/Parkstreifen der Ringstralle
fur den notwendigen Ausbau genutzt werden. Durch eine Neuaufteilung des Stralenraums
kdénnte der Radweg im Seitenraum realisiert werden.

Abbildung 4-16: Neu-Ulm — Ringstral3e und Allgéduer Ring (Foto: Planersocietét)

Diese MalRnahme erfordert weitere Verkehrsuntersuchungen, da der Ringstralte laut der
Stadt Neu-Ulm zukunftig eine groRere Verkehrsbedeutung zukommen wird. Die Rad-
schnellverbindung flihrt weiter durch den Kreisverkehr "Allgduer Ring". Hier ist eine voll-
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Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

standige Neuplanung der Radverkehrsfiihrung erforderlich, einschliellich des Kreisver-
kehrs selbst. Hierbei sollte geprift werden, ob eine bevorrechtigte Behandlung des Rad-
verkehrs moglich ist, sowie die Anhebung der Furten in den Zufahrtsarmen, die Markierung
der Furten in Rot, die Anpassung der Breiten und den Rickbau bestehender Umlaufsper-
ren. Diese MalRnahmenempfehlungen und die Anforderungen einer Radschnellverbindung
sollten bei der Neugestaltung des Kreisverkehrs berlcksichtigt werden, um den Radverkehr
entlang der potenziellen Radschnellverbindung sicher fiihren zu kénnen. In Richtung Nord-
osten verlauft die Trasse weiterhin im nordlichen Seitenraum der Ringstra3e. Auch hier ist
die Wegnahme eines Fahrstreifens erforderlich, um den Standard ,Radschnellverbindung®
zu erreichen. Am Knotenpunkt mit der Bradleystral3e sind Aufstellbereiche fur den Radver-
kehr vorgesehen, insbesondere auf der Nordseite sind hier weitere Flachen des Strallen-
raumes notwendig, um die bestehende Lichtsignalanlage um Fahrbeziehungen zu erwei-
tern. Die Signalisierung fir den Radverkehr sollte dabei sehr kurze Wartezeiten ermdégli-
chen. Ab diesem Punkt verlauft die Trasse durch die BradleystralRe in Richtung Stden. Die
bisherige Uberfiihrung Uber die Ringstralte als Querung in die BradleystralRe ist aufgrund
des groRen Umwegs und der geringen Breite nicht geeignet fur die Radschnellverbindung.
Fur die Bradleystralie ist die Einrichtung einer Fahrradstralie vorgesehen. Begleitmalinah-
men sind dabei die Abtrennung von Parkstédnden durch Sicherheitstrennstreifen von der
Fahrbahn und das Einrichten von Halteverboten, um die Regelbreite von 5,00 m flr Fahr-
radstralen im Zuge von Radschnellverbindungen beibehalten zu kénnen. Voraussichtich
entfallen etwa 30 Parkplatze. Entlang der Bradleystral3e wird die Bevorrechtigung des Rad-
verkehrs durch entsprechende Furtmarkierungen inkl. Roteinfarbung vorgesehen. Mit der
geplanten veranderten Fuhrung des Busverkehrs, wird die Bradleystral3e voraussichtlich
bis 2027 ohne Busverkehr sein.

Die Uberquerung der EuropastralRe bietet im Bestand zu wenig Platz fiir die notwendige,
getrennte FUhrung von Fuf3- und Radverkehr im Zweirichtungsverkehr. Langfristig ist hier
der Neubau der gesamten Uberquerung (6,50 m Breite) oder einer parallelen Uberquerung
fur den Radverkehr (4,00 m Breite) vorgesehen. Mittelfristig ist unabhangig davon der Aus-
bau der ndrdlichen Rampe vorgesehen, um den Radverkehr eine komfortable Befahrung
der Uberfiihrung anbieten zu kdnnen. Die bestehende Zick-Zack-Rampenfihrung ist durch
die engen Kurven und die vielen Konfliktflachen mit dem FulRverkehr als unsicher einzustu-
fen. Auf der sudlichen Seite des Brickenbauwerks wird langfristig ein getrennter Ful3- und
Radweg im Rampenbereich notwendig.
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Abbildung 4-17: Neu-Ulm — Rampe auf die Europabriicke und nérdliche Rampe (Foto:
Planersocietét)

Der Wileypark hat sowohl fur den Radverkehr als auch fur den Fu3verkehr eine grof3e Be-
deutung, weswegen eine Trennung der Verkehre als notwendig erachtet wird. Zur Herstel-
lung des Radschnellverbindungsstandards wird der Neubau eines FulRweges westlich des
bestehenden Weges vorgesehen. Der bestehende Weg wird zum Radweg und sollte ent-
sprechend des Standards ,Radschnellverbindung” asphaltiert werden. In den Kreuzungen
mit weiteren Ful3- und Radwegen wird eine Bevorrechtigung der Radschnellverbindung
durch Furtmarkierungen inklusive Roteinfarbung vorgesehen. Ostlich der Wohnbebauung
sollte im weiteren Prozess gepruft werden, ob ein FuBweg zwischen den bestehenden
Baumreihen westlich des Weges mdglich ist (insbesondere aufgrund des Wurzelwerkes).
Sollte dies nicht moglich sein, sollte der bestehende Weg in Richtung Osten erweitert wer-
den, um die notwendigen Breiten fur eine getrennte FUhrung (6,50 m) zu erreichen. Bis zum
Brunnenweg ist die getrennte Fihrung von Ful3— und Radverkehr vorgesehen.

Die Querung des Brunnenwegs sollte durch einen Ruckschnitt der Hecken begleitet wer-
den, um Sichtfelder freihalten zu kénnen. Auch im weiteren Verlauf wird die Trennung von
FuR- und Radverkehr notwendig, da durch den Baggersee mit viel FreizeitfulRverkehr zu
rechnen ist. Hier wird der Neubau von Wegen notwendig sein. Am 6stlichen Ufer des Bag-
gersees soll ein neuer Radweg 6stlich der Baume entstehen, der FuRverkehr verlauft Gber
den bestehenden Weg auf der Seite des Baggersees.

Auf einem kurzen Abschnitt wird die Vorzugstrasse entlang der alten RémerstralRe gefihrt.
Als MalRnahme ist dabei die Einrichtung einer Fahrradstral3e in diesem Abschnitt vorgese-
hen. Alternativ soll der Neubau eines Ful3- und Radwegs sudlich der alten Rémerstrale
gepruft werden. Aufgrund des Baggersees muss in diesem Abschnitt mit erhéhtem Konflikt-
potenzial mit ruhendem Kfz-Verkehr im Sommer gerechnet werden. Die Radschnellverbin-
dung wird westlich der Bahntrasse in Richtung Stden in den bestehenden Weg gefuhrt. Die
Ein- und Ausmindungen auf die Alte RémerstralRe sollen fir den Radverkehr bevorrechtigt
und durch Markierungen entsprechend gestaltet werden. Entlang der Gleise ist die Nutzung
des bereits bestehenden Forstweges vorgesehen. Dieser muss entsprechend den Anfor-
derungen an eine Radschnellverbindung asphaltiert werden. Eine Trennung von Ful3- und
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Radverkehr wird aufgrund des zu erwartenden geringen FulRverkehrs an dieser Stelle nicht
notwendig sein.

Die Radschnellverbindung verlauft entlang der Bahntrasse bis zur Hausener Stralte. An
dieser Stelle wird die Bevorrechtigung des Radverkehrs nicht méglich sein. In Abbildung
4-18 werden weitere MalRnahmen aufgezeigt, die jedoch zur Verbesserung der Querungs-
situation beitragen sollen.

Abbildung 4-18: Detailplanung Hausener Stral3e (Luftbild: © Bayerische Vermessungsver-
waltung (www.geodaten.bayern.de))

Von Norden kommend wird flr diese Stelle das direkte Queren der Hausener Stral3e vor-
gesehen. Durch die Markierung der Halteflache des Busses wird eine grof’e Flache ge-
schaffen, um dort Uberblick tiber den vorbeifahrenden Verkehr in der Hausener StraRe zu
bekommen. Auf der Stidseite der Hausener StralRe soll dem Radverkehr ein Schutzstreifen
bereitgestellt werden. Dieser kann dann bis zur Einfahrt Germanenstralle ohne weitere
Halte genutzt werden. Auch Radfahrende, die entlang der Hausener Straf3e weiter Richtung
Osten wollen, werden durch einen rot markierten Aufstellbereich vor dem Bahnlibergang
beschleunigt. FUr den aus Siden, aus der Germanenstrale kommenden Radverkehr ist
vorgesehen, zunachst die Hausener Stralle direkt zu queren und dann ein kurzes Stlick im
Mischverkehr auf der Hausener Strale zu fahren. Um ein sicheres Befahren der Hausener
StralRe zu férdern, sind Radpiktogramme auf der Fahrbahn vorgesehen. Haltelinien fur war-
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tenden Kfz-Verkehr bei geschlossenen Schranken (zusatzlich Hinweisschild ,Radweglber-
fahrt freihalten®) sollen die Konflikte bei Rickstau verhindern und die Fahrtbeziehungen
entlang der Radschnellverbindung freihalten.

In der Germanenstral3e ist im weiteren Verlauf das Einrichten einer Fahrradstral’e vorge-
sehen. Die bestehenden Parkflachen in der Germanenstralte missen zur Einhaltung der
Breiten verlagert werden. Auch in der Stralle ,Am Bahndamm® ist die Einrichtung einer
Fahrradstrale vorgesehen. Zwischen den Querstralen Germanenstrafle und Gote-
fridstralRe ist der neue Standort des Bahnhaltepunkts in Gerlenhofen vorgesehen. Dadurch
muss mit einer kurzen Engstelle (etwa 3,75 m Breite) entlang der Trasse gerechnet werden.
Ab der Gotefridstralle ist im Bestand nur noch eine Fahrbahnbreite von ca. 3,5 m gegeben.
Durch Ausbau der Fahrbahn soll an dieser Stelle eine Breite von mindesten 4,6 m realisiert
werden, die Kfz-Belastung kann jedoch als gering eingeschatzt werden (es werden lediglich
vier Grundstiicke erschlossen), sodass ggf. auch ein modaler Filter in diesem Abschnitt
sinnvoll sein kann. Ein modaler Filter wird meist durch Poller oder sonstige bauliche Ele-
mente realisiert und soll das Befahren von Strecken durch Kfz-Verkehr verhindern. An den
Knotenpunkten entlang der Germanenstrafie und ,Am Bahndamm® ist die Bevorrechtigung
des Radverkehrs durch entsprechende StVO-Beschilderung und Markierung vorgesehen.
Der Adelheidweg im weiteren Verlauf ist bereits fur den Kfz-Verkehr gesperrt. Auch hier ist
die Einrichtung einer FahrradstralRe vorgesehen (ohne Freigabe fir den Kfz-Verkehr). Uber
die Rudolfstral’e, welche ebenfalls zur Fahrradstralle (jedoch mit Freigabe fir den Kfz-Ver-
kehr) wird, wird das Ende der Bebauung in Gerlenhofen erreicht. Von dort aus wird die
Radschnellverbindung auf einem landwirtschaftlichen Weg bis zur Grenze in Senden wei-
tergefuhrt. Dazu ist die Erweiterung des Weges auf 5 m vorgesehen. Der bestehende Knick
kann ggf. durch den Neubau eines kurzen Abschnitts begradigt werden.

> (¥ Planersocietat
VIA-."3 89



Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

4.4.2 Stadt Senden
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Qualitat im Léingéverkehr (Planung)

Lange der Gesamtstrecke:

... davon RSV-Standard erreichbar:
... davon RVR-Standard erreichbar:
... davon ERA-Standard erreichbar:
... davon kein Standard erreichbar:

Qualitat im Querverkehr (Planung)

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - 0 Sekunden:

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - < 20 Sekunden:
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - = 20 Sekunden:

Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten:
Streckencharakteristik (Planung)

Lange der Gesamtstrecke:

... davon selbststandig gefuhrt:

... davon an oder auf Hauptverkehrsstrafen:
... davon auf Nebenstral3en:

Handlungsbedarf

Neubau an Strecken:

Ausbau an Strecken:

Einrichtung/ Anpassung von Fahrradstrafen:
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken:

Neu- oder Umbau von Sonderbauwerken:
Handlungsbedarf an plangleichen Knotenpunkten:
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4,63
4,15
0,08
0,40
0,00

14

N O W

4,63
0,58
2,87
1,19

0,00
3,20
1,19
0,25

14

km

km 90%
km 2%
km 8%
km 0%
Knotenpunkte
Knotenpunkte
Knotenpunkte
Sek./km

km

km 12%
km 62%
km 26%
km 0%
km 69%
km 26%
km 5%
Stlck

Stlick
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Im Norden von Senden wird die Radschnellverbindung zunachst unter der B 28 durchge-
fuhrt. Aufgrund des zweigleisigen Ausbaus der lllertalbahn ab Neu-Ulm, Finninger Strale,
bis zum Bahnhof Senden werden fiir den Gleisausbau die zwei 6stlichen Durchgange der
Unterfuhrung bendtigt. Der westliche Durchgang kann vollstandig fur die Radschnellverbin-
dung genutzt und der bestehende Weg entsprechend erweitert werden.

Weiter in Richtung Suden muss die Radschnellverbindung von den Gleisen abrucken, da
hier ein neuer Bahnhaltepunkt (Senden-Nord) entstehen soll, die vorhandenen Flachen der
Deutschen Bahn sind hierfur vorgesehen, sodass der Neubau einer Radschnellverbindung
hier nicht méglich ist.

Im weiteren Verlauf wird die Radschnellverbindung deshalb auf die Danziger Strale ge-
fuhrt. Da der Ausbau des Radwegs im Seitenraum an dieser Stelle nur durch einen umfas-
senden Grunderwerb inkl. Umbau des Strallenraums moglich ist, soll die Trasse kurzfristig
im Mischverkehr auf der Danziger Stral3e geflihrt werden. Radfahrende sollen durch Pikto-
grammketten auf der Fahrbahn weiter gesichert werden. Auf dem Gelande des Volksfest-
platzes ist die Umsetzung eines getrennten Geh- und Radwegs zum Beispiel durch Markie-
rung moglich. Von hier aus kann die Radschnellverbindung wieder zurick an die Gleise
und unter der Koénigsberger Stralte hindurchgeflihrt werden. Der Bestand bietet an dieser
Stelle nur sehr eingeschrankt Platz, aufgrund dessen ist hier ein gemeinsamer Geh- und
Radweg vorgesehen, der im ERA-Standard (3,5 m) bis an die Haydnstral3e flihren soll. Die
letzten 60 m vor der Haydnstral3e sollte die Erweiterung des Weges auf Kosten der Grin-
flache an den Parkstanden 6stlich des Bestandsweges Uberprift werden. Der Weg muss
auf der gesamten Lange asphaltiert werden.

Dieser Abschnitt stellt eine groRe Herausforderung in der Herstellung einer Radschnellver-
bindung dar, da zum Zeitpunkt der Konzepterstellung viele parallele Planungen und Unter-
suchungen stattfanden. Durch den neuen Haltepunkt ist mit zusatzlichem Fulverkehr auf
diesem Abschnitt zu rechnen. Die Hinleitung der ZufulRgehenden zum Bahnhaltepunkt auch
Uber die Kdnigsberger Strale wurde noch nicht festgelegt. Aulterdem soll sidlich der Ké-
nigsberger Stral3e eine Larmschutzwand auf westlicher Seite der Gleise entstehen, genaue
notwendigen Breiten liegen hier aktuell nicht vor. Zwischen der Robert-Bosch-Stral’e und
der HaydnstraRe soll eine Uberfiihrung fiir den FuRverkehr entstehen, auch hier liegen noch
keine detaillierten Planungen vor. Alle zukunftigen Planungen betreffend der DB sind zum
Zeitpunkt der Machbarkeitsstudie noch nicht komplett abgestimmt.
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Abbildung 4-19: Senden — Weg entlang der Gleise und Unterfiihrung der B28 (Foto: Pla-
nersocietét)

Zeitgleich lasst die Stadt Senden ein Konzept zur Reduktion des Verkehrs auf der Haupt-
stralde, welche unterschiedliche Varianten der zukinftigen Verkehrsfihrung untersucht, er-
stellen. Die Ergebnisse sollen im Herbst 2024 vorliegen und kénnen Auswirkungen auf die
Vorzugsvariante der Radschnellverbindung insbesondere im Bereich der Brucknerstralle
und der Bahnhofstral’e haben. Die Radschnellverbindung sollte Uber die Brucknerstralle
und auch die Bahnhofstrale im Optimalfall als Fahrradstrale gefiuihrt werden. Dies ist je-
doch von den Ergebnissen und den damit einhergehenden prognostizierten Verkehrsbelas-
tungen abhangig. An allen Einmindungen ware die Radschnellverbindung zu priorisieren,
lediglich am Knotenpunkt BahnhofstralRe/Hauptstral’e kann aufgrund der Bedeutung der
Stralle und der vorhandenen Verkehrsbelastung keine Priorisierung des Radverkehrs vor-
genommen werden.

Eine groRere Umplanung wird fur den Kreisverkehr Kemptener Stral3e/Bahnhofstrale und
~Zum Baggersee“ empfohlen, um den Radverkehr schnell und sicher weiter fihren zu kén-
nen.
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Abbildung 4-20: Detailplanung Kemptener Stral3e (Luftbild: © Bayerische Vermessungsver-
waltung (www.geodaten.bayern.de))
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In Abbildung 4-20 ist eine Detaillésung fir den Kreisverkehr Kemptener Strafle/Bahnhof-
stralle und ,Zum Baggersee” dargestellt. Eine Fihrung des Radverkehrs in der Kreisfahr-
bahn wird bei Verkehrsbelastungen von 15.000 DTV moglich. Die Belastungszahlen am
betrachteten Kreisverkehr liegen bei 16.600 DTV, sodass eine Fuhrung in der Kreisfahr-
bahn an dieser Stelle ausgeschlossen und eine Flihrung im Seitenraum empfohlen wird.
Eine getrennte Flhrung zwischen Rad und FuRverkehr ist aufgrund der Platzverhaltnisse
nicht moéglich. Eine Trennung erscheint jedoch auch nicht notwendig, da das FulRverkehrs-
aufkommen in diesem Bereich als gering eingeschatzt wird. Am Arm ,Zum Baggersee® wer-
den Ful3- und Radverkehr in beide Richtungen gefiihrt, um den gemeinsamen Geh- und
Radweg im Zweirichtungsverkehr auf der Westseite im Norden umwegefrei einfahren zu
kénnen. Rad- und FuBverkehr sollten prinzipiell bevorrechtigt werden. Die Uberleitung aus
dem Seitenraum/in den Seitenraum wird fur Radfahrende durch Markierung dargestellt und
gesichert. Im weiteren Planungsprozess ist die Leistungsfahigkeit dieses Knotenpunktes zu
prufen, da es aktuell bereits zu Wartezeiten im Kfz-Verkehr kommt. Alternativ kann auch
der Neubau einer Unterfihrung fiir den Rad- und Fuverkehr gepruft werden.

Weiter in Richtung Stden verlauft die Radschnellverbindung auf der Westseite der Kemp-
tener Stralle als gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr. Der Ausbau
des bestehenden Weges ist dafir notwendig. In den einzelnen Einmindungen (z. B. Ufer-
weg) soll durch Verbreiterung und Nachmarkierungen der bestehenden Furten die Priori-
sierung des Radverkehrs verdeutlicht werden.

Alternative Fiihrung durch Senden/Anschluss an Gerlenhofen:

Aufgrund der vielen angedachten Neuplanungen rund um die lllertalbahn und weiteren ver-
kehrlichen Anpassungen rund um das Stadtgebiet Senden, konnte im Rahmen der Mach-
barkeitsstudie keine abschliellende Vorzugstrasse fir diesen Bereich definiert werden. Ge-
meinsam mit den Stadten Neu-Ulm und Senden wurde deswegen eine Alternative definiert,
die jedoch nicht mit MaRnahmen belegt wurde, sie kann als Riickfallebene genutzt werden.
Insgesamt sollten im weiteren Planungsprozess laufende Abstimmungen zur Vor-
zugstrasse erfolgen, in denen die laufenden Prozesse immer wieder reflektiert und gemein-
same Losungen fur die Radschnellverbindung gefunden werden.

In Gerlenhofen biegt die Radschnellverbindung bei der Alternativvariante auf die St.-Wolf-
gang-StralRe ab und verlauft Richtung Westen. Weiter Gber die Freudenegger Strafl3e und
die Unter- und Uberflihrung werden die St 2031 und B 28 gequert. Einem bestehenden
Radweg entlang der B 28 folgend, wird Senden auf der Kemptener Stral3e erreicht. Im wei-
teren Verlauf wird die Flihrung an der Kemptener Strale gesehen, um dann auf Héhe des
Kreisverkehrs Kemptener Stralle/Zum Baggersee/Bahnhofstrale wieder auf die beschrie-
bene Vorzugstrasse zu treffen.

Diese alternative Flhrung wurde bereits in der Variantenbewertung betrachtet (Tabelle
3-11). Schwierigkeiten werden dabei vor allem in der indirekten Wegfiuihrung, den vielen zu
passierenden komplexen Knotenpunkten, und dem darstellbaren Standard u.a. aufgrund
der geringen Platzverhaltnisse im zentralen Bereich der Kemptener Strale gesehen. Im

> (¥ Planersocietat
\/!A- s 94



Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

weiteren Prozess sollten weitere Mdglichkeiten geprift werden, beispielsweise Uber die
Danziger Stral’e/Koénigsberger Strale hin zur Kemptener Stral3e.
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4.4.3 Stadt Vohringen

Qualitat im Langsverkehr (Planung)

Lange der Gesamtstrecke:

... davon RSV-Standard erreichbar:
... davon RVR-Standard erreichbar:
... davon ERA-Standard erreichbar:
... davon kein Standard erreichbar:

Qualitat im Querverkehr (Planung)

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - 0 Sekunden:

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - < 20 Sekunden:
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - = 20 Sekunden:

Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten:
Streckencharakteristik (Planung)

Lange der Gesamtstrecke:

... davon selbststandig geflhrt:

... davon an oder auf Hauptverkehrsstrafen:
... davon auf Nebenstral3en:

Handlungsbedarf

Neubau an Strecken:

Ausbau an Strecken:

Einrichtung/ Anpassung von Fahrradstrafen:
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken:

Neu- oder Umbau von Sonderbauwerken:
Handlungsbedarf an plangleichen Knotenpunkten:
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4,96
4,96
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0,00
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4,96
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4,44
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0,00
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km 100%
km 0%
km 0%
km 0%
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Knotenpunkte
Knotenpunkte
Sek./km

km

km 66%
km 34%
km 0%
km 10%
km 90%
km 0%
km 0%
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Stlick
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Auf Hohe der Ulmer Stral3e ist vorgesehen, die Trasse durch die bestehende Unterfihrung
auf die Ostliche Seite zu fuhren. Langfristig wird der Ausbau der Unterfihrung auf 5 m emp-
fohlen, um den Standard einer Radschnellverbindung herzustellen. Kurzfristig kann die
Markierung von Fahrtrichtungen in den Zu- und Abfahrten sowie der Unterfiihrung zu einem
reduzierten Konfliktpotenzial beitragen. Die Radschnellverbindung soll parallel zur St 2031
als gemeinsamer Ful3- und Radweg gefluhrt werden, die bestehenden Wege sind hierflr
auf der gesamten Lange auf eine Breite von 5,00 m auszubauen. Am Abzweig von der St
2031 in die Otto-Hahn-StraRe wird empfohlen, einen kurzen Abschnitt neu zu bauen, um
den umwegigen Bestandsweg zu umgehen. Auf Hohe der lllerstralle soll die Trasse durch
die Unterfihrung auf der westlichen Seite weitergefihrt werden. Auch hier ist die Anpas-
sung der Breite der Unterfihrung notwendig. In den kreuzenden landwirtschaftlichen We-
gen soll weiterhin der Radverkehr entlang der Trasse priorisiert werden. Die Querung Uber
die lllerberger Stral’e soll Uber Markierungen und Beschilderung priorisiert werden, ge-
nauso wie die im weiteren Verlauf bestehenden Querungen der Rue de Vizille und Ulmer
StralRe. Bei dem Kreisverkehr Rue de Vizille/St 2031 muss die Querung weiter vom Kno-
tenpunkt abgesetzt werden, sonst ist eine Bevorrechtigung nicht umsetzbar. Alternativ kann
an dieser Stelle auch die Umsetzung einer Unterflhrung geprtft werden, da dies den Zu-
bringer zur Autobahn A 7 darstellt und das Verkehrsaufkommen verhaltnismaflig hoch ist
(vgl. Abbildung 4-21).

Abbildung 4-21: VV6hringen — Beispiel fiir eine Unterfiihrung mit Markierungen (Foto: Pla-
nersocietét)
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4.4.4 Gemeinde Bellenberg

¥ 4
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Qualitat im Langsverkehr (Planung)

Lange der Gesamtstrecke:

... davon RSV-Standard erreichbar:
... davon RVR-Standard erreichbar:
... davon ERA-Standard erreichbar:
... davon kein Standard erreichbar:

Qualitat im Querverkehr (Planung)

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - 0 Sekunden:

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - < 20 Sekunden:
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - = 20 Sekunden:

Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten:
Streckencharakteristik (Planung)

Lange der Gesamtstrecke:

... davon selbststandig geflhrt:

... davon an oder auf Hauptverkehrsstrafen:
... davon auf Nebenstral3en:

Handlungsbedarf

Neubau an Strecken:

Ausbau an Strecken:

Einrichtung/ Anpassung von Fahrradstrafen:
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken:

Neu- oder Umbau von Sonderbauwerken:
Handlungsbedarf an plangleichen Knotenpunkten:
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0,00
0,00
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0,55
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km

km 72%
km 28%
km 0%
km 0%
Knotenpunkte
Knotenpunkte
Knotenpunkte
Sek./km

km

km 8%
km 26%
km 66%
km 13%
km 29%
km 38%
km 20%
Stlck
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Kurz vor der Gemarkungsgrenze Bellenberg wird der Neubau eines Weges empfohlen, um
dem Verlauf der Staatsstralle weiter zu folgen. Bis zur lllerstral3e ist vorgesehen, die Trasse
weiter als einen gemeinsamen Geh- und Radweg entlang der St 2031 zu fihren und dem-
entsprechend auszubauen. Ab dort soll die Trasse in die lllerstrae einbiegen. Hier wird der
Neubau eines Zweirichtungsradweg auf der nérdlichen Stral3enseite notwendig. Der fol-
gende Bahnibergang wird in einer Detailldsungen genauer beschrieben (s. Abbildung
4-22).

B Pacenccec | Y,
Pecemec®  VIA

Abbildung 4-22: Detailplanung lllerstraBe Bahniibergang (Luftbild: © Bayerische Vermes-
sungsverwaltung (www.geodaten.bayern.de))

Von Osten kommend ist an dem Bahnibergang eine zusatzliche Schrankenanlage mit Auf-
stellbereiche fir den Rad- und Fuverkehr vorgesehen. Von Osten aus der lllerstralle kom-
mend wird die Markierung eines Aufstellbereichs fiir Radfahrende zum Linksabbiegen emp-
fohlen, um hier eine zusatzliche Sicherung zu erreichen. Der bestehende Strallenraum
muss hierfir in Richtung Norden ausgeweitet werden.

Die Radschnellverbindung biegt nach dem Bahnulbergang in Richtung Siiden in die Stral3e
»-Am Bahndamm® ab, welche als Fahrradstral’e ausgewiesen werden sollte. In dem Ab-
schnitt kurz vor der Bahnhofstralie wird der Weg im Bestand sehr schmal. Hier sollte gepruift
werden, inwieweit eine Verbreiterung des gemeinsamen Geh- und Radwegs mdglich ist.
An der Bahnhofstralde kann die Radschnellverbindung aufgrund der unmittelbaren Nahe

(] = Lo
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zum Bahnubergang nicht bevorrechtigt werden. Parallel zu den Gleisen flihrt die ange-
dachte Trasse weiter auf der Stral’e ,Zur Hammerschmiede®. Bis die Stral3e ,Zur Hammer-
schmiede® einen Knick nach Westen macht, soll diese als Fahrradstralle eingerichtet wer-
den. Damit die Trasse weiter entlang der Bahngleise geflihrt werden kann, wird der Neubau
eines gemeinsamen Geh- und Radwegs im weiteren Verlauf angedacht. Dieser soll bis auf
die Stralle ,Zur Aumuihle® fihren. Dort wird die Radschnellverbindung auf die andere Stra-
Renseite, auf den bestehende Radweg Richtung St 2031 gefiihrt. Die Uberquerung und der
Bahnubergang sind dabei entsprechend den Radwegebreiten anzupassen und zu markie-
ren. Auch die vorhandenen Wege miissen entsprechend ausgebaut werden.

&
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4.4.5 Stadt lllertissen

Pausen

llertissen. |
) L

Qualitat im Langsverkehr (Planung)

Lange der Gesamtstrecke:

... davon RSV-Standard erreichbar:
... davon RVR-Standard erreichbar:
.. davon ERA-Standard erreichbar:
.. davon kein Standard erreichbar:

Qualitat im Querverkehr (Planung)

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - 0 Sekunden:

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - < 20 Sekunden:
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - = 20 Sekunden:

Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten:
Streckencharakteristik (Planung)

Lange der Gesamtstrecke:

... davon selbststandig geflihrt:

... davon an oder auf Hauptverkehrsstralen:
... davon auf Nebenstrallen:

Handlungsbedarf

Neubau an Strecken:

Ausbau an Strecken:

Einrichtung/ Anpassung von Fahrradstral3en:
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken:

Neu- oder Umbau von Sonderbauwerken:
Handlungsbedarf an plangleichen Knotenpunkten:

[ -
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0,41
1,65
0,00
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4,40
0,71
3,69
0,00

0,71
2,54
0,00
1,15

10

km

km 53%
km 9%
km 38%
km 0%
Knotenpunkte
Knotenpunkte
Knotenpunkte
Sek./km

km

km 16%
km 84%
km 0%
km 16%
km 58%
km 0%
km 26%
Stick

Stiick
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An der St 2031 soll die Trasse im westlichen Seitenraum bis an die Nordtangente in lllertis-
sen fihren. Der bestehende gemeinsame Geh- und Radweg muss dafir auf 5 m Breite
ausgebaut werden. An der Querung der Pionierstral3e soll der Radverkehr durch Furtmar-
kierungen und Beschilderungen bevorrechtigt werden. Die LSA-Schaltung am Knotenpunkt
Nordtangente/Ulmer StralRe sollte flir eine verbesserte Flihrung des Radverkehrs ange-
passt werden, insbesondere in Bezug auf die Wartezeiten. An dieser Stelle endet die Rad-
schnellverbindung.

Die WeiterfUhrung des Radverkehrs sudlich der Nordtangente wird aktuell von der Stadt
lllertissen und dem Staatlichen Bauamt Krumbach naher untersucht. Aufgrund der innerort-
lichen Lage sollte der Radverkehr hier auf beiden Stralenseiten jeweils im Einrichtungs-
verkehr gefiihrt werden.

Zunachst erscheint die Verbreiterung der Seitenrdume sinnvoll, um die bestehenden ge-
meinsamen Geh- und Radwege auf den Standard einer Radvorrangroute anzuheben. Im
Weiteren Verlauf lassen die Strallenquerschnitte einer Verbreiterung des Seitenraumes in
dem Mal3e nicht zu, sodass die vorhandenen Schutzstreifen bei Méglichkeit verbreitert wer-
den sollen. Die Herstellung des Standards einer Radvorrangroute (2,00 m breite Schutz-
streifen) sollte angestrebt werden. Ab dem Griinter Weg wird der Radverkehr im Zweirich-
tungsverkehr auf der westlichen StralRenseite Richtung Altenstadt gefiihrt, die Uberleitung
von Einrichtungs- in den Zweirichtungsverkehr sollte durch den Neubau einer Querungs-
hilfe gesichert werden. Die hier aufgefuhrten ersten Ma3nahmenideen fir die innerortliche
Fuhrung in lllertissen sollten im weiteren Planungsprozess bertcksichtigt werden.
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4.5 Charakteristik der Gesamtstrecke

Trassenverlauf Gesamtstrecke (Qualitatsstandards)

Erreichbare Qualitit

= Radschnellverbindung

= Radvorrangroute
Basis

=== Alternative Trasse

Abbildung 4-23: Qualitétsstandards auf der Gesamtstrecke
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Kenndaten Gesamtstrecke

Qualitat im Langsverkehr (Planung)

Lange der Gesamtstrecke: 42,57 km

... davon RSV-Standard erreichbair: 33,10 km 78%
... davon RVR-Standard erreichbar: 6,27 km 15%
... davon ERA-Standard erreichbar: 3,06 km 7%
... davon kein Standard erreichbar: 0,14 km 0%
Qualitat im Querverkehr (Planung)

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - 0 Sekunden: 105 Knotenpunkte
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - < 20 Sekunden: 22  Knotenpunkte
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - = 20 Sekunden: 12  Knotenpunkte
Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten: 15  Sek./km

Streckencharakteristik (Planung)

Lange der Gesamtstrecke: 42,57 km

... davon selbststandig geflihrt: 15,12 km 35%
... davon an oder auf Hauptverkehrsstralen: 19,06 km 45%
... davon auf Nebenstrafien: 8,39 km 20%
Handlungsbedarf

Neubau an Strecken: 459 km 11%
Ausbau an Strecken: 26,17 km 61%
Einrichtung/ Anpassung von Fahrradstral3en: 6,41 km 15%
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken: 540 km 13%
Neu- oder Umbau von Sonderbauwerken: 8  Stick
Handlungsbedarf an plangleichen Knotenpunkten: 113 Stick

Die in der Machbarkeitsstudie ermittelte Vorzugstrasse weist eine Gesamtlange von ca.
42,6 km auf. Auf einem hohen Anteil dieser Strecke (ca. 93 %) waren die Standards ,Rad-
schnellverbindung® oder ,Radvorrangroute® umsetzbar. Die Qualitat der Route wird weiter-
hin dadurch definiert, dass Radfahrende zukunftig nur noch 15 Sekunden pro Kilometer
durch Anhalten und Warten an Knotenpunkten verlieren. Die Fahrtzeit wird somit spurbar
verkurzt.

Um die Gesamttrasse in dieser Qualitat herzustellen, missten ca. 26 km bestehende Wege
und Strafen ausgebaut werden. Etwa 4,6 km kommen als Neubau hinzu. In den Ortslagen
wird der Radverkehr haufig Uber Fahrradstralen gefuhrt. Diese machen einen Streckenan-
teil von 15 % aus. Fur die Herstellung der Radschnellverbindung wird die Verbesserung
von 113 Kreuzungen und Einmundungen vorgesehen. Haufig handelt es sich hierbei um
die Herstellung der Vorfahrt fur den Radverkehr. Einen groReren Aufwand stellt die Ertlich-
tigung von acht Bauwerken im Trassenverlauf dar.

[
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5 Wirtschaftlichkeit

Aufbauend auf der zuvor dargestellten MalRnahmenkonzeption wurde eine grobe Abschat-
zung der erforderlichen Investitionskosten erstellt. Eine auf Strukturdaten basierende Po-
tenzialanalyse gibt Auskunft Gber die potenzialreichen Abschnitte und liefert dartber hinaus
die Eingangsdaten fiir eine Nutzen-Kosten-Analyse.

5.1 Kostenschatzung

Fur die Vorzugstrasse wurde ein MaRnahmenkataster erarbeitet, welches die einzelnen
Maflinahmen enthalt, die zur Umsetzung des Qualitatsstandards ,Radschnellverbindung*
erforderlich sind (s. Kap. 4). Auf Basis dieses MaRnahmenkatasters wurde eine Kosten-
schatzung flr jeden Streckenabschnitt und jeden Knotenpunkt durchgefiihrt. Die einzelnen
Maflinahmen erfordern einen unterschiedlichen finanziellen Aufwand. Dieser reicht von der
Anordnung einer Fahrradstralde bis zur Errichtung neuer bzw. der Verbreiterung bestehen-
der Brucken. Im Gesamtpreis jeder MaRnahme sind neben den Baukosten auch Kosten fur
Grunderwerb, Planung, Ausgleich, Steuern und Grundausstattung wie Beschilderung, Mar-
kierung, Beleuchtung und Wegweisung berucksichtigt. Die Gesamtkosten, die fur die Rea-
lisierung einer Radschnellverbindung zwischen Blaustein, UIm, Neu-Ulm, Senden, Vohrin-
gen, Bellenberg und lllertissen mit Abzweig nach Erbach erforderlich sind, belaufen sich auf
insgesamt ca. 45,4 Mio. Euro. Abbildung 5-1 zeigt, wie sich die Gesamtkosten verteilen.
Etwa die Halfte der Kosten entfallt auf den Wegebau. Weitere 10 Mio. Euro sind flr den
Neubau bzw. die Ertlichtigung von Sonderbauwerken erforderlich. Ein Drittel der Gesamt-
kosten verteilt sich auf die Kosten fur zusatzliche Beleuchtung, Grunderwerb, Ausgleichs-
malnahmen, die weitere Planung und Steuern.
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£ Mo,

15.9 Mig. €
SMio. € Malnahmen an
Planing Streckenabschnitien
0.1 ki, €
Ausglaich
0,6 Mio, €
Grunderyerh
1 Mip. €
Beleuchiung
98 Mo, €
Malnahmen an 2 & Mio €

SORder FEEN
ORI K MaGnzhmen an plangleichen

Knatenpunkben

Abbildung 5-1: Verteilung der Gesamtkosten

Die Kosten fur Radschnellverbindungen liegen im Durchschnitt bei 0,5 bis 2,0 Mio. Euro pro
Kilometer. Dies hangt von den eingesetzten Mallnahmen auf Streckenabschnitten und Kno-
tenpunkten ab. Im verdichteten stadtischen Umfeld ist der Aufwand in der Regel hdher als
im landlichen Raum. Tabelle 5-1 zeigt neben den Kosten fir die drei untersuchten Zweige
auch die durchschnittlichen Kosten fiir die Gesamtstrecke, die sich auf 1,07 Mio. € pro Ki-
lometer belaufen und somit im Rahmen ahnlicher Projekte liegen.

Tabelle 5-1: Durchschnittliche Kosten

Abschnitt Lange Kosten Kosten pro Kilometer

m 7,2 km 11,70 Mio. € 1,62 Mio. €
M 9,8 km 10,47 Mio. € 1,07 Mio. €

25,6 km 23,28 Mio. € 0,91 Mio. €

m 42,6 km 45,44 Mio. € 1,07 Mio. €

Die Kostenschatzung soll eine realistische und moglichst konkrete Budgetplanung ermdg-

lichen. Die Netto-Einheitspreise basieren dabei auf Erfahrungswerten aus vergleichbaren

VTA-—— €3 ﬁl‘anle(s_gcietét
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Projekten und berlcksichtigen eine grundsatzliche Steigerung der Baupreise. Die ermittel-
ten Kosten geben einen Durchschnittswert wieder, der von den Preisen der Anbieter ab-
weichen kann.

In Vorgriff auf die folgenden Kapitel zur Potenzialabschatzung und der daraus resultieren-
den Realisierungsempfehlung, wird an dieser Stelle darauf hingewiesen, dass Teilab-
schnitte der geplanten Verbindung auch im Standard ,Radvorrangroute® konzipiert werden
koénnten. Dies ist im Nachgang zur Machbarkeitsstudie zu prifen. Es ist jedoch davon aus-
zugehen, dass sich die Kosten dadurch deutlich reduzieren.

5.2 Potenzialabschatzung

Als methodische Grundlage fur die Potenzialabschatzung wurde das ,Uberschlagige Ver-
fahren“ aus dem Leitfaden* der Bundesanstalt fiir StraRenwesen genutzt. Mit Hilfe dieses
Verfahrens ist eine Potenzialabschatzung auch ohne ein Verkehrsmodell méglich, da es
auf vorhandene Raumstrukturdaten zurlckgreift.

Hierzu wurde das Untersuchungsgebiet zunachst in Teilgebiete gegliedert, welche groR-
tenteils den Stadt- bzw. Ortsteilen entsprechen. Diesen wurden anschlieRend die Raum-
strukturdaten zugewiesen, welche den verschiedenen Hauptwegezwecken zugewiesen
werden koénnen (vgl. Tabelle 5-2).

Tabelle 5-2: Zuordnung der Raumstrukturdaten nach Wegezweck

Wegezweck Verwendete Raumstrukturdaten

Arbeit ALKIS-Nutzung, groRe Arbeitgeberstandorte

Bildung Anzahl der Schulerinnen und Schuler sowie Auszubilden-
den

Freizeit Points of Interest (Standorte regelmaRiger Freizeitaktivita-
ten)

Einkauf Einkaufsstandorte

Fur die Ermittlung des Quellverkehrsaufkommens je Teilgebiet wurde vereinfachend ange-
nommen, dass jeder Mensch, der alter ist als 6 Jahre, statistisch pro Tag 1,5 Ausgange von
seinem Wohnstandort hat. Fir die Berechnung wurde die Bevdlkerungsprognose flir das
Untersuchungsgebiet berlcksichtigt. Um zu ermitteln, wie sich das Verkehrsaufkommen
innerhalb des Untersuchungsgebietes verteilt, wurde ein Gravitationsansatz gewahlt. Die
GroRe der RaumstrukturgrofRen und die Nahe zum Wohnstandort haben demnach Einfluss
auf die Wahl des Ziels. Hierbei wurden auRerdem die Pendlerdaten aus dem Jahr 2022 bei
der Verteilung des Wegezwecks Arbeit berlcksichtigt.

Im nachsten Schritt wurde aus der zuvor ermittelten Gesamtverkehrsmatrix der Radverkehr
abgespalten. Die aktuellen zur Verfiigung stehenden Angaben zum Modal Split stammen

4 Bundesanstalt fiir StraRenwesen (2019): ,Radschnellverbindungen — Leitfaden zur Potenzialanalyse und Nutzen-Kosten-
Analyse*
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aus einer Befragung zum MobilitatsverhaltenS. Abbildung 5-2 zeigt zum einen den entfer-
nungsabhangigen Radverkehrsanteil in der Ausgangssituation und zum anderen den Rad-
verkehrsanteil, der in Folge der Radschnellverbindung und durch die allgemeine Zielset-
zung des Landes erhdht wird, im Zielzustand. Infolge der verbesserten Infrastruktur, die im
Vergleich zur Ausgangssituation hohere Reisegeschwindigkeiten ermdglicht, kénnen in
gleicher Zeit weitere Distanzen zurlickgelegt werden. Die Steigerung des Radverkehrsan-
teils ist insbesondere im Entfernungsbereich zwischen 5 und 20 km spurbar.

30%

20%

10%

0%

30

----- Radverkehrsanteil, heute (geglattet)

Radverkehrsanteil, Ziel (geglattet)

Abbildung 5-2: Verénderung des Radverkehrsanteils

AbschlieRend wurde die auf diese Weise ermittelte Radverkehrsmatrix auf die geplante
Radschnellverbindung sowie das umliegende Netz gelegt. Die Radschnellverbindung stellt
dabei eine attraktive Routenfiihrung dar, da sie mit héheren Geschwindigkeiten befahrbar
ist als andere Routen.

In Abbildung 5-3 ist das Ergebnis der Potenzialanalyse als Ubersicht dargestellt. Eine Karte
mit Detailangaben befindet sich in Anlage Ill. Die Analyse zeigt, dass die flir Radschnell-
verbindungen erforderliche Mindestauslastung von 2.000 Radfahrten/Tag zukunftig auf den
Streckenabschnitten zwischen Blaustein und Senden sowie auf dem Abzweig West bis zum
Industriegebiet Donautal erreicht werden kann. Innerhalb der Stadtgebiete von Ulm und
Neu-Ulm belaufen sich die héchsten Werte der Nord-Sud-Achse auf ca. 2.900 Radfahr-
ten/Tag. Der auf3erdrtlich gelegene Streckenabschnitt zwischen Ulm und Blaustein erreicht
etwa 2.100 bis 2.300 Radfahrten/Tag. Innerhalb der Ortsdurchfahrt Blaustein liegt das Po-
tenzial bei ca. 1.500 bis 1.800 Radfahrten/Tag. Entlang der heutigen Bundesstralle B 311
auf dem Zweig West sind etwa 2.100 Radfahrten/Tag zu erwarten. Hierbei handelt es sich

S Ministerium fur Verkehr Baden-Wiurttemberg (Hrsg.): Personenverkehr in Stadt und Land. Befragungsergebnis Mobilitats-
verhalten 2017. Stuttgart, 2019
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insbesondere um Fahrten ins Industriegebiet Donautal. Stdlich davon belauft sich das Po-
tenzial auf ca. 1.000 Radfahrten/Tag.

Auf den aulerortlich gelegenen Streckenabschnitten zwischen Neu-Ulm und Senden liegt
das geschatzte Potenzial bei etwa 2.300 bis 2.500 Radfahrten/Tag. Die Mindestauslastung
wird bis zur Staatsstralle 2019, die sudlich des Kernorts Senden gelegen ist, erreicht. Im
gesamten Abschnitt zwischen Senden und lllertissen liegt das Potenzial durchgangig bei
Uber 1.500 Radfahrten/Tag.

Potenzialabschitzung

< 500 Radfahrten/ Tag

= 500 - 2.000 Radfahrten/ Tag
— 2,000 - 2.500 Radfahrten/ Tag
= > 2.500 Radfahrten/ Tag

Abbildung 5-3: Ergebnis der Potenzialabschétzung (Ubersicht)

VTA-» ] ‘El.an_ers.ocietét

109



Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

Neben der trassenscharfen Darstellung des Potenzials wurden die distanzgewichteten
Durchschnittswerte des Potenzials fur einige relevante Abschnitte gebildet. Aus Tabelle
5-3 geht hervor, dass das durchschnittliche Potenzial der Gesamttrasse zwar bei 1.900
Radfahrten/Tag liegt, fur einzelne Abschnitte jedoch Uber 2.000 Radfahrten/Tag liegt.

Tabelle 5-3: Durchschnittliches Potenzial

Abschnitt

Durchschnittliches Potenzial

Gesamtrasse (alle Zweige)

1.900 Radfahrten/Tag

Zweig Nord 2.300 Radfahrten/Tag
Zweig West 1.600 Radfahrten/Tag
Zweig Sud 2.000 Radfahrten/Tag

Ulm — Industriegebiet Donautal (Zweig West)

2.200 Radfahrten/Tag

Neu-Ulm — Senden (Zweig Sud)

2.400 Radfahrten/Tag

Blaustein — UlIm — Neu-UIm — Senden

2.400 Radfahrten/Tag

Blaustein — UIm — Neu-UIm — lllertissen

2.000 Radfahrten/Tag

Blaustein — Ulm — Neu-Ulm — lllertissen plus Abzweig
Industriegebiet Donautal

2.100 Radfahrten/Tag

Blaustein — UIm — Industriegebiet Donautal

2.200 Radfahrten/Tag

5.3 Nutzen-Kosten-Analyse

Hohe Investitionsvolumina, die durch Radschnellverbindungen entstehen, machen auch bei
derartigen Projekten eine Nutzen-Kosten-Analyse erforderlich. Die Bundesanstalt fur Stra-
Renwesen (BASt) hat hierzu einen Methodik-Leitfaden® entwickelt, der sich inhaltlich an
bekannte Verfahren aus dem StraRenbau und dem Offentlichen Verkehr anlehnt. Derartige
Bauprojekte werden auf diese Weise vergleichbar. Die Investitionskosten einer Mallhahme
werden dem monetar messbaren Nutzen im Nutzen-Kosten-Verhaltnis gegenlbergestellt.
Ist der Wert groRRer als 1,0, so weist die Malinahme einen volkswirtschaftlichen Nutzen auf.
Als Eingangswert der Untersuchung dienten die Wege, die durch den Bau der Radschnell-
verbindung vom motorisierten Individualverkehr auf den Radverkehr verlagert werden kon-
nen. Dazu wurden in der Potenzialabschatzung zunachst die Fahrten fur die Prognose mit
und ohne Radschnellverbindung ermittelt. Die Differenz der beiden Szenarien bildete die

6 Bundesanstalt fiir StraRenwesen (2019): ,Radschnellverbindungen — Leitfaden zur Potenzialanalyse und Nutzen-Kosten-

Analyse*
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Verlagerungswirkung ab. Dies entspricht einem Verkehrsaufwand, der in Pkw-km/Tag an-

gegeben wird. Um die eingesparten Pkw-Kilometer eines gesamten Jahres zu ermitteln,
wird vorausgesetzt, dass das Fahrrad an 220 Tagen im Jahr genutzt werden kann.

Mit Hilfe dieser Eingangswerte wurde zunachst das Einsparpotenzial des Projekts anhand
verschiedener Indikatoren monetarisiert. Im Leitfaden werden Bedeutung und Berechnung

der aufgefuhrten Indikatoren zusammengefasst wie folgt erlautert:

Tabelle 5-4: Bedeutung der Nutzenkomponenten

Bedeutung

Berechnungsverfahren

Betriebskosten der Infrastruktur

Kosten u. a. fiir Beleuch-
tung, Winterdienst, Instand-
haltung (negativer Nutzen),
ggf. Einsparungen bei vor-
handener Infrastruktur

Kosten in Euro/Jahr als negativer Nut-
zen

Fahrzeugbetriebskosten

Einsparungen bei den Be-
triebskosten fur Pkw in
Folge des Umstiegs auf das
Fahrrad

Die eingesparten Pkw-Kilometer pro
Tag werden auf Pkw-Kilometer pro
Jahr (Multiplikation mit 220 Arbeitsta-
gen) umgerechnet.

Direkte Monetarisierung durch Multipli-
kation der eingesparten Pkw-km mit
Kostensatz (0,20 €/Pkw-km)

Gesundheitliche Auswirkungen er-
hohter Aktivitat

Gesundheitsfordernde Wir-
kung bei Wegen > 7,5 km,
Einsparungen bei den
Krankheitskosten

Als Grundlage dienen alle verlagerten
Fahrten. Hieraus werden alle Fahrten
> 3,8 km ermittelt (2*3,8 km ergeben
die bendtigten 7,5 km). Um die Anzahl
der Radfahrenden zu ermitteln, wird
dann dieser Wert durch zwei geteilt, da
davon ausgegangen wird, dass sowohl
ein Hin- als auch ein Riickweg von ei-
ner Person zuriickgelegt wird. Der Jah-
reswert wird mit 320,16 € multipliziert.

Reduzierung der Sterblichkeitsrate

Reduzierung des Sterberisi-
kos um 10 % bei aktiven
Personen

Ermittlung der eingesparten Pkw-km

> 3,8 km. Diese Personenkilometer
werden mit 220 Arbeitstagen/Jahr mul-
tipliziert. Dieser Jahreswert wird mit
320,16 € multipliziert

Reisezeit

Veranderung der Reisezeit
durch den Umstieg vom
Pkw auf das Fahrrad. Dies
kann sich je nach Situation
auch als Negativwert her-
ausstellen

Die Differenz der Gesamtreisezeit von
KFZ- und Radverkehr zwischen Be-
stand und Mitfall stellt die Reisezeitver-
anderung dar und wird in der Einheit
h/Jahr mit 4,27 €/h monetarisiert

Umweltkosten

[ -
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Einsparungen bei Schad-
stoff- und Treibhaus-
gasemissionen, Abrieb,
Larm, Bau- und Entsorgung
von Kraftfahrzeugen, Aus-
wirkungen auf Natur und
Landschaft

Die eingesparten Pkw-Kilometer pro
Tag werden auf Pkw-Kilometer pro
Jahr (Multiplikation mit 220 Arbeitsta-
gen) umgerechnet.

Direkte Monetarisierung durch Multipli-
kation der eingesparten Pkw-km mit
Kostensatz (0,049 €/Pkw-km)
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Tabelle 5-5 beinhaltet die ermittelten Jahreswerte fiir die zuvor beschriebenen Nutzen-
Komponenten.

Tabelle 5-5: Nutzen-Komponenten

Nutzen-Komponente MessgroBe Jahreswert (T€)

Betriebskosten der Infrastruktur Baukosten -987,89
Fahrzeugbetriebskosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 3.568,93
Einsparung im Gesundheitswesen Veranderung der Anzahl aktiver Per- 843,13
sonen/Jahr

Reduzierung der Sterblichkeitsrate Veranderung der Pkm aktiver Perso- 397,06
aktiver Personen nen/Jahr

Reisezeitveranderung Reisezeitveranderung 194,21
Umweltkosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 880,34
Gesamt 4.895,78

Dem Nutzen gegenuber stehen die Baukosten der geplanten Radschnellverbindung. Dazu
wurden zunachst die Jahreswerte der zuvor berechneten Baukosten ermittelt (vgl. Tabelle
5-6), indem diese Kosten gemal dem Leitfaden der Bundesanstalt fir Strallenwesen mit
einem Annuitatenfaktor multipliziert werden. Da die einzelnen Komponenten einer Rad-
schnellverbindung unterschiedliche Nutzungsdauern aufweisen, wurden die Annuitaten die-
ser Komponenten einzeln ermittelt. Beispielweise ist davon auszugehen, dass die Nut-
zungsdauer von Sonderbauwerken deutlich langer ist als die Lebensdauer einfacher Aus-
stattungsgegenstéande. Andere Kosten, wie zum Beispiel der Grunderwerb, fallen nur ein-
malig an.

Tabelle 5-6: Annuitét der Baukosten der Gesamttrasse

Kosten-Komponente Dauer Annuititenfaktor  Jahreswert (T€)
Planungskosten 25 Jahre 0,049 293,01
Grunderwerb unbegrenzt 0,030 23,06
Wegebau 25 Jahre 0,049 1280,10
Ingenieurbauwerke 50 Jahre 0,030 347,82
Betriebstechnik 15 Jahre 0,049 59,29
Gesamt 2.003,28

Das Ergebnis der monetaren Nutzen-Betrachtung sowie die Annuitat der Baukosten zeigt

Tabelle 5-7:

[ "=
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Tabelle 5-7: Ermittlung des Nutzen-Kosten-Verhéltnisses flir die Gesamttrasse

Kosten
Nutzen 4.895,78
Kosten 2.003,28
Nutzen-Kosten-Verhaltnis 2,44

Der Nutzen-Kosten-Quotient einer Malinahme gibt Auskunft Gber deren Effizienz. Ist der
Wert grof3er als 1,0 so ist ihr gesamtwirtschaftlicher Nutzen gréfRer als die zuvor notwendi-
gen Investitionsmalnahmen. Mit einem Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 2,44 ist der wirt-
schaftliche Nutzen des Vorhabens nachgewiesen.

&
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6 Hinweise zur Umsetzung

In diesem Abschnitt werden die Erkenntnisse aus den vorherigen Kapiteln zusammenge-
fuhrt, um daraus eine Realisierungsempfehlung abzuleiten. Hinweise zur Ausstattung, zur
Finanzierung, zum Beteiligungsverfahren und eine Priorisierung sollen als konkrete Umset-
zungshilfe fir die Baulasttrager dienen.

6.1 Priorisierung der MaBnahmen

Die Umsetzung aller Malinahmen an Knoten und Strecken wird einen langeren Zeitraum in
Anspruch nehmen. Als Arbeitshilfe fir die Realisierung wurde eine Einordnung der Maf}-
nahmen in drei Prioritdtsstufen vorgenommen.

Die Prioritaten wurden mit Hilfe eines Abgleichs zwischen Bestand und Qualitatsanforde-
rungen einer Radschnellverbindung getroffen. Die héchste Prioritatsstufe wird vergeben,
wenn eine vorhandene Radverkehrsanlage Defizite in der Verkehrssicherheit aufweist. Eine
geringe Prioritat bedeutet, dass bereits heute ein sicheres und komfortables Befahren mog-
lich ist.

Die drei Prioritatsstufen werden im Folgenden erlautert:

Tabelle 6-1: Prioritdten des MalRnahmenkatasters

Prioritat Erlauterung

Keine Einschrankungen

Streckenabschnitt, der im heutigen Zustand komfortabel und sicher be-
gering fahrbar ist (auch wenn der Standard einer Radschnellverbindung noch

nicht erreicht ist) bzw. ein Knoten, der sicher und ohne erhebliche Zeitver-

luste passierbar ist

Einschrankungen im Komfort

Streckenabschnitt, der im heutigen Zustand sicher befahrbar ist, aber Ein-
mittel schrankungen im Komfort aufweist (z. B. durch eine schlechte Fahrbahn-

oberflache) bzw. ein Knoten, der zwar sicher, jedoch mit langeren Warte-

zeiten oder einer umwegigen Flhrung passierbar ist

Einschrankungen in Sicherheit und Komfort

Streckenabschnitt, der im heutigen Zustand nicht sicher befahrbar ist, weil
keine Radverkehrsinfrastruktur vorhanden ist

Ungesicherte Querungen oder unfalltrachtige Knoten

hoch

In den nachfolgenden Abbildungen (s. Abbildung 6-1 und Abbildung 6-2) wird das Ergeb-
nis der Priorisierung von Strecken und Knotenpunkten dargestellt:
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Prioritdten bei der Umsetzung
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Abbildung 6-1: Prioritdten im Abschnitt Blaustein/ Erbach — Senden
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Prioritdten bei der Umsetzung
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Abbildung 6-2: Prioritdten im Abschnitt Senden — lllertissen

Insgesamt wurde eine Priorisierung fur 258 EinzelmalRnahmen nach den oben beschriebe-

nen Kriterien vorgenommen. Die folgende Abbildung zeigt die Verteilung der drei Prioritats-
stufen:

&
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hoch
10%
mittel
16%

gering
74%

Abbildung 6-3: Verteilung der EinzelmalBnahmen auf die drei Prioritatsstufen

Ca. 74 % der Streckenabschnitte bzw. Knotenpunkte sind bereits heute in einem sicher
befahrbaren Zustand. Fur die Herstellung des Radschnellverbindungsstandards werden je-
doch auch hier MaRnahmen notwendig. Etwa 10 % der MalRhahmen weisen eine hohe
Dringlichkeit durch Mangel in Sicherheit und Komfort der Radverkehrsanlagen auf. Teil-
weise mussen neue Querungen geschaffen werden, teilweise sind diese Strecken und Kno-
tenpunkte heute bereits konflikttrachtig. In der Umsetzung sollten diese MaRnahmen vor-
rangig behandelt werden.

6.2 Hinweise zur Ausstattung

Radschnellverbindungen sollten auch dber ihre Ausstattung von Radfahrenden als solche
erkannt und wahrgenommen werden. Ein zentrales Element ist hierbei die Wegweisung.
Die Trassenfuhrung der Radschnellverbindung ist innerhalb der Machbarkeitsstudie so an-
gelegt, dass sie viele Verknupfungspunkte in die lokalen Radnetze bietet. Dazu ist das weg-
weisende Leitsystem im lokalen bzw. regionalen Radnetz und entlang der Radschnellver-
bindung so anzulegen, dass eine leichte, intuitive Orientierung durch Radfahrende erfolgen
kann. Die Wegweisung erfolgt nach den Standards ,Wegweisende Beschilderung fur den
Radverkehr in Baden-Wurttemberg“ bzw. nach dem Leitfaden ,Wegweisende Beschilde-
rung fur den Radverkehr in Bayern®“. Zur besseren Lesbarkeit empfiehlt sich bei Radschnell-
verbindungen der Einsatz von Tabellenwegweisern. Die Radschnellverbindung wird in
Form eines Streckenpiktogramms gekennzeichnet.
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Abseits der klassischen Wegweisung kénnen zur besseren
- Orientierung und zur méglichen Motivation regelmaRige Kilo-
metersteine oder Kilometertafeln (s. Abbildung 6-4Fehler!
Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.) eingesetzt
werden. Darlber kann die Entfernung oder die verbleibende
durchschnittliche Fahrtzeit zum nachsten bedeutenden Ziel
angegeben werden. Uber solche Kilometertafeln ist die Ori-
entierung auch fur ortsfremde Radfahrende leichter. Wie im
StraRennetz sind auch im Radverkehr Ortsdurchfahrten zur
besseren Orientierung mit eindeutig formulierten Ortsschil-
dern zu versehen.

Zu jeder Tages- und Jahreszeit soll ein (verkehrs-)sicherer
Betrieb moglich sein. Zum Infrastrukturelement Radschnell-
verbindung gehdrt im innerértlichen Bereich grundsatzlich
eine ortsfeste Beleuchtung. Aul3erorts sollte sie dort einge-
setzt werden, wo es aus Grunden der Sicherheit erforderlich
ist. Im MalRnahmenkonzept werden hierzu Aussagen getrof-
fen und die notwendigen Kosten abgebildet. Wenn keine Be-
leuchtung installiert wird, ist eine durchgehende reflektie-
rende Fahrbahnbegrenzung zu markieren, die regelmafig
gewartet und gereinigt wird, damit ein sicherer Betrieb auch
in der Dammerung mdglich ist. In naturschutzrechtlich sen-
siblen Bereichen kann es sinnvoll sein, den Einsatz einer dy-
namischen Beleuchtung zu prufen. Diese kann je nach Auf-
kommen unterschiedlich betrieben werden und wenn sie
nicht gebraucht wird, entweder ganz abschalten oder stark
gedimmt scheinen.

Abbildung 6-4: Info-Stele (Foto: Planungsbdiro VIA)

Rast- und Servicestationen im Zuge von Radschnellverbindungen werden vorrangig auler-
halb der bebauten Bereiche in Abstanden von etwa 4 bis 5 km eingerichtet. Folgende Stand-
orte sind aufgrund ihrer Relevanz fir den Alltagsradverkehr besonders geeignet:

e Wichtige Knotenpunkte im Radverkehrsnetz

e Verknlpfungspunkte zum OPNV
Daruber hinaus kénnen Rast- und Service-Stationen an landschaftlich reizvollen Orten
(Brucken, Aussichtspunkten etc.) sinnvoll sein. Als Grundausstattung einer Rast- und Ser-
vicestation kann eine Uberdachung (als Witterungsschutz) mit Sitzmdglichkeiten, Abfallbe-
haltern und Anlehnblgeln sowie eine fest installierte Luftpumpe angesehen werden. Bei
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VIA-—- 3] P ’arlt!ersoue a 1



Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

der Grélenbemessung ist auch zu bertcksichtigen, dass diese Rastangebote unter Um-
sténden auch von Zufuligehenden genutzt werden.

Weitere Serviceangebote sind fallweise in Abhangigkeit vom raumlichen Umfeld zu pri-
fen. Hierflr ist ggf. ein Stromanschluss bzw. eine dezentrale Stromversorgung (Solaran-

lage) erforderlich. Folgende Angebote kommen als Service fir den Radverkehr in Be-
tracht:

Infotafel/-stele (vgl. Abbildung 6-5)
o freier WLAN-Zugang
o Luftstation® (Druckluftpumpe)

e Reparatursaule mit dem notwendigsten Selbsthilfewerkzeug; ggf. auch in einem
Schrank, der mit einer Magnetkarte o0.a. zuganglich ist

e Fahrradverleihstation, z.B. an OPNV-Verknipfungsanlagen
e Ladeeinrichtungen fur Pedelec

Radschnellwege in Baden-Wiirttemberg
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Abbildung 6-5: Info-Tafel am Radschnellweg 14 (Foto: Planungsbtiro VIA)
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6.3 Finanzierung und Baulasttragerschaft

Bei Radschnellverbindungen handelt es sich in der Regel um Investitionen, die den Kos-
tenrahmen anderer Radverkehrsprojekte deutlich Ubersteigen. Aus diesem Grund sind fir
die Umsetzung Kooperationen erforderlich und Modelle der Finanzierung gefragt.

Das BMDV stellt seit 2017 jahrlich 25 Millionen Euro fir Radschnellverbindungen zur Ver-
fugung. Diese Forderung wurde ab dem Jahr 2021 auf 50 Millionen Euro pro Jahr verdop-
pelt. Eine weitere Erhéhung auf 75 Mio. Euro ist vorgesehen. An den Kosten fiir die Planung
und den Bau beteiligt sich allein der Bund mit bis zu 75 % der Kosten. In der zugehdrigen
Verwaltungsvereinbarung ,Radschnellwege 2017 - 2030 wurde ein Verteilungsschlissel
der Fordergelder fur die Bundeslander festgesetzt: Dem Land Baden-Wirttemberg werden
davon 11,4 % und dem Freistaat Bayern 16,7 % zur Verfugung gestellt.

Die Méglichkeiten zur Ubernahme der Baulast von Radschnellverbindungen sind in den
Bundeslandern unterschiedlich geregelt. Wahrend in einigen Landern keine Moglichkeit der
Baulastlibernahme beispielsweise durch Landkreise oder Kommunen besteht, haben Ba-
den-Wurttemberg und Bayern gesetzlich verankerte Moglichkeiten der BaulastiUbernahme
geschaffen. Dies soll die Finanzierung, Planung und Umsetzung der Projekte durch eine
weitgehend zentrale Steuerung erleichtern.

Finanzierung und Baulast von Radschnellverbindungen in Baden-Wiirttemberg

Seit einer Novellierung im Januar 2019 wird die Baulast von Radschnellverbindungen im
StralRengesetz des Landes Baden-Wirttemberg geregelt. Darin werden Radschnellverbin-
dungen je nach Potenzial und Verbindungsbedeutung den Landesstralen, Kreisstrallen
und GemeindestralRen gleichgesetzt. Analog zur Klassifizierung von Strafen wird die Ein-
stufung Gberwiegend anhand der Verbindungsbedeutung vorgenommen. Daneben spielt
das zu erwartende Potenzial eine Rolle. In der folgenden Tabelle werden die ausschlagge-
benden Kriterien dargestellt:
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Tabelle 6-2: Mégliche Baulasttréager von Radschnellverbindungen in Baden-Wiirttemberg

Gruppe Radschnellverbindungen Prognosebelastung

LandesstralRen | Radschnellverbindungen, die eine regionale | mind. 2.500 Fahrrad-
oder Uberregionale Verbindungsfunktion er- | fahrten pro Tag
fullen und fur welche eine der Verkehrsbe-
deutung entsprechende Verkehrsnachfrage
insbesondere im Alltagsradverkehr gegeben
oder zu erwarten ist.

Kreisstralten Radschnellverbindungen, die eine nahrau- mind. 2.000 Fahrrad-
mige und gemeindeubergreifende Verbin- fahrten pro Tag
dungsfunktion erfillen und fir welche eine
der Verkehrsbedeutung entsprechende Ver-
kehrsnachfrage insbesondere im Alltagsrad-
verkehr gegeben oder zu erwarten ist

Gemeindestra- Radschnellverbindungen, soweit sie nicht k.A.

Ren Landes- oder Kreisstralen sind

Sobald das Land die Baulasttragerschaft fir eine Radschnellverbindung tbernimmt (bei
regionaler oder Uberregionaler Verbindungsfunktion/mind. 2.500 Fahrradfahrten pro Tag
aulderorts), ist dieses unter anderem fir Planung, Bau, Betrieb, Unterhaltung, Reinigung
und Winterdienst verantwortlich. Fur Stadte mit mehr als 30.000 Einwohnern liegt in Baden-
Wirttemberg die Baulast innerorts jedoch immer bei der jeweiligen Stadt.

Auch wenn eine Radschnellverbindung nicht in die Baulast des Landes eingestuft wird (bei
nahraumiger und gemeindeubergreifende Verbindungsfunktion/mind. 2.000 Fahrradfahrten
pro Tag (Prognosebelastung auf dem groften Teil der Strecke)), ist flir Radschnellverbin-
dungen in kommunaler Baulast (Kreise, Stadtkreise) eine hohe Férderung fir die Planung
und den Bau moglich. Das Bundesverkehrsministerium stellt den Landern Finanzhilfen in
Hohe von bis zu 75 % in Aussicht. Der noch verbleibende Eigenanteil der Landkreise/Kom-
munen kann mit bis zu 50 % Landesmitteln geférdert werden. Durch diese Férderung kann
in Baden-Wirttemberg eine Forderquote im Idealfall von bis zu 87,5 % erreicht werden.
Damit verbleiben nur 12,5 % der Kosten bei den Kreisen/Kommunen.

Finanzierung und Baulast von Radschnellverbindungen in Bayern

Im Juli 2023 wurde das Bayerische Radgesetz (BayRadG) verabschiedet. Demnach ist fur
Radschnellverbindungen die Ubernahme der Sonderbaulast durch den Freistaat Bayern
moglich, wenn Gemeinden mit bis zu 25.000 Einwohnern dies beantragen. Hierfur muss
die Radschnellverbindung in Abstimmung mit den kommunalen Gebietskorperschaften in
den Ausbauplan des Freistaates ibernommen werden (Art. 2 Abs. 2 Satz 2 Nr. 2 Bay-
RadG).
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Die Sonderbaulast kann jedoch auch vom betroffenen Landkreis bernommen werden?.
Voraussetzung ist, dass die beteiligten Kommunen und der Landkreis eine gemeinsame
Absichtserklarung schliefen, die Radschnellverbindung zu planen und die erforderlichen
offentlich-rechtlichen Genehmigungen einzuholen. Nach Ausbau hat die Radschnellverbin-
dung eine uberoértliche Verbindungsfunktion fur den Alltagsradverkehr einzunehmen. Eine
erforderliche Belastungszahl ist nicht genannt. Die voraussichtliche Trassenfiihrung wird in
der Absichtserklarung dargestellt, kann aber im weiteren Verfahren angepasst werden, Al-
ternativen sind somit nicht ausgeschlossen. Der Landkreis wurde in diesem Falle die Bau-
last der Kommunen Ubernehmen, soweit die Kommune Baulasttragerin fir diese Rad-
schnellverbindung ware. Mit Verkehrsfreigabe fallt die Baulast an die Kommune zurtck.
Der Bund beteiligt sich an der Finanzierung der férderungsfahigen Mallnahmen mit einem
Fordersatz bis zu 75%., in begriindeten Einzelfallen bis zu einem Hdchstsatz von 90% der
forderfahigen Kosten. Voraussetzung ist hier, dass sich die beteiligten Straltienbaulasttra-
ger im Rahmen einer Absichtserklarung® zusammenschlielen und auf Grundlage einer
Machbarkeitsstudie das Projekt ndher beschreiben mit Darstellung der Einhaltung der For-
dervoraussetzungen, der voraussichtlichen Kosten, der Wirtschaftlichkeit anhand der Nut-
zen-Kosten-Analyse und des Realisierungshorizonts. Fir férderrechtliche Fragen stehen
die Bezirksregierungen als Ansprechpartner zur Verfiigung.

Voraussetzungen fiir die Finanzhilfen des Bundes

Foérderfahig sind insbesondere Mallnahmen wie der Neu-, Umbau oder Ausbau inklusive
der erforderlichen Planungsleistungen Dritter (z. B. fir die externe Beauftragung der Leis-
tungsphasen 1 bis 5 gemaR § 47 Abs. 1 HOAI. Voraussetzung fir die Férderung ist, dass
die Radschnellverbindung®
e bau- und verkehrstechnisch einwandfrei ist,
e unter Beachtung des Grundsatzes der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit geplant
ist,
¢ eine eigene Verkehrsbedeutung insbesondere fur Berufs- und Pendlerverkehre hat,
e ein hohes Radverkehrspotenzial besitzt (= 2.000 Radfahrten pro Tag im Quer-
schnitt),
e nicht Uberwiegend touristischen Verkehren dient oder zu dienen bestimmt ist,
o alleiniger oder Mitbestandteil einer Radschnellverbindung mit einer Mindestlange
von in der Regel 10 km ist,
e dauerhaft und verkehrssicher — einschliefdlich Winterdienst — durch die Trager der
StraRenbaulast betrieben und unterhalten wird.

7 https://www.radverkehr.bayern.de/assets/stmi/miniwebs/radverkehr/vereinbarung_sonderbaulast muster.pdf

8 https://www.radverkehr.bayern.de/assets/stmi/miniwebs/radverkehr/absichtserklaerung_muster.pdf

9 Verwaltungsvereinbarung Radschnellwege 2017 — 2030: https://bmdv.bund.de/Shared-
Docs/DE/Anlage/StV/verwaltungsvereinbarung-radschnellwege-2017-2030.pdf?  blob=publicationFile (12/2023)
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Die Finanzhilfen des Bundes kénnen dabei fir eigenstandig gefihrte und stral3enbeglei-

tende Radschnellwege sowie Bricken oder Unterfihrungen eingesetzt werden. Die Ein-
richtung von Fahrradstral3en ist somit aktuell nicht durch dieses Programm férderfahig.

Hierzu kdnnen andere Fordermdglichkeiten genutzt werden.

Fordermoglichkeiten von Radvorrangrouten

Auch fur den Bau von Radvorrangrouten liegen vielfaltige Férderprogramme auf Bundes-
und Landesebene vor.

. o -
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Auf Bundesebene kann beispielsweise im Rahmen der Kommunalrichtlinie die Ein-
richtung und Umgestaltung/der Ausbau von Radverkehrsinfrastruktur (Strecken und
Knoten) sowie die notwendige Beleuchtung geférdert werden.

Im Rahmen des Foérderaufrufes "Klimaschutz durch Radverkehr" des Bundesminis-
teriums fur Wirtschaft und Klimaschutz (BMWK) kénnen modellhafte, investive Pro-
jekte zur Verbesserung der Radverkehrssituation in konkret definierten Gebieten
wie beispielsweise Wohnquartieren, Dorf- oder Stadtteilzentren geférdert werden.
Der Bund hat zudem Mittel fir die Férderung innovativer investiver Projekte, die der
Entwicklung des Radverkehrs dienen, bereitgestellt. Geférdert werden innovative
Projekte des Radverkehrs in Deutschland, insbesondere investive Malinahmen, die
einen Beitrag zur Verbesserung der Verhaltnisse fir den Radverkehr leisten z. B.
richtungsweisende infrastrukturelle MalRnahmen und/oder die nachhaltige Mobilitat
durch Radverkehr sichern z.B. urbane oder quartiersbezogene Mobilitatskonzepte
und -maflnahmen zum Radverkehr einschliellich seiner Verknipfung mit anderen
Verkehrsmitteln.

Der Bund stellt den Landern durch das Sonderprogramm ,Stadt und Land” seit dem
Jahr 2020 bis Ende des Jahres 2028 Finanzhilfen fir Investitionen in den Radver-
kehr zur Verfigung. Mit den Finanzhilfen des Bundes sollen Investitionen in die
Radverkehrsinfrastruktur mit Blick auf ein flachendeckendes Angebot, bevorzugt
durch interkommunale Malnahmen, insbesondere Stadt-Umland-Verbindungen
einschliellich Manahmen zur Bildung interkommunaler Radverkehrsnetze, gefor-
dert werden. Sowohl die Planung als auch der Bau von Radinfrastruktur werden hier
mit mindestens 75 % der zuwendungsfahigen Kosten gefdrdert.

Das Bundesministerium fur Digitales und Verkehr (BMDV) férdert nicht investive
Vorhaben im Bereich Radverkehr, die die Leitziele des NRVP 3.0 aufgreifen und der
Umsetzung der Radverkehrsstrategie des Bundes dienen. Der NRVP 3.0 fokussiert
auf vier Handlungsstrange: Fahrrad und Politik, Fahrrad und Infrastruktur, Fahrrad
und Mensch sowie Fahrrad und Wirtschaft. Zu den forderfahigen Vorhaben zahlen
insbesondere Forschungs- und Entwicklungsvorhaben, Informations- und Kommu-
nikationskampagnen, Wettbewerbe sowie sonstige geeignete Vorhaben, die der Ko-
ordinierung und Férderung des Radverkehrs dienen.
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Den kommunalen Radwegebau fordert der Freistaat mit Mitteln aus dem Bayeri-
schen Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (BayGVFG) und dem Bayerischen
Finanzausgleichsgesetz (BayFAG). Mit dem BayGVFG wird insbesondere der Bau
oder Ausbau von unselbststandigen, gemeinsamen und getrennten Geh- und Rad-
wegen sowie unselbststandigen Radschnellwegen in der Baulast von Kommunen.
Der Ausgangsfordersatz liegt bei 50 %, Gemeinden, Landkreisen und kommunalen
Zusammenschlissen kdnnen Forderantrage einreichen.

Im Rahmen des BayFAG erfolgt ein Ausgleich besonderer Belastungen und der
Minderung von Harten im Zusammenhang mit dem Bau oder Ausbau und der Un-
terhaltung von Kreisstralen und Gemeindestra3en sowie Ortsdurchfahrten im Zuge
von Bundesstralien, Staatsstral’en und Kreisstralten (Strallenbaulast fir die Orts-
durchfahrten muss den Gemeinden obliegen).

Das Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (LGVFG) ist das zentrale Instru-
ment zur Forderung der kommunalen Verkehrsinfrastruktur in Baden-Wirttemberg.
Das 2013 eingerichtete Férderprogramm fir kommunale Rad- und FulRverkehrsinf-
rastruktur (LGVFG-RuF) der Landesregierung leistet einen wichtigen Beitrag zur
Verbesserung der Rad- und Fuverkehrsinfrastruktur im gesamten Land. Das For-
derprogramm ist mit 15 Millionen Euro pro Jahr ausgestattet.

Mogliche Auswirkungen auf die Finanzierung und Forderung der Vorzugstrasse

Die oben genannten Voraussetzungen und Mdglichkeiten der Finanzierung und Baulasttra-
gerschaften zusammenfihrend, muss die mdgliche Finanzierung der hier untersuchten
Trasse abschnittsweise betrachtet werden. In Tabelle 3-1 werden die Auswirkungen auf die

zuvor untersuchte Vorzugstrasse aufgezeigt:

Tabelle 6-3: Mégliche Auswirkungen auf die Finanzierung und Baulast

Zweig Nord (Blaustein — Ulm

VTA-— ] Planersocietat

Ortsdurchfahrt Blaustein: Aufgrund des Potenzials und der Machbarkeitsprifung
wird hier die Umsetzung im Standard ,Radvorrangroute“ empfohlen. Die Baulast
an der B 28 innerhalb der Ortsdurchfahrt wirde sich nicht andern. Eine Forde-
rung durch die Finanzhilfen des Bundes fur Radschnellverbindungen kommt hier
nicht in Frage, jedoch kdénnen die o.g. Alternativen gepruft werden.

Gemarkung Blaustein auferhalb der Ortsdurchfahrt: Das Potenzial liegt in die-
sem Abschnitt > 2.000 Radfahrten/Tag. Der Landkreis kénnte hier die Baulast
der Radschnellverbindung ibernehmen. Eine Férderung durch die Finanzhilfen
des Bundes fur Radschnellverbindungen kommt hier in Frage.

Gemarkung Ulm: Die Baulast der Radschnellverbindung liegt innerorts bei der
Stadt Ulm. AuBerhalb der Ortsdurchfahrt konnte die Stadt die Baulast Uberneh-
men, falls sie nicht abschnittsweise schon in ihrer Baulast liegt. Eine Férderung

124



Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

durch die Finanzhilfen des Bundes fur Radschnellverbindungen kommt hier in
Frage.

Zweig West (Ulm — Erbach

e Ortsdurchfahrt UIm: Die Baulast der Radschnellverbindung liegt innerorts bei der
Stadt Ulm. Eine Férderung durch die Finanzhilfen des Bundes fiir Radschnell-
verbindungen kommt hier in Frage.

o Abschnitt UIm — Industriegebiet Donautal (aul3erorts): Die Bundesstralle B 311
soll nach Fertigstellung der Querspange bei Erbach zurlickgestuft werden.
Dadurch wird sich die Baulast andern. Die Baulast der Radschnellverbindung
wirde dann wahrscheinlich bei der Stadt Ulm liegen. Eine Férderung durch die
Finanzhilfen des Bundes fir Radschnellverbindungen kommt hier in Frage.

e Ortsdurchfahrt Industriegebiet Donautal: Die Umsetzung als Radvorrangroute
wird empfohlen. Die Baulast andert sich nicht. Eine Férderung durch die Finanz-
hilfen des Bundes fir Radschnellverbindungen kommt hier nicht in Frage, je-
doch kénnen die o.g. Alternativen geprift werden.

o Gemarkung Erbach: Die Umsetzung als Radvorrangroute wird empfohlen. Die
Baulast andert sich nicht. Eine Férderung durch die Finanzhilfen des Bundes flr
Radschnellverbindungen kommt hier nicht in Frage, jedoch kdnnen die o.g. Al-
ternativen gepruft werden.

e Donauquerung bis zum Kreisverkehr Bahnstraf3e/St 2031 in Senden: In diesem
Abschnitt erscheint insbesondere die Ubernahme der Sonderbaulast durch den
Landkreis Neu-Ulm fur die Abschnitte in Baulast der Kommunen maglich, um
eine einheitliche Planung zu gewahrleisten. Hierfur sollte eine gemeinsame Ab-
sichtserklarung zur gemeinschaftlichen Planung getroffen werden. Eine Forde-
rung durch die Finanzhilfen des Bundes fur Radschnellverbindungen kommt hier
in Frage.

e Sollte sich der Verlauf der Radschnellverbindung in Senden in den kommenden
Planungsphasen auf langeren Abschnitten auf die Staatsstral3e verlagern, kann
es auch sinnvoll sein, vermehrt in den Austausch mit dem Freistaat (Staatliches
Bauamt Krumbach) zu gehen, um die Sonderbaulast fir den Gesamtverlauf in
Senden beim Freistaat zu beantragen. Eine Férderung durch die Finanzhilfen
des Bundes fur Radschnellverbindungen kommt hier in Frage.

o Kreisverkehr BahnhofstralRe bis St 2019 in Senden: Die Beantragung der Son-
derbaulast durch den Freistaat ist sinnvoll. Eine Forderung durch die Finanzhil-
fen des Bundes fur Radschnellverbindungen kommt hier in Frage.

e Senden — nordlicher Ortseingang Bellenberg: Die Umsetzung als Radvorrang-
route wird empfohlen. Die Baulast (Freistaat Bayern) andert sich nicht. Eine For-
derung durch die Finanzhilfen des Bundes fur Radschnellverbindungen kommt
hier nicht in Frage, jedoch kdnnen die o0.g. Alternativen gepruft werden.

&
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¢ Ortsdurchfahrt Bellenberg und stdlicher Ortsausgang Bellenberg bis Gemar-
kungsgrenze Bellenberg/lllertissen: Die Umsetzung als Radvorrangroute wird
empfohlen. Die Baulast (Gemeinde Bellenberg) andert sich nicht. Eine Forde-
rung durch die Finanzhilfen des Bundes flir Radschnellverbindungen kommt hier
nicht in Frage, jedoch kénnen die o0.g. Alternativen gepruft werden.

o Gemarkungsgrenze Bellenberg/lllertissen — Staatsstraflte 2031: Die Umsetzung
als Radvorrangroute wird empfohlen. Die Baulast (Gemeinde lllertissen) andert
sich nicht. Eine Forderung durch die Finanzhilfen des Bundes fur Radschnellver-
bindungen kommt hier nicht in Frage, jedoch kdnnen die o.g. Alternativen ge-
pruft werden.

e Staatsstralle 2031 Gemarkung lllertissen: Die Umsetzung als Radvorrangroute
wird empfohlen. Die Baulast andert sich nicht. Eine Férderung durch die Finanz-
hilfen des Bundes fir Radschnellverbindungen kommt hier nicht in Frage, je-
doch kénnen die o.g. Alternativen geprift werden.

Durch das Aufzeigen der oben beschriebenen Férderprogramme und Moglichkeiten der
Baulastibernahme liegt ein grober Vorschlag als Realisierungshilfe der landertbergreifen-
den Gesamtstrecke vor. Es wird empfohlen, aufbauend auf der Machbarkeitsstudie in die
Abstimmung mit dem Freistaat Bayern (vertreten durch das Staatliche Bauamt Krumbach)
und das Land Baden-Wirttemberg (vertreten durch das Regierungsprasidium Tubingen) zu
gehen und die Méglichkeiten der Finanzierung sowie das weitere Vorgehen zu erdrtern.
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6.4 Beteiligungskonzept

Bau- und Infrastrukturprojekte werden von der Offentlichkeit zunehmend kritisch unter die
Lupe genommen. Eine begleitende Kommunikation wird fir Infrastrukturprojekte also im-
mer mehr zu dem entscheidenden Baustein, um umfassendere Projekte zu ermdglichen,
und zwar Uber alle Planungsphasen hinweg (vgl. Abbildung 6-6). Die lange Zeitspanne zur
Umsetzung einer Radschnellverbindung mit unterschiedlichen Leistungsphasen erfordert
auch ein phasenweises Vorgehen in der Kommunikation.

Bei der Erstellung der Machbarkeitsstudie wurde die fachinteressierte Offentlichkeit insbe-
sondere in Form von Verbanden beteiligt. Das Wissen und insbesondere die Ortskennt-
nisse bereicherten die Variantenentwicklung und -bewertung. Die breite Offentlichkeit wur-
den uber den Start des Projektes im Rahmen des Internetauftritts des Regionalverbandes
informiert.

Eine Radschnellverbindung sollte als regionales Vorhaben bereits zu einem frihen Zeit-
punkt in der richtigen Dosis an die Bevdlkerung transportiert werden. Das neue Mobilitats-
angebot als Alternative zum Pendeln mit dem eigenen Auto sollte von Anfang an positiv
aufgeladen werden. Dabei wird es entscheidend sein, dass die verantwortlichen Akteure
einheitlich auftreten. Der Prozess sollte insgesamt professionell durch eine Kommunikati-
onsagentur begleitet werden.

~N
«Zeitraum: bis Abschluss Leistungsphase 2
«Zielgruppen: Arbeitskreis, Politik, Trager 6ffentlicher Belange
HENUIEEN - Bausteine: Fortfiihrung des Arbeitskreises; Newsletter flir weitere Akteure
phase )
*Zeitraum: parallel zu Leistungsphasen 3-8
«Zielgruppen: Arbeitskreis, Politik, Offentlichkeit
*Bausteine: erste offizielle Beteiligungsveranstaltung, kontinuierliche
UingkErdlieEs  Pressearbeit, Offentlicher erster Spatenstich; Fortfilhrung des Arbeitskreises
UpleREENERE]  (reduzierter Tonus) Y,

Zeitraum: laufend zu Leistungsphase 9
«Zielgruppen: Offentlichkeit, Nutzende

*Bausteine: Event zur Eréffnung des ersten Abschnitts, Trassenfrihstick,
kontinuierliche Pressearbeit; Fortfihrung des Arbeitskreises (jahrlich)

Abbildung 6-6: Phasen der Kommunikation

vT A-—~ €3 f’l}anlerspcietét
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Planungsphase

Zunachst sollte der Fokus weiterhin insbesondere auf der internen Kommunikation zwi-
schen den Projektpartnern liegen. Diese sollte ausgebaut und verstetigt werden. Die Wei-
terfihrung eines regelmaRigen Arbeitskreises wird empfohlen. Der Prozess sollte durch
eine professionelle Prozesssteuerung begleitet werden, um die Akteure beisammenzuhal-
ten, den regelmaRigen Austausch zu férdern und die weiteren Planungsphasen voranzu-
bringen. Die Prozesssteuerung konnte extern erfolgen oder zum Beispiel vom Regionalver-
band Ubernommen werden.

Auch weitere Fachebenen, die im Rahmen der Planung regelmaRig beteiligt werden, sollten
durch regelmafige Kommunikation (z. B. Newsletter intern) informiert und zu bestimmten
Treffen des Arbeitskreises eingeladen werden, um sie flr das Projekt zu gewinnen. Die
Kommunikation sollte auf fachlicher und sachlicher Ebene erfolgen, um das Projekt bis zur
Vergabe der weiteren Leistungsphasen voranzubringen.

Aus Sicht der Offentlichkeit ist diese Phase eher ruhig. Es wird noch nicht die allgemeine
Offentlichkeit angesprochen. Fir eine Offnung nach aulen sind die Planungen zu diesem
Zeitpunkt noch nicht weit genug fortgeschritten. Trotz alledem kann auf der Homepage der
Kommunen und Landkreise Uber die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie und das weitere
Vorgehen informiert werden. Die im Rahmen der Machbarkeitsstudie beteiligten Verbande
sollten auch weiterhin Uber den Projektverlauf informiert werden (z.B. Newsletter extern).

Umsetzungs- und Bauphase

Die interne Kommunikation des Arbeitskreises sollte bis zum Vorliegen der Genehmigungs-
planung und auch wahrend der Bauzeiten aufrechterhalten werden. Eine Reduktion des
Tonus ist jedoch moglich und sollte je nach Projektfortschritt angepasst werden. Je konkre-
ter die Planungen werden und die Planungen weiter fortschreiten (z.B. ab Leistungsphase
3), umso mehr kann auch die allgemeine Offentlichkeit in die Kommunikation der Rad-
schnellverbindung einbezogen werden. Hierfir kann beispielsweise eine erste grol3e, offi-
zielle Beteiligungsveranstaltung genutzt werden.

Zu diesem Zeitpunkt sollte das Projekt durch kontinuierliche Pressearbeit vorgestellt wer-
den. Auch auf Messen oder Stadtfesten kann das Projekt vorgestellt werden. Ein einheitli-
ches Benchmarking bietet sich hierfur an (z.B. Entwicklung eines Logos, einer Farbgebung,
etc.).

Auch der Baustart (auch an unterschiedlichen Stellen) fallt noch in die Phase der Umset-
zung. Die Bauzeit sollte kontinuierlich durch Presse- und Medienarbeit begleitet werden.
Hier bietet sich zum Beispiel ein Baustellenblog an. Auch bestehende Baustellenumleitun-
gen sollten kommuniziert werden. Hier bieten sich Flyer und die laufende Uberarbeitung
der projektbezogenen Homepages an. Auch sollten mit Baustart die Uberlegungen zur
Kommunikation in der Erlebnisphase konkretisiert werden (Ansprache von Kommunikati-
onspartnern wie z.B. Verbande, Verkehrsunternehmen).
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Erlebnisphase

Sobald der erste Abschnitt der Radschnellverbindung fertiggestellt ist und genutzt werden
kann (die Verbindung von zwei wichtigen Quellen und Zielen sollte moglich sein), sollte die
nachste Kommunikationsphase starten. Die letzte Phase der Kommunikation beginnt mit
der Er6ffnung des ersten gut nutzbaren Trassenabschnitts mit einem aufmerksamkeitsstar-
ken PR- und Presse-Event inkl. Blrgerbeteiligung (z.B. rollende Pressekonferenz). Rad-
fahrende auf der Radschnellverbindung sollen durch gezielte Events wie beispielsweise
Trassenfruhstlcke fur die Nutzung belohnt werden.

Zielgruppe der geplanten Radschnellverbindung ist die gesamte Bevdlkerung, insbeson-
dere jedoch Schilerinnen und Schiiler, und Beschaftigte im Einzugsgebiet. Das Mobi-
litdtsbewusstsein bzw. das Mobilitatsverhalten befindet sich im Umbruch und eine entschei-
dende Herausforderung ist es, Blrgerinnen und Burgern das neue Angebot, die personli-
chen und gesellschaftlichen Vorteile bewusst zu machen. Hier gilt es, die Radschnellver-
bindung als neues Angebot zu bewerben.

Die interne Kommunikation im Arbeitskreis nimmt ab und wird auf ggf. jahrliche Treffen
reduziert. Fur die anderen Trassenabschnitte, an denen noch gebaut wird, laufen die zuvor
beschriebenen MalRnahmen zunachst weiter.
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6.5 Realisierungsempfehlung

Aufbauend auf den vorherigen Kapiteln lassen sich zusammenfassend folgende Ergeb-
nisse festhalten:

¢ Die Standards fir Radschnellverbindungen kénnen auf einem Grol3teil der Strecke
eingehalten werden. Sind Abweichungen erforderlich, werden zumeist die Stan-
dards fur Radvorrangrouten eingehalten (s. Kap. 4.4.1).

o Der volkswirtschaftliche Nutzen des Vorhabens ware grofier als die notwendigen
Investitionskosten (s. Kap. 5.3).

e Das fur Radschnellverbindungen erforderliche Potenzial von 2.000 Radfahrten/Tag
wird auf den Abschnitten Blaustein — UIm — Neu-Ulm — Senden und Ulm — Indust-
riegebiet Donautal erreicht, nicht jedoch auf den Weiterfuhrungen in Richtung lller-
tissen und Erbach (s. Kap. 5.2).

Daraus lasst sich ableiten, dass die Umsetzung einer leistungsfahigen Gesamtverbindung
fur den Radverkehr im Korridor zwischen Blaustein und lllertissen mit Abzweig nach Erbach
wirtschaftlich sinnvoll und technisch méglich ist, aber auf einigen Abschnitten der an-
spruchsvolle Standard einer ,Radschnellverbindung“ nicht zwingend erforderlich ist. Die
Abschnitte zwischen Senden und lllertissen und dem Industriegebiet Donautal und Erbach
sowie die Ortsdurchfahrt Blaustein kénnten im Standard ,Radvorrangroute” realisiert wer-
den. Dieser Standard ist ebenfalls auf die Verklirzung der Fahrzeiten fiir den Radverkehr
ausgerichtet, ist jedoch in Hinsicht auf die méglichen Fihrungsformen und die Ausbaubrei-
ten flexibler. Der Abzweig zwischen Ulm und dem Industriegebiet Donautal wird als kom-
munale Radschnellverbindung eingestuft, da sie die Gemeindegrenze nicht Uberschreitet.

Abbildung 6-7: Realisierungsempfehlung in der Ubersicht
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Die Kenndaten der Strecke, die sich als Radschnellverbindung einstufen lasst, zeigt fol-

gende Tabelle:

Abbildung 6-8: Steckbrief fiir die Radschnellverbindung Blaustein — Senden mit Abzweig

Industriegebiet Donautal

Qualitat im Langsverkehr (Planung)

Lange der Gesamtstrecke:

... davon RSV-Standard erreichbar:
... davon RVR-Standard erreichbar:
... davon ERA-Standard erreichbar:
... davon kein Standard erreichbar:

Qualitat im Querverkehr (Planung)

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - 0 Sekunden:

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - < 20 Sekunden:
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - = 20 Sekunden:

Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten:
Streckencharakteristik (Planung)

Lange der Gesamtstrecke:

... davon selbststandig geflhrt:

... davon an oder auf Hauptverkehrsstrallen:
... davon auf Nebenstrallen:

Handlungsbedarf

Neubau an Strecken:

Ausbau an Strecken:

Einrichtung/ Anpassung von Fahrradstraf3en:
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken:

Neu- oder Umbau von Sonderbauwerken:
Handlungsbedarf an plangleichen Knotenpunkten:

Kosten

Kosten flir MalRnahmen an Streckenabschnitten:

Kosten fur MalRnahmen an plangleichen Knotenpunkten:
Kosten fur MalRnahmen an Sonderbauwerken:

Kosten fur zusatzliche Beleuchtung:

Kosten fur Grunderwerb:

Kosten fur Ausgleich:

Planungskosten:

MwSt (19%):

Kosten (brutto):
Kosten pro Kilometer:

[ "=
\/!A <3 ?Ianersometat

22,57
19,69
1,85
0,90
0,14

71

[(e]

22,57
6,94
10,03
5,60

0,33
14,76
5,61
1,87

75

10,37
2,19
7,25
0,79
0,21
0,00
3,12
4,55

28,47
1,26

km

km 87%
km 8%
km 4%
km 1%
Knotenpunkte
Knotenpunkte
Knotenpunkte
Sek./km

km

km 31%
km 44%
km 25%
km 2%
km 65%
km 25%
km 8%
Stlick

Stlick

Mio. €

Mio. €

Mio. €

Mio. €

Mio. €

Mio. €

Mio. €

Mio. €

Mio. €

Mio. €
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Der Steckbrief zeigt auf, dass der Standard ,Radschnellverbindung® auf der Strecke zwi-
schen Blaustein — Ulm — Neu-UIm — Senden mit Abzweig zum Industriegebiet Donautal zu
einem grofRen Anteil (87%) erreichbar ist. Zudem liegt das Potenzial durchgangig bei Uber
2.000 Radfahrten pro Tag. Um die Kernstrecke zu realisieren waren Investitionskosten in
Hohe von ca. 28,5 Mio. Euro erforderlich. Hinzukommen die Kosten der Abschnitte, die im
Standard ,Radvorrangroute” realisiert werden kdénnten. Diese sind grundsatzlich geringer
anzusetzen als die Investitionskosten einer Radschnellverbindung. Der Trassenverlauf, der
in dieser Machbarkeitsstudie ermittelt wurde, zeigt, dass es eine Verbindung gibt, auf deren
Umsetzung einer leistungsstarken Radverbindung sinnvoll ist. Dieser Verlauf ist jedoch mit
Abschluss der Studie nicht verbindlich festgelegt und kann sich im Rahmen der konkreten
Planung noch verandern.

Unabhangig vom Ausbaustandard eines Abschnitts und unabhangig von der Einstufung der
Radschnellverbindung (kommunal oder regional) sollte das Projekt immer in seinem Ge-
samtzusammenhang betrachtet und vorangetrieben werden. Diese Zuordnungen dienen
vorrangig der Klarung von Fragen zu Baulast und Finanzierung und wirken sich kaum auf
das Nutzungserlebnis der Verbindung aus.
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7 Zusammenfassung und Ausblick

Die Machbarkeitsstudie wurde im Auftrag des Regionalverbands Donau-lller in einem ein-
jahrigen Prozess erarbeitet. Die anliegenden Kommunen Blaustein, Ulm, Erbach, Neu-Ulm,
Senden, Vohringen, Bellenberg und lllertissen sowie der Alb-Donau-Kreis, der Landkreis
Neu-Ulm, das Regierungsprasidium Tubingen und das Staatliche Bauamt Krumbach be-
gleiteten den Prozess in einem regionalen Arbeitskreis und wurden in alle entscheidenden
Arbeitsschritte eingebunden. Wahrend dieser Zeit fanden drei Sitzungen des Arbeitskreises
und weitere bilaterale Abstimmungen, beispielsweise mit der Deutschen Bahn statt. Dar-
Uber hinaus wurden ortskundige Personen der Fachoéffentlichkeit im Rahmen eines Work-
shops beteiligt.

Im Rahmen einer umfassenden Variantenbewertung wurden in 14 Untersuchungsabschnit-
ten insgesamt 69 mogliche Trassenflhrungen befahren, untersucht und bewertet. Die Vor-
zugstrasse wurde im Sommer 2023 mit den Mitgliedern des Arbeitskreises definiert. Auf
dieser Basis wurden anschliefend die MaRnahmenkonzeption und die Potenzialanalyse
durchgeflhrt.

Die ermittelte Vorzugstrasse weist eine Gesamtlange von ca. 42,6 km auf. Auf einem hohen
Anteil dieser Strecke (ca. 93 %) waren die Standards ,Radschnellverbindung“ oder ,Rad-
vorrangroute® umsetzbar. Die Qualitat der Route wird weiterhin dadurch definiert, dass Rad-
fahrende zukunftig nur noch 15 Sekunden pro Kilometer durch Anhalten und Warten an
Knotenpunkten verlieren. Die Fahrtzeit wird somit spurbar verklrzt.

Um die Gesamttrasse in dieser Qualitat herzustellen, missten ca. 26 km bestehende Wege
und Stral’en ausgebaut werden. Etwa 4,6 km kommen als Neubau hinzu. In den Ortslagen
wird der Radverkehr haufig Uber Fahrradstralen gefuhrt. Diese machen einen Streckenan-
teil von 15 % aus. Fur die Herstellung der Radschnellbindung wird die Verbesserung von
113 Kreuzungen und Einmindungen vorgesehen. Haufig handelt es sich hierbei um die
Herstellung der Vorfahrt fur den Radverkehr. Einen groferen Aufwand stellt die Ertlchti-
gung von acht Bauwerken im Trassenverlauf dar. Die Gesamtkosten belaufen sich auf ca.
45 Mio. Euro, wobei ein Grofteil auf die Ertichtigung von Wegen, Kreuzungen und Bau-
werken fallt. Mit einem durchschnittlichen Kostensatz von 1,05 Mio. Euro pro Kilometer liegt
das Vorhaben im Rahmen ahnlicher Projekte.

Aus der Potenzialanalyse geht hervor, dass die kiinftige Auslastung der Radschnellverbin-
dung zwischen Blaustein und Senden sowie auf dem Abzweig zwischen Ulm und dem In-
dustriegebiet Donautal Uber 2.000 Radfahrten/Tag liegt und somit die erforderliche Min-
destauslastung erreicht wird. Mit einem Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 2,44 ist der volks-
wirtschaftliche Nutzen des Vorhabens nachgewiesen.

Daraus lasst sich ableiten, dass die Umsetzung einer leistungsfahigen Gesamtverbindung
fur den Radverkehr im Korridor zwischen Blaustein und lllertissen mit Abzweig nach Erbach
wirtschaftlich sinnvoll und technisch méglich ist, aber auf einigen Abschnitten nicht der an-
spruchsvolle Standard einer ,Radschnellverbindung zwingend erforderlich ist. Die Ab-
schnitte zwischen Senden und lllertissen und dem Industriegebiet Donautal und Erbach

> (¥ Planersocietat
VIA-."3 133



Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

sowie die Ortsdurchfahrt Blaustein kénnten im Standard ,Radvorrangroute” realisiert wer-
den. Dieser Standard ist ebenfalls auf die Verkurzung der Fahrzeiten fur den Radverkehr
ausgerichtet, ist jedoch in Hinsicht auf die méglichen Flihrungsformen und die Ausbaubrei-
ten flexibler. Der Abzweig zwischen Ulm und dem Industriegebiet Donautal wird als kom-
munale Radschnellverbindung eingestuft, da er die Gemeindegrenze nicht Gberschreitet.
Auf der Kernstrecke zwischen Blaustein — Ulm — Neu-UIm — Senden mit Abzweig zum In-
dustriegebiet Donautal ist der Standard ,Radschnellverbindung® zu einem grof3en Anteil (87
%) der ca. 22,6 km langen Strecke erreichbar. Zudem liegt das Potenzial durchgangig bei
Uber 2.000 Radfahrten pro Tag. Um die Kernstrecke zu realisieren waren Investitionskosten
in Hohe von ca. 28,5 Mio. Euro erforderlich. Hinzu kdmen die Kosten der Abschnitte, die im
Standard ,Radvorrangroute” realisiert werden kénnten. Unabhangig vom Ausbaustandard
eines Abschnitts und unabhangig von der Einstufung der Radschnellverbindung (kommunal
oder regional) sollte das Projekt immer in seinem Gesamtzusammenhang betrachtet und
vorangetrieben werden. Diese Zuordnungen dienen vorrangig der Klarung von Fragen zu
Baulast und Finanzierung und wirken sich kaum auf das Nutzungserlebnis der Verbindung
aus. Der Trassenverlauf, der in dieser Machbarkeitsstudie ermittelt wurde, zeigt, dass es
eine Verbindung gibt, auf deren Umsetzung einer leistungsstarken Radverbindung sinnvoll
ist. Es ist jedoch mit Abschluss der Studie nicht verbindlich festgelegt und kann sich im
Rahmen der konkreten Planung noch verandern.

Um die Finanzierung des Vorhabens zu sichern, ist es von Bedeutung, die politische Un-
terstitzung des Projekts zu signalisieren. Aus diesem Grund wird empfohlen, Beschlisse
in den politischen Gremien der Kommunen und Kreise zu fassen. Alle beteiligten Gebiets-
kérperschaften sollten weiterhin Gber eine gemeinsame Willenserklarung (Letter of Intent)
ihr Interesse an der Fortfihrung des Vorhabens bekunden.

Die vorliegende Machbarkeitsstudie bildet eine sehr gute Ausgangsbasis fir den anschlie-
Renden politischen Beratungsprozess und die aktive Kommunikation in der Offentlichkeit.
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Machbarkeitsstudie flr eine
Radschnellverbindung in der

Region Donau-lller

Variantenvergleich
Bewertungsraster und Klasseneinteilung

BEWERTUNG
Bedeutung Kriterium Gewich- + o -
tuna
Direktheit, Umwegfaktor 3 <1,0 1,0-1,2 >1,2
Anteil Lange Qualitatsstandard RSV [%] 3 290 % 70-90 % <70%
Qualitat
Anzahl Knotenpunkte mit Zeitverlust 3 variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min. und Max durch 3 = 3 Klassen)
Lange der Steigung >6% 3 variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min. und Max durch 3 = 3 Klassen)

ErschlieBung

Anzahl der Einwohnenden

variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min.

und Max durch 3 = 3 Klassen)

Gewerbe-/Industrieflache

variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min.

und Max durch 3 = 3 Klassen)

Anzahl der (Hoch-)Schulplatze

variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min.

und Max durch 3 = 3 Klassen)

Anzahl der Haltepunkte/ Bahnhofe
SPNV

variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min.

und Max durch 3 = 3 Klassen)

Anzahl der Schnittpunkte zu Landes-
und Kreisnetzen

variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min.

und Max durch 3 = 3 Klassen)

Konflikte

Qg;etlrlotljlzr Lange mit geringer sozialer y <20 % 20-50 % > 50 %
Anteil der Lange mit Konflikten zu o o o
FuRverkehr/ Naherholung 1 <20% 20-50 % > 50 %
Anteil der Lange mit Konflikten zum o Fn o o
flieBenden Kfz-Verkehr 1 <20% 20-50 % > 90 %
Anteil der Lange mit Konflikten zum o o o
ruhenden Kfz-Verkehr 1 <20% 20-50 % > 50 %
gr;)tﬁl\llder Lange mit Konflikten zum y <20 % 20-50 % > 50 %
Anteil der Lange mit Konflikten zum o o o
landwirtschaftl. Verkehr 1 <20% 20-50 % > 50 %

Eingriffe in den

Lange mit Eingriff in ein Schutzgebiet
[m]

variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min.

und Max durch 3 = 3 Klassen)

Lange mit Eingriff in den
Denkmalschutz [m]

variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min.

und Max durch 3 = 3 Klassen)

Lange mit Zerschneidungswirkung [m]

variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min.

und Max durch 3 = 3 Klassen)

Bestand
Lange mit Baumentfall [m] 1 variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min. und Max durch 3 = 3 Klassen)
Lange mit zusatzlicher Versiegelung 1 variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min. und Max durch 3 = 3 Klassen)
Anzahl neuer Ingenieurbauwerke 1 variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min. und Max durch 3 = 3 Klassen)
Handlungs- N . — . . . . _
aufwand Lange mit Aus- oder Neubaubedarf [m] 1 variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min. und Max durch 3 = 3 Klassen)

Lange mit Grunderwerb [m]

variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min.

und Max durch 3 = 3 Klassen)
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Machbarkeitsstudie fiir eine
Radschnellverbindung in der
Region Donau-lller

Variantenvergleich
Bewertungsraster und Klasseneinteilung

Punktevergabe fiir die Einzelkriterien in Abhangigkeit von der Gewichtung

Gewichtung Bewertung Punkte
+ 1
1 o 0
- -1
++ 2
2 00 0
-- -2
+++ 3
3 000 0
- -3
Ermittlung der Gesamtpunktzahl fiir eine Variante
Gesamtpunktzahl Gesamtbewertung Bewertung
7,7 bis 23 + 1
-7,7bis 7,7 o 0
-23 bis-7,7 - -1

Regionalverband
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Machbarkeitsstudie fir eine
Radschnellverbindung in der

Region Donau-lller

Variantenvergleich

Zweig: Nord | Abschnitt A

Gewich- Variante A1 Variante A2 Variante A3 Variante A4
Bedeutung Kriterium t
ung Wert Bewertung Wert Bewertung Wert Bewertung Wert Bewertung
Abschnittslange [m] 3.150 3.730 3.630 3.710
Direktheit, Umwegfaktor 3 1,05 000 1,01 000 0,98 +++ 1,24
ggtsll[i;?nge Qualitatsstandard 3 50% 48% 40% 799, 000
(o]
Qualitat ool Knot pra—
Zgﬁserlu:to erumee m 3 5 M 12 - 10 - 5 M
Lange der Steigung >6% 3 0 +++ 60 000 60 000 0 +++
Anzahl der Einwohnenden 1 59,1 - 62,8 + 61,9 + 60,4 o
Gewerbe-/Industrieflache [ha] 1 340 o 382 + 375 + 346 o
ErschlieBung [Anzahl der (Hoch-)Schulplatze 1 18.444 - 18.444 + 13.482 + 18.026 -
g;ﬁcl der Haltepunkte/ Bahnhofe 1 3 + 2 o 5 o 3 +
Anzahl der Schnllttpunkte zZu 1 8 i 9 i 9 i 14 +
Landes- und Kreisnetzen
e R R
Anteil der Léange mit Konflikten zu o o o o
Fuflverkehr/ Naherholung L 23% © 8% * 8% * 15% *
Anteil der Lange mit Konflikten o o o o
. zum flieenden Kfz-Verkehr ! g * 0% * e ° 0% *
Konflikte Anteil der L3 it Konflikt
nteil der Lange mit Konflikten o o i o i o
zum ruhenden Kfz-Verkehr L 3% * 57% 4% 25% ©
QS;:-:‘lI_O_c:f’\rl\l;ange mit Konflikten 1 20, + 49% o 73% i 0% +
Anteil der Léange mit Konflikten o o o o
zum landwirtschaftl. Verkehr L 0% © 0% © 0% © 0% ©
Lange mit Eingriff in ein
Schutzgebiet [m] 1 0 * 0 * 0 * 20 ©
Lange mit Eingriff in den 1 180 i 70 ° 70 ° 100 °
Denkmalschutz [m]
Eingriffe in den [Lange mit Zerschneidungswirkung 1 40 o 0 o 0 o 0 °
Bestand [m]
Lange mit Baumentfall [m] 1 670 - 430 o 330 o 480 -
bi?g:g“;‘lhiésatz"‘:her 1 1910 - 690|  + 500  + 1720 -
Anzahl neuer Ingenieurbauwerke 1 0 o 0 o 0 o 0 o
Handlungs- |Lange mit Aus- oder
aufwand Neubaubedarf [m] 1 2.000 - 1.940 - 1.840 - 1.710 -
Lange mit Grunderwerb [m] 1 880 - 0 + 0 + 1.010 -
GESAMTBEWERTUNG (o) -1 (o) 0 (o) 1 (o) 2
gof. Synergieeffekte |ggf. Synergieeffekte [ggf. Synergieeffekte |Umgestaltung am
LaGa; Umgestaltung|LaGa LaGa Blautalcenter
Weitere befiirwortende Faktoren am Blautalcenter
ggf. Konflikt ggf. Konflikt ggf. Konflikt
Straflenbahn- Straflenbahn- Straflenbahn-
Weitere Hemmnisse verlangerung verlangerung verlangerung
™ ' I ] 1
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Machbarkeitsstudie fir eine
Radschnellverbindung in der

Region Donau-lller

Variantenvergleich
Zweig: Nord | Abschnitt A

Gewich- Variante A5 Variante A6 Variante A7 Variante A8
Bedeutung Kriterium t
ung Wert Bewertung Wert Bewertung Wert Bewertung Wert Bewertung
Abschnittslange [m] 3.880 3.770 3.120 3.850
Direktheit, Umwegfaktor 3 1,05 000 1,04 000 1,04 000 1,04 000
ggtsll[i;?nge Qualitatsstandard 3 66% 58% 68% 66%
(o]
Qualitat py— . -
pnzan ¥ rotenpunide mit 3 (1] - 9| ooo 9| ooo (R -
Lange der Steigung >6% 3 60 000 60 000 0 +++ 60 000
Anzahl der Einwohnenden 1 63,2 + 62,3 + 56,1 - 61,3 +
Gewerbe-/Industrieflache [ha] 1 381 + 373 + 318 - 369 +
ErschlieBung [Anzahl der (Hoch-)Schulplatze 1 18.026 + 17.899 + 17.868 + 17.398 +
g;ﬁcl der Haltepunkte/ Bahnhofe 1 5 o 2 o 5 o 2 o
Anzahl der Schnllttpunkte zZu 1 14 + 13 + 12 ° 14 +
Landes- und Kreisnetzen
e 0| e+ | e+ | aww o | e s
Anteil der Léange mit Konflikten zu o o o o
Fullverkehr/ Naherholung L 4% * 4% * 14% * 1% *
Anteil der Lange mit Konflikten o o o o
. zum flielenden Kfz-Verkehr ! g * 21% ° 1% * 1% *
Konflikte Anteil der L3 it Konflikt
nteil der Lange mit Konflikten o i o i o i o i
zum ruhenden Kfz-Verkehr L 70% 87% 54% 74%
QS;:-:‘lI_O_c:f’\rl\l;ange mit Konflikten 1 46% o 68% i 0% + 38% o
Anteil der Léange mit Konflikten o o o o
zum landwirtschaftl. Verkehr L 0% © 0% ° 0% © 0% ©
Lange mit Eingriff in ein
Schutzgebiet [m] 1 20 o 20 o 20 o 20 o
Lange mit Eingriff in den
Denkmalschutz [m] L 0 * 0 * 0 * 0 *
Eingriffe in den [Lange mit Zerschneidungswirkung 1 0 o 0 o 0 o 0 o
Bestand [m]
Lange mit Baumentfall [m] 1 130 + 20 + 40 + 50 +
bi?g:g“;‘lhi‘;atz“‘:her 1 40|  + 310  + 780  + 310  +
Anzahl neuer Ingenieurbauwerke 1 0 o 0 o 0 o 0 o
Handlungs- |Lange mit Aus- oder
aufwand Neubaubedarf [m] 1 1.560 o 1.450 o 780 + 1.130 +
Lange mit Grunderwerb [m] 1 120 + 120 + 1.010 - 370 o
GESAMTBEWERTUNG (o) 4 (o) 5 (o) 4 (o) 4
Umgestaltung am
Blautalcenter
Weitere befiurwortende Faktoren
ggf. Konflikt ggf. Konflikt ggf. Konflikt
StralRenbahn- StraRenbahn- StraRenbahn-
Weitere Hemmnisse verlangerung verlangerung verlangerung
™ ' I ] 1
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Machbarkeitsstudie fir eine
Radschnellverbindung in der

Region Donau-lller

Variantenvergleich

Zweig: Nord | Abschnitt A

Gewich- Variante A9 Variante A10 Variante A11 Variante A12
Bedeutung Kriterium t
ung Wert Bewertung Wert Bewertung Wert Bewertung Wert Bewertung
Abschnittslange [m] 3.150 3.760 3.250 3.970
Direktheit, Umwegfaktor 3 1,05 000 1,02 000 1,08 000 1,07 000
ggtsll[i;?nge Qualitatsstandard 3 81% 000 79% 000 63% 62%
(o]
Qualitat py— . -
nzahl Knotenpunkte mit 3 8| o000 0] - 8| o000 {10] I
Zeitverlust
Lange der Steigung >6% 3 0 +++ 60 000 0 +++ 60 000
Anzahl der Einwohnenden 1 55,9 - 61,3 + 56,2 - 60,9 +
Gewerbe-/Industrieflache [ha] 1 315 - 369 + 321 - 366 +
ErschlieBung [Anzahl der (Hoch-)Schulplatze 1 17.367 + 17.899 + 17.868 + 17.899 +
g;ﬁcl der Haltepunkte/ Bahnhofe 1 5 o 2 ° 5 o 2 °
Anzahl der Schnllttpunkte zZu 1 13 + 14 + 12 ° 14 +
Landes- und Kreisnetzen
Antf-:‘ll der Lange mit geringer 1 45% o 9% + 36% o 15% +
sozialer Kontrolle
Anteil der Léange mit Konflikten zu o o o o
Fullverkehr/ Naherholung L 7% * 5% * 4% * 3% *
Anteil der Lange mit Konflikten o o o o
. zum flielenden Kfz-Verkehr ! S * 1% * . * 0% *
Konflikte Anteil der L3 it Konflikt
nteil der Lange mit Konflikten o i o i o o i
zum ruhenden Kfz-Verkehr L 55% 87% 48% © 69%
Anteil der Lange mit Konflikten o o o o
Zum OPNV 1 4% + 45% o 0% + 36% o
Anteil der Léange mit Konflikten o o o o
zum landwirtschaftl. Verkehr L 0% © 0% ° 0% © 0% ©
Lange mit Eingriff in ein
Schutzgebiet [m] 1 20 o 20 o 20 o 20 o
Lange mit Eingriff in den
Denkmalschutz [m] L 0 * 0 * 0 * 0 *
Eingriffe in den [Lange mit Zerschneidungswirkung 1 0 o 0 o 0 o 0 °
Bestand [m]
Lange mit Baumentfall [m] 1 50 + 20 + 60 + 70 +
Lange mit zusatzlicher 1 1.030 o 310 + 780 + 310 +
Versiegelung
Anzahl neuer Ingenieurbauwerke 1 0 o 0 o 0 o 0 o
Handlungs- |Lange mit Aus- oder
aufwand Neubaubedarf [m] 1 1.040 + 1.390 o 780 + 1.130 +
Lange mit Grunderwerb [m] 1 760 - 120 + 760 - 120 +
GESAMTBEWERTUNG (o) 7 (o) 7 (o) 5 (o) 5
Umgestaltung am Umgestaltung am
Blautalcenter Blautalcenter
Weitere befiurwortende Faktoren
ggf. Konflikt ggf. Konflikt
Straflenbahn- StraRenbahn-
Weitere Hemmnisse verlangerung verlangerung
™ ' I ] 1
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Machbarkeitsstudie fir eine
Radschnellverbindung in der

Region Donau-lller

Variantenvergleich

Zweig: Nord | Abschnitt A

Gewich- Variante A13 Variante A14
Bedeutung Kriterium t
ung Wert Bewertung Wert Bewertung
Abschnittslange [m] 3.320 3.940
Direktheit, Umwegfaktor 3 1,11 000 1,06 000
Anteil J_ange Qualitatsstandard 3 73% 000 71% 000
- RSV [%]
Qualitat py— . -
n;a notenpunkte mit 3 9 000 11
Zeitverlust
Lange der Steigung >6% 3 0 +++ 60 000
Anzahl der Einwohnenden 1 55,5 - 60,8 +
Gewerbe-/Industrieflache [ha] 1 316 - 367 +
ErschlieBung |Anzahl der (Hoch-)Schulplatze 1 17.868 + 4.513 +
Anzahl der Haltepunkte/ Bahnhofe 1 5 o 2 °
SPNV
Anzahl der Schnittpunkte zu
Landes- und Kreisnetzen L 12 © 14 *
Antf-:‘ll der Lange mit geringer 1 43% o 9% +
sozialer Kontrolle
Anteil der Léange mit Konflikten zu o o
Fullverkehr/ Naherholung L 7% * 5% *
Anteil der Lange mit Konflikten o o
. zum flielenden Kfz-Verkehr ! . * . *
Konflikte Anteil der L3 it Konflikt
nteil der Lange mit Konflikten o o i
zum ruhenden Kfz-Verkehr L 49% © 80%
Anteil der Lange mit Konflikten o o
zum OPNV L A%l 43% o
Anteil der Léange mit Konflikten o o
zum landwirtschaftl. Verkehr L 0% © 0% °
Lange mit Eingriff in ein
Schutzgebiet [m] 1 20 ° 20 ©
Lange mit Eingriff in den
Denkmalschutz [m] L 0 * 0 *
Eingriffe in den |Lange mit Zerschneidungswirkung
1 0 o 0 o
Bestand [m]
Lange mit Baumentfall [m] 1 50 + 20 +
Lange mit zusatzlicher 1 1.030 o 310 +
Versiegelung
Anzahl neuer Ingenieurbauwerke 1 0 o 0 o
Handlungs- |Lange mit Aus- oder
aufwand Neubaubedarf [m] 1 1.040 * 1.390 ©
Lange mit Grunderwerb [m] 1 760 - 120 +
GESAMTBEWERTUNG (o) 7 (o) 7
Umgestaltung am
Blautalcenter
Weitere befiirwortende Faktoren
ggf. Konflikt
StraRenbahn-
Weitere Hemmnisse verlangerung
™ ' I ] 1
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Machbarkeitsstudie fir eine
Radschnellverbindung in der

Region Donau-lller

Variantenvergleich
Zweig: Nord | Abschnitt B

Gewich- Variante B1 Variante B2*
Bedeutung Kriterium t
ung Wert Bewertung Wert Bewertung
e N: 3.080
Abschnittslange [m] 3.200 S 2980
Direktheit, Umwegfaktor 3 1,08 000 1,00 +++
Anteil Lange Qualitatsstandard o N: 60%
. |Rsvw 3 32% - s:55% °°°
Qualitat -
Anzahl Knotenpunkte mit 3 5 000 N: 0 000
Zeitverlust S:1
Lange der Steigung >6% 3 36 000 NSBS 000
Anzahl der Einwohnenden 1 34.913 - 37.070 +
Gewerbe-/Industrieflache [ha] 1 289 - 303 +
ErschlieBung |Anzahl der (Hoch-)Schulplatze 1 4.513 + 1.112 -
Anzahl der Haltepunkte/ Bahnhofe 1 3 3
SPNV ° °
Anzahl der Schnittpunkte zu 1 3 ° 3 °
Landes- und Kreisnetzen
Anteil der Lange mit geringer o N: 4%
sozialer Kontrolle 1 92% i S: 4% *
Anteil der Lange mit Konflikten zu 1 749 i N: 66% °
FuRverkehr/ Naherholung ° S:43%
Anteil der Lange mit Konflikten 1 64% i N: 26% o
) zum flieBenden Kfz-Verkehr ° S: 0%
Konflikte - — - .
Anteil der Lange mit Konflikten 1 29 + N: 0% +
zum ruhenden Kfz-Verkehr ° S: 0%
Anteil der L&dnge mit Konflikten o N: 0%
zum OPNV L 2% S
Anteil der Lange mit Konflikten 1 6% + N: 34% +
zum landwirtschaftl. Verkehr ° S: 0%
Lange mit Eingriff in ein N: 0
Schutzgebiet [m] 1 2130 - S: 580 *
Lange mit Eingriff in den 1 0 ° N: 0 °
Denkmalschutz [m] S:0
Eingriffe in den [Lange mit Zerschneidungswirkung 1 180 ° N: 0 +
Bestand [m] S:0
Lange mit Baumentfall [m] 1 2.480 - stgg +
Lange mit zusatzlicher N: 80
Versiegelung 1 820 i S: 280 ©
Anzahl neuer Ingenieurbauwerke 1 1 + g g -
Handlungs- [Lange mit Aus- oder 1 1.030 i N: 810 °
aufwand Neubaubedarf [m] | S:0
Lange mit Grunderwerb [m] 1 2.940 - N: 38-18 +
GESAMTBEWERTUNG - -8 + 14

* Bewertung berticksichtigt die richtungsbezogene Fihrung auf Nord- und Seite der B28
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Machbarkeitsstudie fur eine Variantenvergleich
Radschnellverbindung in der . .
Region Donau-lller ZWEIg: Nord | Abschnitt C
. Variante C1
o Gewich-
Bedeutung Kriterium t
ung Wert Bewertung
Abschnittslange [m] 1.440
Direktheit, Umwegfaktor 3 1,0 +++
Anteil Lange Qualitatsstandard 3 0%
. |RSVI%] ’
Qualitat
Anzahl Knotenpunkte mit
. 3 4
Zeitverlust
Lange der Steigung >6% 3 0
Anzahl der Einwohnenden 1 7.818
Gewerbe-/Industrieflache [ha] 1 115
ErschlieBung |Anzahl der (Hoch-)Schulplatze 1 396
Anzahl der Haltepunkte/ Bahnhofe 1 3
SPNV
Anzahl der Schnittpunkte zu 1 5
Landes- und Kreisnetzen
Antf-:‘ll der Lange mit geringer 1 0% +
sozialer Kontrolle
Anteil der Lange mit Konflikten zu 1 19% +
FuRverkehr/ Naherholung °
Anteil der Lange mit Konflikten 1 819% .
) zum flieRenden Kfz-Verkehr °
Konflikte
Anteil der Lange mit Konflikten 1 0% +
zum ruhenden Kfz-Verkehr °
Anteil der Lange mit Konflikten o
zum OPNV 1 81%
Anteil der Lange mit Konflikten 1 0% +
zum landwirtschaftl. Verkehr °
Lange mit Eingriff in ein 1 0
Schutzgebiet [m]
Lange mit Eingriff in den 1 0
Denkmalschutz [m]
Eingriffe in den |Lange mit Zerschneidungswirkung
1 0
Bestand [m]
Lange mit Baumentfall [m] 1 0
Lange mit zusatzlicher
. 1 0
Versiegelung
Anzahl neuer Ingenieurbauwerke 1 0
Handlungs- |Lange mit Aus- oder 1 0
aufwand Neubaubedarf [m]
Lange mit Grunderwerb [m] 1 0
GESAMTBEWERTUNG
™ I 1
g 1/ 8
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Machbarkeitsstudie flr eine
Radschnellverbindung in der

Region Donau-lller

Variantenvergleich
Bewertungsraster und Klasseneinteilung

BEWERTUNG
Bedeutung Kriterium Gewich- + o -
tuna
Direktheit, Umwegfaktor 3 <1,0 1,0-1,2 >1,2
Anteil Lange Qualitatsstandard RSV [%] 3 290 % 70-90 % <70%
Qualitat
Anzahl Knotenpunkte mit Zeitverlust 3 variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min. und Max durch 3 = 3 Klassen)
Lange der Steigung >6% 3 variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min. und Max durch 3 = 3 Klassen)

ErschlieBung

Anzahl der Einwohnenden

variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min.

und Max durch 3 = 3 Klassen)

Anzahl der Arbeitsplatzstandorte

variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min.

und Max durch 3 = 3 Klassen)

Anzahl der (Hoch-)Schulplatze

variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min.

und Max durch 3 = 3 Klassen)

Anzahl der Haltepunkte/ Bahnhofe
SPNV

variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min.

und Max durch 3 = 3 Klassen)

Anzahl der Schnittpunkte zu Landes-
und Kreisnetzen

variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min.

und Max durch 3 = 3 Klassen)

Konflikte

Qg;etlrlotljlzr Lange mit geringer sozialer y <20 % 20-50 % > 50 %
Anteil der Lange mit Konflikten zu o o o
FuRverkehr/ Naherholung 1 <20% 20-50 % > 50 %
Anteil der Lange mit Konflikten zum o Fn o o
flieBenden Kfz-Verkehr 1 <20% 20-50 % > 90 %
Anteil der Lange mit Konflikten zum o o o
ruhenden Kfz-Verkehr 1 <20% 20-50 % > 50 %
gr;)tﬁl\llder Lange mit Konflikten zum y <20 % 20-50 % > 50 %
Anteil der Lange mit Konflikten zum o o o
landwirtschaftl. Verkehr 1 <20% 20-50 % > 50 %

Eingriffe in den
Bestand

Lange mit Eingriff in ein Schutzgebiet
[m]

variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min.

und Max durch 3 = 3 Klassen)

Lange mit Eingriff in den
Denkmalschutz [m]

variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min.

und Max durch 3 = 3 Klassen)

Lange mit Zerschneidungswirkung [m]

variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min.

und Max durch 3 = 3 Klassen)

Lange mit Baumentfall [m]

variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min.

und Max durch 3 = 3 Klassen)

Lange mit zusatzlicher Versiegelung

variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min.

und Max durch 3 = 3 Klassen)

Handlungs-
aufwand

Anzahl neuer Ingenieurbauwerke

variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min.

und Max durch 3 = 3 Klassen)

Lange mit Aus- oder Neubaubedarf [m]

variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min.

und Max durch 3 = 3 Klassen)

Lange mit Grunderwerb [m]

variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min.

und Max durch 3 = 3 Klassen)
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Machbarkeitsstudie fiir eine
Radschnellverbindung in der
Region Donau-lller

Variantenvergleich
Bewertungsraster und Klasseneinteilung

Punktevergabe fiir die Einzelkriterien in Abhangigkeit von der Gewichtung

Gewichtung Bewertung Punkte
+ 1
1 o 0
- -1
++ 2
2 00 0
-- -2
+++ 3
3 000 0
- -3
Ermittlung der Gesamtpunktzahl fiir eine Variante
Gesamtpunktzahl Gesamtbewertung Bewertung
7,7 bis 23 + 1
-7,7bis 7,7 o 0
-23 bis-7,7 - -1

Regionalverband

i
Donaw,s
— ller

2
29.06.2023
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Machbarkeitsstudie fir eine
Radschnellverbindung in der

Region Donau-lller

Variantenvergleich

Zweig: West | Abschnitt A

. Variante A1 Variante A2
o Gewich-
Bedeutung Kriterium t
ung Wert Bewertung Wert Bewertung
Abschnittslange [m] 3.320 3.300
Direktheit, Umwegfaktor 3 0,83 +++ 1,00 +++
Anteil J_ange Qualitatsstandard 3 91% . 9%
- RSV [%]
Qualitat -
An;ahl Knotenpunkte mit 3 3 0 e
Zeitverlust
Lange der Steigung >6%* 3 0 0 +++
Anzahl der Einwohnenden 1 30,9 o 29,3 o
Industrie- und Gewerbeflache 1 220 + 162 o
ErschlieBung |Anzahl der (Hoch-)Schulplatze 1 12.184 o 12.663 +
Anzahl der Haltepunkte/ Bahnhofe 1 > 2
SPNV ° ©
Anzahl der Schnittpunkte zu 1 3 o 5 i
Landes- und Kreisnetzen
Antf-:‘ll der Lange mit geringer 1 0% + 100% i
sozialer Kontrolle
Anteil der Léange mit Konflikten zu o o
FuRlverkehr/ Naherholung L 9% * 100% i
Anteil der Lange mit Konflikten o o
. zum flielenden Kfz-Verkehr ! g * 9% *
Konflikte Anteil der L3 it Konflikt
nteil der Lange mit Konflikten o o
zum ruhenden Kfz-Verkehr L 0% * 0% *
Anteil der Lange mit Konflikten o o
zum OPNV L 0% * 0% *
Anteil der Léange mit Konflikten o o
zum landwirtschaftl. Verkehr L 0% * 0% *
Lange mit Eingriff in ein
Schutzgebiet [m] 1 330 * 1.550 i
Lange mit Eingriff in den
Denkmalschutz [m] L 0 ° 0 ©
Eingriffe in den |Lange mit Zerschneidungswirkung
1 0 o 0 o
Bestand [m]
Lange mit Baumentfall [m] 1 160 o 310 -
Lange mit zusatzlicher 1 170 ° 400 i
Versiegelung
Anzahl neuer Ingenieurbauwerke 1 0 o 0 o
Handlungs- |Lange mit Aus- oder
aufwand Neubaubedarf [m] 1 3.150 i 400 ©
Lange mit Grunderwerb [m] 1 160 + 300 o
GESAMTBEWERTUNG + 8 o 5
Ruckstufung der
Bundesstralle
Weitere befiirwortende Faktoren
zeitweise Sperrungen
z. B. bei Hochwasser
Weitere Hemmnisse

* Bericksichtigung der Steigung am Kuhberg (ca. 4%) auf langerer Strecke

DI-:jnaul”r

—_—lller

3

29.06.2023




Machbarkeitsstudie fir eine
Radschnellverbindung in der

Region Donau-lller

Variantenvergleich
Zweig: West | Abschnitt B

. Variante B1 Variante B2 Variante B3 Variante B4
o Gewich-
Bedeutung Kriterium t
ung Wert Bewertung Wert Bewertung Wert Bewertung Wert Bewertung
Abschnittslange [m] 3.980 3.590 4.350 4.150
Direktheit, Umwegfaktor 3 1,11 000 1,00 +++ 1,33 1,19 000
Anteil J_ange Qualitatsstandard 3 78% 000 71% 000 93% et 58%
- RSV [%]
Qualitat ool Knot o mit
n;a notenpunkte mi 3 3 +++ 4 000 6 --- 4 000
Zeitverlust
Lange der Steigung >6% 3 100 100 100 100
Anzahl der Einwohnenden 1 5,7 + 4,8 + 51 + 3,8 o
Industrie- und Gewerbeflache 1 113 + 99 + 99 + 95 o
ErschlieBung |Anzahl der (Hoch-)Schulplatze 1 6.658 + 6.658 + 6.658 + 42 -
Anzahl der Haltepunkte/ Bahnhofe 1 y y 1 y
SPNV ° ° ° °
Anzahl der Schnllttpunkte zZu 1 3 i 5 ° 6 + 5 °
Landes- und Kreisnetzen
Antf-:‘ll der Lange mit geringer 1 20, + 209, ° 24% o 0% +
sozialer Kontrolle
Anteil der Léange mit Konflikten zu o o o o
Fuflverkehr/ Naherholung L 22% ° 29% ° % * 42% ©
Anteil der L&dnge mit Konflikten o o o o
. zum flielenden Kfz-Verkehr 1 0% * 0% * 0% * 0% *
Konflikte Anteil der L3 it Konflikt
nteil der Lange mit Konflikten o o o o
zum ruhenden Kfz-Verkehr L 0% * 21% © 25% © 0% *
Anteil der L&dnge mit Konflikten o o o o
Zum OPNV 1 11% + 4% + 4% + 7% +
Anteil der Lange mit Konflikten o o o o
zum landwirtschaftl. Verkehr L 0% * 20% © 22% © 0% *
Lange mit Eingrif in ein 1 3.470 - 960  + 2090 o 2510 o
Schutzgebiet [m]
Lange mit Eingriff in den
Denkmalschutz [m] L 0 © 0 © 0 © 0 ©
Eingriffe in den [Lange mit Zerschneidungswirkung 1 0 o 0 o 0 o 0 o
Bestand [m]
Lange mit Baumentfall [m] 1 340 + 1.020 o 1.630 o 980 +
Lange mit zusatzlicher
. 1 3.020 + 3.240 + 4.000 - 3.350 o
Versiegelung
Anzahl neuer Ingenieurbauwerke 1 0 o 1 - 1 - 1 -
Handlungs- |Lange mit Aus- oder
aufwand Neubaubedarf [m] 1 3.690 o 3.590 + 4.350 - 3.860 o
Lange mit Grunderwerb [m] 1 1.310 o 810 + 990 + 1.940 -
GESAMTBEWERTUNG (o) 8 + 8 (o) -1 (o) -3
™ I 1
- 1/ 4 L
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Machbarkeitsstudie fir eine
Radschnellverbindung in der

Region Donau-lller

Variantenvergleich
Zweig: West | Abschnitt B

Gewich- Variante B5 Variante B6 Variante B7 Variante B8
Bedeutung Kriterium t
ung Wert Bewertung Wert Bewertung Wert Bewertung Wert Bewertung
Abschnittslange [m] 3.490 4.020 3.860 3.440
Direktheit, Umwegfaktor 3 1,00 000 1,00 000 1,11 000 1,05 000
Anteil J_ange Qualitatsstandard 3 549% . 56% 36% 70% 000
- RSV [%]
Qualitat -
An;ahl Knotenpunkte mit 3 3 -t 5 et 5 -t 3 -
Zeitverlust
Lange der Steigung >6% 3 0 +++ 0 +++ 0 +++ 0 +++
Anzahl der Einwohnenden 1 29 - 24 - 29 - 2,5 -
Industrie- und Gewerbeflache 1 80 o 73 - 80 o 63 -
ErschlieBung |Anzahl der (Hoch-)Schulplatze 1 42 - 42 - 42 - 42 -
Anzahl der Haltepunkte/ Bahnhofe 1 1 y y y
SPNV ° ° ° °
Anzahl der Schnllttpunkte zZu 1 6 + 6 + 7 + 4 i
Landes- und Kreisnetzen
Antgll der Lange mit geringer 1 21% o 18% + 19% + 19% +
sozialer Kontrolle
Anteil der Léange mit Konflikten zu o o o o
Fuflverkehr/ Naherholung L 46% ° 32% ° 51% i 15% *
Anteil der Lange mit Konflikten o o o o
. zum flielenden Kfz-Verkehr ! 0% * g * g * g *
Konflikte Anteil der L3 it Konflikt
nteil der Lange mit Konflikten o o ) o o
zum ruhenden Kfz-Verkehr L 21% ° 56% 19% * 38% °
Antell__der Lange mit Konflikten 1 0% + 339% o 13% + 39% o
zum OPNV
Anteil der Léange mit Konflikten o o o o
zum landwirtschaftl. Verkehr L 21% ° 18% * 19% * 28% ©
Lange mit Eingriff in ein
Schutzgebiet [m] 1 0 * 0 * 0 * 1.130 *
Lange mit Eingriff in den
Denkmalschutz [m] L 0 ° 0 ° 0 ° 0 °
Eingriffe in den [Lange mit Zerschneidungswirkung 1 0 o 0 ° 0 o 0 o
Bestand [m]
Lange mit Baumentfall [m] 1 1.630 o 2.920 - 2.190 - 2.200 -
Lange mit zusatzlicher 1 3300 o 4020 - 3860 - 3440 o
Versiegelung
Anzahl neuer Ingenieurbauwerke 1 0 o 0 o 0 o 0 o
Handlungs- |Lange mit Aus- oder
aufwand Neubaubedarf [m] 1 3.490 + 4.020 - 3.860 o 3.440 +
Lange mit Grunderwerb [m] 1 1.440 o 2.090 - 1.950 - 2.270 -
GESAMTBEWERTUNG (o) 6 (o) 0 (o) 4 (o) 5
™ I 1
- 1/ 5 a
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Machbarkeitsstudie flir eine Variante nvergleich

Radschnellverbindung in der

Region Donau-lller Zwelg West | Abschnitt B
. Variante B9
o Gewich-
Bedeutung Kriterium t
ung Wert Bewertung
Abschnittslange [m] 3.270
Direktheit, Umwegfaktor 3 1,00 000
Anteil J_ange Qualitatsstandard 3 58% .
- RSV [%]
Qualitat
Anzahl Knotenpunkte mit
) 3 3 +++
Zeitverlust
Lange der Steigung >6% 3 0 +++
Anzahl der Einwohnenden 1 2,5 -
Industrie- und Gewerbeflache 1 64 -
ErschlieBung |Anzahl der (Hoch-)Schulplatze 1 42 -
Anzahl der Haltepunkte/ Bahnhofe 1 y
SPNV °
Anzahl der Schnittpunkte zu 1 4 )
Landes- und Kreisnetzen
Antf-:‘ll der Lange mit geringer 1 40% o
sozialer Kontrolle
Anteil der Léange mit Konflikten zu o
Fuflverkehr/ Naherholung L 27% °
Anteil der Lange mit Konflikten 1 0% +
) zum flieRenden Kfz-Verkehr °
Konflikte
Anteil der Lange mit Konflikten 1 0% +
zum ruhenden Kfz-Verkehr °
Anteil der Lange mit Konflikten o
zum OPNV L 5%+
Anteil der Léange mit Konflikten o
zum landwirtschaftl. Verkehr L 29% °
Lange mit Eingriff in ein
Schutzgebiet [m] 1 1.910 °
Lange mit Eingriff in den 1 0 o
Denkmalschutz [m]
Eingriffe in den |Lange mit Zerschneidungswirkung
1 0 o
Bestand [m]
Lange mit Baumentfall [m] 1 1.720 o
Lange mit zusatzlicher 1 3970 +
Versiegelung
Anzahl neuer Ingenieurbauwerke 1 0 o
Handlungs- |Lange mit Aus- oder
aufwand Neubaubedarf [m] 1 3.270 *
Lange mit Grunderwerb [m] 1 1.410 o
GESAMTBEWERTUNG (o) 4

-

6
Donau

I/
— _lller 29.06.2023



Machbarkeitsstudie fir eine
Radschnellverbindung in der

Region Donau-lller

Variantenvergleich
Zweig: West | Abschnitt C

. Variante C1 Variante C2
o Gewich-
Bedeutung Kriterium t
ung Wert Bewertung Wert Bewertung
Abschnittslange [m] 3.300 4.820
Direktheit, Umwegfaktor 3 1,00 +++ 1,00 000
Anteil J_ange Qualitatsstandard 3 84% 000 87% 000
- RSV [%]
Qualitat -
An;ahl Knotenpunkte mit 3 0 et 5
Zeitverlust
Lange der Steigung >6% 3 50 000 0 +++
Anzahl der Einwohnenden 1 7,6 - 10,0 +
Industrie- und Gewerbeflache 1 121 o 144 +
ErschlieBung |Anzahl der (Hoch-)Schulplatze 1 730 o 730 o
Anzahl der Haltepunkte/ Bahnhofe 1 y y
SPNV ° °
Anzahl der Schnittpunkte zu
Landes- und Kreisnetzen L 2 ° 4 *
Antf-:‘ll der Lange mit geringer 1 100% ) 87% )
sozialer Kontrolle
Anteil der Léange mit Konflikten zu o o
FuRlverkehr/ Naherholung L 16% * 1% *
Anteil der Lange mit Konflikten o o
. zum flielenden Kfz-Verkehr ! S * 12% *
Konflikte Anteil der L3 it Konflikt
nteil der Lange mit Konflikten o o
zum ruhenden Kfz-Verkehr L 3% * 1% *
Anteil der Lange mit Konflikten o o
zum OPNV L 0%+ 0%+
Anteil der Léange mit Konflikten o o
zum landwirtschaftl. Verkehr L 3% * 87% i
Lange mit Eingriff in ein
Schutzgebiet [m] 1 2.760 o 4.260 -
Lange mit Eingriff in den
Denkmalschutz [m] L 0 ° 0 °
Eingriffe in den |Lange mit Zerschneidungswirkung
1 0 o 0 o
Bestand [m]
Lange mit Baumentfall [m] 1 70 + 430 -
Lange mit zusatzlicher 1 2970 o 4.960 )
Versiegelung
Anzahl neuer Ingenieurbauwerke 1 1 - 0 o
Handlungs- |Lange mit Aus- oder
aufwand Neubaubedarf [m] 1 2.980 ° 4.260 i
Lange mit Grunderwerb [m] 1 2.970 o 4.200 -
GESAMTBEWERTUNG + 9 (o) 0
™ I 1
' |.,.-"' 7
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Machbarkeitsstudie flr eine
Radschnellverbindung in der

Region Donau-lller

Variantenvergleich
Bewertungsraster und Klasseneinteilung

BEWERTUNG
Bedeutung Kriterium Gewich- + o -
tuna
Direktheit, Umwegfaktor 3 <1,0 1,0-1,2 >1,2
Anteil Lange Qualitatsstandard RSV [%] 3 290 % 70-90 % <70%
Qualitat
Anzahl Knotenpunkte mit Zeitverlust 3 variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min. und Max durch 3 = 3 Klassen)
Lange der Steigung >6% 3 variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min. und Max durch 3 = 3 Klassen)

ErschlieBung

Anzahl der Einwohnenden

variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min.

und Max durch 3 = 3 Klassen)

Anzahl der Arbeitsplatzstandorte

variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min.

und Max durch 3 = 3 Klassen)

Anzahl der (Hoch-)Schulplatze

variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min.

und Max durch 3 = 3 Klassen)

Anzahl der Haltepunkte/ Bahnhofe
SPNV

variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min.

und Max durch 3 = 3 Klassen)

Anzahl der Schnittpunkte zu Landes-
und Kreisnetzen

variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min.

und Max durch 3 = 3 Klassen)

Konflikte

Qg;etlrlotljlzr Lange mit geringer sozialer y <20 % 20-50 % > 50 %
Anteil der Lange mit Konflikten zu o o o
FuRverkehr/ Naherholung 1 <20% 20-50 % > 50 %
Anteil der Lange mit Konflikten zum o Fn o o
flieBenden Kfz-Verkehr 1 <20% 20-50 % > 90 %
Anteil der Lange mit Konflikten zum o o o
ruhenden Kfz-Verkehr 1 <20% 20-50 % > 50 %
gr;)tﬁl\llder Lange mit Konflikten zum y <20 % 20-50 % > 50 %
Anteil der Lange mit Konflikten zum o o o
landwirtschaftl. Verkehr 1 <20% 20-50 % > 50 %

Eingriffe in den
Bestand

Lange mit Eingriff in ein Schutzgebiet
[m]

variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min.

und Max durch 3 = 3 Klassen)

Lange mit Eingriff in den
Denkmalschutz [m]

variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min.

und Max durch 3 = 3 Klassen)

Lange mit Zerschneidungswirkung [m]

variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min.

und Max durch 3 = 3 Klassen)

Lange mit Baumentfall [m]

variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min.

und Max durch 3 = 3 Klassen)

Lange mit zusatzlicher Versiegelung

variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min.

und Max durch 3 = 3 Klassen)

Handlungs-
aufwand

Anzahl neuer Ingenieurbauwerke

variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min.

und Max durch 3 = 3 Klassen)

Lange mit Aus- oder Neubaubedarf [m]

variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min.

und Max durch 3 = 3 Klassen)

Lange mit Grunderwerb [m]

variiert je nach Abschnitt (Differenz zwischen Min.

und Max durch 3 = 3 Klassen)
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Machbarkeitsstudie fiir eine
Radschnellverbindung in der
Region Donau-lller

Variantenvergleich
Bewertungsraster und Klasseneinteilung

Punktevergabe fiir die Einzelkriterien in Abhangigkeit von der Gewichtung

Gewichtung Bewertung Punkte
+ 1
1 o 0
- -1
++ 2
2 00 0
-- -2
+++ 3
3 000 0
- -3
Ermittlung der Gesamtpunktzahl fiir eine Variante
Gesamtpunktzahl Gesamtbewertung Bewertung
7,7 bis 23 + 1
-7,7bis 7,7 o 0
-23 bis-7,7 - -1

Regionalverband
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Machbarkeitsstudie fir eine
Radschnellverbindung in der

Region Donau-lller

Variantenvergleich
Zweig: Sud | Abschnitt A

Gewich- Variante A11 Variante A12 Variante A13 Variante A14
Bedeutung Kriterium t
ung Wert Bewertung Wert Bewertung Wert Bewertung Wert Bewertung
Abschnittslange [m] 2.886 3.069 2.928 3.328
Direktheit, Umwegfaktor 3 1,00 +++ 1,06 000 1,01 +++ 1,15 000
ggtsll[i;?nge Qualitatsstandard 3 56% 84% 000 89% 000 91% -
(o]
Qualitat -
ég;sgihrj:totenpunkte mit 3 1 ——— 1 — 1| et 2| 4+
Lange der Steigung >6% 3 100 000 100 000 100 000 100 000
Anzahl der Einwohnenden 1 34.170 - 36.095 - 37.196 - 38.904 -
Anzahl der Arbeitsplatzstandorte 1 11 - 11 - 11 - 12 -
ErschlieBung [Anzahl der (Hoch-)Schulplatze 1 15.009 - 15.009 - 15.214 - 15.605 -
g;ﬁcl der Haltepunkte/ Bahnhofe 1 y i 5 o 5 o 5 o
Anzahl der Schnittpunkte zu
Landes- und Kreisnetzen L 6 i 6 i 6 i 6 i
e R
Anteil der Léange mit Konflikten zu o o o o
Fuflverkehr/ Naherholung L 19% * 39% © 26% © 27% ©
Anteil der Lange mit Konflikten o o o o
. zum flielenden Kfz-Verkehr ! Sk ° . * g * g *
Konflikte Anteil der L3 it Konflikt
nteil der Lange mit Konflikten o o o o
zum ruhenden Kfz-Verkehr L 9% * 8% * 0% * 16% *
QS;?lI_O_c;:e’\rl\l;ange mit Konflikten 1 39 + 20, + 0% + 0% +
Anteil der Léange mit Konflikten o o o o
zum landwirtschaftl. Verkehr L 2% * 2% * 0% * 0% *
Lange mit Eingriff in ein
Schutzgebiet [m] 1 0 * 0 * 0 * 451 i
Lange mit Eingriff in den
Denkmalschutz [m] L 0 * 0 * 0 * 0 *
Eingriffe in den |Lange mit Zerschneidungswirkung 1 0 + 0 + 0 + 0 +
Bestand [m]
Lange mit Baumentfall [m] 1 426 - 381 - 185 + 257 o
bi?g:g“;‘lhizsatz"cr‘er 1 2378 - 1920 - 1854 - 1854 -
Anzahl neuer Ingenieurbauwerke 1 2 o 4 - 4 - 3 -
Handlungs- |Lange mit Aus- oder
aufwand Neubaubedarf [m] 1 2.702 o 2.294 + 2.235 + 2.816 o
Lange mit Grunderwerb [m] 1 238 o 489 - 481 - 482 -
GESAMTBEWERTUNG o 2 o 2 o 7 o 3
| TS Y RN I |
— ~ l.-"‘r 3
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Machbarkeitsstudie fur eine Variante nvergleich
Radschnellverbindung in der . N .
Region Donau-lller ZWEIg: Sud | Abschnitt A
Gewich- Variante A15 Variante A21 Variante A22 Variante A23
Bedeutung Kriterium t
ung Wert Bewertung Wert Bewertung Wert Bewertung Wert Bewertung
Abschnittslange [m] 3.409 3.278 3.874 3.249
Direktheit, Umwegfaktor 3 1,18 000 0,99 +++ 1,02 +++ 0,98 +++
Anteil J_ange Qualitatsstandard 3 9M1% et 100% et 100% et 64%
- RSV [%]
Qualitat ool Knot o mit
n;a notenpunite mi 3 2 +++ 5 000 3 000 7 ---
Zeitverlust
Lange der Steigung >6% 3 100 000 0 +++ 0 +++ 0 +++
Anzahl der Einwohnenden 1 39.110 o 39.705 o 39.804 o 43.327 +
Anzahl der Arbeitsplatzstandorte 1 13 - 19 - 24 - 30 o
ErschlieBung [Anzahl der (Hoch-)Schulplatze 1 15.605 - 15.605 - 15.605 - 16.506 o
Anzahl der Haltepunkte/ Bahnhofe
SPNV 1 2 o 2 o 2 o 2 o
Anzahl der Schnllttpunkte zZu 1 6 i 6 i 7 ° 8 o
Landes- und Kreisnetzen
Antf-:‘ll der Lange mit geringer 1 58% i 279% ° 239, o 0% +
sozialer Kontrolle
Anteil der Lange mit Konflikten zu o o o o
Fullverkehr/ Naherholung L 13% * 23% © 4% * 3% i
Anteil der L&dnge mit Konflikten o o o o
. zum flielenden Kfz-Verkehr 1 0% * 0% * 0% * 36% *
Konflikte Anteil der L3 it Konflikt
nteil der Lange mit Konflikten o o o o
zum ruhenden Kfz-Verkehr L 4% * 4% * 4% * 18% *
QS;:-:‘lI_O_c:f’\rl\l;ange mit Konflikten 1 0% + 19% + 9% + 55% i
Anteil der Lange mit Konflikten o o o o
zum landwirtschaftl. Verkehr L 0% * 0% * 0% * 0% *
Lange mit Eingriff in ein
Schutzgebiet [m] 1 451 - 451 - 451 - 451 -
Lange mit Eingriff in den
Denkmalschutz [m] L 0 * 0 * 0 * 0 *
Eingriffe in den [Lange mit Zerschneidungswirkung 1 0 + 0 + 0 + 0 +
Bestand [m]
Lange mit Baumentfall [m] 1 224 o 131 + 69 + 283 o
Lange mit zusatzlicher 1 1.967 i 333 + 677 + 102 +
Versiegelung
Anzahl neuer Ingenieurbauwerke 1 3 o 1 o 1 o 0 +
Handlungs- |Lange mit Aus- oder
aufwand Neubaubedarf [m] 1 2.802 o 1.822 + 1.885 + 3.249 -
Lange mit Grunderwerb [m] 1 477 - 124 + 76 + 259 o
GESAMTBEWERTUNG o 6 + 15 + 17 o 5
| TS Y RN I |
TV 4
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Machbarkeitsstudie fir eine
Radschnellverbindung in der

Region Donau-lller

Variantenvergleich
Zweig: Sud | Abschnitt A

Gewich- Variante A31 Variante A32 Variante A33 Variante A34
Bedeutung Kriterium t
ung Wert Bewertung Wert Bewertung Wert Bewertung Wert Bewertung
Abschnittslange [m] 4.517 4.454 4.135 4.087
Direktheit, Umwegfaktor 3 1,19 000 1,17 000 1,09 000 1,00 +++
ggtsll[i;?nge Qualitatsstandard 3 94% . 94% . 98% . 98% .
(o]
Qualitat -
An;ahl Knotenpunkte mit 3 3 -t 3 . 3 . 3 e
Zeitverlust
Lange der Steigung >6% 3 0 +++ 0 +++ 0 +++ 0 +++
Anzahl der Einwohnenden 1 46.336 + 46.336 + 46.348 + 45.252 +
Anzahl der Arbeitsplatzstandorte 1 49 + 49 + 57 + 62 +
ErschlieBung [Anzahl der (Hoch-)Schulplatze 1 17.879 + 17.879 + 17.879 + 17.879 +
g;ﬁcl der Haltepunkte/ Bahnhofe 1 3 + 3 + 3 + 3 +
Anzahl der Schnllttpunkte zZu 1 10 + 10 + 8 ° 8 °
Landes- und Kreisnetzen
Antf-:‘ll der Lange mit geringer 1 13% + 14% + 39% o 31% o
sozialer Kontrolle
Anteil der Léange mit Konflikten zu o o o o
Fullverkehr/ Naherholung L 30% © 34% © 29% © 30% ©
Anteil der Lange mit Konflikten o o o o
. zum flielenden Kfz-Verkehr ! 2% * 2% * &% * &% *
Konflikte Anteil der L3 it Konflikt
nteil der Lange mit Konflikten o o o o
zum ruhenden Kfz-Verkehr L 23% © 29% © 31% © 39% ©
QS;:-:‘lI_O_c:f’\rl\l;ange mit Konflikten 1 6% + 12% + 9% + 9% +
Anteil der Léange mit Konflikten o o o o
zum landwirtschaftl. Verkehr L 0% * 0% * 23% © 22% ©
Lange mit Eingriff in ein
Schutzgebiet [m] 1 451 - 451 - 451 - 451 -
Lange mit Eingriff in den
Denkmalschutz [m] L 0 * 0 * 0 * 0 *
Eingriffe in den [Lange mit Zerschneidungswirkung 1 0 + 0 + 0 + 0 +
Bestand [m]
Lange mit Baumentfall [m] 1 174 + 174 + 258 o 191 o
Lange mit zustzlicher 1 1047 o 21| o+ 1440 - 1.391 :
Versiegelung
Anzahl neuer Ingenieurbauwerke 1 1 + 1 + 1 + 1 +
Handlungs- |Lange mit Aus- oder
aufwand Neubaubedarf [m] 1 3.660 - 3.334 - 3.321 - 3.272 -
Lange mit Grunderwerb [m] 1 309 o 143 + 204 + 169 +
GESAMTBEWERTUNG + 20 + 22 + 16 + 19
| TS Y RN I |
s ~ l.-"lr 5
Wmer 29.06.2023




Machbarkeitsstudie fir eine
Radschnellverbindung in der

Region Donau-lller

Variantenvergleich
Zweig: Sud | Abschnitt B

. Variante B1 Variante B2 Variante B3 Variante B4
o Gewich-
Bedeutung Kriterium t
ung Wert Bewertung Wert Bewertung Wert Bewertung Wert Bewertung
Abschnittslange [m] 1.672 1.376 1.361 1.506
Direktheit, Umwegfaktor 3 0,98 +++ 0,98 +++ 1,05 000 1,16 000
Anteil Lange Qualitatsstandard 3 90% et 13% 90% et 100% et
- RSV [%]
Qualitat -
An;ahl Knotenpunkte mit 3 0 et 3 0 et 0 i
Zeitverlust
Lange der Steigung >6% 3 0 +++ 0 +++ 0 +++ 0 +++
Anzahl der Einwohnenden 1 9.871 - 10.082 + 9.882 - 9.783 -
Anzahl der Arbeitsplatzstandorte 1 4 - 4 - 6 - 5 -
ErschlieBung [Anzahl der (Hoch-)Schulplatze 1 4774 + 4.774 + 4.774 + 3.840 o
Anzahl der Haltepunkte/ Bahnhofe
SPNV 1 0 - 0 - 0 - 0 -
Anzahl der Schnllttpunkte zZu 1 4 i 6 ° 7 + 8 +
Landes- und Kreisnetzen
Antf-:‘ll der Lange mit geringer 1 58% i 0% + 30% o 529 :
sozialer Kontrolle
Anteil der Lange mit Konflikten zu o o o o
FuRlverkehr/ Naherholung L 0% * 0% * 10% * 52% i
Anteil der L&dnge mit Konflikten o o o o
) zum flieRenden Kfz-Verkehr 1 1% * 100% i 0% * 31% ©
Konflikte Anteil der L3 it Konflikt
nteil der Lange mit Konflikten o o o o
zum ruhenden Kfz-Verkehr L 0% * 0% * 0% * 31% ©
Anteil der L&dnge mit Konflikten o o o o
Zum OPNV 1 0% + 87% - 70% - 0% +
Anteil der Lange mit Konflikten o o o o
zum landwirtschaftl. Verkehr L 0% * 0% * 30% © 0% *
Lange mit Eingriff in ein
Schutzgebiet [m] L 0 * 0 * 0 * 0 *
Lange mit Eingriff in den
Denkmalschutz [m] L 0 * 0 * 0 * 0 *
Eingriffe in den |Lange mit Zerschneidungswirkung 1 309 + 0 + 413 o 0 +
Bestand [m]
Lange mit Baumentfall [m] 1 233 + 1.376 - 0 + 104 +
Lange mit zusatzlicher 1 088 i 138 + 413 + 313 +
Versiegelung
Anzahl neuer Ingenieurbauwerke 1 0 + 0 + 0 + 0 +
Handlungs- |Lange mit Aus- oder
aufwand  [Neubaubedarf [m] L 1.232 i 1.376 i 413 * 780 ©
Lange mit Grunderwerb [m] 1 18 + 138 + 41 + 31 +
GESAMTBEWERTUNG + 17 o 6 + 17 + 14
| TS Y RN I |
— . l-"lr 6
Wmer 29.06.2023




Machbarkeitsstudie fir eine
Radschnellverbindung in der

Region Donau-lller

Variantenvergleich
Zweig: Sud | Abschnitt B

Gewich- Variante B5 Variante B6 Variante B7
Bedeutung Kriterium t
ung Wert Bewertung Wert Bewertung Wert Bewertung
Abschnittslange [m] 1.802 1.356 1.107
Direktheit, Umwegfaktor 3 1,06 000 0,65 +++ 0,65 +++
ggtsll[i;?nge Qualitatsstandard 3 100% . 100% . 100% .
(o]
Qualitat -
An;ahl Knotenpunkte mit 3 0 -t 0 . 0 .
Zeitverlust
Lange der Steigung >6% 3 0 +++ 0 +++ 0 +++
Anzahl der Einwohnenden 1 9.820 - 10.150 + 9.405 -
Anzahl der Arbeitsplatzstandorte 1 7 - 10 - 29 +
ErschlieBung |Anzahl der (Hoch-)Schulplatze 1 3.840 o 3.840 o 3.840 o
Anzahl der Haltepunkte/ Bahnhofe 1 0 i 0 i 0 i
SPNV
Anzahl der Schnllttpunkte zZu 1 8 + 7 + 6 °
Landes- und Kreisnetzen
Antf-:‘ll der Lange mit geringer 1 60% i 100% i 100% i
sozialer Kontrolle
Anteil der Léange mit Konflikten zu o o o
FuRverkehr/ Naherholung L 60% i 63% i 0% *
Anteil der Lange mit Konflikten o o o
. zum flielenden Kfz-Verkehr ! i ° 10% * g *
Konflikte Anteil der L3 it Konflikt
nteil der Lange mit Konflikten o o o
zum ruhenden Kfz-Verkehr L 42% © 10% * 0% *
QS;:-:‘lI_O_c:f’\rl\l;ange mit Konflikten 1 0% + 0% + 0% +
Anteil der Léange mit Konflikten o o o
zum landwirtschaftl. Verkehr L 0% * 37% © 93% i
Lange mit Eingriff in ein
Schutzgebiet [m] 1 0 * 0 * 0 *
Lange mit Eingriff in den
Denkmalschutz [m] L 0 * 0 * 0 *
Eingriffe in den [Lange mit Zerschneidungswirkung 1 0 + 717 i 1.024 i
Bestand [m]
Lange mit Baumentfall [m] 1 104 + 50 + 0 +
Lange mit zusatzlicher 1 313 + 1921 i 1.024 i
Versiegelung
Anzahl neuer Ingenieurbauwerke 1 0 + 0 + 0 +
Handlungs- |Lange mit Aus- oder
aufwand Neubaubedarf [m] L 941 © 1.221 i 1.107 i
Lange mit Grunderwerb [m] 1 31 + 1.221 - 111 +
GESAMTBEWERTUNG + 14 + 13 + 15
| TS Y RN I |
s ~ l.-"lr 7
Wmer 29.06.2023




Machbarkeitsstudie fir eine
Radschnellverbindung in der

Region Donau-lller

Variantenvergleich
Zweig: Sud | Abschnitt C

Gewich- Variante C1 Variante C2 Variante C3 Variante C4
Bedeutung Kriterium t
ung Wert Bewertung Wert Bewertung Wert Bewertung Wert Bewertung
Abschnittslange [m] 2.844 3.546 3.167 3.232
Direktheit, Umwegfaktor 3 1,02 +++ 0,99 +++ 0,99 +++ 1,01 +++
ggtsll[i;?nge Qualitatsstandard 3 100% . 100% - 97% . 92% .
(o]
Qualitat ool Knot a—
Zgﬁ\e/‘erlu:to enpunie mi 3 0 +++ 2 000 2 000 1 000
Lange der Steigung >6% 3 0 +++ 50 000 0 +++ 0 +++
Anzahl der Einwohnenden 1 11.567 + 10.968 + 8.651 o 3.993 -
Anzahl der Arbeitsplatzstandorte 1 9 - 9 - 8 - 14 +
ErschlieBung |Anzahl der (Hoch-)Schulplatze 1 0 o 0 o 0 o 0 o
g;ﬁcl der Haltepunkte/ Bahnhofe 1 5 + 5 + 5 + 5 +
Anzahl der Schnllttpunkte zZu 1 6 ° 5 i 7 + 6 o
Landes- und Kreisnetzen
R IR
Anteil der Léange mit Konflikten zu o o o o
Fullverkehr/ Naherholung L 0% * 0% * 3% * 0% *
Anteil der Lange mit Konflikten o o o o
) zum flieRenden Kfz-Verkehr ! ads ) 6% ) g * g *
Konflikte Anteil der L3 it Konflikt
nteil der Lange mit Konflikten o o o o
zum ruhenden Kfz-Verkehr L 0% * 0% * 0% * 0% *
QS;:-:‘lI_O_c:f’\rl\l;ange mit Konflikten 1 0% + 39 + 0% + 10% +
Anteil der Léange mit Konflikten o o o o
zum landwirtschaftl. Verkehr L 0% * 0% * 0% * 57% i
Lange mit Eingriff in ein
Schutzgebiet [m] 1 0 * 0 * 0 * 0 *
Lange mit Eingriff in den
Denkmalschutz [m] L 0 * 0 * 0 * 0 *
Eingriffe in den |Lange mit Zerschneidungswirkung 1 0 + 0 + 0 + 0 +
Bestand [m]
Lange mit Baumentfall [m] 1 2.686 - 2.686 - 260 + 0 +
'\‘gr‘geeg”;'lhi‘;satz“cr‘er 1 2.686 - 3.256 - 2.992 . 2.127 +
Anzahl neuer Ingenieurbauwerke 1 0 + 0 + 0 + 0 +
Handlungs- |Lange mit Aus- oder
aufwand Neubaubedarf [m] 1 2.686 - 3.256 - 3.167 - 2.250 +
Lange mit Grunderwerb [m] 1 269 + 614 + 346 + 1.989 -
GESAMTBEWERTUNG + 19 + 11 + 18 + 18
| TS Y RN I |
— ~ l.-"‘r 8
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Machbarkeitsstudie flir eine Variantenvergleich

Radschnellverbindung in der

Region Donau-lller ZWEIg Sud | Abschnitt C
. Variante C5
o Gewich-
Bedeutung Kriterium t
ung Wert Bewertung
Abschnittslange [m] 2.752
Direktheit, Umwegfaktor 3 0,98 +++
Anteil Lange Qualitatsstandard 3 100% .
- RSV [%]
Qualitat
Anzahl Knotenpunkte mit
. 3 2
Zeitverlust
Lange der Steigung >6% 3 0 +++
Anzahl der Einwohnenden 1 3.966 -
Anzahl der Arbeitsplatzstandorte 1 15 +
ErschlieBung |Anzahl der (Hoch-)Schulplatze 1 0 o
Anzahl der Haltepunkte/ Bahnhofe 1 > +
SPNV
Anzahl der Schnittpunkte zu 1 6 °
Landes- und Kreisnetzen
Antf-:‘ll der Lange mit geringer 1 100% i
sozialer Kontrolle
Anteil der Lange mit Konflikten zu 1 0% +
FuRverkehr/ Naherholung °
Anteil der Lange mit Konflikten 1 0% +
) zum flieRenden Kfz-Verkehr °
Konflikte
Anteil der Lange mit Konflikten 1 0% +
zum ruhenden Kfz-Verkehr °
Anteil der Lange mit Konflikten o
zum OPNV L 0% *
Anteil der Lange mit Konflikten 1 67% i
zum landwirtschaftl. Verkehr °
Lange mit Eingriff in ein 1 0 +
Schutzgebiet [m]
Lange mit Eingriff in den 1 0 +
Denkmalschutz [m]
Eingriffe in den |Lange mit Zerschneidungswirkung
1 0 +
Bestand [m]
Lange mit Baumentfall [m] 1 0 +
Lange mit zusatzlicher 1 2703 i
Versiegelung
Anzahl neuer Ingenieurbauwerke 1 0 +
Handlungs- [Lange mit Aus- oder 1 2752 i
aufwand Neubaubedarf [m] |
Lange mit Grunderwerb [m] 1 1.103 o
GESAMTBEWERTUNG + 12
Zu querender
Bahnlbergang
Weitere Hemmnisse
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Machbarkeitsstudie fir eine
Radschnellverbindung in der

Region Donau-lller

Variantenvergleich
Zweig: Sud | Abschnitt D

Gewich- Variante D1 Variante D2 Variante D3 Variante D4
Bedeutung Kriterium t
ung Wert Bewertung Wert Bewertung Wert Bewertung Wert Bewertung
Abschnittslange [m] 3.766 3.358 4.271 4.296
Direktheit, Umwegfaktor 3 1,05 000 0,82 +++ 0,97 +++ 0,98 +++
ggtsll[i;?nge Qualitatsstandard 3 69% 63% 62% 69%
(o]
Qualitat pu— . -
zgﬁsenu Sr’wtotenpun te mit 3 6 3 et 3 et 3 000
Lange der Steigung >6% 3 0 +++ 100 +++ 300 000 300 000
Anzahl der Einwohnenden 1 19.259 - 19.970 - 21.063 + 21.268 +
Anzahl der Arbeitsplatzstandorte 1 37 - 40 - 45 + 47 +
ErschlieBung [Anzahl der (Hoch-)Schulplatze 1 1.322 + 1.322 + 1.322 + 1.322 +
g;ﬁcl der Haltepunkte/ Bahnhofe 1 4 + 4 + 4 + 4 +
Anzahl der Schnllttpunkte zZu 1 10 + 10 + 10 + 10 +
Landes- und Kreisnetzen
R | e o [ ee] ] ew] o | e
Anteil der Léange mit Konflikten zu o o o o
Fuflverkehr/ Naherholung L 0% * 8% * 41% © 38% ©
Anteil der Lange mit Konflikten o o o o
. zum flielenden Kfz-Verkehr ! g * sk * . * . *
Konflikte Anteil der L3 it Konflikt
nteil der Lange mit Konflikten o o o o
zum ruhenden Kfz-Verkehr L 0% * % * 6% * 6% *
QS;?lI_O_c;:e’\rl\l;ange mit Konflikten 1 0% + 19% + 7% + 3% +
Anteil der Léange mit Konflikten o o o o
zum landwirtschaftl. Verkehr L 0% * 0% * 0% * 0% *
Lange mit Eingriff in ein
Schutzgebiet [m] 1 0 * 0 * 0 * 0 *
Lange mit Eingriff in den
Denkmalschutz [m] L 0 * 0 * 0 * 0 *
Eingriffe in den [Lange mit Zerschneidungswirkung 1 0 + 0 + 0 + 0 +
Bestand [m]
Lange mit Baumentfall [m] 1 81 + 26 + 46 + 26 +
bi?g:g“;‘lhizsatz"cr‘er 1 1649 - 2114 - 1328 o 1308 o
Anzahl neuer Ingenieurbauwerke 1 1 + 0 + 3 - 2 o
Handlungs- |Lange mit Aus- oder
aufwand Neubaubedarf [m] 1 3.608 - 2.080 + 1.987 + 1.783 +
Lange mit Grunderwerb [m] 1 361 o 181 - 110 - 90 -
GESAMTBEWERTUNG o 6 + 15 + 14 + 12
| TS Y RN I |
Yar s b 10
Wmer 29.06.2023




Machbarkeitsstudie fur eine Variantenvergleich
Radschnellverbindung in der . . .
Region Donau-lller ZWEIg: Sud | Abschnitt D
. Variante D8
o Gewich-
Bedeutung Kriterium t
ung Wert Bewertung
Abschnittslange [m] 5.318
Direktheit, Umwegfaktor 3 1,36
Anteil J_ange Qualitatsstandard 3 76% 000
- RSV [%]
Qualitat
Anzahl Knotenpunkte mit
. 3 4 000
Zeitverlust
Lange der Steigung >6% 3 1.400
Anzahl der Einwohnenden 1 21.551 +
Anzahl der Arbeitsplatzstandorte 1 47 +
ErschlieBung |Anzahl der (Hoch-)Schulplatze 1 1.322 +
Anzahl der Haltepunkte/ Bahnhofe 1 4 +
SPNV
Anzahl der Schnittpunkte zu 1 10 +
Landes- und Kreisnetzen
Antf-:‘ll der Lange mit geringer 1 62% i
sozialer Kontrolle
Anteil der Léange mit Konflikten zu o
Fullverkehr/ Naherholung L 26% ©
Anteil der Lange mit Konflikten 1 0% +
) zum flieRenden Kfz-Verkehr °
Konflikte
Anteil der Lange mit Konflikten 1 0% +
zum ruhenden Kfz-Verkehr °
Anteil der Lange mit Konflikten o
zum OPNV L 6%
Anteil der Lange mit Konflikten 1 0% +
zum landwirtschaftl. Verkehr °
Lange mit Eingriff in ein 1 0 +
Schutzgebiet [m]
Lange mit Eingriff in den 1 0 +
Denkmalschutz [m]
Eingriffe in den |Lange mit Zerschneidungswirkung
1 0 +
Bestand [m]
Lange mit Baumentfall [m] 1 762 -
Lange mit zusatzlicher 1 1618 +
Versiegelung
Anzahl neuer Ingenieurbauwerke 1 4 -
Handlungs- |Lange mit Aus- oder
aufwand Neubaubedarf [m] L 2.920 ©
Lange mit Grunderwerb [m] 1 231 +
GESAMTBEWERTUNG o 5
| TS Y RN I |
Yar s b 11
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Machbarkeitsstudie fiir eine Variantenvergleich

Radschnellverbindung in der

Region Donau-lller Zweig: Sud | Abschnitt F
. Variante E1 Variante E2 Variante E3 Variante E4
o Gewich-
Bedeutung Kriterium t
ung Wert Bewertung Wert Bewertung Wert Bewertung Wert Bewertung
Abschnittslange [m] 2.725 2.713 2.408 2.765
Direktheit, Umwegfaktor 3 1,01 +++ 1,00 +++ 0,89 +++ 1,02 +++
Anteil l_ange Qualitatsstandard 3 100% et 100% et 74% 000 82% 000
- RSV [%]
Qualitat Arzah Knot a—
n;a notenpunkte mi 3 1 000 0 000 0 +++ 1
Zeitverlust
Lange der Steigung >6% 3 0 +++ 0 +++ 0 +++ 0 +++
Anzahl der Einwohnenden 1 8.325 - 5173 + 4.029 + 7.508 -
Anzahl der Arbeitsplatzstandorte 1 33 + 28 o 21 - 28 o
ErschlieBung |Anzahl der (Hoch-)Schulplatze 1 685 + 685 + 685 + 685 +
Anzahl der Haltepunkte/ Bahnhofe
SPNV 1 2 + 0 - 0 - 2 +
Anzahl der Schmlttpunkte zu 1 7 + 6 o 4 i 7 +
Landes- und Kreisnetzen
Antgll der Lange mit geringer 1 0% + 34% ° 100% i 24% o
sozialer Kontrolle
Anteil der Lange mit Konflikten zu o o o o
FuRverkehr/ Naherholung 1 0% * 0% * 0% * 0% *
Anteil der Lange mit Konflikten o o o o
. zum flielRenden Kfz-Verkehr L 0% * 0% * 0% * 0% *
Konflikte Anteil der L3 it Konflikt
nteil der Lange mit Konflikten o o o o
zum ruhenden Kfz-Verkehr L 0% * 0% * 0% * 0% *
Anteil der Lange mit Konflikten o o o o
zum OPNV 1 0% + 0% + 0% + 0% +
Anteil der Lange mit Konflikten o o o o
zum landwirtschaftl. Verkehr L 0% * 14% * 0% * 0% *
Lange mit Eingriff in ein
Schutzgebiet [m] L 0 * 0 * 0 * 0 *
Lange mit Eingriff in den
Denkmalschutz [m] 1 0 * 0 * 0 * 0 *
Eingriffe in den |[Lange mit Zerschneidungswirkung 1 0 + 0 + 0 + 0 +
Bestand [m]
Lange mit Baumentfall [m] 1 273 - 271 - 178 + 211 o
Lange mit zusatzlicher 1 2.725 - 2.713 - 2.408 + 2598| o
Versiegelung
Anzahl neuer Ingenieurbauwerke 1 1 + 2 - 0 + 1 +
Handlungs- |Lange mit Aus- oder
aufwand Neubaubedarf [m] 1 2.725 - 2.713 - 1.907 + 2.240 o
Lange mit Grunderwerb [m] 1 0 + 94 o 178 - 0 +
GESAMTBEWERTUNG + 20 + 14 + 18 + 15
schwierige
Eigentumsverhaltnisse
Weitere Hemmnisse

Regionalverband
Erg." - .I__.-" 12 L [P Pl ietat
gl P 29.06.2023 VA e ey



Machbarkeitsstudie fir eine Variantenvergleich
Radschnellverbindung in der . R .
Region Donau-lller Zweig: Sud | Abschnitt F
Gewich- Variante F1
Bedeutung Kriterium t
ung Wert Bewertung
Abschnittslange [m] 3.896
Direktheit, Umwegfaktor 3 1,11 000
Anteil Ladnge Qualitatsstandard o
e RSV [%] 3 100% +++
Qualitat -
Anzahl Knotenpunkte mit
: 3 1
Zeitverlust
Lange der Steigung >6% 3 0
Anzahl der Einwohnenden 1 11.242
Anzahl der Arbeitsplatzstandorte 1 118
ErschlieBung |Anzahl der (Hoch-)Schulplatze 1 835
Anzahl der Haltepunkte/ Bahnhofe 1 1
SPNV
Anzahl der Schnittpunkte zu 1 7
Landes- und Kreisnetzen
Antgll der Lange mit geringer 1 100% i
sozialer Kontrolle
Anteil der Lange mit Konflikten zu 1 0% +
FuBverkehr/ Naherholung °
Anteil der Lange mit Konflikten 1 0% +
. zum flieRenden Kfz-Verkehr 0
Konflikte "
Anteil der Lange mit Konflikten 1 0% +
zum ruhenden Kfz-Verkehr °
Anteil der Lange mit Konflikten o
zum OPNV L 0% *
Anteil der Lange mit Konflikten 1 0% +
zum landwirtschaftl. Verkehr °
Lange mit Eingriff in ein 1 0
Schutzgebiet [m]
Lange mit Eingriff in den 1 0
Denkmalschutz [m]
Eingriffe in den |[Lange mit Zerschneidungswirkung
1 0
Bestand [m]
Lange mit Baumentfall [m] 1 0
Lange mit zusatzlicher 1 3.896
Versiegelung
Anzahl neuer Ingenieurbauwerke 1 5
Handlungs- |Lange mit Aus- oder 1 3.896
aufwand Neubaubedarf [m] '
Lange mit Grunderwerb [m] 1 390
GESAMTBEWERTUNG
Regic:na1l'u_rErband 3
Donaw,:’
giaghori 1P 29.06.2023
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Machbarkeitsstudie flr eine
Radschnellverbindung in der

Region Donau-lller

Variantenvergleich
Zweig: Sud | Abschnitt G

Gewich- Variante G1 Variante G2
Bedeutung Kriterium t
ung Wert Bewertung Wert Bewertung
Abschnittslange [m] 1.565 1.637
Direktheit, Umwegfaktor 3 1,04 +++ 1,02 +++
ggt\e;n[;?nge Qualitatsstandard 3 62% 50%
Qualitat Arzah Kot ra—
nzahl Knotenpunkte mi 3 5 000 3
Zeitverlust
Lange der Steigung >6% 3 0 +++ 0 +++
Anzahl der Einwohnenden 1 9.677 + 9.151 o
Anzahl der Arbeitsplatzstandorte 1 100 o 90 o
ErschlieBung |Anzahl der (Hoch-)Schulplatze 1 835 + 529 o
Anzahl der Haltepunkte/ Bahnhofe
SPNV 1 2 + 2 +
Anzahl der Schnittpunkte zu
Landes- und Kreisnetzen L 8 * 6 ©
Antgll der Lange mit geringer 1 62% i 50% i
sozialer Kontrolle
Anteil der Lange mit Konflikten zu o o
FuRverkehr/ Naherholung 1 38% © 38% ©
Anteil der Lange mit Konflikten o o
. zum flielRenden Kfz-Verkehr L 0% * 0% *
Konflikte Anteil der L3 it Konflikt
nteil der Lange mit Konflikten o o
zum ruhenden Kfz-Verkehr L 0% * 0% *
Q:;?l[o?ae'\rl\l;ange mit Konflikten 1 0% + 0% +
Anteil der Lange mit Konflikten o o
zum landwirtschaftl. Verkehr L 0% * 0% *
Lange mit Eingriff in ein
Schutzgebiet [m] L o o
Lange mit Eingriff in den
Denkmalschutz [m] 1 0 * 0 *
Eingriffe in den |[Lange mit Zerschneidungswirkung
1 0 + 0 +
Bestand [m]
Lange mit Baumentfall [m] 1 0 + 0 +
Lange mit zusatzlicher 1 992 ° 783 +
Versiegelung
Anzahl neuer Ingenieurbauwerke 1 2 - 0 +
Handlungs- |Lange mit Aus- oder
aufwand Neubaubedarf [m] L 889 ° 929 ©
Lange mit Grunderwerb [m] 1 16 + 93 o
GESAMTBEWERTUNG + 14 + 10
Regic:na1l'u_rErband "
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Machbarkeitsstudie flr eine
Radschnellverbindung in der

Region Donau-lller

Variantenvergleich
Zweig: Sud | Abschnitt H

. Variante H1 Variante H2 Variante H3
o Gewich-
Bedeutung Kriterium t
ung Wert Bewertung Wert Bewertung Wert Bewertung
Abschnittslange [m] 2.825 2.645 3.063
Direktheit, Umwegfaktor 3 0,83 +++ 0,78 +++ 1,06 000
Anteil Lange Qualitatsstandard 3 100% 4+ 100% +++ 98% +++
- RSV [%]
Qualitat -
An;ahl Knotenpunkte mit 3 1 t 1 et 3 .
Zeitverlust
Lange der Steigung >6% 3 150 000 0 +++ 0 +++
Anzahl der Einwohnenden 1 11.261 - 11.611 o 12.271 +
Anzahl der Arbeitsplatzstandorte 1 125 - 133 o 139 +
ErschlieBung |Anzahl der (Hoch-)Schulplatze 1 0 o 0 o 0 o
Anzahl der Haltepunkte/ Bahnhofe
SPNV 1 1 o 2 + 2 +
Anzahl der Schnilttpunkte zu 1 6 + 6 + 6 +
Landes- und Kreisnetzen
Antgll der Lange mit geringer 1 100% i 100% i 0% +
sozialer Kontrolle
Anteil der Lange mit Konflikten zu o o o
FuRverkehr/ Naherholung 1 0% * 0% * 0% *
Anteil der Lange mit Konflikten o o o
. zum flielRenden Kfz-Verkehr L 0% * 0% * 0% *
Konflikte Anteil der L3 it Konflikt
nteil der Lange mit Konflikten o o o
zum ruhenden Kfz-Verkehr L 0% * 0% * 0% *
Anteil der Lange mit Konflikten o o o
zum OPNV 1 0% w7 0% + 0% +
Anteil der Lange mit Konflikten o o o
zum landwirtschaftl. Verkehr L 0% * 0% * 0% *
Lange mit Eingriff in ein
Schutzgebiet [m] L o o o
Lange mit Eingriff in den
Denkmalschutz [m] 1 0 * 0 * 0 *
Eingriffe in den |[Lange mit Zerschneidungswirkung 1 0 + 0 + 0 +
Bestand [m]
Lange mit Baumentfall [m] 1 0 + 0 + 0 +
Lange mit zusatzlicher 1 1873 + 1846 + 2133 °
Versiegelung
Anzahl neuer Ingenieurbauwerke 1 0 + 0 + 0 +
Handlungs- |Lange mit Aus- oder
aufwand Neubaubedarf [m] L 1873 * 1.846 i 2133 °
Lange mit Grunderwerb [m] 1 1.953 - 1.926 - 300 +
GESAMTBEWERTUNG + 18 + 22 + 19
Zu querender
Bahniibergang
Weitere Hemmnisse
Regic:na1l'u_rErband L5 ‘
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Machbarkeitsstudie fur eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller Anlage Il

Steckbrief fiir die Gesamtstrecke

Qualitat im Langsverkehr (Planung)

Lange der Gesamtstrecke: 42,57 km

... davon RSV-Standard erreichbar: 33,10 km 78%
... davon RVR-Standard erreichbar: 6,27 km 15%
... davon ERA-Standard erreichbar: 3,06 km 7%
... davon kein Standard erreichbar: 0,14 km 0%

Qualitat im Querverkehr (Planung)

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - 0 Sekunden: 105 Knotenpunkte
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - < 20 Sekunden: 22 Knotenpunkte
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - = 20 Sekunden: 12 Knotenpunkte
Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten: 15 Sek./km

Streckencharakteristik (Planung)

Lange der Gesamtstrecke: 42,57 km

... davon selbststandig geflhrt: 15,12 km 35%
... davon an oder auf Hauptverkehrsstral3en: 19,06 km 45%
... davon auf Nebenstrallen: 8,39 km 20%
Handlungsbedarf

Neubau an Strecken: 4,59 km 1%
Ausbau an Strecken: 26,17 km 61%
Einrichtung/ Anpassung von Fahrradstral3en: 6,41 km 15%
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken: 5,40 km 13%
Neu- oder Umbau von Sonderbauwerken: 8 Stlick
Handlungsbedarf an plangleichen Knotenpunkten: 113 Stlick

Kosten

Kosten fir Maflnahmen an Streckenabschnitten: 18,92 Mio. €

Kosten fur MalRnahmen an plangleichen Knotenpunkten: 2,84 Mio. €

Kosten flr Mallnahmen an Sonderbauwerken: 9,79 Mio. €

Kosten fir zusatzliche Beleuchtung: 1,01 Mio. €

Kosten fur Grunderwerb: 0,56 Mio. €

Kosten fir Ausgleich: 0,08 Mio. €
Planungskosten: 4,98 Mio. €

MwSt (19%): 7,26 Mio. €

Kosten (brutto): 45,44 Mio. €

Kosten pro Kilometer: 1,07 Mio. €

Regionalverband -
Donau.’ '.uul[ A i Planersocietht
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Machbarkeitsstudie fur eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller Anlage Il

Steckbrief fiir den Zweig NORD

Qualitat im Langsverkehr (Planung)

Lange der Gesamtstrecke: 7,21 km

... davon RSV-Standard erreichbar: 4,58 km 64%
... davon RVR-Standard erreichbar: 2,40 km 33%
... davon ERA-Standard erreichbar: 0,23 km 3%
... davon kein Standard erreichbar: 0,00 km 0%
Qualitat im Querverkehr (Planung)

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - 0 Sekunden: 36 Knotenpunkte
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - < 20 Sekunden: 4 Knotenpunkte
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - = 20 Sekunden: 6 Knotenpunkte
Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten: 30 Sek./km

Streckencharakteristik (Planung)

Lange der Gesamtstrecke: 7,21 km

... davon selbststandig geflhrt: 0,39 km 5%
... davon an oder auf Hauptverkehrsstral3en: 4,75 km 66%
... davon auf Nebenstralien: 2,07 km 29%
Handlungsbedarf

Neubau an Strecken: 0,05 km 1%
Ausbau an Strecken: 4,45 km 62%
Einrichtung/ Anpassung von Fahrradstral3en: 2,03 km 28%
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken: 0,67 km 9%
Neu- oder Umbau von Sonderbauwerken: 2 Stick
Handlungsbedarf an plangleichen Knotenpunkten: 41 Stuck

Kosten

Kosten fur MaRnahmen an Streckenabschnitten: 5,47 Mio. €

Kosten fur MalRnahmen an plangleichen Knotenpunkten: 1,22 Mio. €

Kosten fur Malknahmen an Sonderbauwerken: 1,84 Mio. €

Kosten fir zusatzliche Beleuchtung: 0,02 Mio. €

Kosten fur Grunderwerb: 0,00 Mio. €

Kosten fir Ausgleich: 0,00 Mio. €
Planungskosten: 1,28 Mio. €

MwSt (19%): 1,87 Mio. €

Kosten (brutto): 11,70 Mio. €

Kosten pro Kilometer: 1,62 Mio. €

I-'tcgin:ma!-.:r:rhand -
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Machbarkeitsstudie fur eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller Anlage Il

Steckbrief fiir die Stadt Blaustein (Zweig NORD)

Qualitat im Langsverkehr (Planung)

Lange der Gesamtstrecke: 1,42 km

... davon RSV-Standard erreichbar: 0,09 km 6%
... davon RVR-Standard erreichbar: 1,33 km 94%
... davon ERA-Standard erreichbar: 0,00 km 0%
... davon kein Standard erreichbar: 0,00 km 0%
Qualitat im Querverkehr (Planung)

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - 0 Sekunden: 5 Knotenpunkte
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - < 20 Sekunden: 2 Knotenpunkte
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - = 20 Sekunden: 1 Knotenpunkte
Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten: 32 Sek./km
Streckencharakteristik (Planung)

Lange der Gesamtstrecke: 1,42 km

... davon selbststandig geflhrt: 0,00 km 0%
... davon an oder auf Hauptverkehrsstral3en: 1,42 km 100%
... davon auf Nebenstrallen: 0,00 km 0%
Handlungsbedarf

Neubau an Strecken: 0,00 km 0%
Ausbau an Strecken: 1,34 km 94%
Einrichtung/ Anpassung von Fahrradstralen: 0,00 km 0%
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken: 0,08 km 6%
Neu- oder Umbau von Sonderbauwerken: 0 Stlck
Handlungsbedarf an plangleichen Knotenpunkten: 8 Stlick

Kosten

Kosten fir Maflnahmen an Streckenabschnitten: 2,32 Mio. €

Kosten fur MalRnahmen an plangleichen Knotenpunkten: 0,31 Mio. €

Kosten flir MaBhahmen an Sonderbauwerken: 0,00 Mio. €

Kosten fir zusatzliche Beleuchtung: 0,00 Mio. €

Kosten fur Grunderwerb: 0,00 Mio. €

Kosten fir Ausgleich: 0,00 Mio. €
Planungskosten: 0,39 Mio. €

MwSt (19%): 0,57 Mio. €

Kosten (brutto): 3,60 Mio. €

Kosten pro Kilometer: 2,54 Mio. €

I-'tcgin:ma!-.:r:rband -
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Machbarkeitsstudie fir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller
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Anlage Il

Stadt Blaustein (Zweig NORD)
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UL-S02 Abschnitt auf der.Vorzugstrasse der Alternative
messssssssn  V/Orzugstrasse mit Nummer e \\/eiterfiihrung — \/orzUgSstrasse
MaRBnahmen an Streckenabschnitten
) . _ . . gof. 1
Nr Lage Ortslage Lange Bestand Erreichbare Qualitat Zielquerschnitt MaRnahmentyp Anmerkungen Nutzungskonflikt(e) Grunderwerb = Beleuchtung Kosten
Ulmer Stralle . . Ausbau eines Gesamtbreite StraRenraum: ca. 15 m - Neuaufteilung
(Arnegger Gemeinsamer Geh- Gemeinsamer Geh- vorhandenen Querschnitt (Geh-/Radwege im Einrichtungsverkehr: je voraussichtlich
BS-S01 99 . innerorts  |680 m /Radweg Radvorrangroute /Radweg . . 9 . 9 “J® | FuRverkehr ) . |vorhanden 2,096 Mio. €
Stral3e bis (Einrichtungsverkehr) (Einrichtungsverkehr) Weges mind. 3,00 m, Fahrbahn: 7,00 m; zzgl. nicht erforderlich
DillingenstralRe) 9 9 (StraBenraum) Sicherheitstrennstreifen)
UImer Strafte . . Ausbau eines Gesamtbreite StraRenraum: ca. 15 m - Neuaufteilung
(Dillingenstrafe Gemeinsamer Geh- Gemeinsamer Geh- vorhandenen Querschnitt (Geh-/Radwege im Einrichtungsverkehr: je voraussichtlich
BS-S02 |bis etwa Max- |innerorts 390 m /Radweg Radvorrangroute /Radweg . . 9 . 9 ) FuRverkehr ) . |vorhanden 0,481 Mio. €
. . . Weges mind. 3,00 m, Fahrbahn: 7,00 m; zzgl. nicht erforderlich
Hilsenbeck- (Einrichtungsverkehr) (Einrichtungsverkehr) . . .
(StralRenraum) Sicherheitstrennstreifen)
Strale)
Ulmer Strafte . . Ausbau eines Gesamtbreite StraBenraum: ca. 15 m - Neuaufteilung —
(etwa Max- Gemeinsamer Geh- Gemeinsamer Geh- . . - e ) voraussichtlich
. . vorhandenen Querschnitt (Geh-/Radwege im Einrichtungsverkehr: je |FuRverkehr; punktuell . .
BS-S03 |Hilsenbeck- innerorts {180 m /Radweg Radvorrangroute /Radweg . . - erforderlich vorhanden 0,55 Mio. €
. . . Weges mind. 3,00 m, Fahrbahn: 7,00 m; zzgl. Baumentfall
StralRe bis Kurt- (Einrichtungsverkehr) (Einrichtungsverkehr) . . . (punktuell)
. (StralRenraum) Sicherheitstrennstreifen)
Muhlen-Stralie)
Ulmer Stral3e Ausbau eines Es wird vorgeschlagen, den Seitenraum auf 3,00 m
(Nordseite) (Kurt- Getrennter Geh- Radwe vorhandenen zzgl. Sicherheitstrennstreifen zu verbreitern. Ggfs., voraussichtlich
BS-S04A Mihlen-Strafle |innerorts |140 m /Radweg Radschnellverbindung L 9 Inanspruchnahme der Fahrbahn. FuRverkehrsfihrung |- ) . |vorhanden 0,034 Mio. €
. o (Einrichtungsverkehr) Weges . . . nicht erforderlich
bis (Einrichtungsverkehr) (Stralenraum) auf gegeniber liegender Seite und auf Weg zw.
Ortsausgang) Blaubeurer Str. 290 und Kurt-Muhlen-Str.
Ulmer Stral3e
(Sudseite) (Kurt- Gemeinsamer Geh- Gemeinsamer Geh- Grundausstattun Die Breite flr eine RVR als gem. Geh-/Radweg FuBverkehr: voraussichtlich
BS-S04B Mihlen-Strafle |innerorts 120 m /Radweg Radvorrangroute /Radweg 9 (Einrichtungsverkehr) ist hier erreicht. Route ist zu . ) . |vorhanden 0,003 Mio. €
. o o herstellen . Schutzgebiet (Randlage) |nicht erforderlich
bis (Einrichtungsverkehr) (Einrichtungsverkehr) kennzeichnen.
Ortsausgang)
Ftﬁgrﬂﬁa!:.;ﬂh&nd

By T

" {|ler

1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fiir Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb
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Machbarkeitsstudie fir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller
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Abschnitt auf der Vorzugstrasse der

UL-S02 .
messsssssen  VOrzugstrasse mit Nummer

e \Veiterflihrung

Alternative
— \orzugstrasse

A i

MaBnahmen an Streckenabschnitten

Nr Lage Ortslage Lange Bestand

Ulmer StralRe
Eg(:trsd:fslteazn Getrennter Geh-

BS-S05A| - 98Ng  auRerorts 40m  |/Radweg
Gemarkungsgre (Einrichtungsverkehr)
nze zu Ulm)
Ulmer StralRe
Egl;tisai;e)an Gemeinsamer Geh-

BS-S05B |, - 98Ng  auRerorts 40m  |/Radweg
Gemarkungsgre (Einrichtungsverkehr)
nze zu Ulm)

th.-gic:unaturﬂband

By TR

—— |1

Erreichbare Qualitat

Radschnellverbindung

Radvorrangroute

Zielquerschnitt

Radweg
(Einrichtungsverkehr)

Gemeinsamer Geh-
/Radweg
(Einrichtungsverkehr)

MaBnahmentyp

Ausbau eines
vorhandenen
Weges
(StralRenraum)

Punktuelle bauliche
Anpassungen;
Grundausstattung
herstellen

Anmerkungen

Es wird vorgeschlagen, den Seitenraum auf 3,00 m
zzgl. Sicherheitstrennstreifen zu verbreitern. Ggfs.,
Inanspruchnahme der Fahrbahn. FuRverkehrsfiihrung
auf gegeniiber liegender Seite und auf Weg zw.
Blaubeurer Str. 290 und Kurt-Muhlen-Str.

Die Breite fir eine RVR als gem. Geh-/Radweg
(Einrichtungsverkehr) wére hier prinzipiell erreicht,
wenn die Baume entfallen kénnten. Route ist zu
kennzeichnen.

1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fiir Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb

ggf.
Nutzungskonflikt(e)

FuRverkehr;
Schutzgebiet
(Randlage); punktuell
Baumentfall; punktuell
zusatzliche Versiegelung

Grunderwerb = Beleuchtung Kosten'
voraussichtlich |nicht .
nicht erforderlich |erforderlich 0,009 Mio. €
voraussichtlich |nicht .
nicht erforderlich | erforderlich 0,004 Mio. €

@ .
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Machbarkeitsstudie fir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller Anlage Il

Stadt Blaustein (Zweig NORD)

. ép\‘:p“ g@\ = > - @ v -8 - 2 aNe g ) ) 5 o N
o4 e —————
L@Qi\\q“e ‘\{\ o o e ——— Ehrenste:
¥ AW . __‘a.,-\o steiner Strage @ ©
208 o 23 & 2 ¥ ) el
i o o o 2 ® N
g ,b o =\ Al o < P p o B B s o . L i« &\\\:\(\ =
et ; ™ s -_ " © % o A
b iy e A o . N 3
"B b \5“‘6‘5 » ~k L g Dillingenstrage ® \'\?.
& oY @ || A SO S “T1 0 = 5
P B I L " i B N i e = > 0
3 B B Frouerslrate . ’ ;
s B ; 3 [
r BS-K02 Rt N ¥ . -
ae B e BS-KO&5 » Mas-pitseny
- = - 5 ? ; E-E;ﬁq'ﬂ-_u‘-" SLi-5irake
. i .

. ; 2 .

_ / - b,
@, 7 \

1 1
- aE o @ B0

L
& 4 & e x]

E:v ” A0\ T W B° < ' -~ <> < : ) o n = PEE s U ;f./ .\e“c\f::»:r:g)\l 2
gy o ) . .. : . S I T T & N - g ﬁn-llw“l’ﬂﬁi -~ BS-KOT T o
gl * . Plaifenhausirabe S & M ’ S B - g v R ® . . 7 = 0
5 & e T = - o , il +# ﬂ‘!._e.-'l- . % & . iy . : ol “ﬂ u 3 . - A
N 2 WA shh 0 & ® e W . & @ 7;6\'& P "3 . Sch ﬁnbi;ckWeQ g 8 d'@e . . 1\011!" ='E o o~ N . = = L
T‘.‘h‘ - Z v = 0 13 > W nF . " .- i it E W o gk ] ; W EE-K=E__
‘ generdsirate ; »F sl . o ~ D0 e T Enzianweg - —
5 TR i . i " o . et = B = N - ’ & i " ‘.ll"r
—————————— Metar i 1 R e W R e e
0 100 200 - ’ L _ ¥ . LEERERE = E
- . = 3 . ) . -
UL-KO05
® Knotenpunkt mit Nummer s \/Orzugstrasse
MaRRnahmen an Knotenpunkten
Nr Lage Bestand MaRnahmentyp Anmerkungen Kosten'
BS-KO1 Ulmer StraRe/ Arnegger Strale Signalgeregelter Knotenpunkt Anpassung einer LSA zur optimierten Flihrung des Das" Rac;lwelgeende ist iber die LSA zu sichern. Das Linksabbiegen in die Arnegger Stral3e ist zu 0,137 Mio. €
Radverkehrs bertcksichtigen.
BS-K02 Ulmer StralRe/ Lowenstralle Vorfahrtsregelung durch Herstellung einer bevorrechtigten Querung Bevorrechtigung des gem. Geh-/Radwegs 0,003 Mio. €
Verkehrszeichen
BS-KO03 Ulmer StralRe/ Galgenbergstrale |Signalgeregelter Knotenpunkt Markierungstechnische MaRnahme am Knoten An der FuRganger-LSA sollte eine vorgezogene Haltlinie fir den Radverkehr markiert werden. 0,005 Mio. €
BS-K04 Ulmer Strafle/ Hummelstral’e Nord Vorfahrtsregelung durch Herstellung einer bevorrechtigten Querung Bevorrechtigung des gem. Geh-/Radwegs 0,003 Mio. €
Verkehrszeichen
BS-K05 Ulmer StralRe/ Hummelstrafle Siid |Signalgeregelter Knotenpunkt Markierungstechnische MaRnahme am Knoten An der FuRganger-LSA sollte eine vorgezogene Haltlinie fir den Radverkehr markiert werden. 0,005 Mio. €
BS-K06 Ulmer Strafe/ Max-Hilsenbeck- Vorfahrtsregelung durch Herstellung einer bevorrechtigten Querung Bevorrechtigung des gem. Geh-/Radwegs 0,003 Mio. €
Stralle Verkehrszeichen
BS-K07 Ulmer StralRe/ Kurt-Miihlen-StraRe |Kompakter Kreisverkehr Anpassung eines Kreisverkehrs Der Rad- und FuBverkehr sollten an den Zu-/Ausfahrten des Kreisverkehrs bevorrechtigt werden. 0,171 Mio. €
BS-KO8 Ulmer StraRe/ Wanderparkplatz Vorfahrtsregelung durch Bau einer Querungshilfe Es wird empfghlen., an dieser Stelle eine Querungsmoglichkeit fir den aus Ri. Roter Berg kommenden 0,093 Mio. €
Verkehrszeichen Radverkehr einzurichten.
Fteg-una!{urﬂband

[ ] :
i 08 1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fiir Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb WLA__ B Planersocietst



Machbarkeitsstudie fur eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller Anlage Il

Steckbrief fiir die Stadt Ulm (Zweig NORD)

Qualitat im Langsverkehr (Planung)

Lange der Gesamtstrecke: 579 km

... davon RSV-Standard erreichbar: 4,49 km 78%
... davon RVR-Standard erreichbar: 1,07 km 18%
... davon ERA-Standard erreichbar: 0,23 km 4%
... davon kein Standard erreichbar: 0,00 km 0%
Qualitat im Querverkehr (Planung)

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - 0 Sekunden: 31 Knotenpunkte
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - < 20 Sekunden: 2 Knotenpunkte
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - = 20 Sekunden: 5 Knotenpunkte
Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten: 29 Sek./km

Streckencharakteristik (Planung)

Lange der Gesamtstrecke: 5,79 km

... davon selbststandig geflhrt: 0,39 km 7%
... davon an oder auf Hauptverkehrsstral3en: 3,33 km 57%
... davon auf Nebenstrafien: 2,07 km 36%
Handlungsbedarf

Neubau an Strecken: 0,05 km 1%
Ausbau an Strecken: 3,12 km 54%
Einrichtung/ Anpassung von Fahrradstral3en: 2,03 km 35%
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken: 0,59 km 10%
Neu- oder Umbau von Sonderbauwerken: 2 Stick
Handlungsbedarf an plangleichen Knotenpunkten: 33 Stiick

Kosten

Kosten fir Maflnahmen an Streckenabschnitten: 3,15 Mio. €

Kosten fur MalRnahmen an plangleichen Knotenpunkten: 0,91 Mio. €

Kosten flir MaRnahmen an Sonderbauwerken: 1,84 Mio. €

Kosten fir zusatzliche Beleuchtung: 0,02 Mio. €

Kosten fur Grunderwerb: 0,00 Mio. €

Kosten fir Ausgleich: 0,00 Mio. €
Planungskosten: 0,89 Mio. €

MwSt (19%): 1,29 Mio. €

Kosten (brutto): 8,10 Mio. €

Kosten pro Kilometer: 1,40 Mio. €

I-'tcgin:ma!-.:r:rhand -
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UL-S02 Abschnitt auf der_Vorzugstrasse der ) Alternative
msessssssen  \/orzugstrasse mit Nummer e \/Veiterflihrung —\[orzUgStrasse
MaRBnahmen an Streckenabschnitten
, . _ . . ggf. 1
Nr Lage Ortslage Lange Bestand Erreichbare Qualitat Zielquerschnitt MaRnahmentyp Anmerkungen Nutzungskonflikt(e) Grunderwerb = Beleuchtung Kosten
Blaubeurer
Stralle
(Nordseite) Ausbau eines Es wird vorgeschlagen, den Seitenraum auf 3,00 m
(Gemarkungsgr Getrennter Geh- Radwe vorhandenen zzgl. Sicherheitstrennstreifen zu verbreitern. Ggfs voraussichtlich | nicht
UL-SO1A 959" | aurerorts (330 m /Radweg Radschnellverbindung 1aweg g - 2g1s., . . . 0,082 Mio. €
enze zu o (Einrichtungsverkehr) Weges Inanspruchnahme der Fahrbahn. FuRverkehrsfihrung nicht erforderlich |erforderlich
- (Einrichtungsverkehr) . . .
Blaustein bis (StralRenraum) auf gegenliber liegender Seite.
Hohe Hausnr.
290)
Blaubeurer
Stralle
(Sudseite) . . .
Getrennter Geh- Gemeinsamer Geh- . Es wird vorgeschlagen einen gem. Geh-/Radweg . _— .
(Gemarkungsgr . Gemeinsamen Geh- . . - . FuRverkehr; voraussichtlich | nicht .
UL-S01B aufderorts 420 m /Radweg Radschnellverbindung |/Radweg . (Breite 4,00 m) zzgl. Sicherheitstrennstreifen . . . . 0,011 Mio. €
enze zu o o /Radweg einrichten " . - Schutzgebiet (Randlage) |nicht erforderlich |erforderlich
Blaustein bis (Einrichtungsverkehr) (Einrichtungsverkehr) (Hochbordflihrung vorhanden) einzurichten.
Hoéhe Fa.
Glaeser)
Blaubeurer
Stralle . Ausbau eines . . .
(Nordsite) Getrennter Geh- Gemeinsamer Geh- vorhandenen Da sich der Abschnitt zwischen Haltestelle/ voraussichtlich | nicht
UL-S02A | . aulderorts 240 m /Radweg Radvorrangroute /Radweg Querungsstelle und der Siedlung befindet, muss hier |- . . . 0,06 Mio. €
(Hohe Hausnr. o o Weges . nicht erforderlich | erforderlich
. . (Einrichtungsverkehr) (Einrichtungsverkehr) der Fuldverkehr bertcksichtigt werden.
290 bis Beginn (StraBenraum)
landwirt. Weg)
Blaubeurer
Stralle
(Sudseite) Getrennter Geh- Gemeinsamer Geh- Gemeinsamen Geh- Es wird vorgeschlagen einen gem. Geh-/Radweg voraussichtlich | nicht
UL-S02B | (Hohe Fa. aulderorts 290 m /Radweg Radvorrangroute /Radweg /Radweq einrichten (Breite 4,00 m) zzgl. Sicherheitstrennstreifen FuRverkehr nicht erforderlich | erforderlich 0,008 Mio. €
Glaeser bis (Einrichtungsverkehr) (Einrichtungsverkehr) 9 (Hochbordflihrung vorhanden) einzurichten.
Beginn
Nebenfahrbahn)
Ftﬁgiﬂﬁa!:.;ﬂh&nd - ;
Lol g 1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fiir Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb \/LA__ @ Planersocietit
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UL-S02 Abschnitt auf der_Vorzugstrasse der - Alternative
msessssssen  \/orzugstrasse mit Nummer ] We|terfuhrung I Vorzugstrasse
MaRBnahmen an Streckenabschnitten
, . _ . . gof. 1
Nr Lage Ortslage Lange Bestand Erreichbare Qualitat Zielquerschnitt MaRnahmentyp Anmerkungen Nutzungskonflikt(e) Grunderwerb = Beleuchtung Kosten
Blaubeurer
(Sl\tl':rg(seeite) Land- oder Radwe O:I'Shbail:j;neens Der Radweg auf der Nordseite wird auf 3,00 m zzgl. voraussichtlich | nicht
UL-SO03A . .. lauerorts [1.50 m Forstwirtschaftlicher Radschnellverbindung L 9 Sicherheitstrennstreifen unter Inanspruchnahme der |- . . . 0,257 Mio. €
(Beginn landwirt. (Einrichtungsverkehr) Weges . nicht erforderlich | erforderlich
- Weg Fahrbahn verbreitert. FuRverkehr auf dem Parallelweg.
Weg bis Ende (StraBenraum)
landwirt. Weg)
Blaubeurer
StralRe
(Sudseite) Fihrung auf der Einrichtun Auf der seitlichen ErschlieSungsstrafte wird eine voraussichtlich | nicht
UL-S03B |(Beginn aulerorts |930 m Fahrbahn im Radschnellverbindung |Fahrradstralie 9 Fahrradstraf3e (mit Freigabe fur Kfz in eine Richtung) |- ) . . 0,096 Mio. €
. Fahrradstralie . . nicht erforderlich |erforderlich
Nebenfahrbahn Mischverkehr eingerichtet.
bis Ende
Nebenfahrbahn)
Blaubeurer
StralRe
(Nordseite) . Gemeinsamer Geh- Gemeinsamer Geh- Ausbau eines Ausbau auf einen gem. Geh/Radweg (Breite 4,00 m) FulL\{erkehr; zusatzliche voraussichtlich | nicht .
UL-S04A (Ende landwirt. |auBerorts |350 m /Radweg Radvorrangroute /Radweg vorhandenen 22gl. Sicherheitstrennstreifen (Hochbord) Versiegelung auf nicht erforderlich erforderlich 0,062 Mio. €
Weg bis Kurt- (Zweirichtungsverkehr) (Zweirichtungsverkehr)  |Weges (Freiflache) g gesamter Lange
Schumacher-
Ring)
Blaubeurer
Stralle
(Stdseite) Getrennter Geh- Gemeinsamer Geh- Ausbau eines . . Fquerkehr;. punlftue.,ll o .
(Ende . Ausbau auf einen gem. Geh/Radweg (Breite 5,00 m) |Baumentfall; zusatzliche |voraussichtlich |nicht .
UL-S04B aulderorts 350 m|/Radweg Radschnellverbindung |/Radweg vorhandenen . . . . . . . 0,123 Mio. €
Nebenfahrbahn . . i zzgl. Sicherheitstrennstreifen (Hochbord) Versiegelung auf nicht erforderlich | erforderlich
. (Zweirichtungsverkehr) (Zweirichtungsverkehr)  |Weges (Freiflache) .
bis Kurt- gesamter Lange
Schumacher-
Ring)
Ftﬁgiﬂﬁa!:.;ﬂh&nd - ;
Lol g 1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fiir Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb \/LA__ @ Planersocietit
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UL-S02 Abschnitt auf der Vorzugstrasse der Alternative
mmssssssssen  \/Orzugstrasse mit Nummer e \\/eiterfiihrung E—\/orzugstrasse
MaRBnahmen an Streckenabschnitten
, . _ . . gof. 1
Nr Lage Ortslage Lange Bestand Erreichbare Qualitat Zielquerschnitt MaRnahmentyp Anmerkungen Nutzungskonflikt(e) Grunderwerb = Beleuchtung Kosten
Blaubeurer
Stralle )
(Nordseite) Gemeinsamer Geh- Gemeinsamer Geh- Ausbau eines g:ﬁ\r;e;ﬁtefz:l Ztr;;t;ﬁ!he voraussichtlich
UL-SO05A | (westlich bis aufderorts 130 m /Radweg Radschnellverbindung |/Radweg vorhandenen Ausbau auf einen gem. Geh/Radweg (Breite 5,00 m) . ’ . ., |vorhanden 0,047 Mio. €
X . . o Versiegelung auf nicht erforderlich
Ostlich des Kurt- (Zweirichtungsverkehr) (Zweirichtungsverkehr)  |Weges (Freiflache) .
gesamter Lange
Schumacher-
Rings)
Blaubeurer
Stralle
(Sudseite) Gemeinsamer Geh- Gemeinsamer Geh- Grundausstattun Die Breite der bestehenden Unterfihrung (< 3,00 m) soziale Kontrolle gerina: |voraussichtlich
UL-S05B | (westlich bis aufderorts 110 m /Radweg Basisstandard /Radweg 9 jasst eine Verbreiterung nicht zu. Die Fiihrung der RSV gering, 1ve ., |vorhanden 0,003 Mio. €
X . L herstellen . Fuverkehr nicht erforderlich
ostlich des Kurt- (Zweirichtungsverkehr) (Zweirichtungsverkehr) sollte gekennzeichnet werden.
Schumacher-
Rings)
unter der Neubau eines soziale Kontrolle gering;
Blaubeurer Gemeinsamer Geh- Neubau einer Unterfiihrung (geringere Umwegigkeit, 9 _g, o neue
. Getrennter Geh-/Radweg |Weges nach . . - . .’ |punktuell Baumentfall; voraussichtlich .
UL-S06 Stralle auRerorts {100 m /Radweg Radschnellverbindung o o keine Zeitverluste, topographisch besser); alternativ: e . ) ., |Beleuchtung 0,13 Mio. €
. . . (Zweirichtungsverkehr) Qualitatsstandard - . . zusatzliche Versiegelung |nicht erforderlich .
(noérdliche bis (Zweirichtungsverkehr) Fihrung Uber die bestehende LSA N erforderlich
. . RSV auf gesamter Lange
sudliche Seite)
Sldseite
Blaubeurer
Stralte . Gemeinsamer Geh- . Getrennter Geh-/Radweg Ausbau eines Bau eines Radweges (Breite 4,00 m). Der bestehende pun_l_(tu.ell Baumgntfall; voraussichtlich neue .
UL-S07 |(Blaubeurer innerorts |60 m /Radweg Radschnellverbindung (Zwelrichtungsverkehr) vorhandenen Wea wird zum Gehwe zusatzliche Versiegelung nicht erforderlich Beleuchtung 0,051 Mio. €
Strale bis Kurt- (Zweirichtungsverkehr) 9 Weges (Freiflache) 9 9 auf gesamter Lange erforderlich
Schumacher-
Ring)
Regicnalverband -
:F'*:-_"_'Jf};h__l 1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fiir Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb \/LA__ ) Planersocietst
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UL-S02 Abschnitt auf der.Vorzugstrasse der ) Alternative
mmssssssssen  \/Orzugstrasse mit Nummer e \/eiterflihrung E—\[orzUgStrasse
MaRBnahmen an Streckenabschnitten
. . i . . ggf. 1
Nr Lage Ortslage Lange Bestand Erreichbare Qualitat Zielquerschnitt MaRnahmentyp Anmerkungen Nutzungskonflikt(e) Grunderwerb = Beleuchtung Kosten
Kurt-
Schumacher- . .
. . Gemeinsamer Geh- Ausbau eines punktuell Baumentfall; .
UL-S08 Ring (Abzweig innerorts |50 m /Radweg Radschnellverbindung Getrgqnter Geh-/Radweg vorhandenen Ausbau zum getrennten Geh-/Radweg (4,00 m + 2,50 zusatzliche Versiegelung V.oraUSSICht“Ch vorhanden 0,034 Mio. €
Geh-/Radweg . (Zweirichtungsverkehr) i m). N nicht erforderlich
. . (Zweirichtungsverkehr) Weges (Freiflache) auf gesamter Lange
bis Herrlinger
StralRe)
Ausbau eines
Herrlinger vorhandenen
Stralle (Kurt- Getrennter Geh- Weges Umgestaltung und Neuaufteilung des ges. - . : —_
UL-S09 |Schumacher- innerorts {630 m /Radweg Radvorrangroute Schutzstreifen beidseitig |(StraRenraum); Querschnitts (Gesamtbreite: ca. 14,50 m) und \(?srll\(l(\e/ﬁrruhender Kiz ﬁgﬁ:’;?ggﬁ:‘ch vorhanden 0,817 Mio. €
Ring bis (Einrichtungsverkehr) Markierung Markierung Schutzstreifen (Breite 2,00 m je Richtung)
Jagerstralle) Schutzstreifen
(beidseitig)
Einsteinstrale Getrennter Geh- Ausbau eines Umgestaltung des gesamten Querschnitts: Sidseite -
UL-S10 (Jagerstralie bis innerorts {520 m /Radweg Radschnellverbindung thrgnnter Geh-/Radweg | vorhandenen Gehweg + Radweg (3,00 m), Nordseite - Radweg (3,00 OPNV; ruhender Kiz- vqaussmhthch vorhanden 1,031 Mio. €
Ausfahrt Edeka- o (Einrichtungsverkehr) Weges } . NG Verkehr nicht erforderlich
(Einrichtungsverkehr) m); Stellplatze einseitig erhalten
Center) (StraBenraum)
Ftﬁ-gmnah-efhand -
o '|u_.| WA [#3 Planersocietit

1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fur Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb
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UL-S02 Abschnitt auf der_Vorzugstrasse der ) Alternative
mmssssssssen  \/Orzugstrasse mit Nummer e \/eiterflihrung E—\[orzUgStrasse
MaRBnahmen an Streckenabschnitten
, . _ . . ggf. 1
Nr Lage Ortslage Lange Bestand Erreichbare Qualitat Zielquerschnitt MaRnahmentyp Anmerkungen Nutzungskonflikt(e) Grunderwerb = Beleuchtung Kosten
Einsteinstralle i
(Ausfahrt Edeka- Getrennter Geh- Ausbau eines Umgestaltung des gesamten Querschnitts: Getrennte
. . . Getrennter Geh-/Radweg |vorhandenen 9 9 9 . . S ~ |OPNV; ruhender Kfz- voraussichtlich .
UL-S11 | Center bis innerorts  |550 m /Radweg Radschnellverbindung . Geh-/Radwege auf beiden Seiten (Radweg je 3,00 m); ) . |vorhanden 1,367 Mio. €
o (Einrichtungsverkehr) Weges . A Verkehr nicht erforderlich
Theodor-Heuss- (Einrichtungsverkehr) Stellplatze einseitig erhalten
(StraBenraum)
Platz)
Moltkestralie
(Theodor-Heuss- Fihrung auf der Einrichtun Es wird empfohlen, die Anordnung der Stellplatze voraussichtlich
UL-S12 |Platz bis innerorts  |[170 m Fahrbahn im Radschnellverbindung |Fahrradstralie 9 (Quer- zu Langsparken) zu andern und ruhender Kfz-Verkehr . . |vorhanden 0,017 Mio. €
. Fahrradstralie . . . . nicht erforderlich
Parkplatz Mischverkehr Sicherheitstrennstreifen zu markieren.
Mehrzweckhalle)
?I/lr’(:\llt'ielsatsge Fuhrung auf der Grundausstattun Fuhrung durch einen verkehrsberuhigten Bereich - die FuRverkehr; ruhender voraussichtlich
UL-S13 P innerorts (40 m Fahrbahn im Basisstandard Sonstiger Zielquerschnitt 9 Flhrung des Radverkehrs sollte gekennzeichnet | . . |vorhanden 0,001 Mio. €
Mehrzweckhalle . herstellen Kfz-Verkehr; MIV nicht erforderlich
. N Mischverkehr werden
bis Worthstralle)
Werthstralte Fahrradstralie Es wird empfohlen, die Anordnung der Stellplatze ruhender Kfz-Verkehr;  |voraussichtlich
UL-S14 |(MoltkestralRe innerorts {820 m FahrradstralRe Radschnellverbindung |Fahrradstralle p ’ N 9 P ’ ) ., |vorhanden 0,028 Mio. €
. anpassen (Quer- zu Langsparken) zu andern. MIV nicht erforderlich
bis BeyerstralRe)
Beyerstrale Flhrung auf der Einrichtun Es wird empfohlen, die Anordnung der Stellplatze voraussichtlich
UL-S15 |(Wérthstral3e bis|innerorts |160 m Fahrbahn im Radschnellverbindung |Fahrradstralie 9 (Quer- zu Langsparken) zu andern und ruhender Kfz-Verkehr ) . |vorhanden 0,016 Mio. €
. . Fahrradstralie - . . . nicht erforderlich
Zinglerstralie) Mischverkehr Sicherheitstrennstreifen zu markieren.
Beyerstrale .
(Zinglerstralle Fuhrung auf der Einrichtun Das Parken auf der Fahrbahn entfallt bei Einrichtun voraussichtlich
UL-S16 . 9 innerorts (430 m Fahrbahn im Radschnellverbindung Fahrradstralie 9 9 ruhender Kfz-Verkehr . ., |vorhanden 0,044 Mio. €
bis . Fahrradstralie der Fahrradstralle. nicht erforderlich
Mischverkehr
Galgenbergweg)

Regionalverband
:."":-".III_.'II.

" {|ler

1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fur Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb
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UL-S02 Abschnitt auf der_Vorzugstrasse der ) Alternative
mmssssssssen  \/Orzugstrasse mit Nummer e \/eiterflihrung E—\[orzUgStrasse
MaRBnahmen an Streckenabschnitten
, . _ . . gof. 1
Nr Lage Ortslage Lange Bestand Erreichbare Qualitat Zielquerschnitt MaRnahmentyp Anmerkungen Nutzungskonflikt(e) Grunderwerb = Beleuchtung Kosten
Weg in den
Ehinger Anlagen Gemeinsamer Geh- Ausbau eines . . - . . soziale Kontrolle gering; L
UL-S17 |(Galgenbergweg |innerorts |60 m /Radweg Radschnellverbindung Getrgqnter Geh-/Radweg vorhandenen Bau eines Radweges mit geradllruger Fuhrung (Breite zusatzliche Versiegelung vqaussmhthch vorhanden 0,044 Mio. €
S . (Zweirichtungsverkehr) i 4,00 m). Der bestehende Weg wird zum Gehweg N nicht erforderlich
bis Zick-Zack- (Zweirichtungsverkehr) Weges (Freiflache) auf gesamter Lange
Steg)
Zick-Zack-Steg . . . . - . . .
(Ehinger Anlage Gemeinsamer Geh- Gemeinsamer Geh- Grundausstattun Die Breite der bestehenden Uberfiihrung (< 3,00 m) soziale Kontrolle gering; voraussichtlich
UL-S18 | 9 9€ linnerorts 140 m /Radweg Basisstandard /Radweg 9 |asst einen Ausbau nicht zu. Die Flhrung der RSV FuRverkehr; punktuell ) . |vorhanden 0,004 Mio. €
bis L . herstellen : nicht erforderlich
(Zweirichtungsverkehr) (Zweirichtungsverkehr) sollte gekennzeichnet werden. Baumentfall
Donauradweg)
soziale Kontrolle gering;
Donauradweg Gemeinsamer Geh- Ausbau eines Schutzgebiet
UL-S19 (Zlck-Zack-Steg innerorts 120 m /Radweg Radschnellverbindung Getrgqnter Geh-/Radweg vorhandenen Fuf3- und Ra"dverkehr werden durch den Ausbau (Randlage);.punlfltue.II vqrausswhthch vorhanden 0,008 Mio. €
bis . (Zweirichtungsverkehr) i getrennt gefiihrt. Baumentfall; zusatzliche |nicht erforderlich
(Zweirichtungsverkehr) Weges (Freiflache) .
Adenauersteg) Versiegelung auf
gesamter Lange
Adenauersteg
SiDSonauradweg Gemeinsamer Geh- Getrennter Geh-/Radwed |Ausbau des Neu-/Ausbau der Donautiberquerung mit Trennung voraussichtlich neue
UL-S20 innerorts |50 m /Radweg Radschnellverbindung - 9 N von Rad- und FuRverkehr (Kosten fiir Beleuchtung; FuRverkehr . ., |Beleuchtung 0,009 Mio. €
Gemarkungsgre L (Zweirichtungsverkehr) Brickenbauwerks . . nicht erforderlich .
nze zu Neu- (Zweirichtungsverkehr) weitere Kosten siehe Knotenpunkte) erforderlich
Ulm)
H-Egrﬂﬁah-ﬂh&nd

L :
Lon ‘."*;" 1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fiir Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb \JLA__ B8 Planersocietst
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UL-KO05
‘ Knotenpunkt mit Nummer [ Vorzugstrasse
MaRRnahmen an Knotenpunkten
Nr Lage Bestand MaRnahmentyp Anmerkungen Kosten'
. Herstellung einer bevorrechtigten Querung inkl.
UL-KO1 Blaubeurer Strafte (Nordseite)/ | Vorfahrtsregelung durch Fahrbahnanhebung und Furtmarkierung mit 0,012 Mio. €
Einmindung Siedlung Verkehrszeichen e
Einfarbung
Blaubeurer Strafle/ Radweg Ri. Querung einer Ubergeordneten Neubau einer LSA zur optimierten Fiihrung des Es wird empfohlen, an dieser Stelle eine Querungsmoglichkeit fir den aus Ri. Roter Berg kommenden .
UL-K02 w1 . . ; 0,123 Mio. €
Roter Berg Strale ohne zusatzliche Sicherung |Radverkehrs Radverkehr einzurichten.
Blaubeurer StralRe (beide Seiten)/ Vorfahrtsreaeluna durch Herstellung einer bevorrechtigten Querung inkl.
UL-KO03 Einmiindung Glaeser u. landwirt. gelung Fahrbahnanhebung und Furtmarkierung mit 0,012 Mio. €
Verkehrszeichen e
Weg Einfarbung
. Herstellung einer bevorrechtigten Querung inkl.
UL-K04 Blaubeurer Strafte (Sudseite)/ | Vorfahrtsregelung durch Fahrbahnanhebung und Furtmarkierung mit 0,012 Mio. €
Einmindung Nebenfahrbahn Verkehrszeichen e
Einfarbung
. Herstellung einer bevorrechtigten Querung inkl.
UL-K05 Blaubeurer Strae (Nordseite)/ | Vorfahrtsregelung durch Fahrbahnanhebung und Furtmarkierung mit 0,012 Mio. €
Einmindung Gértnerei Verkehrszeichen e
Einfarbung
Blaubeurer StralRe (beide Seiten)/ Vorfahrtsreaeluna durch Herstellung einer bevorrechtigten Querung inkl.
UL-KO06 Einmiindung Nebenfahrbahn u. g 9 Fahrbahnanhebung und Furtmarkierung mit 0,012 Mio. €
. Verkehrszeichen o
landwirt. Weg Einfarbung
. Herstellung einer bevorrechtigten Querung inkl.
UL-KO07 B!aupgurer Strafe (Nordseite)/ Vorfahrtsregelung dureh Fahrbahnanhebung und Furtmarkierung mit 0,012 Mio. €
Einmindung SWU Verkehrszeichen o
Einfarbung
Ftegiuna!{urﬂband - ;
Lonay 1 1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fiir Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb \JLA__ B8 Planersocietst
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Machbarkeitsstudie fir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller
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UL-K05
. Knotenpunkt mit Nummer [ Vorzugstrasse
MaRRnahmen an Knotenpunkten
Nr Lage Bestand MaRnahmentyp Anmerkungen Kosten'
Unterquerung Blaubeurer Str. am . . . Zur Querung der Blaubeurer StralRe wird der Neubau eine Unterfihrung empfohlen. Alternativ ware die .
UL-KO08 Kurt-Schumacher-Ring Signalgeregelter Knotenpunkt Bau einer Unterfiihrung Filhrung iiber die bestehende LSA méglich. 1,642 Mio. €
UL-K09 Kurt-Schumacher-Ring/ Herrlinger Signalgeregelter Knotenpunkt Anpassung einer LSA zur optimierten Fiihrung des Die Radverkehrsfiihrung (Fahrtrichtung Zentrum) muss an der LSA bericksichtigt werden Trennung Ful3- 0,137 Mio. €
Stralle Radverkehrs und Radverkehr).
UL-K10 Herrlinger StralBe/ Markusstralle xg:lf(a;r;t:;ee?:r::r;g durch Herstellung einer bevorrechtigten Querung Die RSV erhalt Vorfahrt. Es wird empfohlen, den Schutzstreifen an der Einmiindung rot einzufarben 0,003 Mio. €
UL-K11 Herrlinger Stral3e/ Lukasstralie xg:lf(aef;]rrt:z?;:l;:g dureh Herstellung einer bevorrechtigten Querung Die RSV erhalt Vorfahrt. Es wird empfohlen, den Schutzstreifen an der Einmiindung rot einzufarben 0,003 Mio. €
UL-K12 Herrlinger Strafte/ St.-Jakob- Vorfahrtsregelung durch Herstellung einer bevorrechtigten Querung Die RSV erhalt Vorfahrt. Es wird empfohlen, den Schutzstreifen an der Einmiindung rot einzufarben 0,003 Mio. €
Stralle Verkehrszeichen
UL-K13 Herrlinger StralRe/ Ackerstralle xg:lf(aef;]rrt:z?;:l;:g dureh Herstellung einer bevorrechtigten Querung Die RSV erhalt Vorfahrt. Es wird empfohlen, den Schutzstreifen an der Einmiindung rot einzufarben 0,003 Mio. €
UL-K14 Herrlinger Strafe/ Meinlohstrale xg:lf(a;r;t:;ee?:r::r;g durch Herstellung einer bevorrechtigten Querung Die RSV erhalt Vorfahrt. Es wird empfohlen, den Schutzstreifen an der Einmiindung rot einzufarben 0,003 Mio. €
UL-K15 Herrlinger Strafte/ Klingensteiner Vorfahrtsregelung dureh Herstellung einer bevorrechtigten Querung Die RSV erhalt Vorfahrt. Es wird empfohlen, den Schutzstreifen an der Einmiindung rot einzufarben 0,003 Mio. €
Stralle Verkehrszeichen
UL-K16 EinsteinstraRe/ Jagerstraie Signalgeregelter Knotenpunkt Anpassung einer LSA zur optimierten Flihrung des Die RSV soll an der. LSA t?.ergcksw.:htlgt w?rder) (z..B. vorgezogene Haltlinie, Verklirzung der Wartezeiten). 0,219 Mio. €
Radverkehrs Ebenso sollten Abbiegemdoglichkeiten berlcksichtigt werden.
. . . Herstellung einer bevorrechtigten Querung inkl. . . . L . . .
UL-K17 EinsteinstralRe/ Magirus-Deutz-Str. Vorfahrtsregelung durch Fahrbahnanhebung und Furtmarkierung mit Die RSV erhalt Vorfahrt. Die Radwege sollten an den Einmindungen nicht abgesenkt und rot eingefarbt 0,012 Mio. €
(Nord) Verkehrszeichen . werden.
Einfarbung
Herstellung einer bevorrechtigten Querung inkl. . . . L . . .
UL-K18 EinsteinstraRe/ Erlenstraie (Nord) Vorfahrtsregelung durch Fahrbahnanhebung und Furtmarkierung mit Die RSV erhalt Vorfahrt. Die Radwege sollten an den Einmiindungen nicht abgesenkt und rot eingefarbt 0,012 Mio. €
Verkehrszeichen e werden.
Einfarbung
. . . Herstellung einer bevorrechtigten Querung inkl. . . . L . . .
UL-K19 Elrlstelnstraﬁe/ Magirus-Deutz-Str. Vorfahrtsregelung durch Fahrbahnanhebung und Furtmarkierung mit Die RSV erhalt Vorfahrt. Die Radwege sollten an den Einmindungen nicht abgesenkt und rot eingefarbt 0,012 Mio. €
(Sud) Verkehrszeichen o e werden.
Einfarbung
Herstellung einer bevorrechtigten Querung inkl. . . . L . . .
UL-K20 EinsteinstraRe/ ErlenstraRe (Siid) Vorfahrtsregelung durch Fahrbahnanhebung und Furtmarkierung mit Die RSV erhalt Vorfahrt. Die Radwege sollten an den Einmiindungen nicht abgesenkt und rot eingefarbt 0,012 Mio. €
Verkehrszeichen Einfarbung werden.

Regionalverband
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1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fur Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb
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UL-K05
' Knotenpunkt mit Nummer [ Vorzugstrasse
MaRRnahmen an Knotenpunkten
Nr Lage Bestand MaRnahmentyp Anmerkungen Kosten'
. . L Herstellung einer bevorrechtigten Querung inkl. . . . L . . .
UL-K21 EinsteinstralRe/ Einmindung Edeka Vorfahrtsre_gelung durch Fahrbahnanhebung und Furtmarkierung mit Die RSV erhalt Vorfahrt. Die Radwege sollten an den Einmiindungen nicht abgesenkt und rot eingefarbt 0,012 Mio. €
Center Verkehrszeichen o werden.
Einfarbung
Regionalverband
L) v
"Wl

1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fur Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb
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UL-K05
‘ Knotenpunkt mit Nummer [ Vorzugstrasse
MaRRnahmen an Knotenpunkten
Nr Lage Bestand MaRnahmentyp Anmerkungen Kosten'
Einsteinstralte/ Einmiindung Edeka- Vorfahrtsregelung durch Herstellung einer bevorrechtigten .Querung.mkl. Die RSV erhélt Vorfahrt. Die Radwege sollten an den Einmindungen nicht abgesenkt und rot eingefarbt .
UL-K21 - Fahrbahnanhebung und Furtmarkierung mit 0,012 Mio. €
Center Verkehrszeichen o werden.
Einfarbung
Herstellung einer bevorrechtigten Querung inkl. . . . L . . i
UL-K22 Einsteinstrale/ Griesgasse Vorfahrtsregelung durch Fahrbahnanhebung und Furtmarkierung mit Die RSV erhélt Vorfahrt. Die Radwege sollten an den Einmindungen nicht abgesenkt und rot eingefarbt 0,012 Mio. €
Verkehrszeichen o werden.
Einfarbung
UL-K23 EinsteinstraRe/ Magirusstraie Signalgeregelter Knotenpunkt Anpassung einer LSA zur optimierten Flihrung des Die RSV soll an der. LSA t?.ergcksw.:htlgt w?rder) (z..B. vorgezogene Haltlinie, Verklirzung der Wartezeiten). 0,219 Mio. €
Radverkehrs Ebenso sollten Abbiegemdoglichkeiten berlcksichtigt werden.
UL-K24 Theodor-Heuss-Platz Signalgeregelter Knotenpunkt Anpassung einer LSA zur optimierten Fiihrung des Langfristig ist dlfe Umgestaltung"des Knotenpunktes vorgesehep. Fur die Ubergangsphase sollten kleinere 0,219 Mio. €
Radverkehrs Anpassungen die Radverkehrsfiihrung verbessern und kennzeichnen.
UL-K25 Moltkestrafe/ Wérthstralie Rechts-vor-Links-Regelung keine MaRnahme Innerhalb des verkehrsberuhigten Bereiches bleibt die Rechts-vor-Links-Regelung erhalten. 0 Mio. €
UL-K26 WoérthstralRe/ Schmiedgasse x::fkaer;]rrt::?;:::g durch Herstellung einer bevorrechtigten Querung Im Bereich der Einmiindungen sollte die Fahrradstral3e rot eingefarbt werden 0,003 Mio. €
UL-K27 WorthstralRe/ Yorckstralle x:ﬁ;r:::ﬁf;::g durch Herstellung einer bevorrechtigten Querung Im Bereich der Einmiindungen sollte die FahrradstralRe rot eingefarbt werden 0,003 Mio. €
UL-K28 WoérthstraRe/ Scharnhoststralle x::fkaer;]rrt::?;:::g durch Herstellung einer bevorrechtigten Querung Im Bereich der Einmiindungen sollte die Fahrradstral3e rot eingefarbt werden 0,003 Mio. €
UL-K29 WoérthstraRe/ Bllicherstralie x:ﬁ;r:::ﬁf;::g durch Herstellung einer bevorrechtigten Querung Im Bereich der Einmiindungen sollte die FahrradstralRe rot eingefarbt werden 0,003 Mio. €
UL-K30 Werthstralte/ Einmndung Lidl- Vorfahrtsregelung durch Herstellung einer bevorrechtigten Querung Im Bereich der Einmiindungen sollte die Fahrradstral3e rot eingefarbt werden 0,003 Mio. €
Parkplatz Verkehrszeichen
UL-K31 WorthstralRe/ Elisabethstrale Signalgeregelter Knotenpunkt keine MaRnahme Die Bevorrechtigung der WérthstraRe ist fir 2024/25 geplant. 0 Mio. €
UL-K32 Woérthstrale/ Beyerstralie xg:lf(aef;]rrt:z?;:l;:g durch Herstellung einer bevorrechtigten Querung Es wird empfohlen, die RSV hier zu bevorrechtigen. Dies erfordert eine abknickende Vorfahrt. 0,003 Mio. €
UL-K33 BeyerstralRe/ Rémerstralle Signalgeregelter Knotenpunkt keine MaRnahme Querung FuRverkehr und Strafienbahn 0 Mio. €
UL-K34 BeyerstraRe/ Zinglerstrale Signalgeregelter Knotenpunkt Anpassung einer LSA zur optimierten Fiihrung des Die Slqnall§|eryng sollte zu Gunsten des Radverkehrs (berpriift werden. Die beiden Zweige der RSV sind 0,137 Mio. €
Radverkehrs zu berticksichtigen.
UL-K35 Beyerstral’e/ Hermannstralle Rechts-vor-Links-Regelung Herstellung einer bevorrechtigten Querung Die RSV erhalt Vorfahrt. 0,003 Mio. €
UL-K36 Beyerstralte/ Halllerstralle Rechts-vor-Links-Regelung Herstellung einer bevorrechtigten Querung Die RSV erhalt Vorfahrt. 0,003 Mio. €
UL-K37 Beyerstralte/ Galgenbergweg Rechts-vor-Links-Regelung Herstellung einer bevorrechtigten Querung Die RSV erhalt Vorfahrt. 0,003 Mio. €

Regionalverband
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1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fur Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb

'U'?_ﬁ_ ] Planersocietat




Anlage Il

Machbarkeitsstudie fir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller
Stadt Ulm 3/3 (Zweig NORD)
X (g 5 = i W
SR - AN N (e 5 (3 N .
= o i - o : | !‘;‘ﬁm‘w“ [~ 1 W‘—x ) 3 ¥ et lu
s et Bl A C : [ et e e
= = : > R_,s ) = . R S 7 3 ; / : B e = N 1
b ey ? ;

"y

Iahniifer

¢ = = ULK3s | 5
“UL-K36. o v e o _ 'y |_

- —
© 77 UL-K36 UL-K37 S G |

- e
o

Gegrputrals

Hr ke

- > :

. _ .--1&

M 3 q,lfs’-’ Wr oy - & ’
UL-K05
' Knotenpunkt mit Nummer [ Vorzugstrasse
MaRRnahmen an Knotenpunkten
Nr Lage Bestand MaRnahmentyp Anmerkungen Kosten'
UL-K38 Adenauersteg (Ulmer Seite) Uberfiihrung Umbau einer Uberfiihrung G:J;Z?usgi(:;)vorhanden Briicke oder Neubau einer separaten Radverkehrsbriicke. (Kosten anteilig fir die 0,876 Mio. €
Regionalverband . o
1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fiir Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb \JLA__ @ Planersocietst
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Machbarkeitsstudie fur eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller Anlage Il

Steckbrief fiir den Zweig WEST

Qualitat im Langsverkehr (Planung)

Lange der Gesamtstrecke: 9,76 km

... davon RSV-Standard erreichbar: 6,45 km 66%
... davon RVR-Standard erreichbar: 2,41 km 25%
... davon ERA-Standard erreichbar: 0,77 km 8%
... davon kein Standard erreichbar: 0,14 km 1%

Qualitat im Querverkehr (Planung)

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - 0 Sekunden: 13 Knotenpunkte
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - < 20 Sekunden: 3 Knotenpunkte
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - = 20 Sekunden: 5 Knotenpunkte
Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten: 23 Sek./km

Streckencharakteristik (Planung)

Lange der Gesamtstrecke: 9,76 km

... davon selbststandig geflhrt: 4,03 km 41%
... davon an oder auf Hauptverkehrsstral3en: 4,34 km 45%
... davon auf Nebenstrallen: 1,39 km 14%
Handlungsbedarf

Neubau an Strecken: 2,75 km 28%
Ausbau an Strecken: 4,21 km 43%
Einrichtung/ Anpassung von Fahrradstral3en: 0,00 km 0%
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken: 2,80 km 29%
Neu- oder Umbau von Sonderbauwerken: 1 Stick
Handlungsbedarf an plangleichen Knotenpunkten: 10 Stlck

Kosten

Kosten fir Maflnahmen an Streckenabschnitten: 6,09 Mio. €

Kosten fur MalRnahmen an plangleichen Knotenpunkten: 0,63 Mio. €

Kosten flir MaRnahmen an Sonderbauwerken: 0,14 Mio. €

Kosten fir zusatzliche Beleuchtung: 0,49 Mio. €

Kosten fur Grunderwerb: 0,21 Mio. €

Kosten fir Ausgleich: 0,08 Mio. €
Planungskosten: 1,15 Mio. €

MwSt (19%): 1,67 Mio. €

Kosten (brutto): 10,47 Mio. €

Kosten pro Kilometer: 1,07 Mio. €

I-'tcgu:ma!-.:r:rband -
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Machbarkeitsstudie fur eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller Anlage Il

Steckbrief fiir die Stadt Ulm (Zweig WEST)

Qualitat im Langsverkehr (Planung)

Lange der Gesamtstrecke: 7,44 km

... davon RSV-Standard erreichbar: 4,66 km 63%
... davon RVR-Standard erreichbar: 2,18 km 29%
... davon ERA-Standard erreichbar: 0,46 km 6%
... davon kein Standard erreichbar: 0,14 km 2%

Qualitat im Querverkehr (Planung)

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - 0 Sekunden: 10 Knotenpunkte
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - < 20 Sekunden: 3 Knotenpunkte
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - = 20 Sekunden: 5 Knotenpunkte
Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten: 30 Sek./km

Streckencharakteristik (Planung)

Lange der Gesamtstrecke: 7,44 km

... davon selbststandig geflhrt: 1,70 km 23%
... davon an oder auf Hauptverkehrsstral3en: 4,34 km 58%
... davon auf Nebenstralien: 1,39 km 19%
Handlungsbedarf

Neubau an Strecken: 0,96 km 13%
Ausbau an Strecken: 4,04 km 54%
Einrichtung/ Anpassung von Fahrradstral3en: 0,00 km 0%
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken: 2,43 km 33%
Neu- oder Umbau von Sonderbauwerken: 0 Stick
Handlungsbedarf an plangleichen Knotenpunkten: 8 Stick

Kosten

Kosten fur MaRlnahmen an Streckenabschnitten: 4,56 Mio. €

Kosten fur MalRnahmen an plangleichen Knotenpunkten: 0,63 Mio. €

Kosten fur Malkhahmen an Sonderbauwerken: 0,00 Mio. €

Kosten fir zusatzliche Beleuchtung: 0,49 Mio. €

Kosten fur Grunderwerb: 0,07 Mio. €

Kosten fir Ausgleich: 0,03 Mio. €
Planungskosten: 0,87 Mio. €

MwSt (19%): 1,26 Mio. €

Kosten (brutto): 7,90 Mio. €

Kosten pro Kilometer: 1,06 Mio. €

Regionalverband ™ .
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Machbarkeitsstudie fir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

Anlage Il

Stadt Ulm 1/3 (Zweig WEST)
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UL-S02 Abschnitt auf der_Vorzugstrasse der ) Alternative
msessssssen  \/orzugstrasse mit Nummer e \/Veiterflihrung —\[orzUgStrasse
MaRBnahmen an Streckenabschnitten
, . _ . . gof. 1
Nr Lage Ortslage Lange Bestand Erreichbare Qualitat Zielquerschnitt MaRnahmentyp Anmerkungen Nutzungskonflikt(e) Grunderwerb = Beleuchtung Kosten
Zinglerstralie (B Fihruna auf der Es sind bereits StraRenbegleitende
311) . 9 . . Radweg . Einrichtungsradwege auf beiden Seiten der voraussichtlich .
UL-S100 . _|innerorts {220 m Fahrbahn im Basisstandard o keine MalRnahme . . - . ., |vorhanden 0 Mio. €
(BeyerstralRe bis Mischverkehr (Einrichtungsverkehr) Zinglerstralle im Zuge der LGS Maflinahmen nicht erforderlich
Hallerstralle) vorgesehen.
lllerstralRe (B
311) Fiihrung auf der Markierung Die Markierung des Radfahrstreifens ist mit der voraussichtlich
UL-S101 (HaRlerstraRe |innerorts 500 m Fahrbahn im Radschnellverbindung  |Radfahrstreifen beidseitig |Radfahrstreifen Rickstufung der BundesstralRe durch den Entfall eines |- ) . |vorhanden 0,082 Mio. €
. . o . . . . nicht erforderlich
bis Mischverkehr (beidseitig) Fahrstreifens je Fahrtrichtung moglich
Galgenbergweg)
lllerstralRe
E)Ciasalgenbergweg Fihrung auf der Gemeinsamer Geh- C‘:;;?;:}neens Der Bau eines gemeinsamen Geh- und Radweges ist voraussichtlich neue
UL-S102 aufderorts |1.950 m |Fahrbahnim Radschnellverbindung |/Radweg mit der Ruckstufung der Bundesstrafle durch den - . ., |Beleuchtung 3,587 Mio. €
Bushaltestelle . . Weges . . : . . nicht erforderlich .
. Mischverkehr (Zweirichtungsverkehr) Entfall eines Fahrstreifens je Fahrtrichtung méglich erforderlich
Hans-Reyhing- (StraBenraum)
Weg)
lllerstralle (B
311) Ausbau eines Der Bau eines getrennten Geh- und Radweges ist mit
(Bushaltestelle |. Gehweg (Radfahrer . Getrennter Geh-/Radweg |vorhandenen der Rickstufung der Bundesstrale durch den Entfall |punktuell zusatzliche voraussichtlich .
UL-S103 Hans-Reyhing- innerorts 1210 m frei) Radschnellverbindung (Zweirichtungsverkehr) |Weges eines Fahrstreifens je Fahrtrichtung mdglich. Versiegelung nicht erforderlich vorhanden 0,247 Mio. €
Weg bis (StralRenraum) Kombifahrstreifen sind erforderlich.

Daimlerstrale)

Hﬁgrunal-.-pthand

Lo |||_.
i 11
e

1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fur Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb
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Machbarkeitsstudie fir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

Stadt Ulm 2/3 (Zweig WEST)
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Abschnitt auf der Vorzugstrasse der
Vorzugstrasse mit Nummer

e \/Veiterflihrung

Alternative
=== \Jorzugstrasse

|MaBnahmen an Streckenabschnitten

gof.

Nr Lage Ortslage Lange Bestand Erreichbare Qualitat Zielquerschnitt MaRnahmentyp Anmerkungen Nutzungskonflikt(e) Grunderwerb = Beleuchtung Kosten'

Erbacher Str. (B Ausbau eines
311) (Daimler Fihrung auf der Gemeinsamer Geh- vorhandenen Der Bau eines gemeinsamen Geh- und Radweges ist voraussichtlich

UL-S104 |Stralde bis innerorts |70 m Fahrbahn im Radvorrangroute /Radweg Weaes mit der Ruckstufung der Bundesstrafle durch den - nicht erforderlich vorhanden 0,05 Mio. €
Stadtgrenze Mischverkehr (Zweirichtungsverkehr) (Strgﬁenraum) Entfall eines Fahrstreifens je Fahrtrichtung méglich
Ulm)
lllerstralRe Ausbau eines
(Stadtgrenze vorhandenen
Ulm bis Flhrung auf der Gemeinsamer Geh- Weaes Entfall des nordlichen Gehweges. Ausbau des voraussichtlich |neue

UL-S105 |Durchfahrt aufderorts |70 m Fahrbahn im Radschnellverbindung |/Radweg (Strgfsenraum)' sudlichen Gehweges als gemeinsamer Geh- und - erforderlich Beleuchtung 0,064 Mio. €
Uberfihrung Mischverkehr (Zweirichtungsverkehr) Punktuelle bau’liche Radweg. (punktuell) erforderlich
(Wiblinger Anpassungen
Allee))
Erbacher Stralle
(Stadtgrenze Fihrung auf der Gemeinsamer Geh- Ausbau eines Entfall des nérdlichen Gehweges. Ausbau des — neue
Ulm bis vorhandenen voraussichtlich

UL-S106 Bebauun auRerorts |740m Fahrbahn im Radschnellverbindung |/Radweg Weages sudlichen Gehweges als gemeinsamer Geh- und Schutzgebiet (Randlage) nicht erforderlich Beleuchtung 0,811 Mio. €

9 Mischverkehr (Zweirichtungsverkehr) 9 Radweg. erforderlich

(Hausnummer (StralRenraum)
24))
Erbacher Stralle
(Neue LSA. . . Ausbau eines Ausbau der Seitenraume (beidseitig). Reduzierung der
Querung bis Flhrung auf der Gemeinsamer Geh- vorhandenen Fahrbahnbreite. Herstellung ausreichender voraussichtlich neue

UL-S107 Ende der aufderorts |50 m Fahrbahn im Basisstandard /Radweg . . Ing . FuRverkehr . ., |Beleuchtung 0,031 Mio. €

. . Weges Sicherheitsraume. RSV fiihrt auf der Slidseite als nicht erforderlich .

Bebauung Mischverkehr (Zweirichtungsverkehr) (StraBenraum) emeinsamer Geh- und Radwe erforderlich
(Hausnummer 9 9
24))

Regionalverband
Lo |_.':I.I
- ey

1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fur Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb
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UL-S02 Abschnitt auf der_Vorzugstrasse der - Alternative
Vorzugstrasse mit Nummer e \\\/eiterfUhrung — \/OrzUgStrasse
|MaBnahmen an Streckenabschnitten
Nr Lage Ortslage Lange Bestand Erreichbare Qualitat Zielquerschnitt MaRnahmentyp Anmerkungen Nutzunggs?(ft;n flikt(e) Grunderwerb = Beleuchtung Kosten'
(Eéte)szflELStraBe Ausbau eines Ausbau der Seitenraume (beidseitig). Reduzierung der |Schutzgebiet
(Hausnumgmer Flhrung auf der Gemeinsamer Geh- vorhandenen Fahrbahnbreite. Herstellung ausreichender (Randlage); punktuell voraussichtlich | "€Ye
UL-S108 24) bis ca aufderorts 240 m Fahrbahn im Radschnellverbindung |/Radweg Weges Sicherheitsraume. RSV fihrt auf der Slidseite als Baumentfall; zusatzliche nicht erforderlich Beleuchtung 0,459 Mio. €
Bushaltes.telle Mischverkehr (Zweirichtungsverkehr) | (Stralenraum); gemeinsamer Geh- und Radweg. Eingriffe in die Versiegelung auf erforderlich
Stltzmauer nordliche Griinflache. gesamter Lange
Donautal)
Erbacher Strale Ausbau eines Ausbau des sudlichen Seitenraumes als gemeinsamer
(ca. Fihrung auf der Gemeinsamer Geh- Geh- und Radweg mittels Umgestaltung des S
vorhandenen voraussichtlich
UL-S109 Bushaltestelle |auRerorts (170 m Fahrbahn im Radvorrangroute /Radweg Weaes Knotenpunktes und Entfall der Sperrflache. Ggf. ist der |- nicht erforderlich vorhanden 0,064 Mio. €
Donautal bis Mischverkehr (Zweirichtungsverkehr) (Strglsenraum) Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn mit punktuellen
Benzstralle) baulichen Trennelementen auszustatten.
Benzstralle
(Erbacher Fihrung auf der
uL-s110  Strake bis innerorts (140 m  |Fahrbahn im kein Standard Gehweg (Radfahrer frei) |Crundausstatiung jAusbaumaglichkeiten der Briicke und die FuRverkehr; MIV voraussichtlich 1 nden 0,004 Mio. €
Boschstrale / herstellen Verlangerung der Rampen ist zu priifen. nicht erforderlich

Nicolaus-Otto-
Str)

Mischverkehr

Regionalverband - .
i 08 1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fiir Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb \/LA__ B Planersocietit



Machbarkeitsstudie fir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller
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UL-S02 Abschnitt auf der_Vorzugstrasse der ) Alternative
Vorzugstrasse mit Nummer e \/Veiterflihrung —\[orzUgStrasse
|MaBnahmen an Streckenabschnitten
. . i . . ggf. 1
Nr Lage Ortslage Lange Bestand Erreichbare Qualitat Zielquerschnitt MaRnahmentyp Anmerkungen Nutzungskonflikt(e) Grunderwerb = Beleuchtung Kosten
Nicolaus-Otto-
Stralle Gemeinsamer Geh- vorhandene Planung zum Hauptroutennetz: Protected Jusitzliche Versieaelun
UL-S111 |(Benzstral3e bis |innerorts 640 m /Radweg Radvorrangroute Sonstiger Zielquerschnitt |keine MalRnahme |Bike Lane im Zweirichtungsverkehr auf der Stdseite 3 Sieg 9 unbestimmt vorhanden 0 Mio. €
L auf gesamter Lange
Graf-Arco- (Zweirichtungsverkehr) m als Radvorrangroute
Strale)
Nicolaus-Otto-
StralRe (Graf-
Arco-Stral3e bis Gemeinsamer Geh- vorhandene Planung zum Hauptroutennetz: Protected susitzliche Versieaelun
UL-S112 |bis kurz vor innerorts |90 m /Radweg Radvorrangroute Sonstiger Zielquerschnitt 'keine Malnahme |Bike Lane im Zweirichtungsverkehr auf der Stidseite 3 Sieg 9 unbestimmt vorhanden 0 Mio. €
L auf gesamter Lange
Bushaltestelle (Zweirichtungsverkehr) m als Radvorrangroute
Nicolaus-Otto-
Str (Suden))
Nicolaus-Otto-
StralRe (Beginn
Bushaltestellenb
?)rtfcl)(igt';h(?ifjii-) Gemeinsamer Geh- vorhandene Planung zum Hauptroutennetz: Protected susitzliche Versiegelun
UL-S113 | . innerorts |50 m /Radweg Radvorrangroute Sonstiger Zielquerschnitt 'keine Manahme |Bike Lane im Zweirichtungsverkehr auf der Sudseite 3 N 9 9 unbestimmt vorhanden 0 Mio. €
bis Ende . auf gesamter Lange
(Zweirichtungsverkehr) m als Radvorrangroute
Bushaltestellenb
ereich Nicolaus-
Otto-Str
(Suden))

Regionalverband

Donaw
3T -".-:“l_'l

1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fur Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb
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Machbarkeitsstudie fir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller
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UL-S02 Abschnitt auf der_Vorzugstrasse der ) Alternative
Vorzugstrasse mit Nummer e \\\/eiterfUhrung — \/OrzUgStrasse
|MaBnahmen an Streckenabschnitten
, . _ . . gof. 1
Nr Lage Ortslage Lange Bestand Erreichbare Qualitat Zielquerschnitt MaRnahmentyp Anmerkungen Nutzungskonflikt(e) Grunderwerb = Beleuchtung Kosten
Nicolaus-Otto-
Stralle
(Bushaltestelle . .
Nicolaus-Otto- Gemeinsamer Geh- vorhandene Planung zum Hauptroutennetz: Protected zusétzliche Versiegelung
UL-S114 " . linnerorts 320 m /Radweg Radvorrangroute Sonstiger Zielquerschnitt | keine MaBnahme |Bike Lane im Zweirichtungsverkehr auf der Stdseite 3 N unbestimmt vorhanden 0 Mio. €
Str (Stden) bis L auf gesamter Lange
Ein- und (Zweirichtungsverkehr) m als Radvorrangroute
Ausfahrt zum
IVECO WERK)
Nicolaus-Otto-
ig:fgir(thlz;nund Gemeinsamer Geh- vorhandene Planung zum Hauptroutennetz: Protected susitzliche Versiegelun
UL-S115 innerorts  |280 m /Radweg Radvorrangroute Sonstiger Zielquerschnitt |keine MalRhahme |Bike Lane im Zweirichtungsverkehr auf der Stdseite 3 S1eg 9 unbestimmt vorhanden 0 Mio. €
IVECO WERK . auf gesamter Lange
. . (Zweirichtungsverkehr) m als Radvorrangroute
bis Abzweig
Waldweg)
Weg parallel zur
g;f?f;zs\;/(e)go' Land- oder Asphaltdecke soziale Kontrolle gering; eue
UL-S116 |Waldweg bis innerorts 190 m Forstwirtschaftlicher Basisstandard Land- oder Forstwirt. |n§tand setzen; Ausbaumoglichkeiten §|nd aufgrund hoher Eingriffe in Fqugrkehr; . vgraussmhthch Beleuchtung 0,148 Mio. €
Weg Bdschungsanpassu |den Baumbestand bedingt gegeben. landwirtschaftlicher nicht erforderlich .
Kreuzung Weg erforderlich
. ng Verkehr
Nicolaus-Otto-
Str)

Regionalverband

Donaw
3T -".-:“l_'l

1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fur Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb
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Machbarkeitsstudie fir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller
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UL-S02 Abschnitt auf der_Vorzugstrasse der ) Alternative
Vorzugstrasse mit Nummer e \\\/eiterfUhrung — \/OrzUgStrasse
|MaBnahmen an Streckenabschnitten
, . _ . . gof. 1
Nr Lage Ortslage Lange Bestand Erreichbare Qualitat Zielquerschnitt MaRnahmentyp Anmerkungen Nutzungskonflikt(e) Grunderwerb = Beleuchtung Kosten
Weg parallel zur
Nicolaus-Otto- Ausbau eines soziale Kontrolle gering;
Str (Kreuzung . . .
. Gemeinsamer Geh- Gemeinsamer Geh- vorhandenen . FuBverkehr; punktuell L neue
Nicolaus-Otto- |, . _|Der Ausbau sollte nur erfolgen, wenn nicht zu hohe ) o voraussichtlich .
UL-S117 . innerorts  |510 m /Radweg Radvorrangroute /Radweg Weges (Freiflache); _.~ . " . . Baumentfall; zusatzliche | . ., |Beleuchtung 0,302 Mio. €
Str bis L . Eingriffe in den Baumbestand erforderlich sind. . nicht erforderlich .
Ensostrale (Zweirichtungsverkehr) (Zweirichtungsverkehr) | Asphaltdecke Versiegelung auf erforderlich
instand setzen gesamter Lange
(Anschluss
landw. Weg))
Anschluss
Ensostralle
(IEer::eei::asmen Land- oder Land- oder Forstwirt C\oljl'sr:)a?ij:]neens Die Trennung des FuR- und Radverkehrs soll S?Jﬁllftljeﬁogat\[lorlr:eer?t(fillﬁg; voraussichtlich neue
UL-S118 9 innerorts (40 m Forstwirtschaftlicher Radvorrangroute ’ hergestellt werden. Der Radverkehr wird auf dem punx ) . ’ . ., |Beleuchtung 0,008 Mio. €
Geh- und Weg Weges e . zusatzliche Versiegelung |nicht erforderlich .
. Weg kurzen Abschnitt mit dem landw. Weg geflihrt. N erforderlich
Radweges bis (StralRenraum) auf gesamter Lange
Kreuzung
EnsostralRe)
Burren Land- oder Neubau eines Neubau eines parallelen Weges soziale Kontrolle gering; |voraussichtlich
) (Ensostral3e bis ; . . Radweg Weges nach (Zweirichtungsradweg) hinter der 6stlichen Baumreihe. |Schutzgebiet; erforderlich nicht .
UL-S119 Stadtgrenze auBerorts 960 m \Ij\;);stwwtschaftllcher Radschnellverbindung (Zweirichtungsverkehr)  |Qualitatsstandard |Ausbaumaflinahmen des bestehenden Weges zusatzliche Versiegelung | (gesamte erforderlich 1,185 Mio. €
Erbach) 9 RSV erfordern hohe Eingriffe in den Baumbestand,

Regionalverband
Lo |_.':I.I
- ey

1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fur Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb
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Machbarkeitsstudie fir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller
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Stadt Ulm 1/2 (Zweig WEST)
(=
13quabjeq B N o SR K &’ e
o Bagatrp 0D 2 UL-K101 _ \\
e Plas ivt':F
i MY Bl . Wiy S gite!
. 5%
%05 o
% Eamﬁ‘(@s %’b/,;o /',// o)
= o K - 'N'e
B H SuiplE B T & .
§ % o™ > g5 e@e%'x . i \ %o
_’E\ / 'a‘h?'.)‘& - 53M;ap-ads == 4%“;:%@ :""f/
2 : _l’-_-.nalcn | {:}9@.;’0.‘ \
LUL-K100 g ) - - Tz
i B L o S v o - -L' .
_ . e
T 2. <% s 2y
4 3'_,_-; ] ":;. % ‘gi iRy y P iy r-...u_ﬁ* UL-K102
L ow ota B Gy 1 . $ i Ty, UL-K103
ol MpRUE ST R T e g L2 g .
P l F A 5 s, E o 2 o
* shapy S E L - A
A : d!t | Lig E {E}' -i‘ -{ . M‘.-\:“u'l"‘#u.. 5.‘41. S al [ UL-H"']‘
Ay = c iy B T F a5,
.l...-af:_-_dr W gt rd ." iy ;_'E' ““‘-"u-s:,.p" 2t
' = 0 100 200 s O —— s o g et
i 5:' . — T ., o = *la i
-ao\c" % &) 2. ) RS g i/~ — Moy, 7 Py
UL-K05
. Knotenpunkt mit Nummer s \/Orzugstrasse
MaRnahmen an Knotenpunkten
Nr Lage Bestand MaRBnahmentyp Anmerkungen Kosten'
UL-K100 ZinglerstralRe / HaRlerstralRe Signalgeregelter Knotenpunkt gr;ré\a/::;enﬁr:mer LSA zur optimierten Fihrung des Die Signalisierung sollte zu Gunsten des Radverkehrs Uberprift werden. 0,137 Mio. €
. Neubau einer LSA zur optimierten Flihrung des Die Uberleitung des Einrichtungsradweges (Radfahrstreifen) in eine Zweirichtungsfiihrung (gemeinsamer .
UL-K101 lllerstrafe / Galgenbergweg Sonstiger Knotenpunkt Radverkehrs Geh- und Radweg) erfolgt Gber eine Induktionsschleife fiir den Radverkehr. 0,123 Mio. €
UL-K102 lllerstralBe / Daimlerstralle Signalgeregelter Knotenpunkt Qggi:ffgfr:mer LSA zur optimierten Fihrung des Die Signalisierung sollte zu Gunsten des Radverkehrs Uberprift werden. 0,051 Mio. €
Einmindung Erbacher Stralte / Vorfahrtsregelung durch . . Neue Flachenverteilung der Fahrbahn. Die Einmindung wird durch den Entfall des nérdlichen Gehweges .
UL-K103 Kuhbergring Verkehrszeichen Bauliche Umgestaltung eines Knotenpunktes und Ausbau des gemeinsamen Geh- und Radweges (im Stden) nach Norden versetzt 0,109 Mio. €
UL-K104 Erbacher StraRe Sonstiger Knotenpunkt Bau einer Querungshilfe ;/s;l::trsz:r;? |ggf/Lmksabblegefahrstrelfens und Neubau einer Querungsinsel fiir den Ful- und Radverkehr 0,093 Mio. €

Regionalverband
:."":-".III_.'II.

R ||,

1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fur Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb
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Machbarkeitsstudie fir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller Anlage Il
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UL-K05
. Knotenpunkt mit Nummer s \/Orzugstrasse
MaRnahmen an Knotenpunkten
Nr Lage Bestand MaRBnahmentyp Anmerkungen Kosten'
UL-K105 Erbacher Stralle Sonstiger Knotenpunkt Neubau einer Bedarfs-LSA fiir den FulRverkehr Neubau einer Bedarfs-LSA fiir den Fuverkehr. 0,048 Mio. €
UL-K106 E!'bacher Str. / Benzstr. / Signalgeregelter Knotenpunkt Bauliche Umgestaltung eines Knotenpunktes Der Kn'otenpunkt soII.te zu"Gunsten des Radverkehrs umgebaut werden (bspw. Entfall der Dreicksinsel und 0,109 Mio. €
Eisenbahnstr. Verbreiterung der Seitenraume.
UL-K107 Benzstraﬁg (zwischen Erbacher Uberfiihrung keine MaRnahme Die Verbreiterung des Briickenbauwerkes und der Rampen sollte geprift werden. 0 Mio. €
Str. und Nicolaus-Otto-Str.)
UL-K108 Nicolaus-Otto-Str / Boschstr. / Vorfahrtsregelung durch Bau einer Querungshilfe Bau einer wartepflichtigen Querungsinsel. 0,093 Mio. €
Benzstr. Verkehrszeichen
UL-K109 Nicolaus-Otto-Strafte / Vorfahrtsregelung durch keine MaRnahme vorhandene Planung zum Hauptroutennetz 0 Mio. €
Maybachstralte Verkehrszeichen
UL-K110 Nicolaus-Otto-Str / Graf-Arco-Str | Signalgeregelter Knotenpunkt keine MaRnahme Knotenumbau ist bereits geplant (Umsetzung 2024/2025) 0 Mio. €
Nicolaus-Otto-StralRe / Ein- und Vorfahrtsregelung durch . .
UL-K111 Ausfahrt Deutz AG Verkehrszeichen keine MaRnahme vorhandene Planung zum Hauptroutennetz 0 Mio. €
Nicolaus-Otto-StralRe / Ein- und Vorfahrtsregelung durch . .
UL-K112 Ausfahrt IVECO Werk Verkehrszeichen keine MaRnahme vorhandene Planung zum Hauptroutennetz 0 Mio. €
Nicolaus-Otto-StralRe / Ein- und Vorfahrtsregelung durch . .
UL-K113 Ausfahrt IVECO Academy Center | Verkehrszeichen keine MaRnahme vorhandene Planung zum Hauptroutennetz 0 Mio. €
Nicolaus-Otto-Stralle / Nicolaus-  |Vorfahrtsregelung durch . . . N . . .
UL-K114 Otto-Strale Verkehrszeichen keine MaRnahme Bevorrechtigung im Langsverkehr ist bereits im Zuge des Hauptroutennetzes Donautal geplant 0 Mio. €
UL-K115 Nicolaus-Otto-Strafie / Emst-Abbe- Vorfahrtsregelung dureh keine MaRnahme Bevorrechtigung im Langsverkehr ist bereits im Zuge des Hauptroutennetzes Donautal geplant. 0 Mio. €
Stralle Verkehrszeichen
UL-K116 Weg am Rételbach / EnsostraRe | Uberfiihrung keine MaRnahme Eine Verbreiterung des Briickenbauwerkes ist nicht erforderlich. 0 Mio. €
UL-K117 Ensostrafe / Burren Querung einer ut.)_ergeordn.eten Bau einer Querungshilfe Bau einer \{vartepfllc?htlgen Querqusmsel. Der Neubau einer Querungshilfe ist aufgrund der schwierigen 0,093 Mio. €
Stralle ohne zusatzliche Sicherung Topographie im Seitenraum zu priifen.

Regionalverband
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1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fur Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb
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Machbarkeitsstudie fur eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller Anlage Il

Steckbrief fiir die Stadt Erbach (Zweig WEST)

Qualitat im Langsverkehr (Planung)

Lange der Gesamtstrecke: 2,33 km

... davon RSV-Standard erreichbar: 1,79 km 7%
... davon RVR-Standard erreichbar: 0,22 km 10%
... davon ERA-Standard erreichbar: 0,32 km 13%
... davon kein Standard erreichbar: 0,00 km 0%
Qualitat im Querverkehr (Planung)

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - 0 Sekunden: 3 Knotenpunkte
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - < 20 Sekunden: 0 Knotenpunkte
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - = 20 Sekunden: 0 Knotenpunkte
Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten: 0 Sek.km
Streckencharakteristik (Planung)

Lange der Gesamtstrecke: 2,33 km

... davon selbststandig geflhrt: 2,33 km 100%
... davon an oder auf Hauptverkehrsstral3en: 0,00 km 0%
... davon auf Nebenstrallen: 0,00 km 0%
Handlungsbedarf

Neubau an Strecken: 1,79 km 77%
Ausbau an Strecken: 0,177 km 7%
Einrichtung/ Anpassung von Fahrradstral3en: 0,00 km 0%
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken: 0,37 km 16%
Neu- oder Umbau von Sonderbauwerken: 1 Stick
Handlungsbedarf an plangleichen Knotenpunkten: 2 Stick

Kosten

Kosten flir Mallnahmen an Streckenabschnitten: 1,53 Mio. €

Kosten fur MalRnahmen an plangleichen Knotenpunkten: 0,01 Mio. €

Kosten flr Mallnahmen an Sonderbauwerken: 0,14 Mio. €

Kosten fir zusatzliche Beleuchtung: 0,00 Mio. €

Kosten flir Grunderwerb: 0,14 Mio. €

Kosten fir Ausgleich: 0,05 Mio. €
Planungskosten: 0,28 Mio. €

MwSt (19%): 0,41 Mio. €

Kosten (brutto): 2,57 Mio. €

Kosten pro Kilometer: 1,10 Mio. €

I-'tcgu:ma!-.:r:rband -
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Machbarkeitsstudie fir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

Stadt Erbach (Zweig WEST)

Anlage Il
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UL-S02 Abschnitt auf der_Vorzugstrasse der ) Alternative
Vorzugstrasse mit Nummer e \\\/eiterfUhrung — \/OrzUgStrasse
|MaBnahmen an Streckenabschnitten
Nr Lage Ortslage Lange Bestand Erreichbare Qualitat Zielquerschnitt MaRnahmentyp Anmerkungen Nutzunggs?(ft;n flikt(e) Grunderwerb = Beleuchtung Kosten'
Burren Land- oder Neubau eines Neubau eines parallelen Weges soziale Kontrolle gering; |voraussichtlich
) (Ensostralfie bis ; . . Radweg Weges nach (Zweirichtungsradweg) hinter der dstlichen Baumreihe. | Schutzgebiet; erforderlich nicht .
ER-S01 Flugplatz auBerorts 1350 m \I;\;)erstwwtschaftllcher Radschnellverbindung (Zweirichtungsverkehr)  |Qualitatsstandard |Ausbaumaflnahmen des bestehenden Weges wiirden |zusatzliche Versiegelung | (gesamte erforderlich 0,432 Mio.
Erbach) 9 RSV hohe Eingriffe in den Baumbestand erfordern. auf gesamter Lange Lange)
Stljjfrr:gh(:urren Grundausstattun soziale Kontrolle gering;
Fluaplatz Land- oder Land- oder Forstwirt herstellen: 9 Ausbaumdglichkeiten sind aufgrund angrenzender Fuliverkehr; ruhender voraussichtlich | nicht
ER-S02 Erbgarc):h bis auRerorts [100 m Forstwirtschaftlicher Basisstandard We ’ As haltde,cke Privatgrundstiicke bedingt gegeben. RSV wird auf der |Kfz-Verkehr; nicht erforderlich erforderlich 0,036 Mio.
Weg 9 ASp Wegebreite im Bestand gefiihrt. landwirtschaftlicher
Kreuzung instand setzen Verkehr
Burren/Burren)
Burren soziale Kontrolle gering;
(Kreuzun Fiihrung auf der Neubau eines Neubau eines parallelen Weges Schutzgebiet; voraussichtlich
9 9 . . Radweg Weges nach (Zweirichtungsradweg) hinter der dstlichen Baumreihe. | Baumentfall auf erforderlich nicht .
ER-S03 |Burren/Burren |auferorts (800 m Fahrbahn im Radschnellverbindung . o N i . . 0,99 Mio.
bis Anschluss Mischverkehr (Zweirichtungsverkehr) Qualitatsstandard |AusbaumaRnahmen des bestehenden Weges wirden |gesamter Lange; (gesamte erforderlich
Oberer LuR) RSV hohe Eingriffe in den Baumbestand erfordern. zusatzliche Versiegelung |Lange)
auf gesamter Lange
Oberer Lufy Neubau eines
(Anschluss Fiihrung auf der Weges nach Neubau eines parallelen Weges soziale Kontrolle gering; |voraussichtlich
ER-S04 Burren bis aukerorts 1240 m Fahrbaan im Radschnellverbindun Radweg Qualitatsstandard | (Zweirichtungsradweg) hinter der dstlichen Baumreihe. |Schutzgebiet; erforderlich nicht 0364 Mio
Oberer Lufy Mischverkehr 9 (Zweirichtungsverkehr) RSV; AusbaumafRnahmen des bestehenden Weges wirden |zuséatzliche Versiegelung |(gesamte erforderlich ’ '
(Flurstlck Bdschungsanpassu |hohe Eingriffe in den Baumbestand erfordern. auf gesamter Lange Lange)
2608)) ng
Oberer Luf . Aufgrund der angrenzenden Bebauung auf der soziale Kor.1trf)lle gering, "
(Oberer LuR . Neubau eines o Schutzgebiet; voraussichtlich
. Fihrung auf der Ostseite ist der Ausbau des vorhandenen Weges auf . .
(Flurstlick 2607) . . Radweg Weges nach . . " . Baumentfall auf erforderlich nicht .
ER-S05 |;. aullerorts (60 m Fahrbahn im Radschnellverbindung . e der Westseite erforderlich. Flr den Ausbau ist .. . . 0,075 Mio.
bis Oberer Luf} . (Zweirichtungsverkehr) | Qualitatsstandard . N . gesamter Lange; (gesamte erforderlich
N Mischverkehr entweder eine Dammaufschiittung oder ein ey : .
(Flurstlck RSV . zusatzliche Versiegelung |Lange)
Rampenbauwerk erforderlich. N
2605)) auf gesamter Lange

Regionalverband
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1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fur Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb
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Machbarkeitsstudie fir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

Anlage Il

Stadt Erbach (Zweig WEST)
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UL-S02 Abschnitt auf der Vorzugstrasse der Alternative
Vorzugstrasse mit Nummer e \\\/eiterfUhrung — \/OrzUgStrasse
|MaBnahmen an Streckenabschnitten
. . i . . ggf. 1
Nr Lage Ortslage Lange Bestand Erreichbare Qualitat Zielquerschnitt MaRnahmentyp Anmerkungen Nutzungskonflikt(e) Grunderwerb = Beleuchtung Kosten
Oberer Luf soziale Kontrolle gering;
(Oberer Luf’ . Neubau eines Neubau eines parallelen Weges I gering voraussichtlich
. Flhrung auf der . . I . Schutzgebiet; punktuell . .
(Flurstiick 2604) . . Radweg Weges nach (Zweirichtungsradweg) hinter der éstlichen Baumreihe. . o erforderlich nicht .
ER-S06 |,. . aulerorts {280 m Fahrbahn im Radschnellverbindung . e .. Baumentfall; zusatzliche . 0,346 Mio.
bis westlicher . (Zweirichtungsverkehr) Qualitatsstandard | AusbaumaRnahmen des bestehenden Weges wiirden . (gesamte erforderlich
- Mischverkehr A Versiegelung auf .
Abzweig zum RSV hohe Eingriffe in den Baumbestand erfordern. . Lange)
. . gesamter Lange
Litzelried)
V\{eg Zum . . Neubau eines soziale Kontrolle gering; |voraussichtlich
Litzelried Gemeinsamer Geh- Gemeinsamer Geh- - . - .
. . Weges nach Ausbau am bestehenden Weg. Ausbaumdglichkeiten |Schutzgebiet; erforderlich .
ER-S07 |(Abzweig aufderorts |50 m /Radweg Radschnellverbindung |/Radweg o . . N P . vorhanden 0,06 Mio.
. . . . . Qualitatsstandard |aufgrund des angrenzendes Biotopes sind zu prifen. |zusatzliche Versiegelung | (gesamte
Lutzelried bis (Zweirichtungsverkehr) (Zweirichtungsverkehr) N .
. . RSV auf gesamter Lange Lange)
Litzelried)
Weg zum
Lutzelried Gemeinsamer Geh- Gemeinsamer Geh- Grundausstattun Ausbaumdglichkeiten sind aufgrund der unmittelbaren soziale Kontrolle gerina: |voraussichtlich
ER-S08 |(Lutzelried bis |auRerorts (210 m /Radweg Basisstandard /Radweg 9 |Nahe zu den Gleisen und angrenzender Bebauung gering; 1ve ., |vorhanden 0,006 Mio.
- N . . herstellen . . FuRverkehr nicht erforderlich
Uberfiihrung (Zweirichtungsverkehr) (Zweirichtungsverkehr) nicht mdglich.
Litzelried)
Weg zum
Lutzelried
(Rampenbeginn . . L . soziale Kontrolle gering; |voraussichtlich
der Uberfiihrun Gemeinsamer Geh- Gemeinsamer Geh- Ausbau des Es ist eine Verbreiterung der Rampen und des unktuell Baumentfall:  erforderlich
ER-S09 | . 9 aufderorts |50 m /Radweg Radvorrangroute /Radweg N Briickenbauwerkes erforderlich. Ausbaumaoglichkeiten P vy ’ vorhanden 0,005 Mio.
bis . . Brickenbauwerks ) N punktuell zusatzliche (gesamte
(Zweirichtungsverkehr) (Zweirichtungsverkehr) sind zu prifen. . .
Rampenende Versiegelung Lange)
der
Uberfihrung)

Regionalverband
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1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fur Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb
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Machbarkeitsstudie fir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller Anlage Il

Stadt Erbach (Zweig WEST)
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UL-S02 Abschnitt auf der_Vorzugstrasse der ) Alternative
Vorzugstrasse mit Nummer e \\\/eiterfUhrung — \/OrzUgStrasse
|MaBnahmen an Streckenabschnitten
. . i . . ggf. 1
Nr Lage Ortslage Lange Bestand Erreichbare Qualitat Zielquerschnitt MaRnahmentyp Anmerkungen Nutzungskonflikt(e) Grunderwerb = Beleuchtung Kosten
Litzelried
(Lutzelried
(Anschluss . . . Es sind voraussichtlich wenige Grunderwerbsflachen |soziale Kontrolle gering; |voraussichtlich
. . . Gemeinsamer Geh- Gemeinsamer Geh- Ausbau eines - . . . .
Uberfiihrung) bis|. fir den Ausbau erforderlich. Sollte eine Trennung punktuell Baumentfall;  |erforderlich .
ER-S10 innerorts (170 m /Radweg Radvorrangroute /Radweg vorhandenen . . . vorhanden 0,047 Mio. €
Anschluss (Zweirichtungsverkehr) (Zweirichtungsverkehr) |\ Weges (Freifliche) zwischen FuR-und Radverkehr angestrebt werden, zusatzliche Versiegelung | (gesamte
Donaustetter 9 9 9 wird der ERA-Standard erreicht. auf gesamter Lange Lange)

Str. / Heinrich-
Hammer-Str)

Regionalverband
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1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fur Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb



Machbarkeitsstudie fir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

Stadt Erbach (Zweig WEST)

Anlage Il

k"'%% S 3;:—_':_
,%;?ﬁ S
’w%‘za
A
ER-KD2 =
_--‘-Iﬁ-.-__-_-—-._— F ey
ER-H:D1____--""-.-—_
£ : ER-KO03 .
e k- L . o +
= / _— == o .q"i' 1 - —
\ ) ——
\ - =3

_—r &

= 3 _ _

comm =t T —ewens g — —

. "‘S:J)su‘aq.w:ng a2
.gr' .
%
. _"Fiﬁ_lﬂﬂr i " Fis ‘“-x 4
¥ 0 1 200 o " . AP
3 Rt L &
UL-K05
® Knotenpunkt mit Nummer s \/Orzugstrasse
MaRRnahmen an Knotenpunkten
Nr Lage Bestand MaRnahmentyp Anmerkungen Kosten'
ER-KO1 Kreuzung Burren / Burren Vorfahrtsregelung durch Markierungstechnische Manahme am Knoten Die Berrrechtlgung des Radverkehrs ist durch Markierungs- und BeschilderungsmafRhahmen zu 0,005 Mio. €
Verkehrszeichen verdeutlichen.
ER-KO02 Operer. Lul® / Abzweig zum Sonstiger Knotenpunkt Markierungstechnische MaBnahme am Knoten Die Bevs:orrechhgung des Radverkehrs ist durch Markierungs- und BeschilderungsmafRnahmen zu 0,005 Mio. €
Litzelried verdeutlichen.

ER-KO03 Kreuzung Lutzelried / L240 Uberfiihrung Umbau einer Uberfiihrung Die Verbreiterung des Briickenbauwerkes und der Rampen sollte gepruft werden. 0,197 Mio. €
Reagipnalverband
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1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fur Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb



Machbarkeitsstudie fur eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller Anlage Il

Steckbrief fiir den Zweig SUD

Qualitat im Langsverkehr (Planung)

Lange der Gesamtstrecke: 25,60 km

... davon RSV-Standard erreichbar: 22,08 km 86%
... davon RVR-Standard erreichbar: 1,47 km 6%
... davon ERA-Standard erreichbar: 2,05 km 8%
... davon kein Standard erreichbar: 0,00 km 0%
Qualitat im Querverkehr (Planung)

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - 0 Sekunden: 56 Knotenpunkte
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - < 20 Sekunden: 15 Knotenpunkte
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - = 20 Sekunden: 1 Knotenpunkte
Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten: 8 Sek./km

Streckencharakteristik (Planung)

Lange der Gesamtstrecke: 25,60 km

... davon selbststandig geflhrt: 10,71 km 42%
... davon an oder auf Hauptverkehrsstral3en: 9,97 km 39%
... davon auf Nebenstrafien: 4,92 km 19%
Handlungsbedarf

Neubau an Strecken: 1,79 km 7%
Ausbau an Strecken: 17,51 km 68%
Einrichtung/ Anpassung von Fahrradstral3en: 4,37 km 17%
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken: 1,93 km 8%
Neu- oder Umbau von Sonderbauwerken: 6 Stlck
Handlungsbedarf an plangleichen Knotenpunkten: 62 Stick

Kosten

Kosten fur MaRnahmen an Streckenabschnitten: 7,36 Mio. €

Kosten fur MalRnahmen an plangleichen Knotenpunkten: 0,99 Mio. €

Kosten fur Malknahmen an Sonderbauwerken: 7,81 Mio. €

Kosten fir zusatzliche Beleuchtung: 0,50 Mio. €

Kosten fur Grunderwerb: 0,35 Mio. €

Kosten fir Ausgleich: 0,00 Mio. €
Planungskosten: 2,55 Mio. €

MwSt (19%): 3,72 Mio. €

Kosten (brutto): 23,28 Mio. €

Kosten pro Kilometer: 0,91 Mio. €

Regionalverband - .
Donau. s’ ""ﬂ'll[ A e I?Ia.':nrsat;lel:al:

r
—" |ller



Machbarkeitsstudie fur eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller Anlage Il

Steckbrief fiir die Stadt Neu-Ulm (Zweig SUD)

Qualitat im Langsverkehr (Planung)

Lange der Gesamtstrecke: 9,44 km

... davon RSV-Standard erreichbar: 9,06 km 96%
... davon RVR-Standard erreichbar: 0,38 km 4%
... davon ERA-Standard erreichbar: 0,00 km 0%
... davon kein Standard erreichbar: 0,00 km 0%
Qualitat im Querverkehr (Planung)

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - 0 Sekunden: 20 Knotenpunkte
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - < 20 Sekunden: 3 Knotenpunkte
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - = 20 Sekunden: 1 Knotenpunkte
Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten: 7 Sek./km
Streckencharakteristik (Planung)

Lange der Gesamtstrecke: 9,44 km

... davon selbststandig geflhrt: 5,93 km 63%
... davon an oder auf Hauptverkehrsstral3en: 1,17 km 12%
... davon auf Nebenstrallen: 2,34 km 25%
Handlungsbedarf

Neubau an Strecken: 0,28 km 3%
Ausbau an Strecken: 6,72 km 71%
Einrichtung/ Anpassung von Fahrradstralen: 2,39 km 25%
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken: 0,05 km 1%
Neu- oder Umbau von Sonderbauwerken: 3 Stlick
Handlungsbedarf an plangleichen Knotenpunkten: 20 Stick

Kosten

Kosten fir Maflnahmen an Streckenabschnitten: 3,15 Mio. €

Kosten fur MalRnahmen an plangleichen Knotenpunkten: 0,25 Mio. €

Kosten flir MaBhahmen an Sonderbauwerken: 5,41 Mio. €

Kosten fir zusatzliche Beleuchtung: 0,29 Mio. €

Kosten fur Grunderwerb: 0,18 Mio. €

Kosten fir Ausgleich: 0,00 Mio. €
Planungskosten: 1,39 Mio. €

MwSt (19%): 2,03 Mio. €

Kosten (brutto): 12,70 Mio. €

Kosten pro Kilometer: 1,35 Mio. €

Regionalverband - .
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Machbarkeitsstudie fir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

Anlage Il

Stadt Neu-Ulm 1/4 (Zweig SUD)
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Abschnitt auf der Vorzugstrasse der
msssssssssm  \/Orzugstrasse mit Nummer

e \/Veiterflihrung

Alternative

I Vorzugstrasse

MaBnahmen an Streckenabschnitten

Nr

NU-S01

NU-S02

NU-S03

NU-S04

NU-S05

Lage

Adenauersteg
(Gemarkungsgr
enze Um/Neu-
Ulm bis
Jahnufer)

innerorts

Jahnufer
(Ful3steg bis
Bootshausstraf}
e)

innerorts

Schielhausallee
(Bootshausstrald |.

. innerorts
e bis

SchitzenstralRe)

SchieRhausallee
(Schiitzenstralde |innerorts
bis Ringstralle)

Stichweg auf

Ringstrafie von
SchieRhausallee innerorts
(Schiel3hausalle

e bis

Ringstralie)

Ftegiuna!{urﬂband

LI,

e

iz

Ortslage

Linge

50m

110 m

130 m

350 m

60 m

Bestand

Gemeinsamer Geh-
/Radweg
(Zweirichtungsverkehr)

Gemeinsamer Geh-
/Radweg
(Zweirichtungsverkehr)

Fahrradstralie

Fahrradstralie

Radweg
(Zweirichtungsverkehr)

Erreichbare Qualitat

Radschnellverbindung

Radschnellverbindung

Radschnellverbindung

Radschnellverbindung

Radschnellverbindung

Zielquerschnitt

Getrennter Geh-/Radweg
(Zweirichtungsverkehr)

Getrennter Geh-/Radweg

(Zweirichtungsverkehr)

Fahrradstralie

Fahrradstralie

Radweg
(Zweirichtungsverkehr)

MaBnahmentyp

Ausbau des
Briickenbauwerks

Ausbau eines
vorhandenen
Weges (Freiflache)

Fahrradstralie
anpassen

Fahrradstralie
anpassen

Ausbau eines
vorhandenen
Weges (Freiflache)

Anmerkungen

Neu-/Ausbau der Donauuberquerung mit Trennung
von Rad- und FuRverkehr (Kosten fir Beleuchtung;
weitere Kosten siehe Knotenpunkte)

Ausbau des vorhandenen Weges und Einrichten einer

Trennung zwischen Rad- und Fulverkehr

Fahrbahnbreite durch Halteverbote/ Markierungen auf

5,5 m erweitern

ggf.
Nutzungskonflikt(e)

soziale Kontrolle gering;
FuBverkehr

soziale Kontrolle gering;
punktuell Baumentfall;
zusatzliche Versiegelung
auf gesamter Lange

Markierung von Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden |

Verkehr

Ausbau Radweg (Zweirichtungsverkehr), fir den
FuRverkehr wird der parallel FuRweg weiterhin

vorhanden sein

1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fur Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb

Denkmalschutz;
punktuell Baumentfall;
punktuell zusatzliche
Versiegelung

Grunderwerb = Beleuchtung  Kosten'
voraussichtlich neue
. ., |Beleuchtung 0,009 Mio. €
nicht erforderlich .
erforderlich
voraussichtlich .
nicht erforderlich vorhanden 0,06 Mio. €
voraussichtlich .
nicht erforderlich vorhanden 0,005 Mio. €
voraussichtlich .
nicht erforderlich vorhanden 0,012 Mio. €
L neue
vgraussmhthch Beleuchtung 0,027 Mio. €
nicht erforderlich .
erforderlich
| h
WA [#3 Planersocietst
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Abschnitt auf der Vorzugstrasse der

msssssssssm  \/Orzugstrasse mit Nummer

e \/Veiterflihrung

Alternative

I Vorzugstrasse

MaBnahmen an Streckenabschnitten

Nr Lage

Nordseite der
Ringstralle

NU-S06
e bis Wiblinger
Steig)

Nordseite der
Ringstralle
(Wiblinger Steig
bis Allgauer
Ring)

Allgduer Ring
(Ringstrale
West bis
Memminger
StralRe)
Ringstralie
(Allgaeur Ring
bis
Bradleystralie)

NU-S07

NU-S08

NU-S09

Ftegiuna'!{urefband

By TR
——y 11

Ortslage

(Schiel3hausalle |innerorts

innerorts

innerorts

innerorts

Linge

200 m

300 m

240 m

430 m

Bestand

Getrennter Geh-
/Radweg

Erreichbare Qualitat

Radschnellverbindung

(Zweirichtungsverkehr)

Getrennter Geh-
/Radweg

Radschnellverbindung

(Einrichtungsverkehr)

Getrennter Geh-
/Radweg

Radvorrangroute

(Zweirichtungsverkehr)

Gemeinsamer Geh-

/Radweg

Radschnellverbindung

(Einrichtungsverkehr)

Zielquerschnitt

Radweg
(Zweirichtungsverkehr)

Radweg
(Zweirichtungsverkehr)

Getrennter Geh-/Radweg
(Einrichtungsverkehr)

Radweg
(Zweirichtungsverkehr)

MaBnahmentyp

Ausbau eines
vorhandenen
Weges
(StralRenraum)

Ausbau eines
vorhandenen
Weges
(StralRenraum)

Ausbau eines
vorhandenen
Weges
(StralRenraum)

Ausbau eines
vorhandenen
Weges
(StraBenraum)

Anmerkungen

Ausbau eines Zweirichtungsradwegs im Seitenraum
auf nordlicher Seite; Wegnahme eines Fahrstreifen

Ausbau eines Zweirichtungsradwegs im Seitenraum
auf nordlicher Seite; Wegnahme eines
Fahrstreifen/Parkstreifen

Ausbau Radweg um den Kreisverkehr herum, Prifung
einer Riicknahme eines Fahrstreifens im Kreisverkehr

Ausbau eines Zweirichtungsradwegs im Seitenraum
auf nordlicher Seite; Wegnahme eines Fahrstreifen

1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fur Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb

ggf.
Nutzungskonflikt(e)

soziale Kontrolle gering;
FuRverkehr; punktuell
zusatzliche Versiegelung

soziale Kontrolle gering;
FuBverkehr;
Denkmalschutz;
punktuell zusatzliche
Versiegelung

soziale Kontrolle gering;
FuRverkehr; punktuell
zusatzliche Versiegelung

punktuell Baumentfall;
punktuell zusatzliche
Versiegelung

Grunderwerb = Beleuchtung Kosten'
voraussichtlich _
nicht erforderlich | YOManden 0,05 Mio. €
voraussichtlich _
nicht erforderlich | YOManden 0,073 Mio. €
voraussichtlich _
nicht erforderlich|YoManden 0,118 Mio. €
voraussichtlich _
nicht erforderlich vorhanden 0,106 Mio. €

- ™
WILA [# Planersocietit
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UL-S02 Abschnitt auf der_Vorzugstrasse der ) Alternative
Vorzugstrasse mit Nummer Weiterfuhrung —\[orzUgStrasse
MaRBnahmen an Streckenabschnitten
. . _ . . gof. 1
Nr Lage Ortslage Lange Bestand Erreichbare Qualitat Zielquerschnitt MaRnahmentyp Anmerkungen Nutzungskonflikt(e) Grunderwerb = Beleuchtung Kosten
Parkstéande durch Sicherheitstrennstreifen von der
Bradleystrale Fiihrung auf der Fahrbahn abtrennen; Einrichten von Halteverboten, um
NU-S10 [(RingstralRe bis |innerorts [460 m Fahrbahn im Radschnellverbindung |Fahrradstralle Einrichtung d'e. notwendige Bnrelte fur die Fahrradstralte OPNV vs)raussmhtllch vorhanden 0,047 Mio. €
. . Fahrradstralie beibehalten zu kénnen, ggf. Wegfall von ca. 30 nicht erforderlich
Riedstralie) Mischverkehr . o . .
Parkplatze; voraussichtlich ab 2017 kein Busverkehr in
der Bradleystrafle
BradleystralRe Fihrung auf der Einrichtun Parkstande durch Sicherheitstrennstreifen von der voraussichtlich
NU-S11 |(RiedstralRe bis |innerorts [260 m Fahrbahn im Radschnellverbindung |Fahrradstralle 9 Fahrbahn abtrennen; voraussichtlich ab 2027 kein OPNV ) ., |vorhanden 0,027 Mio. €
. Fahrradstralie . nicht erforderlich
Bradleystralie) Mischverkehr Busverkehr in der Bradleystralle
BradleystralRe .
(Bradleystralle Flhrung auf der Einrichtung Parkstéande durch Sicherheitstrennstreifen von der voraussichtlich
NU-S12 |, innerorts  |110 m Fahrbahn im Radschnellverbindung |Fahrradstralie - . ., |vorhanden 0,011 Mio. €
bis . Fahrradstralie Fahrbahn abtrennen nicht erforderlich
Mischverkehr
Europastralle)
Sport- und
Freizeitanlage
Wiley . neue
(Uberfiihrung , Ausbau eines . . Beleuchtung
Europastrafie Gemeinsamer Geh- Getrennter Geh-/Radwe vorhandenen Asphaltierung des vorhandenen Weges, Neubau eines soziale Kontrolle gering; voraussichtlich |erforderlich
NU-S13 |~ P aulderorts 620 m /Radweg Radschnellverbindung - 9 Weges (Freiflache); P 9 . . ges, zusatzliche Versiegelung | . . . 0,634 Mio. €
bis L (Zweirichtungsverkehr) Gehwegs westlich der Baumreihe N nicht erforderlich | (dynamisches
N (Zweirichtungsverkehr) Wassergebundene auf gesamter Lange
Weiterflihrung Decke asphaltieren System
der John-F .- P empfohlen)
Kennedy-
Strale)
neue
Wiley Sud (John Gemeinsamer Geh- Ausbau eines Ausbau des vorhandenen Weges in Ostliche Richtung soziale Kontrolle gerln.g; voraussphtllch Beleucht_ung
F.-Kennedy-Str . Getrennter Geh-/Radweg - . punktuell Baumentfall;  |erforderlich erforderlich .
NU-S14 | . aulderorts 960 m /Radweg Radschnellverbindung - vorhandenen und Trennung zwischen Rad- und Fullweg; Neubau . . . 0,888 Mio. €
bis L (Zweirichtungsverkehr) e . . zusatzliche Versiegelung | (gesamte (dynamisches
(Zweirichtungsverkehr) Weges (Freiflache) [FuBweg ggf. zwischen den Badumen N .
Brunnenweg) auf gesamter Lange Lange) System
empfohlen)
Ftegiuna!{urﬂband - ;
Lonay 1 1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fiir Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb \JLA__ B8 Planersocietst

—— |1
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UL-S02 Abschnitt auf der_Vorzugstrasse der - Alternative
messssssssen  \/orzugstrasse mit Nummer Weiterfuhrung — \/OrzUgStrasse
MaRBnahmen an Streckenabschnitten
Nr Lage Ortslage Lange Bestand Erreichbare Qualitat Zielquerschnitt MaBnahmentyp Anmerkungen 9gf. . Grunderwerb = Beleuchtung Kosten'
Nutzungskonflikt(e)
arallel zu soziale Kontrolle gering;
;u soitzrin Land- oder Ausbau eines Asphaltierung und Ausbau des vorhandenen, aktuell  |landwirtschaftlicher voraussichtlich
NU-S15 (Br%n':r)wenwfaJ aulerorts |500 m Forstwirtschaftlicher Radschnellverbindun Getrennter Geh-/Radweg vorhandenen eher landwirtschaftlichen Weges; Trennung zwischen | Verkehr, punktuell erforderlich nicht 0,363 Mio. €
s 9 9 (Zweirichtungsverkehr) o Rad- und FuRverkehr, da mit einem erhéhten Baumentfall; zusatzliche erforderlich ’ ’
bis Hohe Weg Weges (Freiflache) . . . (punktuell)
Hafnerweg) FuRverkehrsanteil zu rechnen ist Versiegelung auf
gesamter Lange
ionalverband
llg o U-I A Planersocietit

”"_“"'_"_"_',‘---]"E,I 1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fur Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb
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UL-S02 Abschnitt auf der_Vorzugstrasse der ) Alternative
messssssssen  \/orzugstrasse mit Nummer e \\\/eiterfUhrung — \/OrzUgStrasse
MaRBnahmen an Streckenabschnitten
o . i . . ggf. 1
Nr Lage Ortslage Lange Bestand Erreichbare Qualitat Zielquerschnitt MaRnahmentyp Anmerkungen Nutzungskonflikt(e) Grunderwerb = Beleuchtung Kosten
Ludwigsfelder . soziale Kon.trolle gering;
Neubau eines FulRverkehr; —
Baggersee Getrennter Geh-/Radweg |Weges nach Neubau eines getrennten Geh- und Radwegs auf dem |Zerschneidungswirkung; voraussichtlich nicht
NU-S16 |(Brunnenweg aulerorts (280 m kein Weg vorhanden  |Radschnellverbindung o o .~ |erforderlich . 0,307 Mio. €
bis (Zweirichtungsverkehr)  |Qualitatsstandard |Trampelpfad punktuell Baumentfall; (punktuell) erforderlich
Zugspritzring) RSV zusatzliche Versiegelung
gsp 9 auf gesamter Lange
Ludwigsfelder soziale Kon.trolle gering; o
. . . . . FulRverkehr; voraussichtlich
Baggersee Gemeinsamer Geh- Ausbau eines Bau eines Radwegs 0stlich der Baumreichen; der Weg . . . . .
i . Getrennter Geh-/Radweg ; . . Zerschneidungswirkung; |erforderlich nicht .
NU-S17 |(Zugspritzring |auRBerorts 440 m /Radweg Radschnellverbindung o vorhandenen westlich der Baumreihen bleibt dem FuRverkehr . . 0,354 Mio. €
- . (Zweirichtungsverkehr) . punktuell Baumentfall;  |(gesamte erforderlich
bis Alte (Zweirichtungsverkehr) Weges (Freiflache) vorbehalten . . .
. zusatzliche Versiegelung |Lange)
Romerstrale) N
auf gesamter Lange
Alte soziale Kontrolle gering;
Roémerstralle Land- oder Einrichtun Einrichtung einer Fahrradstrale; alternativ kdnnte der |FuRverkehr; ruhender voraussichtlich | nicht
NU-S18 |(Baggersee bis |auRerorts (140 m Forstwirtschaftlicher Radschnellverbindung |Fahrradstralle 9 Neubau eines getrennten Geh- und Radwegs sudlich |Kfz-Verkehr; . . . 0,014 Mio. €
Fahrradstralie N - : . nicht erforderlich |erforderlich
Weg an den Weg der alten Romerstralle gepriift werden landwirtschaftlicher
Gleisen) Verkehr
. soziale Kontrolle gering;
An den Gleisen . i . . . o
Land- oder . Asphaltierung des Weges (langfristig), eine Trennung |landwirtschaftlicher voraussichtlich .
(alte : . . Land- oder Forstwirt. Wassergebundene : N . s . nicht .
NU-S19 . . _|auBRerorts |1.690 m |Forstwirtschaftlicher Radschnellverbindung . zwischen Ful- und Radverkehr erscheint hier nicht Verkehr; zusétzliche erforderlich . 1,289 Mio. €
Romerstralie bis Weg Decke asphaltieren . . ) erforderlich
Weg notwendig zu sein Versiegelung auf (punktuell)
Gerlenhofen) .
gesamter Lange
Regionalverband . o
”‘”":j'_'.‘-*]ueu 1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fiir Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb VLA __ @ Planersocietst
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UL-S02 Abschnitt auf der_Vorzugstrasse der - Alternative
messssssssen  \/orzugstrasse mit Nummer Weiterfuhrung — \/OrzUgStrasse

MaRBnahmen an Streckenabschnitten
. . _ . . gof. 1
Nr Lage Ortslage Lange Bestand Erreichbare Qualitat Zielquerschnitt MaRnahmentyp Anmerkungen Nutzungskonflikt(e) Grunderwerb = Beleuchtung Kosten
Gerlenhofen
Haltestelle soziale Kontrolle gering; voraussichtlich
(H6he Bahnhof Land- oder Gemeinsamer Geh- Ausbau eines Verbreiterung des vorhandenen Weges prifen landwirtschaftlicher erforderlich neue
NU-S20 | Gerlenhofen aulerorts ({140 m Forstwirtschaftlicher Radvorrangroute /Radweg vorhandenen (Eigentumsverhaltnisse); Fur den Bereich Hausener  |Verkehr; zusatzliche (gesamte Beleuchtung 0,063 Mio. €
Nord bis Weg (Zweirichtungsverkehr) |Weges (Freiflache) |StralRe siehe Knotenpunkt Versiegelung auf L%n e) erforderlich
Hausener gesamter Lange 9
StralRe)
Einrichtung einer Fahrradstralle (Kfz-Verkehr in eine
Germanenstrafl . Richtung frei moglich); Parken im Stralenraum durch
e (Hausener Flhrung auf der Einrichtun Halteverbote verlagern; durch die Verlagerung des voraussichtlich
NU-S21 . innerorts |310m  |Fahrbahn im Radschnellverbindung | Fahrradstraie 9 gem, @ ragerung OPNV . " _|vorhanden 0,032 Mio. €
StralRe bis Am Mischverkehr Fahrradstralie Bahnhaltepunktes (Position B) und die damit nicht erforderlich
Bahndamm) einhergehende Verlagung von Bushaltestellen kann es
hier zu Konflikten kommen
Am Bahndamm Einrichtung einer Fahrradstrafle (Kfz-Verkehr in eine
(Germanenstra Fihrung auf der Einrichtun Richtung frei méglich); Parken im Stralenraum durch voraussichtlich
NU-S22 & bis innerorts  |230 m Fahrbahn im Radschnellverbindung  |Fahrradstralie Fahrradstlgrze Halteverbote verlagern; Durch die Verlagerung des - nicht erforderlich vorhanden 0,023 Mio. €
GotefridstraBe) Mischverkehr Bahnhaltepunktes (Position B) kann es hier zu einer
kirzeren Engstelle (3,75m Breite) kommen
(A(;T;t?e?r?;sdt?a:psr: Flhrung auf der C\:rshbaa::jz:wneens Ausbau, um eine Fahrbahnbreite von 4,60 zu voraussichtlich
NU-S23 bis innerorts 190 m Fahrbahn im Radschnellverbindung |Fahrradstralle Weges erreichen und Einrichtung einer Fahrradstralle, (Kfz- |- erforderlich vorhanden 0,049 Mio. €
Burchardstrafe) Mischverkehr (StraBenraum) Verkehr in beide Richtung frei mdglich) (punktuell)
Regionalverband . o
”_‘”":j'_'.‘-*]ueu 1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fiir Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb VLA __ @ Planersocietst
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Abschnitt auf der Vorzugstrasse der

msssssssssm  \/Orzugstrasse mit Nummer

Weiterflihrung

Alternative
—— \Jorzugstrasse

MaRBnahmen an Streckenabschnitten
Nr Lage Ortslage Lange Bestand Erreichbare Qualitat Zielquerschnitt MaRnahmentyp Anmerkungen Nutzunggs?(ft;nflikt ) Grunderwerb = Beleuchtung Kosten'

Am Bahndamm Einrichtung Fahrradstrale ohne Kfz-Verkehr (3 m im
(BurchardstraRe Fihrung auf der Einrichtun Bestand stellen eine Unterschreitung der Regelbreiten voraussichtlich neue

NU-S24 |- innerorts {150 m Fahrbahn im Radschnellverbindung |Fahrradstralle 9 dar, dies stellt auf kurzen Strecken jedoch kein FuRverkehr . ., |Beleuchtung 0,043 Mio. €
bis St.-Wolfgang- . Fahrradstralle - . . . . nicht erforderlich .
Strafe) Mischverkehr Hindernis dar); ggf. Konflikte mit dem FuRverkehr, da erforderlich

es keinen direkt angrenzenden Gehweg gibt

Adelheidweg Fihrung auf der

NU-S25 (St.-WoIfgang- innerorts  |250 m Fahrbahn im Radschnellverbindung |Fahrradstralie Einrichtung Einrichtung einer Fahrradsirafie, Reduktion des - vgraussmhthch vorhanden 0,026 Mio. €
StralRe bis Mischverkehr Fahrradstralie Parkens auf der Fahrbahn nicht erforderlich
Rudolfstralke)
stdlich von voraussichtlich
Gerlenhofen Land- oder Land- oder Forstwirt Ausbau eines Ausbau des vorhandenen Weges auf 5,00m; eine soziale Kontrolle gering; erforderlich nicht

NU-S26 |(RudolfstralRe |auRBerorts 240 m Forstwirtschaftlicher Radschnellverbindung We ’ vorhandenen Begradigung des Weges parallel zur Bahn sollte zusatzliche Versiegelung (gesamte erforderlich 0,065 Mio. €
bis Kreuzung Weg 9 Weges (Freiflache) |geprift werden auf gesamter Lange 9

Lange)
landw. Wege)
nordlich der B28 N
) . . voraussichtlich

(Kreuzung Land- oder Land- oder Forstwirt Ausbau eines soziale Kontrolle gering; erforderlich nicht

NU-S27 |landw. Wege bis |auRerorts 590 m Forstwirtschaftlicher Radschnellverbindung We ’ vorhandenen Ausbau des vorhandenen Weges auf 5,00m zusatzliche Versiegelung (gesamte erforderlich 0,268 Mio. €
Unterfihrung Weg 9 Weges (Freiflache) auf gesamter Lange 9
B28) Lange)

ionalverband
hilg ol U.I A Planersocietit

Lhone
_—:'I’J"-Ij"E'I

1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fur Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb
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MaRRnahmen an Knotenpunkten
Nr Lage Bestand MaRnahmentyp Anmerkungen Kosten'
NU-K0O Adenauersteg (Neu-Ulmer Seite) | Uberfiihrung Umbau einer Uberfiihrung ﬁl;it_asrmdeerrsv;rtz?ndenen Briicke oder Neubau einer separaten Radverkehrsbriicke. (Kosten anteilig fir die 1,095 Mio. €
NU-KO1 Jahnufer Sonstiger Knotenpunkt Markierungstechnische MaRnahme am Knoten Markierung der RSV-Fihrung zur Bevorrechtigung 0,005 Mio. €
NU-K02 SchielRhausallee/ Bootshausstralie xz:lr(zir:z:;?;:::g dureh keine MaRnahme Keine Malinahmen notwendig, optional Uberfahrbare Bereiche auf Hohe des Gehwegs 0 Mio. €
Querung einer tibergeordneten Anpassung einer LSA zur optimierten Fihrung des
NU-KO03 SchieBhausallee/Schitzenstrale | Stral’e mit FuRgéanger/Radfahrer- Razverkel'?rs P 9 Anpassung der Umlaufzeiten zur Verkirzung der Wartezeiten fiir den Radverkehr 0,051 Mio. €
LSA
Querung einer Ubergeordneten Herstellung einer bevorrechtigten Querung inkl. Bevorrechtigung des Radverkehrs; Anhebung der Querung, Rotmarkierung; Anpassung der Breiten und
NU-K04 Allgduer Ring (Nordseite) 9 . 9 ) Fahrbahnanhebung und Furtmarkierung mit - gung ’ 9 9 g, Anp 9 0,012 Mio. €
Stralle mit Querungshilfe Einfarbung Riickbau der Umlaufsperren
NU-KO5 RingstraBe/Bradleystrale Signalgeregelter Knotenpunkt Anpassung einer LSA zur optimierten Fiihrung des An_passun_g der Signalisierung zur Verkirzung der Wartezeiten; Aufstellbereich fir den Radverkehr auf 0,051 Mio. €
Radverkehrs beiden Seiten schaffen
Herstellung einer bevorrechtigten Querung inkl.
NU-K06 BradleystralRe/Steubenstralie Rechts-vor-Links-Regelung Fahrbahnanhebung und Furtmarkierung mit inkl. Ricknahme des FuRgangeriberwegs Uber die Bradleystralle 0,012 Mio. €
Einfarbung
Regionalverband . o
”_‘”":j'_'.‘-*]ueu 1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fiir Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb VLA __ @ Planersocietst



Machbarkeitsstudie fir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

tadt Neu-Ulm 2/3 (Zweig SUD)
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® Knotenpunkt mit Nummer s \/Orzugstrasse
MaRRnahmen an Knotenpunkten
Nr Lage Bestand MaRnahmentyp Anmerkungen Kosten'

Herstellung einer bevorrechtigten Querung inkl.

NU-K07 BradleystraRe/Riedstralle Rechts-vor-Links-Regelung Fahrbahnanhebung und Furtmarkierung mit Herstellung einer bevorrechtigten Querung inkl. Fahrbahnanhebung und Furtmarkierung mit Einfarbung 0,012 Mio. €
Einfarbung

Vorfahrtsreaeluna durch Herstellung einer bevorrechtigten Querung inkl.
NU-KO09 BradleystralRe/Bradleystralle 9 9 Fahrbahnanhebung und Furtmarkierung mit inkl. Ricknahme des FuRgangeriberwegs Uber die Bradleystralle 0,012 Mio. €
Verkehrszeichen o
Einfarbung
langfristig: Neubau einer Uberfiihrung (eine Verbreiterung der bestehenden Briicke ist nicht méglich) inkl.
NU-K10 Europastralle Uberfiihrung Umbau einer Uberfiihrung Rampen (eine Trennung zwischen Ful3- und Radverkehr ist hier notwendig), kurzfristig: Verbesserung der 5,211 Mio. €
Rampenfiihrung auf der Nordseite, Markierung von Konfliktbereichen

NU-K11 Wiley-Sud Sonstiger Knotenpunkt Herstellung einer bevorrechtigten Querung E:g;?::tlgung fr den Radverkehr in Nord-Std-Richtung durch Furtmarkierung inkl. Roteinfrbung 0,003 Mio. €
Herstellung einer bevorrechtigten Querung inkl.

NU-K12 Brunnenweg Rechts-vor-Links-Regelung Fahrbahnanhebung und Furtmarkierung mit zusatzlich Verbesserung der Sichtverhaltnisse durch Rickschnitt 0,012 Mio. €
Einfarbung

Regionalverband . J- s

1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fur Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb VA E".*!“F.’*.F‘“E““

Jf_!'::']"]lle-l



Machbarkeitsstudie fir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

Anlage Il

%, . *age, f
‘%ﬁ\ &f g s osn f
\ % % ] b . f
\ %. ;’/ o o !
—NU-K14 WG .
iﬂ.—fg hﬁ"'.l &
NU-K13 & f
\\ P _‘q@ -
{:«- S,
K16 T ,
szl NU-K17
) MU-K18
i
MNU-K21
11 1 T Linge Trrite
"5 I’ Feldagardsira s B Lé HU-HEE:
X | igjasdut e
.‘E. & g Liunmspg . -} 1 T E:-;_ L b
. L ¥ o
o T ’ ; ; . o I"‘.‘. % 8 D, = ..-.ﬂl"'-.:'-,u
0 100 200 /i % e (R S
\ r & 1 -
wl 1 ) £ ) rEmno~IiR Al 7
UL-K05
® Knotenpunkt mit Nummer s \/Orzugstrasse
MaRRnahmen an Knotenpunkten
Nr Lage Bestand MaRnahmentyp Anmerkungen Kosten'
Queruna einer iibergeordneten Herstellung einer bevorrechtigten Querung inkl.
NU-K13 Alte Romerstralle 9 0erg . Fahrbahnanhebung und Furtmarkierung mit Anhebung des Bereiches zwischen K15 und 16 inkl. Furtmarkierungen (Fahrradstral3e auf der Strecke) 0,012 Mio. €
Straflie ohne zusétzliche Sicherung Einfarbung
Queruna einer iibergeordneten Herstellung einer bevorrechtigten Querung inkl.
NU-K14 Alte Romerstralle 9 oerg . Fahrbahnanhebung und Furtmarkierung mit Anhebung des Bereiches zwischen K15 und 16 inkl. Furtmarkierungen (Fahrradstral3e auf der Strecke) 0,012 Mio. €
Straflie ohne zusétzliche Sicherung Einfarbung
Queruna einer iibergeordneten Langgezogener Knotenpunktbereich: Riicknahme des Parkens auf der Stidseite und Markierung von
NU-K15 Hausener Str. 9 oerg . Bauliche Umgestaltung eines Knotenpunktes Radfurten im Breich des Parkens/ der Haltestelle (Sicherung des Radverkehrs im Rahmen der 0,109 Mio. €
Stralle ohne zusatzliche Sicherung ..
verschwenkten Flhrung)
NU-K16 Germanenstrafe/Markomannenstr Vorfahrtsregelung dureh Markierungstechnische MaRnahme am Knoten bestehende Bevorrechtigung durch Markierung verdeutlichen 0,005 Mio. €
ale Verkehrszeichen
NU-K17 Germanenstraie/Am Bahndamm Vorfahrtsre_gelung durch Herstellung einer bevorrechtigten Querung A_nderung der beste_henden Vorfahrtsregelung; Herstellung und Verdeutlichung einer Bevorrechtigung fir 0,003 Mio. €
Verkehrszeichen die Radschnellverbindung
NU-K18 Am Bahndamm/Gotefridstralie Rechts-vor-Links-Regelung Herstellung einer bevorrechtigten Querung Bevorrechtigung der Fahrradstrae im Verlauf der Radschnellverbindung 0,003 Mio. €
NU-K19 Am Bahndamm/Burchardstrafie Rechts-vor-Links-Regelung Herstellung einer bevorrechtigten Querung Bevorrechtigung der Fahrradstrae im Verlauf der Radschnellverbindung 0,003 Mio. €
NU-K20 Adelheidweg/St.-Wolfgang-Stralle xz:ﬁ;r::;?:r:::g dureh Herstellung einer bevorrechtigten Querung Bevorrechtigung der Fahrradstrafle im Verlauf der Radschnellverbindung; Bahniibergang beachten 0,003 Mio. €
NU-K21 Adelheidweg/Rudolfstralle x::&z:r::;i?;:::g durch Herstellung einer bevorrechtigten Querung Herstellung eines bevorrechtigten Ubergangs zwischen FahrradstraRe und landwirtschaftlichem Weg 0,003 Mio. €
NU-K22 Gerlenhofen Sud Sonstiger Knotenpunkt Herstellung einer bevorrechtigten Querung Beschilderung und Markierung 0,003 Mio. €
Regionalverband . o
”‘”":j'_'.‘-*]ueu 1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fiir Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb VLA __ @ Planersocietst



Machbarkeitsstudie fur eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller Anlage Il

Steckbrief fiir die Stadt Senden (Zweig SUD)

Qualitat im Langsverkehr (Planung)

Lange der Gesamtstrecke: 4,63 km

... davon RSV-Standard erreichbar: 4,15 km 90%
... davon RVR-Standard erreichbar: 0,08 km 2%
... davon ERA-Standard erreichbar: 0,40 km 8%
... davon kein Standard erreichbar: 0,00 km 0%
Qualitat im Querverkehr (Planung)

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - 0 Sekunden: 14 Knotenpunkte
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - < 20 Sekunden: 3 Knotenpunkte
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - = 20 Sekunden: 0 Knotenpunkte
Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten: 7 Sek./km
Streckencharakteristik (Planung)

Lange der Gesamtstrecke: 4,63 km

... davon selbststandig geflhrt: 0,58 km 12%
... davon an oder auf Hauptverkehrsstral3en: 2,87 km 62%
... davon auf Nebenstralien: 1,19 km 26%
Handlungsbedarf

Neubau an Strecken: 0,00 km 0%
Ausbau an Strecken: 3,20 km 69%
Einrichtung/ Anpassung von Fahrradstral3en: 1,19 km 26%
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken: 0,25 km 5%
Neu- oder Umbau von Sonderbauwerken: 0 Stick
Handlungsbedarf an plangleichen Knotenpunkten: 14 Stick

Kosten

Kosten flir MalRnahmen an Streckenabschnitten: 0,96 Mio. €

Kosten fur MalRnahmen an plangleichen Knotenpunkten: 0,32 Mio. €

Kosten fir MaRnahmen an Sonderbauwerken: 0,00 Mio. €

Kosten fir zusatzliche Beleuchtung: 0,07 Mio. €

Kosten fir Grunderwerb: 0,04 Mio. €

Kosten fir Ausgleich: 0,00 Mio. €
Planungskosten: 0,21 Mio. €

MwSt (19%): 0,30 Mio. €

Kosten (brutto): 1,90 Mio. €

Kosten pro Kilometer: 0,41 Mio. €

Regionalverband - .
Donau.’ "".l'lll A fd Planersocietht

r
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Machbarkeitsstudie fir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

Anlage Il
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UL-S02 Abschnitt auf der_Vorzugstrasse der ) Alternative
msessssssen  \/orzugstrasse mit Nummer e \/Veiterflihrung —\[orzUgStrasse
|MaBnahmen an Streckenabschnitten
. . _ . . gof. 1
Nr Lage Ortslage Lange Bestand Erreichbare Qualitat Zielquerschnitt MaRnahmentyp Anmerkungen Nutzungskonflikt(e) Grunderwerb = Beleuchtung Kosten
Unterfiihrung
I(Bli?terfijhrun Land- oder Gemeinsamer Geh- Ausbau eines Ausbau des gemeinsamen Geh- und Radwegs auf soziale Kontrolle gering; |voraussichtlich |neue
SD-S01 B28 bis 9 lauRerorts |50 m Forstwirtschaftlicher Radschnellverbindung |/Radweg vorhandenen 5,00 m; es wird aufgrund der abgelegenen Lage von |zusétzliche Versiegelung erforderlich Beleuchtung 0,027 Mio. €
Unterfihrung Weg (Zweirichtungsverkehr)  |Weges (Freiflache) |geringem FuRverkehrsaufkommen ausgegangen auf gesamter Lange (punktuell) erforderlich
B28)
Aufwgg . . Ausbau zu einem getrennten Geh- und Radweg, um . . L
Danziger Stral3e Gemeinsamer Geh- Ausbau eines . R . soziale Kontrolle gering; |voraussichtlich |neue
- . . Getrennter Geh-/Radweg ggf. weitere FulRverkehrsstréme zur Anbindung des eyt . . .
SD-S02 |(Unterfihrung B |innerorts |70 m /Radweg Radschnellverbindung - vorhandenen . zusatzliche Versiegelung |erforderlich Beleuchtung 0,047 Mio. €
) . . (Zweirichtungsverkehr) . neuen Bahnhaltepunktes aus dem Gewerbegebiet N .
28 bis Danziger (Zweirichtungsverkehr) Weges (Freiflache) . auf gesamter Lange (punktuell) erforderlich
abzuwickeln
StralRe)
Danziger StralRe . . . Ausbau Radweg nur durch umfassenden Grunderwerb
: Gemeinsamer Geh- Flhrung auf der Sicherung des . - . —
(Radweg bis . . . . maglich, weshalb der Radverkehr kurzfristig auf dem  |ruhender Kfz-Verkehr; voraussichtlich .
SD-S03 innerorts  |140 m /Radweg Basisstandard Fahrbahn im Radverkehrs im . . .. . . . |vorhanden 0,005 Mio. €
Volksfestplatz ., . . kurzen Stuck im Mischverkehr gefihrt werden wird MIV nicht erforderlich
(Zweirichtungsverkehr) Mischverkehr (T30-Zone) ' Mischverkehr o
Senden) (ggf. mit Piktogrammkette)
Volksfestplatz
Senden Gemeinsamer Geh- Ausbau im neue
SD-S04 (Dan2|ggr innerorts ({110 m /Radweg Radschnellverbindung Getrejr?nter Geh-/Radweg bestehenden Ausweisung und Markierung eines getrennten Rad- soziale Kontrolle gering vgraussmhtllch Beleuchtung 0,027 Mio. €
StralRe bis L (Zweirichtungsverkehr) und Fuliweg nicht erforderlich .
. (Zweirichtungsverkehr) StralRenraum erforderlich
Konigsberger
StralRe)
Pﬁre_lllel 2ur . Verbreiterung des bestehenden Weges auch durch
Kénigsberger Ausbau eines s . T . o
. . Eingriffe in die bestehenden Bdschungen; bei Neubau |soziale Kontrolle gering;
Stralle Gemeinsamer Geh- Gemeinsamer Geh- vorhandenen . o ) . o neue
. . .|/ des Haltepunktes Senden Nord wird mit einem FuRverkehr; zusatzliche |voraussichtlich .
SD-S05 |(Volksfestplatz |innerorts |80 m /Radweg Radvorrangroute /Radweg Weges (Freiflache); .. . . . ., |Beleuchtung 0,053 Mio. €
. - . . . erhohtem Fulverkehrsaufkommen zu rechnen sein; Versiegelung auf nicht erforderlich .
bis Unterfiihrung (Zweirichtungsverkehr) (Zweirichtungsverkehr) Bdschungsanpassu | ~. . . erforderlich
. eine Trennung zwischen Ful3- und Radverkehr gesamter Lange
Kénigsberger ng . oy . -
erscheint aufgrund der Platzverhaltnisse nicht moglich
StralRe)
Ftﬁ-g'pc:unat.r-efhand - ;
onau{ 1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fiir Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb \/LA__ B Planersocietit
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Machbarkeitsstudie fir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller
Stadt Senden 1/2 (Zweig SUD)
- - N : v Z} @b‘%‘f
f LanOgrasereEs A

AP e

ﬂhﬂ.;a-ﬂ%-\‘-—______—____ -
" ! __=_-—-———'_:I‘:=_
0 — SD-S06___SD-S07__ i S SD-S08- s SD-509 %‘f -
. ﬁij“‘; . e i & - P —— = —— ot R LY 4 i gt
A By g X ! ' e 9 :
! S0 S g "3 - i 3 b
‘ - “H-"""i-a-.:_sfj_ _j} o ; % - - ::- ¥ . T -. o - ﬁ:x Y
L \J - & == ':ec- -! .t" ;= =[ -.'.‘I h' = .Iu
._._"l'- .'.r_: -E . 2 i g ‘E .3 .q;l* - . » mﬂﬁ.‘. : ; .:.-'
¥ ] I s 2 £ & o = d % s - I
i 2 3 150 g £- s " B Ry, N T
Gs® i & - Bt 1 < .
(=] Hirpdeaar || * 3§ _ = = r :I.b‘ 5 - o
e Hrtemgiale o r X
iy . Mamanirsle ¥ ‘qﬂ*’ ¥ & f;; & . i R : ‘M
"'-nr...“. T ¥+ - Berine Larmlad Bertnar Sirake . . o - .-: ? . . . 1-'."‘"‘"!-
"';-,h E 1—5_ - "-;', E :‘__ : * ] : 3 r _‘K
- £ £ W= ;- i ol i
Semm——— o Moter g g -y = _atne . = - :
o 100 200 . ¥ = . £ 3 = . G :
[ A = " =2 s | (B S | = =1 (| S & oo | (el Y = ¥ lesd® @ ol &
UL-S02 Abschnitt auf der_Vorzugstrasse der - Alternative
messssssssen  \/orzugstrasse mit Nummer e \\\/eiterfUhrung — \/OrzUgStrasse
|MaBnahmen an Streckenabschnitten
. . _ . . gof. 1
Nr Lage Ortslage Lange Bestand Erreichbare Qualitat Zielquerschnitt MaRnahmentyp Anmerkungen Nutzungskonflikt(e) Grunderwerb = Beleuchtung Kosten
Verlangerung Asphaltierung des Weges auf der gesamten Breite; . . —
Brucknerstralle . . soziale Kontrolle gering; |voraussichtlich
(Lenser Gemeinsamer Geh- Gemeinsamer Geh- Wasseraebundene Ausbau des Wegs sollte angestrebt werden, da FuBverkehr zusatzliche |erforderlich neue
SD-S06 Filtration bis innerorts | 190 m /Radweg Basisstandard /Radweg Decke ags haltieren zukUnftig durch einen neuen Bahnhof auch mit mehr Versie elun, auf (gesamte Beleuchtung 0,136 Mio. €
(Zweirichtungsverkehr) (Zweirichtungsverkehr) P Zufulgehenden zu rechnen ist, hierfir ist dann jedoch gelung A erforderlich
Lenser iick ) gesamter Lange Lange)
Filtration) Grundstiickserwerb notwendig
Verlangerung Asphaltierung des Weges auf der gesamten Breite; . . —
Brucknerstralle . . soziale Kontrolle gering; |voraussichtlich
(Lenser Gemeinsamer Geh- Gemeinsamer Geh- Wasseraebundene Ausbau des Wegs sollte angestrebt werden, da FuBverkehr: zusatzliche | erforderlich neue
SD-S07 Filtration bis innerorts |70 m /Radweg Basisstandard /Radweg Decke ags haltieren zukUnftig durch einen neuen Bahnhof auch mit mehr Versie elun, auf (gesamte Beleuchtung 0,051 Mio. €
(Zweirichtungsverkehr) (Zweirichtungsverkehr) P ZufulRgehenden zu rechnen ist, hierfir ist dann jedoch gelung 9 erforderlich
Lenser ick ) gesamter Lange Lange)
Filtration) Grundstiickserwerb notwendig
Brucknerstralle Fihrung auf der Einrichtun Einrichtung einer Fahrradstrafle, Riicknahme des voraussichtlich
SD-S08 |(Haydnstralle innerorts (510 m Fahrbahn im Radschnellverbindung |Fahrradstralle Fahrradstif&e Parkens; Engstelle an bestehender Haltestelle bleibt  [OPNV nicht erforderlich vorhanden 0,052 Mio. €
bis Hauptstrale) Mischverkehr bestehen
Uberpriifung der Belastungszahlen auf der
. Bahnhofstralle; bei < 2.500 Kfz/Tag: Einrichtung einer
BahnhofstralSe. . Flhrung ayf der . Einrichtung Fahrradstral3e (altern.: Sicherung des Radverkehrs im o voraussichtlich .
SD-S09 |(Hauptstralde bis|innerorts 680 m Fahrbahn im Radschnellverbindung |Fahrradstralie . . ) . .. |FuBverkehr; OPNV . . |vorhanden 0,07 Mio. €
BorsigstraRe) Mischverkehr Fahrradstralie Mischverkehr durch Piktogrammketten); Konflikte mit nicht erforderlich
9 querendem FulRverkehr im Bereich des Bahnhofes
sowie des Einzelhandels
Ftegiuna!{urﬂband - ;
Lonay 1 1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fiir Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb \JLA__ B8 Planersocietst
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Machbarkeitsstudie fir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

Anlage Il
Stadt Senden 2/2 (Zweig SUD)
— :,';-’Q §.°-' f_:." \
= g’i."«z‘?@ Y/
§e ) & -i:: ¥4 /
~ : d?.?. ! S ——— ...§%§"Frll.|ed" . ,‘?é? *g ?
{f rIEP bik‘l_ﬂ?‘hff
W £
- -

o ok

SD-511 ——
U""'ﬁ!ﬁl g lll- .\_J.If:-e
1%7 — : . ! 1-_4-3
% | e - &
2] "-I"-. —— £
giralle — Metar A .E‘x
i . 0 100 200 f oy |
o \ [/ & NG, S — A — —
UL-S02 Abschnitt auf der_Vorzugstrasse der ) Alternative
messssssssen  \/orzugstrasse mit Nummer e \\\/eiterfUhrung — \/OrzUgStrasse
MaRBnahmen an Streckenabschnitten
. . _ . . gof. 1
Nr Lage Ortslage Lange Bestand Erreichbare Qualitat Zielquerschnitt MaRnahmentyp Anmerkungen Nutzungskonflikt(e) Grunderwerb = Beleuchtung Kosten
Kemptner Gemeinsamer Geh- Gemeinsamer Geh- Ausbau eines Ausbau; es wird von geringen Fuldverkehrsstarken soziale Kontrolle gering; voraussichtlich
StralRe/ St2031 . ausgegangen, da keine wichtigen Ziele erreicht punktuell Baumentfall; . nicht .
SD-S10 aulderorts 880 m /Radweg Radschnellverbindung |/Radweg vorhandenen .. ] . . . . erforderlich . 0,322 Mio. €
(Bahnhofstralte (Zweirichtungsverkehr) (Zweirichtungsverkehr) | Weges (Freiflédche) werden konnen; Alternativ auch Weg auf der Ostseite |zusatzliche Versiegelung (punktuell) erforderlich
bis Uferweg) g 9 9 fur den FuBverkehr vorhanden auf gesamter Lange P
St2..031 Gemeinsamer Geh- Gemeinsamer Geh- Ausbau eines . . . soziale Kontrolle gerln.g; voraussichtlich .
(Rémerstralle . Ausbau zu einem gemeinsamen Rad- und FuRweg mit |punktuell Baumentfall; . nicht .
SD-S11 bis Honold aulderorts |1.850 m |/Radweg Radschnellverbindung |/Radweg vorhandenen einer Breite von 5 m susitzliche Versieaelun erforderlich erforderlich 0,676 Mio. €
o (Zweirichtungsverkehr) (Zweirichtungsverkehr)  |Weges (Freiflache) Sleg 9 (punktuell)
Voéhringen) auf gesamter Lange
Regionalverband

Jf_!'::']"]lle-l

1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fur Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb

[ ]
WLA Planersocietit



Machbarkeitsstudie fir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

Stadt Senden 1/2 (Zweig SUD)
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UL-K05
® Knotenpunkt mit Nummer s \/Orzugstrasse
MaRRnahmen an Knotenpunkten
Nr Lage Bestand MaRnahmentyp Anmerkungen Kosten'
SD-KO1 B28-Unterfiihrung Unterfihrung keine MaRnahme X\é?ggel;r;;eé:alb der Autobahnbriicke wird ausgebaut. Am Briickenbauwerk selbst sind keine MalRnahmen 0 Mio. €
SD-K02 Kénigsberger StraRe Unterfiihrung |Unterfiihrung keine MaRnahme X\éfge:r;the;:alb der Briicke wird asphaltiert/ ausgebaut. Am Briickenbauwerk selbst sind keine MalRnahmen 0 Mio. €
SD-K03 HaydnstralRe/Briicknerstralie Rechts-vor-Links-Regelung Herstellung einer bevorrechtigten Querung Bevorrechtigung der Fahrradstral3e im Verlauf der Radschnellverbindung 0,003 Mio. €
SD-K04 g:?acflggerstrarSe/Rlchard-Wagner- Rechts-vor-Links-Regelung Herstellung einer bevorrechtigten Querung Bevorrechtigung der Fahrradstral3e im Verlauf der Radschnellverbindung 0,003 Mio. €
SD-K05 BricknerstraRe/Schubertstralle Rechts-vor-Links-Regelung Herstellung einer bevorrechtigten Querung Bevorrechtigung der Fahrradstrafle im Verlauf der Radschnellverbindung 0,003 Mio. €
SD-K06 Bricknerstrale/Heimstattenstralle |Rechts-vor-Links-Regelung Herstellung einer bevorrechtigten Querung Bevorrechtigung der Fahrradstral3e im Verlauf der Radschnellverbindung 0,003 Mio. €
SD-K07 BricknerstralRe/Brahmsstrale Rechts-vor-Links-Regelung Herstellung einer bevorrechtigten Querung Bevorrechtigung der Fahrradstral3e im Verlauf der Radschnellverbindung 0,003 Mio. €
SD-K08 BahnhofstralRe/Hauptstralle xgrlf(ae:rrt:;t:ig;:::g durch Markierungstechnische MaRhahme am Knoten Markierung von Aufstellbereichen aus den Fahrradstral’en 0,005 Mio. €
SD-K09 BahnhofstralRe/Gartenstralle xz:lr(zir:z:;?;:::g dureh Markierungstechnische MaRnahme am Knoten Bestehende Bevorrechtigung beibehalten und markieren 0,005 Mio. €
SD-K10 Bahnhofstrale/Schillerstralie Rechts-vor-Links-Regelung Herstellung einer bevorrechtigten Querung Bevorrechtigung der Fahrradstrafle im Verlauf der Radschnellverbindung 0,003 Mio. €
SD-K11 Bahnhofstrale/Borsigstrale Rechts-vor-Links-Regelung Herstellung einer bevorrechtigten Querung Bevorrechtigung der Fahrradstrae im Verlauf der Radschnellverbindung 0,003 Mio. €
SD-K12 BahnhofstraRe/Schillerstralie Rechts-vor-Links-Regelung Herstellung einer bevorrechtigten Querung Bevorrechtigung der Fahrradstrafle im Verlauf der Radschnellverbindung 0,003 Mio. €
ionalverband
hilg ol U.I A Planersocietit
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Machbarkeitsstudie fir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller Anlage Il

Stadt Senden 2/2 (Zweig SUD)
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® Knotenpunkt mit Nummer s \/Orzugstrasse
MaBnahmen an Knotenpunkten
Nr Lage Bestand MaRnahmentyp Anmerkungen Kosten'
SD-K13 Bahnhofstralle Vorfahrtsregelung dureh keine MalRnahme Bestehende Bevorrechtigung beibehalten 0 Mio. €
Verkehrszeichen
SD-K14 Kemptener Strale Kompakter Kreisverkehr Anpassung eines Kreisverkehrs EEZ:Z?r?ea;fa?':i;ﬁree:flj?thiﬁaggitl:e{lr::ngtlljjrzgRSi:r?ti:;gEl\llr:)rrng:]en einer Uberleitung in den Seitenraum; Fihrung 0,342 Mio. €
SD-K15 Kemptener StralRe/Uferweg Vorfahrtsregelung durch Herstellung einer bevorrechtigten Querung Furtmarkierung und Roteinfarbung 0,003 Mio. €
Verkehrszeichen
SD-K16 Kemptener StralRe/Rémerstralie Vorfahrtsregelung durch Markierungstechnische MaRhahme am Knoten Verbreiterung der bestehenden Furt 0,005 Mio. €
Verkehrszeichen
Querung einer tbergeordneten Anpassung einer LSA zur optimierten Fuhrung des
SD-K17 lllertangente Stralle mit FuRganger/Radfahrer- Razverkehgrs P 9 Anpassung der Umlaufzeiten zur Reduktion der Wartezeiten fiir den Radverkehr; Verbreiterung der Furten 0,051 Mio. €
LSA
th:giuna!fu;erband - d FI iEkat
""D‘__":‘_',‘--]"Ehr 1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fur Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb LA B Fhanersocie



Machbarkeitsstudie fur eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller Anlage Il

Steckbrief fiir die Stadt Véhringen (Zweig SUD)

Qualitat im Langsverkehr (Planung)

Lange der Gesamtstrecke: 496 km

... davon RSV-Standard erreichbar: 4,96 km 100%
... davon RVR-Standard erreichbar: 0,00 km 0%
... davon ERA-Standard erreichbar: 0,00 km 0%
... davon kein Standard erreichbar: 0,00 km 0%
Qualitat im Querverkehr (Planung)

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - 0 Sekunden: 16 Knotenpunkte
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - < 20 Sekunden: 1 Knotenpunkte
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - = 20 Sekunden: 0 Knotenpunkte
Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten: 2 Sek./km
Streckencharakteristik (Planung)

Lange der Gesamtstrecke: 4,96 km

... davon selbststandig geflhrt: 3,27 km 66%
... davon an oder auf Hauptverkehrsstral3en: 1,69 km 34%
... davon auf Nebenstrallen: 0,00 km 0%
Handlungsbedarf

Neubau an Strecken: 0,52 km 10%
Ausbau an Strecken: 4,44 Kkm 90%
Einrichtung/ Anpassung von Fahrradstral3en: 0,00 km 0%
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken: 0,00 km 0%
Neu- oder Umbau von Sonderbauwerken: 3 Stlick
Handlungsbedarf an plangleichen Knotenpunkten: 14 Stick

Kosten

Kosten fir Maflnahmen an Streckenabschnitten: 1,57 Mio. €

Kosten fur MalRnahmen an plangleichen Knotenpunkten: 0,06 Mio. €

Kosten flr Malhahmen an Sonderbauwerken: 2,40 Mio. €

Kosten fir zusatzliche Beleuchtung: 0,00 Mio. €

Kosten fir Grunderwerb: 0,03 Mio. €

Kosten fir Ausgleich: 0,00 Mio. €
Planungskosten: 0,61 Mio. €

MwSt (19%): 0,89 Mio. €

Kosten (brutto): 5,56 Mio. €

Kosten pro Kilometer: 1,12 Mio. €

Regionalverband - .
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Machbarkeitsstudie fir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

Stadt Véhringen 1/2 (Zweig SUD)

Anlage Il
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UL-S02 Abschnitt auf der_Vorzugstrasse der - Alternative
messssssssen  \/orzugstrasse mit Nummer e \\\/eiterfUhrung — \/OrzUgStrasse
MaRBnahmen an Streckenabschnitten
Nr Lage Ortslage Lange Bestand Erreichbare Qualitat Zielquerschnitt MaRnahmentyp Anmerkungen Nutzunggs?(ft;nflikt(e) Grunderwerb = Beleuchtung Kosten'
St2031 (Honold Gemeinsamer Geh- Gemeinsamer Geh- Ausbau eines Ausbau des gemeinsamen Rad- und Fuwea auf eine Sﬁf\ftljeﬁo;at\zor:ir?t?;?g; voraussichtlich nicht
VH-S01 |Véhringen bis  |auBerorts 880 m /Radweg Radschnellverbindung |/Radweg vorhandenen . 9 9 punue . ' |erforderlich . 0,32 Mio.
. . o Breite von 5 m zusatzliche Versiegelung erforderlich
Ulmer Strale) (Zweirichtungsverkehr) (Zweirichtungsverkehr)  |Weges (Freiflache) auf gesamter Lange (punktuell)
St2031 (Ulmer Gemeinsamer Geh- Gemeinsamer Geh- Ausbau eines Ausbau des aemeinsamen Rad- und FuRwed auf eine soziale Kontrolle gering; |voraussichtlich nicht
VH-S02 |Strale bis Otto- |aulerorts [730 m /Radweg Radschnellverbindung |/Radweg vorhandenen Breite von S?n 9 punktuell zuséatzliche erforderlich erforderlich 0,267 Mio.
Hahn-Stralke) (Zweirichtungsverkehr) (Zweirichtungsverkehr)  |Weges (Freiflache) Versiegelung (punktuell)
St2031 (Otto- Neubau eines
Hahn-Stral3e bis Gemeinsamer Geh- Weaes nach Neubau gemeinsamer Geh- und Radwea zur soziale Kontrolle gering; |voraussichtlich nicht
VH-S03 |Feldweg / aulerorts (440 m kein Weg vorhanden  |Radschnellverbindung |/Radweg ges '9 9 zusatzliche Versiegelung |erforderlich . 0,487 Mio.
L Qualitatsstandard | Begradigung des Weges N erforderlich
Sanomed (Zweirichtungsverkehr) RSV auf gesamter Lange (punktuell)
Véhringen)
St2031
Egzlr?;vrsgd Gemeinsamer Geh- Gemeinsamer Geh- Ausbau eines Ausbau des aemeinsamen Rad- und FuRwed auf eine soziale Kontrolle gering; |voraussichtlich nicht
VH-S04 |, ., . . aulerorts 770 m /Radweg Radschnellverbindung |/Radweg vorhandenen . 9 9 zusatzliche Versiegelung |erforderlich . 0,282 Mio.
Vehringen bis (Zweirichtungsverkehr) (Zweirichtungsverkehr)  |Weges (Freiflache) Breite von 5 m auf gesamter Lange (punktuell) erforderlich
lllenberger 9 9 9 9 9 P
StralRe)
Regionalverband . o
”_‘”":j'_'.‘-*]ueu 1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fiir Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb VLA __ @ Planersocietst




Machbarkeitsstudie fir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

Anlage Il

Stadt Véhringen 2/2 (Zweig SUD)
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UL-S02 Abschnitt auf der Vorzugstrasse der Alternative
mmssssssssen  \/orzugstrasse mit Nummer e \\\/eiterflihrung —\/orzUgstrasse
MaBnahmen an Streckenabschnitten
. . i . . ggf. 1
Nr Lage Ortslage Lange Bestand Erreichbare Qualitat Zielquerschnitt MaBnahmentyp Anmerkungen Nutzungskonflikt(e) Grunderwerb = Beleuchtung Kosten
St2031
(Feldweg / i h i h A i iale Kontrolle gering: ichtlich
Sanomed Gemeinsamer Geh- Gemeinsamer Geh- usbau eines Ausbau des gemeinsamen Rad- und FuBweg auf eine soziale ontrolle gering; |voraussichtlic nicht
VH-S05 Véhrinaen bis aulerorts (2.60 m |/Radweg Radschnellverbindung |/Radweg vorhandenen Breite von 5 m zusatzliche Versiegelung |erforderlich erforderlich 0,753 Mio. €
IIIenbeerger (Zweirichtungsverkehr) (Zweirichtungsverkehr)  |Weges (Freiflache) auf gesamter Lange (punktuell)
StralRe)
(Sl\jlze?::nin or Str Gemeinsamer Geh- yVGEUbeaSunzgﬁs soziale Kontrolle gering; |voraussichtlich nicht
VH-S06 bis bester?ender aulerorts |80 m kein Weg vorhanden  |Radschnellverbindung |/Radweg Quaglitétsstandard Neubau gemeinsamer Geh- und Radweg zusatzliche Versiegelung |erforderlich erforderlich 0,085 Mio. €
(Zweirichtungsverkehr) auf gesamter Lange (punktuell)
Radweg) RSV
Regionalverband
Jf_!'::']"]lle-l
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1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fur Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb VA E".*!“F.’*.F‘“E““



Machbarkeitsstudie fir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller Anlage Il

Stadt Véhringen 1/2 (Zweig SUD)

e

VH-KD3
Y
UL-KO05
® Knotenpunkt mit Nummer s \/Orzugstrasse
MaRRnahmen an Knotenpunkten
Nr Lage Bestand MaRnahmentyp Anmerkungen Kosten'

VH-K01 Werner-Kiemens-Stralle xz:lr(iir:iz%';:::g dureh Markierungstechnische MaRnahme am Knoten Verbreiterung und Erneuerung der Furtmarkierungen 0,005 Mio. €

VH-K02 Radweg-West xgrlf(ae:r::;i?;::gg durch Herstellung einer bevorrechtigten Querung Markierung und Beschilderung einer Bevorrechtigung der Radschnellverbindung 0,003 Mio. €

VH-KO03 St2031 Unterfiihrung Umbau einer Unterfiihrung Verbreiterung der Unterfuhrung auf 5 m, kllJerrIStIg. Markierungen von Fahrtrichtungen, um die Konflikte bei 0,766 Mio. €
entgegenkommenden Verkehren zu reduzieren

VH-K04 Radweg-Ost xgrlf(ae:r::;i?;::gg durch Herstellung einer bevorrechtigten Querung Markierung und Beschilderung einer Bevorrechtigung der Radschnellverbindung 0,003 Mio. €

VH-KO5 Uberfiihrung Bahngleise Uberfiihrung Umbau einer Uberfilhrung Verbrellterung des Br_l_Jckenbauwerks auf der Nordseite, sodass ein gemeinsamer Geh- und Radweg von 2.19 Mio. €
5m Breite driber gefuhrt werden kann

VH-KO06 Weg zur Unteﬁuhrung der St2031 Vorfahrtsregelung durch Herstellung einer bevorrechtigten Querung Herstellung und Markierung einer Bevorrechtigung fur den Radverkehr 0,003 Mio. €

nach den Gleisen Verkehrszeichen

VH-K07 Otto-Hahn-Strale Rechts-vor-Links-Regelung Herstellung einer bevorrechtigten Querung Herste!lung und Markierung einer Bevorrechtigung fur den Radverkehr mit Berlicksichtigung des 0,003 Mio. €
anschlieBenden Neubaus

VH-KO08 Otto-Hahn-StralRe Rechts-vor-Links-Regelung Herstellung einer bevorrechtigten Querung Herste!lung und Markierung einer Bevorrechtigung fir den Radverkehr mit Berlicksichtigung des 0,003 Mio. €
anschlielenden Neubaus

VH-K09 Weiterfiihrung des Berliner Ring Rechts-vor-Links-Regelung Herstellung einer bevorrechtigten Querung Herstellung und Markierung einer Bevorrechtigung fir den Radverkehr 0,003 Mio. €

Regionalverband

L 3 e
”"_“"'_"_"_',‘---]"E,I 1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fur Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb VA E".*!“F.’*.F‘“E““



Machbarkeitsstudie fir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller Anlage Il

Stadt Véhringen 2/2 (Zweig SUD)
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® Knotenpunkt mit Nummer s \/Orzugstrasse
MaRRnahmen an Knotenpunkten
Nr Lage Bestand MaRnahmentyp Anmerkungen Kosten'
VH-K10 parallel der lllerberger Strafl3e Rechts-vor-Links-Regelung Herstellung einer bevorrechtigten Querung Markierung und Beschilderung einer Bevorrechtigung der Radschnellverbindung 0,003 Mio. €
VH-K11 Unterfilhrung der St2031 Unterfilhrung Umbau einer Unterfiihrung Verbreiterung der Unterfiihrung auf 5 m, angfrlstlg. Markierungen von Fahrtrichtungen, um die Konflikte bei 0,328 Mio. €
entgegenkommenden Verkehren zu reduzieren
. . Herstellung einer bevorrechtigten Querung inkl. . . . e . .
VH-K12 Querung der lllenberger Strake Querung einer ul_)_erg.eordn.eten Fahrbahnanhebung und Furtmarkierung mit Anhepyng qes QuerungsbﬂerelcheS fur den Radverkehr, Furtmarkierung und Roteinfarbung; Alternativ Bau 0,012 Mio. €
Strafl3e ohne zusétzliche Sicherung Einfarbung einer Uberfihrung/ Unterfihrung
VH-K13 parallel der lllerberger Straflie Rechts-vor-Links-Regelung Markierungstechnische MalRnahme am Knoten Markierung und Beschilderung einer Bevorrechtigung der Radschnellverbindung 0,005 Mio. €
VH-K14 parallel der lllerberger Stralle Rechts-vor-Links-Regelung Markierungstechnische MaRnahme am Knoten Markierung und Beschilderung einer Bevorrechtigung der Radschnellverbindung 0,005 Mio. €
. . Herstellung einer bevorrechtigten Querung inkl. . . . "
VH-K15 Querung der lllenberger Strake Querung einer uberget_)rdneten Fahrbahnanhebung und Furtmarkierung mit Querung weiter absetz_en von dem Kre_|S\_/_erkehr. (ca. 30 m), Anhe_bung des C_J_uerungsberelches fur den 0,012 Mio. €
Strafe mit Querungshilfe Einfarbung Radverkehr, Furtmarkierung und Roteinfarbung; Alternativ Bau einer Unterflihrung
Queruna einer iibergeordneten Herstellung einer bevorrechtigten Querung inkl.
VH-K16 Schrankenweg 9 0erg . Fahrbahnanhebung und Furtmarkierung mit Anhebung des Querungsbereiches fiir den Radverkehr, Furtmarkierung und Roteinfarbung 0,012 Mio. €
Straflie ohne zusétzliche Sicherung Einfarbung
) . Querung einer Ubergeordneten . . Verinngerung der Querungsbreite und Riickbau der Mittelinsel; Herstellung einer bevorrechtigten Querung .
VH-K17 Memminger Str. StraRe mit Querungshilfe Herstellung einer bevorrechtigten Querung inkl. STVO-konformer Furtmarkierung 0,003 Mio. €
Regionalverband

. _ e
”_‘”":j'_'.‘-*]ueu 1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fiir Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb VLA __ @ Planersocietst



Machbarkeitsstudie fur eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller Anlage Il

Steckbrief fiir die Gemeinde Bellenberg (Zweig SUD)

Qualitat im Langsverkehr (Planung)

Lange der Gesamtstrecke: 2,12 km

... davon RSV-Standard erreichbar: 1,52 km 72%
... davon RVR-Standard erreichbar: 0,59 km 28%
... davon ERA-Standard erreichbar: 0,00 km 0%
... davon kein Standard erreichbar: 0,00 km 0%
Qualitat im Querverkehr (Planung)

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - 0 Sekunden: 2 Knotenpunkte
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - < 20 Sekunden: 2 Knotenpunkte
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - = 20 Sekunden: 0 Knotenpunkte
Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten: 10 Sek./km
Streckencharakteristik (Planung)

Lange der Gesamtstrecke: 2,12 km

... davon selbststandig geflhrt: 0,17 km 8%
... davon an oder auf Hauptverkehrsstral3en: 0,55 km 26%
... davon auf Nebenstrafien: 1,40 km 66%
Handlungsbedarf

Neubau an Strecken: 0,29 km 13%
Ausbau an Strecken: 0,61 km 29%
Einrichtung/ Anpassung von Fahrradstralen: 0,80 km 38%
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken: 0,43 km 20%
Neu- oder Umbau von Sonderbauwerken: 0 Stick
Handlungsbedarf an plangleichen Knotenpunkten: 4 Stick

Kosten

Kosten fir Maflnahmen an Streckenabschnitten: 0,43 Mio. €

Kosten fur MalRnahmen an plangleichen Knotenpunkten: 0,09 Mio. €

Kosten flir MaRnahmen an Sonderbauwerken: 0,00 Mio. €

Kosten fir zusatzliche Beleuchtung: 0,13 Mio. €

Kosten fur Grunderwerb: 0,02 Mio. €

Kosten fir Ausgleich: 0,00 Mio. €
Planungskosten: 0,10 Mio. €

MwSt (19%): 0,15 Mio. €

Kosten (brutto): 0,91 Mio. €

Kosten pro Kilometer: 0,43 Mio. €

Regionalverband - .
Donau.’ "".l'lll A fd Planersocietht
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Machbarkeitsstudie fir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

Anlage Il

Gemeinde Bellenberg (Zweig SUD)
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Vorzugstrasse mit Nummer e \\\/eiterfUhrung —\[orzUgStrasse
MaBRnahmen an Streckenabschnitten
Nr Lage Ortslage Lange Bestand Erreichbare Qualitat Zielquerschnitt MaRnahmentyp Anmerkungen Nutzunggs?(ft;nflikt ) Grunderwerb = Beleuchtung Kosten'
(Sl\t/lze?r?r;in or Str Gemeinsamer Geh- \,;lveeUbeasunzzss soziale Kontrolle gering; |voraussichtlich nicht
BB-S01 bis bestel’?ender aulderorts 110 m kein Weg vorhanden Radschnellverbindung |/Radweg Quaglitétsstandard Neubau gemeinsamer Geh- und Radweg zusatzliche Versiegelung |erforderlich erforderlich 0,118 Mio. €
(Zweirichtungsverkehr) auf gesamter Lange (punktuell)
Radweg) RSV
St2031 (- bis Gemeinsamer Geh- Gemeinsamer Geh- Ausbau eines susitzliche Versieaelun voraussichtlich nicht
BB-S02 lllerstrafe) aulderorts 440 m /Radweg Radschnellverbindung |/Radweg vorhandenen Ausbau gemeinsamer Geh- und Radweg auf gesamter LAn ge 9 erforderlich erforderlich 0,162 Mio. €
weirichtungsverkehr weirichtungsverkehr eges (Freiflache punktue
Zweiricht keh Zweiricht kehr) W Freiflch g g ktuell
llertsrafe Neubau eines voraussichtlich
) . Schutzstreifen . Radweg Weges nach . zusatzliche Versiegelung |erforderlich .
BB-S03 (L2031 bis Am |innerorts 180 m . Radschnellverbindung L o Neubau eines Radwegs N vorhanden 0,212 Mio. €
beidseitig (Zweirichtungsverkehr)  |Qualitatsstandard auf gesamter Lange (gesamte
Bahndamm) RSV Lange)
Am Bahndamm Fihrung auf der Gemeinsamer Geh- . . . . o —
BB-S04 [(lllerstral®e bis |innerorts (430 m Fahrbahn im Radvorrangroute /Radweg hGer:Jsr;ceiﬁ;J:stattung ﬁgisbau gemeinsamer Geh- und Radweg, flir Anlieger Iiizsleiki%r:tm"e gering; ﬁ;:f:?gggﬁ?ch vorhanden 0,012 Mio. €
Silcherweg) Mischverkehr (Zweirichtungsverkehr)
\E/;\;T%p:;izge(lpiir Gemeinsamer Geh- Gemeinsamer Geh- Ausbau eines susitzliche Versieaelun voraussichtlich |neue
BB-S05 Bahngamm bis innerorts ({170 m /Radweg Radvorrangroute /Radweg vorhandenen Ausbau Weg, Wegnahme des Griinstreifen auf gesamter LAn ge 9 erforderlich Beleuchtung 0,061 Mio. €
(Zweirichtungsverkehr) (Zweirichtungsverkehr)  |Weges (Freiflache) 9 9 (punktuell) erforderlich
Bahnhofstralie)
zur
Hammerschmie
de Fihrung auf der I . . . . . N neue
BB-S06 |(Bahnhofstral’e |innerorts (800 m Fahrbahn im Radschnellverbindung |Fahrradstralle E;nhr:f:(t;?'%ge E;nhr:gl;t::gr:iltr;e\:;nahmrir:gs‘tlra6féer,nFrelhalten einer - x?cr:tu :fflc():r:jtgfl?ch Beleuchtung 0,223 Mio. €
bis zur Mischverkehr Y erforderlich
Hammerschmie
de)
Regicnalverband ™
F H " e
‘j'_‘”"::'_'.‘-*]ueu 1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fiir Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb VLA __ @ Planersocietst



Machbarkeitsstudie fir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

Anlage Il
Gemeinde Bellenberg (Zweig SUD)
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u 1m m = LH"_LEE }*p- -~ p 'HN-“ ] o - . U
= & ; ~ & - = #
UL-KO05
® Knotenpunkt mit Nummer s \/Orzugstrasse
MaBnahmen an Knotenpunkten
Nr Lage Bestand MaRnahmentyp Anmerkungen Kosten'
BB-KO01 Abzweig in lllerstralRe Rechts-vor-Links-Regelung Markierungstechnische MalRnahme am Knoten Markierung der Bevorrechtiung 0,005 Mio. €
Querung einer Ubergeordneten
BB-K02 lllerstrae/Am Bahndamm Strale mit FuBganger/Radfahrer- | Bauliche Umgestaltung eines Knotenpunktes Lsa geregelter Bahnubergang mit extra Aufstellflache fir den Radverkehr 0,109 Mio. €
LSA
BB-KO03 Am Bahndamm/Am Bahndamm Rechts-vor-Links-Regelung Herstellung einer bevorrechtigten Querung Herstellung einer bevorrechtigten Querung inkl. STVO-konformer Furtmarkierung 0,003 Mio. €
BB-K04 Zur _ Querung einer ulzerg.eordn.eten MarkierungsmaRnahme an signalisiertem Knoten H(.a_rst_ellung der Fahrtbeziehung lber die Bahngleise, eine Bevorrechtigung des Raderkehrs erscheint nicht 0,01 Mio. €
Hammerschmiede/BahnhofstraRe |Stralle ohne zuséatzliche Sicherung moglich
Regionalverband

L " e
“"D‘__":‘_',‘--]"Ehr 1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fur Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb VA E'I."'T'.E.r"'.f:“:"“’r'



Machbarkeitsstudie fur eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller Anlage Il

Steckbrief fiir die Stadt lllertissen (Zweig SUD)

Qualitat im Langsverkehr (Planung)

Lange der Gesamtstrecke: 4,40 km

... davon RSV-Standard erreichbar: 2,34 km 53%
... davon RVR-Standard erreichbar: 0,41 km 9%
... davon ERA-Standard erreichbar: 1,65 km 38%
... davon kein Standard erreichbar: 0,00 km 0%
Qualitat im Querverkehr (Planung)

Zeitverluste durch Warten und Anhalten - 0 Sekunden: 4 Knotenpunkte
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - < 20 Sekunden: 6 Knotenpunkte
Zeitverluste durch Warten und Anhalten - = 20 Sekunden: 0 Knotenpunkte
Zeitverluste in Folge von Knotenpunkten: 15 Sek./km
Streckencharakteristik (Planung)

Lange der Gesamtstrecke: 4,40 km

... davon selbststandig geflhrt: 0,71 km 16%
... davon an oder auf Hauptverkehrsstral3en: 3,69 km 84%
... davon auf Nebenstrallen: 0,00 km 0%
Handlungsbedarf

Neubau an Strecken: 0,71 km 16%
Ausbau an Strecken: 2,54 km 58%
Einrichtung/ Anpassung von Fahrradstralen: 0,00 km 0%
Sonstiger Handlungsbedarf an Strecken: 1,15 km 26%
Neu- oder Umbau von Sonderbauwerken: 0 Stlck
Handlungsbedarf an plangleichen Knotenpunkten: 10 Stlck

Kosten

Kosten fir Maflnahmen an Streckenabschnitten: 1,25 Mio. €

Kosten fur MalRnahmen an plangleichen Knotenpunkten: 0,28 Mio. €

Kosten flir MaRnahmen an Sonderbauwerken: 0,00 Mio. €

Kosten fir zusatzliche Beleuchtung: 0,00 Mio. €

Kosten fur Grunderwerb: 0,08 Mio. €

Kosten fir Ausgleich: 0,00 Mio. €
Planungskosten: 0,24 Mio. €

MwSt (19%): 0,35 Mio. €

Kosten (brutto): 2,19 Mio. €

Kosten pro Kilometer: 0,50 Mio. €

Regionalverband - .
Donau.’ "".l'lll A fd Planersocietht

r
— ||l



Machbarkeitsstudie fir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller
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Anlage Il

Stadt lllertissen 1/2 (Zweig SUD)

_—ﬂ_ ] I
- F
— e T
0 100 200
Iy
Vorzugstrasse mit Nummer e \\\/eiterfUhrung —\[orzUgStrasse
MaRBnahmen an Streckenabschnitten
o . i . . ggf. 1
Nr Lage Ortslage Lange Bestand Erreichbare Qualitat Zielquerschnitt MaRnahmentyp Anmerkungen Nutzungskonflikt(e) Grunderwerb = Beleuchtung Kosten
- (zur . Neubau eines . . |voraussichtlich
Hammerschmie Gemeinsamer Geh- Weges nach soziale Kontrolle gering; erforderlich nicht
IT-S01 . auRerorts |710m kein Weg vorhanden  |Radschnellverbindung |/Radweg ges Neubau eines Radwegs zusatzliche Versiegelung . 0,848 Mio. €
de bis Zur L Qualitatsstandard N (gesamte erforderlich
- (Zweirichtungsverkehr) auf gesamter Lange .
Aumiihle) RSV Lange)
Zur Aumiihle Gemeinsamer Geh- Gemeinsamer Geh- Ausbau eines punktuell Baumentfall;  |voraussichtlich nicht
IT-S02 | (Bahnibergang |auRerorts |370 m /Radweg Radschnellverbindung |/Radweg vorhandenen Ausbau des gemeinsamen Geh- und Radwegs zusatzliche Versiegelung |erforderlich erforderlich 0,136 Mio. €
bis St2031) (Zweirichtungsverkehr) (Zweirichtungsverkehr)  |Weges (Freiflache) auf gesamter Lange (punktuell)
(US":heV\r/aSbt;i[i(tarars Gemeinsamer Geh- Gemeinsamer Geh- Ausbau eines punktuell Baumentfall; voraussichtlich nicht
IT-S03 . aulderorts |1.250 m |/Radweg Radschnellverbindung |/Radweg vorhandenen Ausbau des bestehenden Weges zusatzliche Versiegelung |erforderlich . 0,457 Mio. €
e bis L L s N erforderlich
(Zweirichtungsverkehr) (Zweirichtungsverkehr)  |Weges (Freiflache) auf gesamter Lange (punktuell)
Nordtangente)
ionalverband
llg o U.I A Planersocietit

”"_“"'_"_"_',‘---]"E,I 1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fur Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb



Machbarkeitsstudie fir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

Anlage Il
Stadt lllertissen 2/2 (Zweig SUD)
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messssssssen  \/orzugstrasse mit Nummer e \\\/eiterfUhrung — \/OrzUgStrasse
MaRBnahmen an Streckenabschnitten
o . i . . ggf. 1
Nr Lage Ortslage Lange Bestand Erreichbare Qualitat Zielquerschnitt MaRnahmentyp Anmerkungen Nutzungskonflikt(e) Grunderwerb = Beleuchtung Kosten
Ulmer Stralle FulRverkehr;
(Nordtangente- Gemeinsamer Geh- Gemeinsamer Geh- Ausbau eines Schutzgebiet voraussichtlich
IT-S040 |Ost bis innerorts {380 m /Radweg Radvorrangroute /Radweg vorhandenen beidseitiger Ausbau Geh- und Radweg (Randlage); punktuell erforderlich vorhanden 0,071 Mio. €
Haltestelle (Zweirichtungsverkehr) (Einrichtungsverkehr) Weges (Freiflache) Baumentfall; punktuell  |(punktuell)
Saumweg) zusatzliche Versiegelung
Ulmer Stralle FulRverkehr;
(Nordtangente- Gemeinsamer Geh- Gemeinsamer Geh- Ausbau eines Schutzgebiet voraussichtlich
IT-SO04w |West bis innerorts {450 m /Radweg Radvorrangroute /Radweg vorhandenen beidseitiger Ausbau Geh- und Radweg (Randlage); punktuell erforderlich vorhanden 0,084 Mio. €
Haltestelle (Zweirichtungsverkehr) (Einrichtungsverkehr) Weges (Freiflache) Baumentfall; punktuell  |(punktuell)
Saumweg) zusatzliche Versiegelung
Ulmer Strale . FuB3verkehr; L
(Nordtangente- Markierung Schutzaebiet voraussichtlich
IT-S050 |Ost bis innerorts {100 m Schutzstreifen einseitig |Basisstandard Schutzstreifen einseitig | Schutzstreifen Verbreiterung der Schutzstreifenmarkierung 9 ) erforderlich vorhanden 0,004 Mio. €
S (Randlage); punktuell
Haltestelle (einseitig) (punktuell)
Baumentfall
Saumweg)
Ulmer Strafte Markierung soziale Kontrolle gering; |voraussichtlich
IT-S06 (Haltestelle . innerorts  |760 m Sc.hutz.s.trelfen Basisstandard Schutzstreifen beidseitig |Schutzstreifen Marklgrung von 1,75 m breiten Schutzstreifen, jedoch MIV; punktuell erforderlich vorhanden 0,059 Mio. €
Saumweg bis beidseitig S nicht im RSV-Standard
(beidseitig) Baumentfall (punktuell)
Apothekerstr)
Ulmer Stralle Flhrung auf der Markierung Markierung von 1,75 m breiten Schutzstreifen, jedoch |soziale Kontrolle gering; |voraussichtlich
IT-S07 | (Apothekerstr  |innerorts 340 m Fahrbahn im Basisstandard Schutzstreifen beidseitig |Schutzstreifen nicht im RSV-Standard; ggf. Reduktion der MIV; punktuell erforderlich vorhanden 0,026 Mio. €
bis Gruntenweg) Mischverkehr (beidseitig) Geschwindigkeit priifen Baumentfall (punktuell)
Ulmer Stral3e Getrennter Geh- Getrennter Geh-/Radwe C‘::jt;t;::eens soziale Kontrolle gering; |voraussichtlich
IT-S08 | (Griintenweg bis |innerorts  |510 m /Radweg Basisstandard - 9 Ausbau des westlichen Seitenraums MIV; punktuell erforderlich vorhanden 0,129 Mio. €
L (Zweirichtungsverkehr)  |Weges
Ortsausgang) (Zweirichtungsverkehr) Baumentfall (punktuell)
(StraBenraum)
Regionalverband
LRonaii s
" Ml

1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fur Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb

L 1
"ul'l ﬁ Planersocietak



Machbarkeitsstudie fir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller Anlage Il

Stadt lllertissen (Zweig SUD)
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UL-KO05
® Knotenpunkt mit Nummer s \/Orzugstrasse
MaBnahmen an Knotenpunkten
Nr Lage Bestand MaRnahmentyp Anmerkungen Kosten'
Querung einer Ubergeordneten
IT-KO1 Bahniibergang zur Aumuhle Stralle mit FuRganger/Radfahrer- |Bauliche Umgestaltung eines Knotenpunktes Lsa geregelter Bahnubergang mit extra Aufstellflache fir den Radverkehr 0,109 Mio. €
LSA
IT-K02 lllertangente Vorfahrtsregelung durch Markierungstechnische MaRnahme am Knoten Beschilderung und Markierung 0,005 Mio. €
Verkehrszeichen
IT-KO3 lllertangente Vorfahrtsregelung durch Markierungstechnische MaRhahme am Knoten Verbreiterung der bestehenden Furten 0,005 Mio. €
Verkehrszeichen
IT-K04 Ulmer StralRe/ Nordtangente Signalgeregelter Knotenpunkt Qggigfﬁgﬁr:mer LSA zur optimierten Fihrung des Anpassung der Umlaufzeiten zur Verbesserung der Fihrung des Radverkehrs 0,137 Mio. €
IT-KO5 g/lt(:;rén;mger Strafe/Adolf-Kempter- Signalgeregelter Knotenpunkt MarkierungsmafRnahme an signalisiertem Knoten Markierung der breiteren Schutzstreifen im Knotenpunkt 0,005 Mio. €
IT-KO6 Memminger Strale/ HauptstraRe |Signalgeregelter Knotenpunkt MarkierungsmafRnahme an signalisiertem Knoten Markierung der breiteren Schutzstreifen im Knotenpunkt 0,005 Mio. €
IT-KO7 Memminger Stral3e/Dietenh. Str. | Signalgeregelter Knotenpunkt MarkierungsmaRnahme an signalisiertem Knoten Markierung der Schutzstreifen im Knotenpunkt 0,01 Mio. €
IT-KO8 Memminger Strale Sonstiger Knotenpunkt Bau einer Querungshilfe Bau einer Querungshilfe zur Uberleitung vom Zweirichtungsradweg auf die Einrichtungsfiihrung 0,093 Mio. €
IT-KO9 Memminger Strale/Stuibenweg Vorfahrtsregelung durch Markierungstechnische MaRhahme am Knoten Erneuerung der Furtmarkierung 0,005 Mio. €
Verkehrszeichen
IT-K10 Memminger Strafte/Franz-Mang- Vorfahrtsregelung dureh Markierungstechnische MaRnahme am Knoten Erneuerung der Furtmarkierung 0,005 Mio. €
Strale Verkehrszeichen
ionalverband
llg ¥ U-I A Planersocietit

”"_“"_‘i'_',‘--]"E, 1 Kosten = brutto; inkl. Kosten fur Bau, Markierung, Planung, ggf. Beleuchtung, Ausgleich, Grunderwerb
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Machbarkeitsstudie fur eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller

Potenzial

< 500 Radfahrten/ Tag Anlage Il
@ 500 - 2.000 Radfahrten/ Tag

@ ?.000 - 2.500 Radfahrten/ Tag

@D > 2.500 Radfahrten/ Tag
Stand: 21.11.2023

Heginnalverband v| A= Planersocietat

Dﬂiy/ Mabilitat. Stadt. Dialog,

Kartengrundlage: © basemap.de / BKG <05> <2023> “lEI'
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- Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung in der Region Donau-lller
&' '1-":'.} -
"~ " Verlauf der Vorzugstrassen und Alternativen

Vorzugstrasse (Zweig Nord)

===m== Alternative Vorzugstrasse (Zweig Nord)

Anlage IV

= \/Orzugstrasse (Zweig West)
= \/orzugstrasse (Zweig Sud)

===m== Alternative Vorzugstrasse (Zweig Sud)
Stand: 11.12.2023

. Kilometer

Regionalverband g -
ED?:ma l v| A [% Planersocietat
° 1 2 Kartengrundlage: © basemap.de / BKG <05> <2023> ler Mabilitat. Stadt. Dialog.




	RSV_Donau-Iller_Bericht_24-01-25_final
	Anlage_I_Variantenbewertung
	Anlage_II_Maßnahmenkonzeption
	Anlage_III_Potenzial
	Anlage_IV_Vorzugstrasse

