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Anlass und Ziel

Anlass

Aufbauend auf der Machbarkeitsstudie zu den Radschnellverbindungen in den Landkreisen Béblingen und Lud-
wigsburg aus dem Jahr 2019 soll mit dieser vertieften Studie die technisch-raumliche Machbarkeit der Realisierung
von regelwerkskonformen Radschnellverbindungsanlagen bezogen auf das Untersuchungsgebiet der Stadte Bob-
lingen und Sindelfingen detaillierend geprift werden. Dieses erstreckt sich rdumliche weitestgehend auf die Gemar-
kungen der Stadte Béblingen und Sindelfingen, hinzu kommt ein kurzer Abschnitt der Vorzugstrasse im Wald auf
Ehninger Gemarkung. Das Untersuchungsgebiet liegt im Verflechtungsbereich der West-Ost-Verbindung RS 1 von
Herrenberg Uber Nufringen, Gartringen, Ehningen, Béblingen, Sindelfingen nach Stuttgart und der Nord-Sud-Ver-
bindung RS 18 von Renningen lber Magstadt, Sindelfingen, Béblingen nach Holzgerlingen.

Innerhalb dieses Gebietes sollen zudem fiir einige Teilbereiche weitere Trassenvarianten untersucht werden, die in

der bisherigen Machbarkeitsstudie von 2019 nicht thematisiert waren.

Ziel

Die Studie soll als fachliche Grundlage fur politische
Entscheidungsprozesse dienen und soweit einheitli-
che Bewertungen in Bezug auf die Zielstellung besteht
nachfolgend ein Vergabeverfahren fir Planungsleis-
tungen nach HOAI fiir Freianlagen, Ingenieurbauwerke
und Verkehrsanlagen ermdéglichen. Hierzu hatte die
Landkreisverwaltung Béblingen diese Studie in Auftrag
gegeben, die gemeinsam und in enger Kooperation

mit den beteiligten Stadtverwaltungen Béblingen und
Sindelfingen erarbeitet wurde. Die Studie stellt die Rad-
schnellwegtrassen dar, die aus technisch Sicht realisier-

bar sind.

Untersuchte Teilbereiche der RSV-Achsen (eigene Darstellung)




Vorgehensweise

Die vertiefte Machbarkeitsstudie wurde vom Planungsbiro orange edge schrittweise und in enger Abstim-
mung mit den Vertretern der Fachdmter der Stadtverwaltungen Béblingen und Sindelfingen erarbeitet. Hier-
bei wurde in einem iterativen Prozess die genaue Trassenfihrung vor Ort betrachtet sowie die Fihrungs-
formen. Der fachliche Austausch zwischen den kommunalen Fachdmtern und dem Planungsbiiro trug dazu
bei, Vorschlage fur die teilweise komplexe Fiithrung auf den Gemarkungen beider Stadte zu entwickeln und

somit gute Rahmenbedingungen fiir den weiteren Planungsprozess zu schaffen.

» Auswertung der vorlaufenden Machbarkeitsstudie des Landkreises Boblingen vom Februar 2019

*  Vor-Ort-Begehung gemeinsam mit den Fachstellen des Landkreises sowie beider Stadte, Sindelfingen
und Boblingen

+ Ubernahme und Auswertung der von den Stadten zur Verfiigung gestellten (Geo-)Daten sowie Aus-

wertung von Planungs-/Untersuchungsergebnissen fir Abschnitte, fir die gegentber der vorlaufenden

Aufbau des Gutachtens

Das Gutachten wurde wie folgt strukturiert:

Kapitel 2: Gesamtuberblick Uber die Charakteristika der empfohlenen (Vorzugs-)Trasse

Kapitel 3: Streckenfindungsprozesse in den Fokusbereichen werden detailliert (Vor- und Nachteile, gut-
achterliche Empfehlung) dargestellt.

Kapital 4: Detaillierte Darstellung des Teilabschnitts neben der neu entstehenden Larmschutzwand der
A81 und auch entlang sowie auf der geplanten Uberdeckelung der A81

Kapitel 5: Uberblick iiber die Umsetzungsstrategie (Inklusive geschatzte (Bau-)Kosten sowie die Baulast-
tragerschaft)

Kapitel 6: Fazit mit Erlauterung zum weiteren Vorgehen

Anhang: Neben dem Kostenschliissel sind hier vor allem die Steckbriefe von groBer Bedeutung. Diese

stellen jeden Teilabschnitt der Radschnellverbindungsachsen im Detail dar und zeigen auf, wie die Rad-

Machbarkeitsstudie bereits weitere bzw. vertiefte Erkenntnisse bestehen schnellverbindung in den bestehenden (StraBen-)Raum integriert werden kann.
» Streckenfindungsprozess der genauen Trassenfuhrung in gesondert betrachteten Fokusbereichen unter
Bericksichtigung der raulich-technischen Umsetzung
+ Uberpriifung der Filhrungsvorschlage aus der vorlaufenden Machbarkeitsstudie sowie Entwicklung von
Sindelfingen Nord

alternativen Fiihrungsvorschlangen die fiir RSV-Achsen | und Il (Kapitel 3)

* Riucksprache zu den gutachterlichen Empfehlungen in zwei digitalen Abstimmungsterminen mit den ent-
Detailuntersuchung

sprechenden Vertretern der Stadtverwaltungen Béblingen und Sindelfingen Autobahniberdeckelung
A81
» Ausarbeitung der bestétigten oder neu entwickelten Filhrungs-/Anlagegestaltungsvorschléage in Regel- (Kapitel 4)
guerschnitten mit stadtebaulicher Integration sowie Verortung der Trassenfiihrung (inklusive der Ver- .
Holder/Seiler

knupfungsbereiche) in Detaillagepléanen (Kapitel 3)

» Erlauterung der gutachterlichen Enschatzung innerhalb dieses Berichts

Ostlich Leipziger StraRe

(Kapitel 3)
Einmindung Gottlieb-
Daimler-StraRe in die
K1073
(Kapitel 3)
Ubersichtsplan tber den === Radschnellverbindung
Trassenverlauf und die e o o Alternative Routenfiihrung aus Variantenuntersuchungen

untersuchten Teilabschnitte
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Querschnitte und Knotenpunkte

Der Verlauf der zwei RSV-Achsen (Achse I: Stuttgart-Herrenberg sowie Achse lll: Renningen - Holzger-

lingen) wird in dieser Studie im Bereich der Gemarkung der Nachbarstadte Sindelfingen und Boéblingen

betrachtet. Die Achsen sind ein wichtiger Teil des Radverkehrsnetzes beider Stadte und wurden in ver-

schiedene Teilabschnitte zusammengefasst. Jeder Streckenabschnitt wurde einer der beiden Kategorien

»Regelquerschnitt RQ“ oder ,,Verflechtungsbereich VB“ zugeordnet und ist im Anhang in einem separaten

Steckbrief dargestellt. Auf der folgenden Seite ist die Verortung ebendieser Steckbrief abgebildet. Diese

stellen inhaltlich den zentralen Bestandteil dieses Gutachtens dar.

RQ = Regelquerschnitt

Auf diesem Teilabschnitt wird die Radschnellverbindung
Uberwiegend in einer Flihrungsform gefihrt. Ein Wech-
sel der Fihrungsform oder des Stral3enquerschnitts tritt
in der Regel nicht auf. Es wurde hierbei fir die Fuh-
rungsform ein Querschnitt entwickelt sowie die grof3-

raumliche Lage dieses Regelquerschnitts dargestellt.

VB = Verflechtungsbereich

Auf diesem Teilabschnitt &ndert sich die Fihrungsform
der Radschnellverbindung und/oder es kommt zu einer
Querung eines Knotenpunkts. Fir diesen Fall wurde in
AutoCAD die genaue Fihrungsform der Radschnell-
verbindung (sowie der zu verandernden verkehrlichen
Infrastruktur) auf Grundlage der Bestandsdaten (Stra-

Benraum, Grundstlcksgrenzen) dargestellt.




Achse | mit Verortung der RQ und VB Achse Ill mit Verortung der RQ und VB
13




Einschub

Uberschneidung mit FuRverkehr

In der Regel soll auf Radschnellverbindungen der Rad- und FuBverkehr getrennt werden. Nur in Aus-

nahmeféllen ist der Einsatz einer gemeinsamen Fithrung nach den RSV-Qualitdtsstandards méglich.

(FuBverkehrsaufkommen < ca. 25 FuBgénger in den jeweiligen Spitzenstunden des Radverkehrs)

Entlang beider Radschnellverbindungsachsen wird jedoch in einigen Teilabschnitten eine gemeinsa-

me Fiihrung mit dem FuBverkehr empfohlen und dadurch teilweise die RSV Qualitdtsstandards unter-

schritten.

2,5m

4,00m 2,50m 4,00m

H—A
0,30m 2,20m

[t nl [ 4

>5,00m

_/

~

Variante 1
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H—
0,30m 2,20m

>5,00m

Variante 2

N

4,00m >1,00m 2,50m

>5,00m

Variante 3

Getrennte Fihrung zwischen

Rad- und Fulverkehr

Die Trennung zwischen Rad- und FuRRverkehr sollte
in der Regel mit einer deutlichen Trennung, bei-
spielsweise mittels eines Grunstreifens mit einer
Breite > 1,0m, erfolgen. Diese Variante stellt in der
Regel die Ideallésung dar. (Variante 3)

Ist dies aufgrund beengter Platzverhéltnisse nicht
maoglich, muss eine Abgrenzung mittels eines taktilen
oder optisch kontrastreichen Begrenzungsstreifen
erfolgen. Der Begrenzungstreifen, der mit einem
taktilen Bodenleitsystem fur mobilitatseingeschrankte
Personen auszustatten ist, ist Teil des Gehwegs. Die
Gehwegbreite darf nach RASt (Richtlinie fur die An-
lage von Stadtstraf3en) innerorts eine Mindestbreite
von 2,50m in der Regel nicht unterschreiten. Werden
Gehwege direkt neben der Radschnellverbindung
angelegt, sollte sich der Gehweg durch Farbwahl
(Variante 1) und/oder durch den Belag (Variante 2)

vom Radweg unterscheiden.

Ubergangssituationen von gemeinsamer zu
getrennter Fihrung

Da es entlang beider RSV-Achsen auch zu Uber-
gangsbereichen zwischen gemeinsamer und ge-
trennter Ful3- und Radverkehrsfiihrung kommt, soll
auf diesen Punkt gesondert eingegangen werden.
Diese Ver- und Entflechtungsbereiche missen so
gestaltet werden, beide Gruppen intuitiv wissen, wie

sie sich zu verhalten haben und welche Verkehrsfla-

che fur die jeweilige Verkehrsart zur Verfligung steht.

Oftmals kommt es an Knotenpunktbereichen auf-
grund der vielen Kreuzungsvorgéange zur Auflésung
der getrennten Fihrung. Im Anschluss sollen beide
Verkehrsarten jedoch wieder getrennt werden. Hier
ist es sinnvoll, die Trennung erst in einem gewissen
Abstand zum Knotenpunkt vorzunehmen. Beschil-
derung, Piktogramme sowie eine angedeutete Linie
sollen schon vor der (baulichen) Trennung daftr
sorgen, dass die Verkehrsteilnehmer sich gut orien-
tieren kénnen. AnschlieBend soll dann jeweils die

getrennte Fuhrung beginnen.

15



FUhrungsformen

In einem ersten Schritt wurden neben der Bestimmung der Trassenfihrung in den Fokusbereichen (Kapitel

3) die bereits in der Machbarkeitsstudie 2019 vorgeschlagenen Fihrungsformen hinsichtlich neuer Rand-

bedingungen sowie einer technisch-raumlichen Umsetzung liberpriift. Die beigefiigte Darstellung stellt aus

gutachterlicher Sicht dar, wie sich im jeweiligen Abschnitt die Radschnellverbindung unter Beachtung der

Zielstandards am sinnvollsten fiihren lasst.

Radschnellverbindungen setzen sich jeweils ortsbe-
zogen aus verschiedenen Fihrungsformen zusammen,
die abhé&ngig von den 6értlichen Randbedingungen sind.
Folgende Fuhrungsformen finden sich auf den Teilab-
schnitten der Radschnellverbindungsachsen | und Il auf
der Gemarkung von Sindelfingen und Béblingen wieder:

* Getrennte Fuhrung mit Zweirichtungsradweg

(ohne FulRverkehr)

» Gemeinsame Fiihrung mit Zweirichtungsverkehr

(mit FuBverkehr)

+ Land- und Forstwirtschaftliche Wege

 Fuhrung auf der Fahrbahn mittels Radfahrstrei-

fen/Radschutzstreifen

* FahrradstraBe

» Mischverkehr
Die nebenstehende Abbildung zeigt auf, welche Fih-
rungsformen fir welchen Teilabschnitt vorgeschlagen
werden. Eine detaillierte Darstellung sowie eine Be-
mafung als Teil der jeweiligen Querschnitte sind in den
Steckbriefen zu finden. Hier wurde auch textlich be-
schrieben, welche Fihrungsform fur den entsprechen-
den Teilabschnitt aus gutachterlicher Perspektive zu
empfehlen ist.
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Auf beiden RSV-Achsen ist die hdufigste Flihrungsform
die vom FulBverkehr getrennte Fihrung im Zweirich-
tungsverkehr. Gleichzeitig wird allerdings auch empfoh-
len, auf rund 20% der Strecke den Radverkehr gemein-
sam mit dem FuBverkehr zu fihren.

Besonders die gemeinsame Fihrung von Fu3- und
Radverkehr stellt die Planung von Radschnellverbin-
dungen stellenweise vor grof3e Herausforderungen, da
bereits bei geringem bis mittlerem FuRverkehrsaufkom-

men dem maBgebenden Standard ,Radschnellverbin-

dung® nicht mehr entsprochen wird.

[0 Selbststéndig gefiihrter Radweg in Zweirichtungsverkehr
I Gemeinsamer Geh- und Radweg

I | and- & Forstwirtschaftlicher Weg

I Fahrradstrale

- Mischverkehr

[0 Fuhrung auf Fahrbahn mittels Schutzstreifen

Teilabschnitte mit verschiedenen Fuhrungsformen
17



Verlustzeliten

Die Verlustzeit ist die Zeit, welche durch Warten, Anhalten und Beschleunigen an den einzelnen
Knotenpunkten entlang der Strecke entsteht. Die Berechnungen der Verlustzeiten fiir einen Streckenabschnitt
geschieht unter der Annahme, dass planfreie Knotenpunkte sowie plangleiche, bevorrechtigte Querungen

eine Verlustzeit von 0s aufweisen.

Fir die verschiedenen Knotenpunktformen sind in der
Richtline ,Qualitatsstandards fir Radschnellverbindun-
gen in Baden-Wirttemberg — Leitfaden fir Planung, Bau
und Betrieb” die Zeitverlustwerte der wartepflichtigen
Querungen enthalten. Diese orientieren sich an der Ver-
kehrsstarke und dem Tempolimit auf der zu querenden
StrafBe und lassen einen gewissen Ermessensspielraum
bei der Festlegung der genauen Wartezeit zu.

Generell soll die Verlustzeit den Wert von 30 Sekunden
pro Kilometer (innerorts) und 15 Sekunden (auf3erorts)

nicht Uberschreiten.

Wie in der nebenstehenden Berech-
nung dargestellt, werden fur beide RSV
Achsen die maximalen moglichen Ver-

lustzeiten deutlich unterschritten.

Verlustzeiten an den Knotenpunkten
18 19



Qualitatsstandards

Radschnellverbindungen erfordern hohe Qualitdtsstandards an die Planung von Radverkehrsinfrastruktur.

In der Machbarkeitsstudie von 2019 wurden die entsprechenden Kriterien bereits dargestellt. Die Qualitats-

standards reichen von den Anforderungen an den Oberbau sowie die Ausstattung (u.a. Belag, Markierung,

Beschilderung und Wegweisung, Beleuchtung uvm.) iiber besondere Anspriiche fiir den Betrieb (u.a. Win-

terdienst, Reinigung und Kontrolle) bis zu der Fiihrungsform.

Besonders die Fiihrungsform und damit die Breite der
Radinfrastruktur ist jedoch das maBgebliche Kriterium.
Bis Mai 2022 galt in Baden-Wiirttemberg eine Rad-
schnellverbindung dann als Radschnellverbindung,
wenn auf mindestens 80 % der Strecke die Qualitats-
standards fir Radschnellverbindungen des Landes
Baden-Wurttemberg eingehalten werden und bis max.
10 % der Strecke weitestgehend den Zielnetz-Standard
des RadNETZ Baden-Widrttemberg erfullt wird.

Im Mai 2022 kam es dann mit der Fortschreibung der
»Qualitatsstandards fur Radschnellverbindungen in
Baden-Wirttemberg — Leitfaden fir Planung, Bau und
Betrieb® zu einer Uberarbeitung dieser entscheidenden

Randbedingung.

So gilt seitdem folgende Regelung:
,Um eine schnelle und attraktive Alternative zum moto-

risierten Individualverkehr (MIV) darstellen zu kénnen,

sind die Qualitatsstandards fir Radschnellverbindungen

grundséatzlich zu beachten. Abweichungen vom Stan-

dard sind weit wie moglich zu vermeiden und auf kurze

Streckenanteil/Engstellen zu begrenzen® (Qualitatsstan-

dards fur Radschnellverbindungen in Baden-Wdrttem-

20

berg — Leitfaden fir Planung, Bau und Betrieb, 05/2022)
In historisch gewachsenen und bisher nur selten an den
Bedirfnissen der Radfahrenden orientierten Verkehrs-
raumen lassen sich diese Qualitatsstandards bisweilen
nicht immer komplett erfiillen. Diverse Nutzungsanspru-
che sowie private Belange, Anforderungen hinsichtlich
des Landschafts- und Naturschutzes sowie verkehr-
liche Aspekte sind Randbedingungen, die in diesem
Planungsprozess berucksichtigt werden massen. Da
die beiden, in der vertieften Machbarkeitsstudie zu be-
trachtenden Achsen zu weiten Teilen durch bebautes
oder bewirtschaftetes Gebiet gefiihrt werden, kdnnen
auch hier nicht immer der Qualitatsstandard eingehalten
werden. Im Rahmen der gutachterlichen Untersuchung
wurde festgestellt, dass sowohl entlang der Achse |
sowie der Achse Il lediglich 80% der Gesamtstrecke im
Qualitatsstandard fiir Radschnellverbindungen geplant

werden kénnte.

Entspricht Qualitatsstandard fur Radschnellverbindungen
Entspricht nicht Qualitatsstandard fir Radschnellverbindungen

Verortung der verschiedenen Qualitatsstandards
21



Prozentuale Aufteilung des Qualitatsstandards

19% 81%

17%

I Entspricht Qualitatsstandard fir Radschnellverbindungen
I Entspricht nicht Qualitatsstandard fur Radschnellverbindungen

Im Folgenden sollen kurz auf die wesentlichen reduzie-

renden Teilabschnitte eingegangen werden. Eine detail-

liertere Darstellung sind in den Steckbriefen zu finden.

Sindelfingen
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Auf Hohe des Karlsbader Wegs nérdlich des
Wohngebiets Hinterweil kann der gemeinsame
Geh- und Radweg nicht verbreitert oder separat
gefuhrt werden, da keine zusatzlichen Flachen
verflgbar sind.

Entlang des Glaspalasts kdnnen die Qualitats-
standards nicht eingehalten werden, da hier zu
empfehlen ist, den Ful3- und Radverkehr aufgrund
vieler Kreuzungsvorgange auf dem Abschnitt des
Verflechtungsbereichs gemeinsam zu flhren

Im ,Autobahnohr” zwischen der KésbrinnlestraBe
und der IBM-Stral3e wird empfohlen, den Geh-
und Radverkehr gemeinsam aufgrund der vielen
Kreuzungsvorgange sowie der begrenzten Flache

an beiden Unterfihrungen zu fihren

« Entlang der Larmschutzwand sowie des Uberde-
ckelung der A81 kann der Radschnellweg auf-
grund beengter Platzverhaltnisse nur auf vermin-

derten Breiten gefuhrt werden

Boblingen

e Im Bereich des Schwippetals ist zu empfehlen,
den gemeinsamen Geh- und Radweg aufgrund
von naturrechtlichen Belangen nicht zu verbrei-
tern

e Von der S-Bahn Station Goldberg bis zum
Knotenpunkt mit Friedrich-Gerstlacher-Stral3e/
Stuttgarter Stral3e ist eine getrennte Fiuhrung
nach dem RSV Standard nicht mdglich, da keine
zusétzlichen Flachen verfugbar sind.

e Nordlich der Herrenberger StraBe entlang der
Bahntrasse auf Hohe des heutigen Metro-Geléan-
des kann aufgrund beengter Platzverhaltnisse der
Radschnellweg nur auf einer verminderten Breite
gefuhrt werden.

e Im Maurener Weg ist der StraBenraum sehr be-
grenzt, weshalb hier nur nach dem ERA-Standard

geplant werden kann

Einbettung in gesamtstadtische Planung

Die beiden Radschnellwegachsen in Béblingen und Sindelfingen wurden so gewahlit, dass méglichst

viele Ziele und Quellen des Alltagsradverkehrs in beiden Kommunen auf ebendiesen erreicht werden

kénnen. In der gutachterlichen Studie wurden zudem die aktuell bekannten Tendenzen aus der jeweiligen

Stadtentwicklung erfasst und ein Vorschlag erarbeitet, Synergien zwischen ebendiesen Entwicklungen sowie

dem madglichen Verlauf der Radschnellverbindung darzustellen.

In der Grafik wurde schematisch dargestellt, welche potentiellen Entwicklungsgebiete im Einzugsbereich der

Radschnellverbindung sind. Diese sollen hier kurz erlautert werden.

Wohnbaugebiete ,,Allmendecker I+

Nach der Fertigstellung von Allmendéacker | mit rund
1.200 neuen Einwohnenden startete Ende 2019 die Auf-
siedlung des zweiten Abschnitts Allmendécker 11, in dem
etwa weitere 360 Wohneinheiten fir rund 750 Einwoh-

nende entstehen werden.

Stadtentwicklungsgebiet ,,Allmendweg*“

Ein ca. 2,2 ha groBe Flache sudlich des Wohnbauge-
bietes, das mdoglicherweise teilweise gemischt bebaut
werden soll. Ziel ist eine Neuordnung und Verdichtung
zur Schaffung neuer Wohnbaumdéglichkeiten bzw. ande-

rer passender Nutzungen.

Stadtentwicklungsprojekt ,,GE Mittelpfad-West“ und
»Miuhlweg“

Befinden sich noch am Anfang des Planungsprozesses
und kann zeitgleich entwickelt werden, um synergeti-
sche Effekte zwischen beiden Projekten zu erhalten.

Wéhrend bei dem Projekt ,Mihlenweg“ mit einem

Wohnbaupotential von 1.200 Wohneinheiten gerechnet
wird, stellt das zu entwickelnde Gewerbegebiet ,GE-
Mittelpfad-West® eine Erweiterung des bestehenden

Gewerbegebiets ,Fronacker um rund 1,5ha dar.

Stadtentwicklungsprojekt ,,GE Holder/Seiler*

Als raumlich-funktionale Erweiterung zu den umfassend
gewerblich genutzten Flachen des Mercedes-
Benz-Werks Sindelfingen und als zentrale Flachenre-
serve fur gewerbliche Neuansiedlungen

mit hoher Flachennachfrage gedacht. Die Entwicklung
rund 36 ha grof3en Flachen ist fir die Stadt von

hoher Prioritét.

Stadtentwicklungsprojekt ,,GE Tiibinger Allee“

Auf der rund 5,5 ha grof3en Flache dstlich des zentralen
Stadteingangs wird ebenfalls eine stadtebauliche
Neuordnung maBig genutzter Gewerbebauflachen ver-
folgt. Aktuell ist noch kein final abgestimmtes Nutzungs-
und Entwicklungskonzept greifbar.
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Stadtentwicklungsprojekt ,,GE Wiesle*

Bis voraussichtlich 2025 wird diese Flache weitgehend
vollstandig als Baustellen-Einrichtungsflache genutzt,
anschlieBend sollen hier neue Gewerbeflachen entste-

hen.

Flugfeld

Bis 2031 soll ein Wohn- unf Gewerbegebiet gemein-
schaftlich von den Stédten Béblingen und Sindelfingen
auf einer Gesamtflache von 80ha erschlossen werden.
Neben Wohngeb&uden wurden und werden dort auch
Kindertagesstatten, Bildungseinrichtungen und Ge-
schéafte angesiedelt. Ostlich davon soll auf rund 50.000
m? das neue Klinikum Sindelfingen-Bdblingen mit rund

700 Betten entstehen.

Stadtentwicklungsgebiet ,,Goldbachquartier”
Verdichtung und funktionale Neuordnung zu einem
gemischt genutzten, urbanen Quartier. Es kénnen bis
zu 800 neue Wohneinheiten sowie 5.000 — 7.000 neue
Arbeitsplatze entstehen. Das férmliche Planungsverfah-

ren ist eingeleitet.

Schulzentrum ,,Stockbriinnle“

Das Schulzentrum ,Stockbriinnle” wird aktuell neu ge-
plant und befindet sich teilweise im Neubau. Auch die
AuRRen- und Sportanlagen werden saniert und ausge-

baut.

24

»Stéadtebauliche Entwicklung“ Diezenhalde

Das Gebiet westlich der Tubinger Stral3e soll nach-
verdichtet und stédtebaulich entwickelt werden. Der
Bebauungsplan wurde bereits geandert und die stadte-

bauliche MaBnahme steht kurz vor der Umsetzung.

Verortung der stadtebaulichen Entwicklungsgebiete



Raumliche Erschliel3ung

Ziel von Radschnellverbindungen ist es, interkommunale Verbindungen zwischen Quellen und
Zielen des Alltagsradverkehrs zu fordern, sprich konkret die Arbeitsschwerpunkte mit den Wohn-

standorten im Landkreis zu verbinden.

Fur die vereinfachte Darstellung der rdumlichen ErschlieBung wurde ein Einzugsradius fur den Rad-
schnellweg von circa 600 Metern gewéhlt. Diese Entfernung stellt eine Lénge dar, die mit dem Rad in
kurzer Zeit zurlickgelegt werden kann. Aus der Grafik wird ersichtlich, dass vor allem die zahlreichen
Gewerbeflachen, Wohngebiete, Schulen, Sport- und Naherholungsorte, sowie S-Bahn-Stationen - alles
raumlich relevante Flachen - durch die beiden Radschnellwegeachsen an hochwerte Radinfrastruktur

angebunden werden.

Hervorzuheben wére unter anderem das Mercedes-Benz Werk Sindelfingen sowie das Gewerbegebiet
»Hulb“ in Boblingen, die als Hauptziele des Pendlerverkehrs besonders gut angebunden sind. Weiterhin
werden auch Gewerbegebiete in Maichingen, Ehningen und im Sitiden Boblingens an die Route ange-
schlossen, wodurch ein Umstieg des Pendelverkehrs auf nachhaltige Verkehrsmittel wie das Fahrrad

oder Pedelec beglinstigt wird.

GleichermaBen erschlieBt die Radschnellverbindung Wohngebiete direkt oder indirekt fir einen GroBteil
beider Kommunen. Diejenigen, die nicht im direkten Einzugsbereich der Radschnellverbindungen liegen
(beispielsweise das Zentrum Sindelfingens oder Wohngebiete in Richtung Schleicher) kénnen fiur die
Radschnellverbindungen fir die regionale Zielerreichung (mit Zielen wie beispielsweise Stuttgart oder

Herrenberg) nutzen. Hierzu bietet das stadtische Radnetz sehr gute Vernetzungsmdglichkeiten.

Vor allem in Boblingen sind die meisten der Grund- und weiterfihrenden Schulen im Einzugsradius der
Radschnellverbindung und auch im Norden Sindelfingens, in Maichingen, gibt es zwei Schulen in direkter
Nahe zur Planungsstrecke. Ebenso liegen die wichtigsten Naherholungsorte und Sportanlagen, wie bei-
spielsweise die Mineraltherme Bdblingen oder der Glaspalast Sindelfingen, alle entlang der Radschnell-

verbindung und sind dadurch auch fir den Freizeitverkehr sehr gut erreichbar.
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Raumliche ErschlieBung der umliegenden Gebiete
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Verknupfung zu bestehender Radinfrastruktur

Entscheidend fiir die Akzeptanz sowie die Nutzung beider Radschnellwegachsen ist die Verkniipfung mit der
stadtischen Radinfrastruktur. Durch die Synergie aus Radschnellwegverbindungen, die hohe Planungs- und
Qualitatsstandards aufweisen, sowie kleinteiliger Radinfrastruktur, die als Zubringer gedacht werden kann,

entsteht erst ein Netzwerk, durch welches Radfahren im Alltag weiter an Bedeutung gewinnen kann.

Daher wurde innerhalb der vertieften Machbarkeitsstudie auch verstarkt die Verknipfungspunkte zwi-
schen Radschnellweg sowie dem stadtischen Radnetz betrachtet. Die Verflechtungspunkte zwischen den
unterschiedlichen Radwegekategorien sollten so gestaltet sein, dass mdglichst konfliktfreie, sichere und
einfache Ubergangssituationen innerhalb der Verkniipfungspunkte geschaffen werden. Im Verlauf der
Untersuchung wurden bei einigen Verknipfungsbereichen bereits die Radinfrastruktur zu bestehenden
oder geplanten stadtischen Radrouten in den Knotenpunktentwiirfen angedeutet. Es hatte jedoch den
Umfang dieser vertieften Machbarkeitsstudie tiberschritten, allem Ubergange im Detail zu planen. Hier
soll in der Vorplanung weiter angekntipft werden, um dieses wichtige Thema auch in der weiteren Um-

setzung weiter zu priorisieren.

In der nebenstehenden Abbildung sind die jeweiligen Verknipfungsbereiche zwischen den beiden Rad-
schnellwegachsen sowie dem lokalen Radwegenetz dargestellt. In den entsprechenden Steckbriefen
wurde — falls notwendig — darauf hingewiesen, wie diese Bereiche ausgestaltet werden kénnten bezie-
hungsweise, dass es sich hier um Verflechtungsbereiche handelt, denen flr die Verknipfung im Radwe-

genetz eine hohe Prioritat zukommt.
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== RadNETZ BaWi
=== Stadtisches Radnetz

\

/

> Verkniipfungsbereiche zu untergeordnetem Radnetz

Verortung der Verknupfungsbereiche mit dem bestehenden Radwegenetz
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Sindelfingen Nord

Ausgangslage

In der Machbarkeitsstudie 2019 wurde vorgeschlagen, dass die Radschnellverbindung von Norden kommend nach
Sindelfingen westlich entlang der Konrad-Adenauer-StraBe mit einem Zweirichtungsradweg gefihrt werden soll.
Dies héatte zur Folge, dass nur wenige Bestandswege genutzt werden kénnten, was eine hohe Flachenversiege-
lung und zudem hohe Kosten zur Folge hatte. Gleichzeitig ware die RSV mit dieser Variante nicht sehr gut an das
Hauptradroutennetz der Stadt Sindelfingen angebunden sowie nicht in die bestehende Siedlungsstruktur des Stadt-
teils Hinterweil eingebunden. Daher wurde im Rahmen dieser Studie unabhangig von den Ergebnissen der vorlau-
fenden Studie ergebnisoffen geprift, wo in diesem Abschnitt die Radschnellver-

bindung verlaufen kdnnte

Fuhrungsformen

Variante 1
In dieser Variante wird der RSV von Norden aus kommend mit einer LSA
Uber die Stuttgarter StraBe sowie entlang des Karlsbader Wegs auf die
DonauschwabenstralRe gefuhrt, die zur FahrradstraBe ausgebaut werden
soll. Im sudlichen Bereich der DonauschwabenstraB3e soll die RSV mit
einem Briickenbauwerk tber die Willy-Brandt-Allee gefiihrt werden, um
danach an die bestehende Rad- und FuRBverkehrsinfrastruktur anzuschlie-
Ben. Im sidlichen Bereich dieser Variante auf Héhe der StraBe ,Mittelpfad”
soll die Gottlieb-Daimler-StraBe mittels einer Brliicke gequert werden.

Variante 2
Diese Variante wird zum Grof3teil im Seitenraum der Konrad Adenauer
StraBe geflihrt. Brickenbauwerke werden aus gutachterlicher Sicht als
nicht notwendig angesehen, da die Variante durchgehend westlich der
Konrad-Adenauer-Stral3e beziehungsweise Gottlieb-Daimler-Stral3e ver-

lauft und keine stark frequentierte StraBe plangleich gekreuzt wird.




Quantitative Bewertungskriterien Vor- und Nachteile beider Varianten

Zu erwartende Verlustzeiten Variante 1
Vorgabe: Streckenlange ca. 2,4km -> ca. 50s + Deutlich geringere Flachenneuversiegelung notwendig; Umnutzung iiberwiegend bestehender Strukturen
Variante 1: 50s + Sehr gute ErschlieBung des Wohngebiets ,Hinterweil*
Variante 2: 80s + Gute Verknipfung mit lokalem Radverkehrsnetz von Sindelfingen am Karlsbader Weg

+ Deutlich geringere Verlustzeiten als Variante 2 (Vorgabe fiir Verlustzeit wird eingehalten)

Realisierungsfahige Qualitatsstandards = Engstelle Karlsbader Weg entspricht nicht RadNETZ BW Zielstandard Kriterien
RSV | RSV red.| RadNETZ BW | Kein Standard = Zwei Ingenieurbauwerke fur Trassenfiihrung notwendig (deutlich héhere Kosten als Variante 2)
Var 1 97% 3% - - = RSV Qualitatsstandards werden auf 1/4 der Strecke unterschritten
Var2 | 75% 23% 1% 1%
Variante 2
Zu erwartende Kosten + Im Vergleich zu Variante 1 kostengiinstiger, da keine Ingenieurbauwerke notwendig sind
Variante 1: ca. 7,9 Mio € + Radverkehr bzw. die alternative RSV wird fiir den Kfz-Verkehr vom nérdlichen Teil d. Konrad-Adenauer-Stra-
Variante 2: ca. 6,1 Mio € Re sichtbarer und kann zum Umstieg motivieren
-> Variante 1 ist etwas teurer, weil in dieser Variante zwei Ingenieurbau- = Hohes Mal an Flachenversiegelung sowie Eingriff in Baum-/Béschungsbestand
werke vorgesehen sind = Hohe Verlustzeiten (80s); RSV Kriterien fur Verlustzeiten werden nicht eingehalten

— Schlechte ErschlieBung des Wohngebiets ,Hinterweil®, dafiir guter ErschlieBung des Wohngebiets ,,Grin-
Zu erwartende Flachenversiegelung acker*
Variante 1: ca. 2000 gm Hoher Flachenankauf notwendig
Variante 2: ca. 6050 gm = Abschnittsweise geringerer Fahrkomfort durch Nahe zur StraB3e
-> Durch die Fuhrung entlang der Konrad-Adenauer-Straf3e vor allem auf

Hohe des Wohngebiets Grinacker aber auch im sudlichen Teil ist bei Va-

riante 2 deutlich mehr Infrastruktur auf Freiflachen zu bauen
Gutachterliche Empfehlung (Variante 1)

Variante 2, die urspriinglich in der Machbarkeitsstudie 2019 als Vorzugsvariante ausgewahlt wurde,
wird in der vertieften Machbarkeitsstudie nicht mehr weiter verfolgt. Stattdessen wird Variante 1 naher
betrachtet, da sie aufgrund des geringeren Flachenverbrauchs, der besseren Verkniipfung des RSV mit
dem bestehenden Radnetz sowie der ErschlieBung des Wohnquartiers ,Hinterweil“ deutlich attraktiver

ist.
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Holder-Seller

Ausgangslage Quantitative Bewertungskriterien

In der Machbarkeitsstudie 2019 wurde vorgeschlagen, dass die RSV auf Hohe der planerisch voruntersuchten Ge- Zu erwartende Verlustzeiten

werbeflachenentwicklung ,Bereich Holder/Seiler” direkt entlang der Gottlieb-Daimler-StraBe verlaufen soll und die Vorgabe: Streckenlange 2,0km bzw. 2,7km -> ca. 30s-40s
Calwer StraBe am Knoten mit der Gottlieb-Daimler-StraB3e queren soll. Variante 1: 85s = 1.5min

Durch das hohe Kfz-Aufkommen am Knoten L 1183/ Variante 2: 0s

Gottlieb-Daimler-StrafRe wiirde eine LSA zu hohen Verlustzeiten fihren,

weshalb geprift werden soll, ob fur die RSV-Verbindung nicht die bereits Streckenléange/Reisedauer

bestehende Bricke westlich dieses Knotens genutzt werden kdnnte Variante 1: 2000m

oder ob eine Briicke Uber den KP Calwer StralRe/ Gottlieb-Daimler-Stral3e t = (2.0km/20km/h)*60min/h + 1,5min = 7,5min

gebaut werden kénnte, um wie geplant die Radschnellverbindung Variante 2: 2700m

im Nahbereich der Gottlieb-Daimler-StraBe zu fihren. t = (2.7km/20km/h)*60min/h = 8,1min

Fuhrungsformen Realisierungsféahige Qualitatsstandards

Variante 1 RSV RSV red. | RadNETZ BW
Wahrend (iber die Calwer StraBe eine neu zu bauende Briicke Var 1 98% 0% 2%
realisiert werden musste, muss der Knotenpunkt Gottlieb-Daim- var 2 87% 0% 13%

ler-Stral3e/Benzstral3e mit mehreren LSA gekreuzt werden, was

zu hohen Verlustzeiten fuhrt. Ein Brickenbauwerk scheint hier Zu erwartende Kosten
aufgrund beengter Platzverhéltnisse nicht méglich. Variante 1: ca. 11,1 Mio €

Variante 2 Variante 2 ca. 3,8 Mio €
Diese Variante verlauft weitgehend auf bestehenden Wirt- -> Variante 1 ist deutlich teurer, weil in dieser Variante ein Inge-
schaftswegen und ohne plangleiche Kreuzung hoch belasteter nieurbauwerke Uber die Calwer Straf3e notwendig ware (Annah-
StraBen. Die StraBe “Niederer Wasen“ kdnnte aufgrund des ge- me Kosten der Briicke 9,0 Mio €)

ringen Kfz-Aufkommens zur FahrradstraBe umgewidmet werden.
Zuséatzlich kdonnte die RSV die Gottlieb-Daimler-Strafl3e auf Hohe Zu erwartende Flachenversiegelung
der Schwippe unter der bestehenden Briicke unterqueren. Variante 1: ca. 3600 gm

Variante 2: ca. 3900 gm
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Vor- und Nachteile beider Varianten

Variante 1
+ Direkte Linienfiihrung und geringere Reisezeitverluste (ca. 40s schneller)
+ Bessere Anbindung an Mercedes-Benz Werk
= Hohes Verkehrsaufkommen im Verlauf der Gottlieb-Daimler Straf3e -> weniger Fahrkomfort fir Radverkehr
= Deutlich héhere Kosten durch zusatzliches Ingenieurbauwerk tiber Calwer Stral3e
= Hohe Wartezeiten an KP Gottlieb-Daimler-StraBe/Niederer Wasen/BenzstraBe oder ein weiteres Ingenieur-
bauwerk notwendig
Variante 2
+ Nutzung von bestehender Infrastruktur (u.a. kein neues Ingenieurbauwerk tiber Calwer Str. notwendig)
+ Verbindung besteht bereits und wird augenscheinlich heute schon von vielen Pendlern aus dem nérdlichen
Teil von Sindelfingen (u.a. Maichingen) genutzt -> Synergieeffekt
+ Umsetzung der RSV Trasse bringt wenig verkehrliche Konflikte mit einer méglichen Entwicklung des Gewer-
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begebiets Holder-Seiler mit sich
Geradlinige Verbindung wird durch Abzweigung zur bestehenden Briicke Uber Calwer Strafl3e unterbrochen
->700m Umweg und l&dngere Reisezeiten (+ 40s ggu. Variante 1)

Keine direkte Anbindung an das Mercedes-Benz Werk ¢stl. der Gottlieb-Daimler StraBe

Gutachterliche Empfehlung (Variante 2)

Entgegen der Vorzugsvariante aus der Machbarkeitsstudie von 2019 schlagen wir vor, Variante 2 im
weiteren Planungsprozess zu verfolgen. Dies liegt vor allem daran, dass die Calwer StraBe mit dem
bereits bestehenden Brickenbauwerk gequert werden kann. Zwar sind die Reisezeiten entlang Variante
2 langer, die Infrastruktur besteht jedoch schon zu weiten Teilen und die Radschnellverbindung kann gut

in die zuklinftige Planung fur das Gewerbegebiet entwickelt werden.

Einmundung Gottlieb-Daimler-Stralde
In die K 1073

Ausgangslage

Bereits in der Machbarkeitsstudie von 2019 wurde bezlglich der RSV Achse | von Herrenberg nach Stuttgart eine
Unterfihrung der Boblinger StraBe (Variante 1) untersucht. In der vorliegenden, vertieften Machbarkeitsstudie wur-
de dies abermals betrachtet und die Verlustzeiten diesen Verkehrsknoten (Variante 2) berechnet sowie Kosten und

Nutzen gegenibergestellt.

Fuhrungsformen

Variante 1

Um von Ehningen aus kommend mit der RSV an die K&sbrinnlestra3e anzuschlie3en, wurde hier eine Unter-
fuhrung vorgesehen. An den Wegeanlagen entlang des Schwippe wird die RSV auf Bestandswegen geflhrt,
bei denen aufgrund des landschaftlich sensiblen Umfelds bzw. der Eigentumssituation die Méglichkeit eines
Ausbaus nicht unterstellt werden kann. Daher muss bei der Bewertung davon ausgegangen werden, dass

sich in diesem Bereich das Qualitatskriterium ,RSV-Standard“ nicht erreichen lasst.

Variante 2

Bei Variante 2 wird am Knoten Gottlieb-Daimler-Stra3e/K 1073/Dornierstraf3e die Dornierstraf3e mit einer LSA
plangleich Gberquert. Neben dem Neubau eines Zweirichtungsradwegs 6stlich der DornierstraBBe knipft diese
Variante nur an bestehende Planungen (u.a. fir die RSV Achse lll) an.

Da bei Variante 2 keine direkte und umwegfreie Verbindung vom Radschnellweg aus Ehningen kommend
nach Maichingen mdéglich ist, empfiehlt sich zusétzlich einen Bypass westlich der SchickardstraBe und nérd-
lich der K1073 (Boblinger Str.) anzulegen, der die Umwegigkeit in der VerknUpfung Achse | (westlicher Ab-
schnitt) zur Achse Il (nérdlicher Abschnitt) reduziert.
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Quantitative Bewertungskriterien

Zu erwartende Verlustzeiten

Vorgabe: Streckenldnge ca. 1,0km -> 30s
Variante 1: 0s

Variante 2: 35s = 0,6min

Streckenlédnge/Reisedauer

Variante 1: 970m
t = (0.97km/20km/h)*60min/h = 2,9min
Variante 2: 920m

t = (0.92km/20km/h)*60min/h + 0,6min = 3,3min

Realisierungsfahige Qualitatsstandards

RSV RSV red. | RadNETZ BW

Var 1 13% 87% 0%

Var 2 86% 14% 0%

Zu erwartende Kosten

Variante 1: ca. 4,6 Mio €

Variante 2: ca. 1,9 Mio €

-> Variante 1 ist aufgrund der Unterflihrung (Kostenschatzung: 4,5 Mio €) deutlich teurer

-> |n Variante 2 wurden die Kosten zur Herstellung des Bypasses parallel zu Schickardstrae mitberticksich-
tigt; Zudem wurden Kosten fur die Rampe und die Unterfihrung sowie des Zweirichtungsradwegs in Richtung

Kasbrinnlestral3e parallel zur A81 mitbertcksichtigt

Zu erwartende Flachenversiegelung
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Variante 1: ca. 230 gm

Variante 2: ca. 1200 gm

-> Eingriffe in die Landschaft sind bei Variante 2 deutlich gro3er

Vor- und Nachteile beider Varianten

Variante 1

+

Verlustzeiten sind aufgrund der Unterfihrung der Boblinger Stral3e vor dem Knoten Gottlieb-Daimler-Stra-

Re/K 1073/Dornierstralie deutlich geringer

+ Kaum Flachenversiegelung, da vorhandene Wegstrukturen genutzt werden
= Sehr hohe Kosten durch Tunnelbauwerk
= Voraussichtlich nur 87% der Route entspricht nur den reduzierten Qualitatskriterien fir Radschnellverbindun-
gen
Vatrante 2
+ Geringere Kosten, da weitestgehend vorhandene/bereits geplante Infrastruktur genutzt wird

Nutzung von Infrastruktur zur Kreuzung der Béblinger StraBBe, die fir RSV | bereits in Planung ist

Bypass fur Anschluss von RSV Il zu RSV | empfohlen -> Dieser Bypass verkirzt die Lange des Fahrwegs
dieser Verbindung um 500m

Léngere Reisedauer aufgrund der Wartedauer an LSA DormierstraBe

Deutlich héhere Flachenversiegelung als in Variante 1
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Ostlich Leipziger StraRe

Ausgangslage

Gutachterliche Empfehlung (Variante 2)
In der Machbarkeitsstudie von 2019 wurde bereits untersucht, wie die Radschnellverbindung 6stlich der Fiihrung

Es kann festgehalten werden, dass Variante 1 fiir den weiteren Verlauf der Machbarkeitsstudie nicht
auf dem Oberflache der Larmschutziberdeckelung verlaufen soll. In der vertieften Machbarkeitsstudie soll dies

mehr in Betracht gezogen werden soll. Dies liegt vor allem an den sehr hohen Kosten, die ein Unterfiih-
abermals geprift werden. Wahrend Variante 2 flr die Verbindung Béblingen/Sindelfingen - Stuttgart eine direkte

rungsbauwerk unter der Béblinger StraBe zur Folge hatte. Demgegenlber sind die Reisezeiten bei Va-
und topografisch vorteilhaftere Route darstellt, schlieBt Variante 1 an den bereits bestehenden Radschnellweg ent-

riante 2 zwar um ca. eine halbe Minute l&nger, entspricht hinsichtlich der Verlustzeiten jedoch weiterhin

lang der auch ,PanzerstraBe” benannten KreisstraBe K1057 an.
den Qualitatskrtierien fur Radschnellverbindungen. Zuséatzlich werden die Qualitatskriterien hinsichtlich
der Breite des Radverkehrsanlagen bei Variante 2 entsprechend der Standards bzw. Vorgaben tiberall

eingehalten, weshalb diese Variante im folgenden Verlauf weiter ausgearbeitet wird.

Fuhrungsformen

Variante 1
In dieser Variante wird der Radschnellweg ab der Leipziger Stral3e als gemeinsamer Geh- und Radweg uber
die landwirtschaftlichen Freiflachen in Richtung der Therme gefuhrt. In diesem Abschnitt ist teilweise ein
Ausbau auf RSV-Standard nicht mdglich, da angrenzende Grundstiicke nach Einschétzung der Vertreter der
Stadtverwaltung Boblingen voraussichtlich nicht erworben werden kénnen. Auf H6he des Klettergartens wird
die RSV dann entlang der Friedrich-Gesterlacher-StralRe bis zum bereits bestehenden Radschnellweg an
der PanzerstraBe gefiuhrt.

Variante 2
Der Radschnellweg wird von der Leipziger Stral3e Uber eine Rampe an die Gleistrasse der Gaubahn auf der
Dammlage der Gaubahntrasse gefiihrt. Aktuell befindet sich der mdgliche Ausbau der Gaubahn in der Pro-
jektprifung. Innerhalb dieses Projekts wird lberlegt, die Radien der Gleisbdgen zu weiten, was dazu flhren
koénnte, dass innerhalb des Ausbaus ein Ersatzbauwerk fur die Kreuzung Gaubahn tber die Friedrich-Gerst-
lacher-StraBBe verfolgt wird. In dieser Variante daher die Annahme getroffen, dass die bestehende
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Bahnbrilcke als neue Radschnellverbindung genutzt werden kann. Naheres muss jedoch gemeinsam mit
der Deutschen Bahn AG geklart werden. Nach der Uberbriickung der Friedrich-Gesterlacher-StraBe soll die
Radschnellverbindung neben nérdlich der Bahntrasse auf dem bestehenenden Damm gefiihrt werden, um
mit einer zuséatzlichen Briicke dann Uber die beiden StraBen - die KreisstraBe K1057 sowie einen Waldrand-
weg (ehemalige KreisstraBe K 1055 - gefiihrt werden. Danach soll die Radschnellverbindung tber den be-
stehenden Forstweg sowie einem aufgestanderten Abschnitt im Bereich des Diebskarrenbach bis zur Stral3e

,Monchsbrunnen® verlaufen.

Quantitative Bewertungskriterien

Zu erwartende Verlustzeiten

Variante 1: 55s = 0,93min

Variante 2: 30s = 0,50min

Streckenléange/Reisedauer*:

Variante 1: | = 910m** + 4040m = 4950m
t = (5.0km/17,5km/h***)*60min/h + 0,93min = 18,08min
Variante 2: | = 2480m** + 1800m = 4280m

t = (4.3km/20km/h***)*60min/h + 0,50min = 13,40min

Vergleich Héhenprofil
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Variante 1: h(diff.) = 130m

Variante 2: h(diff.) = 65m

Realisierungsféahige Qualitatsstandards**:

RSV RSV red. | RadNETZ BW
Var 1 83% 4% 13%
Var 2 98% 0% 2%

Zu erwartende Kosten***:

Variante 1: 0,9 Mio €

Variante 2: 6,8 Mio €

-> Variante 2 ist deutlich teurer, da mehrere Ingenieurbauwerke notwendig sind und zudem die

Entwicklungsléange der Variante 2 mehr als doppelt so lang wie Variante 1 ist

Zu erwartende Flachenversiegelung***:

Variante 1: ca. 1650 gm

Variante 2: ca. 7800 gm

-> Flachenverbrauch bei Variante 2 deutlich héher, da die Entwicklungslange der Radschnellverbindung hier

deutlich l&nger ist.

* Vereinfachte Annahme: Unterschiedliche Entwurfsgeschwindigkeit, da Variante1 doppelt soviel Hohenunterschied zurlickgelegt werden muss
(Variante 1: 17,5km/h, Variante 2: 20km/h)
** Betrachtung gesamter Strecke bis Schnittpunkt der Variante 1 und 2 bis zur Kaufwaldbrtcke+

*** Entwicklungslange Neubau
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Vor- und Nachteile beider Varianten

Variante 1

+

+

Niedrige Kosten und leichtere Umsetzbarkeit (u.a. einfache Wegeflihrung und keine zusétzlichen Ingenieur-
bauwerke notwendig; Keine Abhangigkeit von anderen Planungsvorhaben)

Geringe Flachenversiegelung und geringerer Eingriff in den Baumbestand

Deutlich langere Reisezeiten fur Durchfahrende, die sich bereits auf RSV befinden und in Richtung Stuttgart
fahren wollen (oder umgekehrt)

Fast doppelt soviel Hohenunterschied wie in Variante 2 muss tberwunden werden -> Als durchgéngige Ver-

bindung von gesamter RSV Achse | auf lange Sicht nicht sonderlich gut geeignet

Variante 2
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+

Wesentlich geringere Reisezeiten fur Durchfahrende, die sich bereits auf RSV befinden und in Richtung Stutt-
gart fahren wollen (oder umgekehrt), da Strecke kirzer und deutlich weniger Hohenunterschiede
Gegebenenfalls kann das alte Bahnbriickenbauwerk (oder zumindest die Widerlager) fur RSV-Briicke genutzt
werden

Deutlich héhere Kosten aufgrund von Ingenieurbauwerken

Planung noch nicht endgultig moglich, da die Deutsche Bahn AG im Bereich der Friedrich-Gerstlacher-Strafl3e
moglicherweise die Bahnbriicke etwas nach Siiden verlegen wird, um die Bégenradien der Bahntrasse aus-
zuweiten

Deutlich héhere Flacheninanspruchnahme sowie Eingriffe in Landschaftsschutzgebiete notwendig
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Uberblick

Die Radschnellverbindung soll von Westen kommend am Ende der IBM StralRe zuerst nordlich der neu
entstehenden Larmschutzwand auf Hohe des Sockels der Larmschutzwand verlaufen. AnschlieBend soll
der Radschnellweg zuerst neben und dann auf der neu entstehenden Autobahniberdeckelung gefihrt

werden.

Problemstellung
» Der Platz zwischen Larmschutzwand/Autobahn-
Uberdeckelung und Grundstlicksgrenze/Bebau-
ung ist RSV-Anlage nur begrenzt verfligbar
Zwischen dem Sockel der Larmschutzwand sowie
Hohe der angrenzenden Grundstiicke bestehen
teilweise signifikante H6henunterschiede
Die Riickseite der Larmschutzwand muss fur
Ansicht Tunnelwand mit
Revisionsarbeiten frei zugéanglich sein; zudem Nischen
(DEGES, 2022)
muss ein Abstand von 0,70m zur Wand freigehal-
ten werden, um Statik des Bauwerks prifen zu
kénnen
Entlang der Tunnelwand sind in regelméafigen Ab-
standen Uberspannungsschutznischen mit einer
Breite von 1,10m vorgesehen. Diese Nischen
verengen den Querschnitt entlang des Tunnels
zusatzlich
Ansicht Larmschutzwand

mit Sockel
(DEGES, 2022)




Fiihrungsform und Qualitatsstandard

Die Lange des Abschnitts der Radschnellverbindung
von dem Knotenpunkt mit der IBM-StralRe bis zum An-
schluss mit der Leipziger StraBe betragt 685m.

Auf einem Abschnitt von 380m kann die Radschnell-
verbindung getrennt vom FulRverkehr nach den fir
Radschnellverbindungen geltenden Standards geplant
werden. Auf einer Lange von 305m wird die Radschnell-
verbindung als gemeinsamer Geh- und Radweg mit

einer Breite von circa 4,0m gefuhrt.

Kosten

Die Kosten der Radschnellverbindung in diesem Be-
reich konnten nicht genau bestimmt werden, da der Bau
der Radschnellverbindung im besten Fall parallel zum
Bau des Autobahndeckels und der Larmschutzwand
stattfinden sollte und dadurch unklar ist, welche Erd-
arbeiten beispielsweise notwendig sind.

Ebenso dient die Radschnellverbindung im Bereich der
Larmschutzwand als Revisionsflache fiir ebendiese,
weshalb sich gegebenenfalls die Autobahn GmbH auch
an den Kosten beteiligen kdnnte.

Einzig die Kosten fir die Radschnellverbindung im Ab-
schnitt 1 sowie auf der Autobahniiberdeckelung, wo die
Radschnellverbindung jeweils getrennt vom FuRRverkehr

auf einer Breite von 4,0m gefiihrt wird, konnten genau

beziffert werden.

Abschnittweise Betrachtung

Abschnitt 1:

e Ausreichend Platz nordlich der Larmschutzwand fir Rad- sowie Gehweg vorhanden

Abschnitt 2:

* Nutzbare Breite ist an engster Stelle (ohne Grundstlicksankauf) auf 1,75m begrenzt und unterschreitet auf
einer Lange von ca. 90m die aus gutachterlicher Sicht empfehlenswerte Mindestbreite fir einen gemeinsa-
men Geh- und Radweg von 4,00m

e Es muss in diesem Bereich zusatzlich noch ein Héhenunterschied im Bezug auf das nérdlich angrenzende

Privatgelande ausgeglichen werden

Abschnitt 3:
e In diesem Bereich wird der RSV mittels einer Rampe auf die Autobahniiberdeckelung gefiihrt
* Rampenlénge von ca. 130m um einen Héhenunterschied von 8,00m (6% Steigung) auszugleichen und RSV
auf die Autobahntiberdeckelung zu fuhren
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Abschnitt 1

Anmerkungen:
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Entlang von Abschnitt 1 ist ausreichend Platz vorhanden, um dem Rad- und Ful3verkehr getrennt zu fihren
Geltende Standards werden eingehalten (Radweg nach RSV-Qualitat: 4,00m; Gehweg 2,50m)
Hohenunterschiede zwischen Sockel der Larmschutzwand und den angrenzenden Grundstiicken ist Uberwie-
gend gering bzw. teilweise auch ebenerdig

Drei Schnitte auf den folgenden Folien stellen Breiten und Hohenverhaltnisse dar

Qsi

Qs2

Qs3

RSV soll geradlinig sowie bevorrechtigt auf die
IBM Stral3e gefuihrt werden -> Die Achse der
Radschnellverbindung liegt in Verlangerung der

Achse der IBM-StralRe

RSV wird mdglichst direkt an der Larmschutz-
wand gefuhrt; Abstand zum Sockel der Larm-
schutzwand ca. 0,25m

Unterhaltungsrevision der Larmschutzwand kann
Uber RSV erfolgen

Hohenunterschied zwischen Sockel der Larm-
schutzwand und angrenzenden Privatgrundsti-
cken immer noch sehr gering

Ausreichend Platz fir begleitenden Gehweg vor-

handen

Querschnitt immer noch ausreichend, um RSV
sowie begleitenden Gehweg zu bauen

Bei Bau eines zusatzlichen Gehwegs wird jedoch
eine Stitzwand notwendig, da das Béschungsver-
haltnis von 1:1,5 nicht mehr eingehalten werden
kann

Wird auf einen separaten Gehweg in diesem Be-

reich verzichtet, ist keine Stiutzwand notwendig
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Abschnitt 2

Anmerkungen:
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Abstand zwischen Grundsticksgrenze und Sockel der Larmschutzwand unterschreitet auf eine Lange von
ca. 90m einen Abstand von weniger als 4,00m sowie auf einer L&dnge von ca. 50m einen Abstand von weni-
ger als 2,75m (Engste Stelle = 1,75m Abstand)

Radwegbreiten nach RSV Vorgaben kdnnen hier nicht mehr eingehalten werden!

Zielstandard RadNETZ: ,Innerorts die Ausnahme, wenn erforderlich bei geringem FuBverkehr mindestens
3,00m*" -> Anzustrebende Mindestbreite = 4,00m

Abschnitt fast komplett auf Gelande des DRK (Deutsches Rotes Kreuz)

Uber eine Lange von ca. 10m wird auch das Geléande des GWW geschnitten; Hier wiirde der Geh- und Rad-
weg maximal 0,75m in das Grundstiick hineinragen, vorausgesetzt dieser wird mit einer Breite von 4,00m
gefuhrt

Hohendifferenzen von teilweise bis zu 2,5m -> Stutzwénde notwendig

Qs4

Qs5

Qsé6

Geh- und Radweg wird hier gemeinsam gefihrt
-> Breite von 4,00m nur mdglich, wenn das not-
wendige Grundstick erworben werden kann
Andernfalls musste hier der gemeinsame Geh-
und Radweg auf 3,25m reduziert werden
Hohendifferenz von ca. 1,0 muss mit einer kleinen

Stitzmauer Uberwunden werden

Breite des gemeinsamen Geh- und Radwegs
musste in diesem Bereich auf 2,45m reduziert
werden; alternativ: Ruckbau der bestehenden
Garage

Ein Zaun zwischen Gebaude und RSV errichtet
werden, sodass die Garage nicht vom RSV aus

bestiegen werden kann

Insgesamt stehen 2,80m bis zur Grunderwerbs-
grenze zur Verfligung

In diesem Bereich muss ein Teil des Privatgrund-
stucks erworben werden, um den Geh- und
Radweg hier in einer Breite von 4,00m fiuihren zu
kdnnen

In diesem Bereich befinden sich private Langs-
parkplatze -> Auskragung des Geh- und Rad-
wegs, wodurch Parkplatze weiterhin zur Verfi-
gung stehen (moglich aufgrund des deutlichen

Hohenunterschied von ca. 2,50m)
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Qs7

Qss8
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Abstand zwischen Sockel der La&rmschutzwand
sowie der Grunderwerbsgrenze in diesem Bereich
mit einer Breite von nur 2,00m am geringsten

Bei einer Geh- und Radwegbreite von 4,00m
muss 2,25m Grund erworben werden

Abstand zwischen Gebaude (Garage) und Grund-

erwerbsgrenze ca. 8,00m

Am dstlichen Ende der Larmschutzwand betragt
der Abstand zwischen Sockel der Larmschutz-
wand sowie der Grunderwerbsgrenze 3,15m

Bei Geh- und Radwegbreit von 4,00m muss

1,10m Grund erworben werden

Abschnitt 3

Anmerkungen

Der Geh- und Radweg wird im Bereich um QS9 weiter auf der Hohe des Larmschutzsockels gefuhrt und soll
erst nach der Verschwenkung angerampt werden

Lange der Rampe: ca. 130m bei zu liberwindender H6he von 8,00m (6% Steigung)

Die Tunneldecke wird mit durchschnittlich ca. 2,0m Aufschittung abgedeckt -> Da die Radschnellverbindung
aus gutachterlicher Sicht direkt am Tunnel vorzusehen ware, misste eine Attika vorgesehen werden

Entlang der Tunnelwand sind in regelméBigen Abstdnden Nischen mit einer Breite von 1,10m vorgesehen ->
Dies verkleinert den Raum zwischen Tunnelwand und Grundstiicksgrenze, weshalb der gemeinsame Geh-
und Radweg auf diesem Abschnitt teilweise nur mit einer Breite von bis zu 4,0m gefuhrt werden kann

Es wird empfohlen, auch zwischen den Nischen die Geh- und Radwegbreite nicht zu vergréBern sondern

stattdessen den Abstand von 1,10m zur Wand zu begrtinen.

Steigung 6%
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Qs9

Gemeinsame Geh- und Radweg verbleibt im Ver-
schwenkungsbereich bei einer Breite von 4,0m
Tunneldeckel muss mit einer Attika versehen
werden

Durch den Bau des Geh- und Radwegs wird sich
in diesem Bereich auch sehr viel Aufschittungs-
material zur Angleichung der Héhendifferenz
zwischen Tunneldecke und Geldndeoberkante

(GOK) der angrenzenden Grundstiick gespart

QS10 (25m nach Beginn der Rampenneigung)

Qs11
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Breite des gemeinsame Geh- und Radwegs kann
in diesem Abschnitt maximal 4,20m betragen

Kein Hohenunterschied zwischen Oberkante des
Geh- und Radwegs sowie zwischen der GOK der

angrenzenden Grundstlcke

(55m nach Beginn der Rampenneigung)

Breite des gemeinsame Geh- und Radwegs kann
in diesem Abschnitt maximal 4,30m betragen
Kleine Stutzmauer notwendig, um Hoéhenunter-

schied auszugleichen

446,50m
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QS12 (75m nach Beginn der Rampenneigung)

Ab hier verbreitert sich der Abstand zwischen
Tunnel und Grundstlicke, da die weiter nérdlichen
Grundstlicke um ca. 2-3m eingertickt sind

Es wird empfohlen, auch hier den Geh- und Rad-
weg mit einer Breite von ca. 4,0m zu flhren

Es ware allerdings méglich, den Geh- und Rad-
weg in diesem Abschnitt auf 5,00m (oder mehr)
zu verbreitern, es ware dann jedoch eine zusétz-

liche Stutzwand notwendig

QS13 (105m nach Beginn der Rampenneigung)

Es wird empfohlen, auch hier den Geh- und Rad-
weg mit einer Breite von ca. 4,0m zu flhren

Es ware allerdings méglich, den Geh- und Rad-
weg in diesem Abschnitt auf 5,00m (oder mehr)
zu verbreitern, es ware dann jedoch eine zusétz-

liche Stiutzwand notwendig

QS14 (130m nach Beginn der Rampenneigung)

Es wird empfohlen, erst in diesem Bereich die
Breite des gemeinsame Geh- und Radwegs auf
5,00m zu erhéhen.

Bei Geh- und Radwegbreite von 5,0m ist in die-
sem Bereich allerdings eine kleine Stitzmauer

notwendig
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Naturschutzbelange

Im Zuge der vertieften Machbarkeitsstudie wurde darauf geachtet, dass méglichst Fiilhrungsformen fir beide
Radschnellwegachsen gewéahlt wurden, die einen geringen Eingriff in die bestehenden Griinflachen zur Folge

haben.

Bereits bei den Variantenuntersuchungen stellte die Flachenversiegelung sowie der Eingriff in die bestehende
Grunraume ein wesentliches Argument zur Auswahl einer Vorzugsroute dar. Auch bei der Festlegung sowie der
Uberarbeitung der in der vorherigen Machbarkeitsstudie vorgeschlagenen Fiihrungsformen wurde versucht, még-
lichst viele BestandstraBen und Wege zu nutzen, um den Aufwand fir den Neubau und die Neuasphaltierung zu

reduzieren.

So kénnen fur beide Achsen zusammen 36% aller Wege auf Bestandswegen gefuhrt werden, bei denen keinerlei
Baubedarf besteht. Dem gegenuber stehen allerdings 64% der Wege, die verbreitert (34%), neu gebaut (18%) oder
zusammen mit der MIV-Infrastruktur umgebaut (11%) werden mussen.

Dieser Wegeausbau erzeugt die Uiblichen negativen dkologischen Effekte (Verbrauch von Asphalt und nicht ver-
siegelter Flache, C02-Verbrauch der Baufahrzeuge in der Bauphase usw.) Wie bereits dargestellt, miissen 52% der
Wege neu gebaut oder verbreitert werden, was knapp 19.000 gm Flachenversiegelung fiir beide Achsen zusam-
men zur Folge hat. Um einen genaueren Uberblick (iber die Flachenversiegelung zu erhalten, wurde in den Steck-

briefen jeweils die Versiegelung pro Teilabschnitt dargelegt.

Im Dialog mit den Vertretern der Stadte Béblingen und Sindelfingen sowie dem Landkreis wurde allerdings ver-
sucht, beide Radschnellwegeachsen mdglichst ressourcenschonend auch im Hinblick auf eine klimaangepasste
Gestaltung zu entwickeln. Der relativ hohen Flachenversiegelung zum Trotz wurde bei jedem Teilabschnitt gepruft,
ob nicht bestehende und iberwiegend vom MIV-genutzt Infrastruktur umgenutzt werden kann, wodurch weniger
Flache versiegelt werden muss und eine gerechtete Flachenaufteilung unter Berticksichtigung aller Verkehrsteilneh-
menden erreicht werden kann.

Besonders StraRen, die zukiinftig als Fahrradstral3en genutzt werden sollen, bieten ein grundsatzliches Potential,
Flachen zu entsiegeln. Hervorzuheben wére hier die DonauschwabenstraBe oder auch die IBM-StraBe, die sehr
groBzlgig dimensioniert sind. Um die Durchlassigkeit des Kfz-Verkehrs zu verringern wird empfohlen, in regelmaBi-
gen Abstanden die StraBenbreite durch begriinte Einengungen zu reduzieren. Hier kénnen unter anderem Baume
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angepflanzt und Flache entsiegelt werden, was sich positiv auf die Flachenbilanz auswirkt.

Weiterhin sind sowohl in Bblingen als auch in Sindelfingen teils aus historischen Griinden StraBen oder Knoten-
punkte deutlich liberdimensioniert. Entweder sind die StraBenbreiten zu groB oder die Knotenpunkte hinsichtlich
der Fahr-/Abbiegespuren sowie Aufstelllangen zu grof3ziigig angelegt und entsprechen nicht mehr dem heutigen
Planungsstand. Daher wurde im gutachterlichen Arbeitsschritt verstarkt versucht, diese StraBen und Knotenpunkte
so umzuplanen , dass die Radschnellverbindungen méglichst flachen- und ressourcensparend angelegt werden
kénnen. Hervorzuheben wéren hierbei unter anderem folgende Teilabschnitte:

» Knotenpunkt Konrad-Adenauer-Straf3e/Rudolf-Harbig-StralRe

» Dammlage und Briicke der Konrad-Adenauer-Stral3e

» KP Heinkelstral3e/Otto-Lilienthal-Stral3e

+ KP Wolf-Hirth-StraBe/Hans-Klemm-StraBe

« Tubinger StraBe mit div. Knotenpunkten

* Friedrich-Gerstlacher-Stral3e
Bei der Umgestaltung dieser Stral3en und Knotenpunkte sollte versucht werden, die Radschnellverbindung (wie in
den Steckbriefen dargestellt) méglichst gut in den Stadt- und Landschaftsraum einzubinden. Entsiegelte Flachen

sollten durch sinnvoll gewahlte Bepflanzung aufgewertet werden und so das lokale Stadtklima verbessern.

Bereits in der Machbarkeitsstudie von 2019 wurde versucht, die Radschnellverbindungen so zu fuhren, das land-
schafts- und natursensible Bereiche ausgespart werden. Es lie3 sich in der damaligen Planung jedoch nicht vermei-
den, die beiden Achsen der Radschnellverbindungen teilweise durch

Landschaftsschutzgebiete zu flhren. Betroffen sind davon unter anderem folgende Teilabschnitte:

Tiibinger StraBe (Béblingen) — Alll.LRQ19/VB20/RQ20
Ostlich der Tiibinger StraBe entlang des Furtbach befindet sich ein Landschaftsschutzgebiet. Die Radschnellverbin-
dung soll in diesem Abschnitt jedoch auf den bestehenden, versiegelten Flachen (gemeinsamer Geh- und Radweg,

Kfz-Fahrbahn) gefuhrt werden, wodurch ein Eingriff in dieses Landschaftsschutzgebiet notwendig sind.
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Schwippe (Béblingen/Sindelfingen) — Alll.LRQ8

Das Schwippetal ist ein hochsensibles Gebiet, welches auch dem Landschaftsschutz untersteht. Daher wird aus
gutachterlicher Sicht empfohlen, in diesem Bereich die Radschnellverbindung nur auf den bereits bestehenden
Wegen zu flihren. Dies hat zwar zur Folge, dass die Qualitédtsstandards fir Radschnellverbindungen in diesem
Teilabschnitt nicht eingehalten werden kénnen. Da in diesem Gebiet jedoch der FuBverkehr sehr gering ist und die
gemeinsamen Geh- und Radwege bereits relativ breit dimensioniert sind, ist dies auch beziglich der Belange der

Radfahrenden vertretbar.

Nordlich Regenriickhaltbecken parallel zur A81 (B6blingen) — Al.LRQ2

Die Gutachter empfehlen diesen Teilabschnitt in einer gesonderten Prufung detailliert zu betrachten, um besser ab-
schétzen zu kénnen, ob eine Fuhrung der Radschnellverbindung in diesem Teilabschnitt umsetzbar ist. Wie in der
Diskussion mit dem Landkreis sowie der Stadt Boblingen erdrtert, wére auch eine Fuhrung der Radverbindung auf
weiter westlich gelegenen BestandsstraBen innerhalb des Béblinger Forsts denkbar. Wird allerdings eine Fiihrung
wie in den Steckbriefen dargestellt bevorzugt, muss dieser Teilabschnitt einer fachrechtlichen Prifung unterzogen

werden, die Eingriffstiefe erortert sowie die Zuléassigkeit dieses Eingriffs pruft.

Gegenuber der Nennung der negativen 6kologischen Effekte durch den Bau und Ausbau miissen auch die posi-
tiven verkehrspolitischen Effekte (Verlagerung des Modal Split, bessere C02-Bilanz, weniger Verkehrslarm) be-
rucksichtigt werden. Nach den aktuellen politischen Forderungen in Baden-Wirttemberg soll alleine bis 2030 der
Verkehr deutlich weniger C02 produzieren, weshalb sich zum Ziel gesetzt wird, den Kfz-Verkehr um ein Funftel zu
reduzieren sowie es zu schaffen, dass jeder zweite Weg zu FuBB oder mit dem Rad zurlickgelegt wird. Bis 2040 wird
aktuell sogar ein klimaneutrales Baden-Wurttemberg angestrebt. Dies ist nur méglich, wenn die Radinfrastruktur so
ausgebaut wird, dass ein schnelles und sicheres Radfahren im Alltag gewdahrleistet werden kann, wozu der Bau der

Radschnellverbindung einen signifikanten Anteil fir beide Kommunen leisten kann.
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Baulasttrager

Fiir die Umsetzung der Radschnellverbindung von zentraler Rolle ist die Frage der Finanzierung. Das Land
Baden-Wirttemberg sowie der Bund férdern sowohl Planungs- als auch Bauleistungen fir kommunale

Radschnellverbindungen, im Idealfall mit einem Férdersatz von 90%.

Die Zusténdigkeit fur Radschnellwege ist nach dem nach dem StraBengesetz sowie der ,Richtlinie flr die recht-
liche Behandlung von Ortsdurchfahrten im Zuge der Bundesstraf3en (Ortsdurchfahrtenrichtlinie - ODR)" gesetzlich
geregelt. Nach dem novellierten StraBengesetz Baden-Wirttemberg ist die Baulast, das heiBt die Zustandigkeit flr
Planung, Bau und Unterhalt beim Land, dann gegeben, wenn der Radschnellweg eine regionale oder tberregiona-
le Verbindungsfunktion innehat und wenn in der Regel mit einem Verkehrspotenzial von 2.500 Radfahrten pro Tag
auBerhalb der Ortsdurchfahrten gerechnet werden kann.

Die Baulast fir Radschnellwege obliegt dann dem Kreis, wenn ,eine nahrdumige und gemeindetbergreifende Ver-
bindungsfunktion erflllt und fur die eine der Verkehrsbedeutung entsprechende Verkehrsnachfrage insbesondere
im Alltagsradverkehr gegeben oder zu erwarten ist”. (StrG Baden-Wirttemberg §3 Einteilung, (1) 2.b)

Fur Kommunen mit mehr als 30.000 Einwohnern liegt die Baulast innerhalb der Ortsdurchfahrten entsprechend der
OD-Richtlinie, immer bei der jeweiligen Stadt.

Laut deutschem Straf3enrecht wird der Straf3enabschnitt einer Bundes-, Landes- oder Kreisstral3e innerhalb einer
Ortschaft (Stadt, Gemeinde) als Ortsdurchfahrt bezeichnet, der fiir den inner- und auRerértlichen StraRenverkehr
bestimmt ist. Voraussetzung fur das Vorliegen einer Ortsdurchfahrt ist nach der OD-Richtlinie die direkte Erschlie-
Bungsfunktion und/oder die Zuordnung zu einem Verknipfungsbereich. Beginn und Ende der Ortsdurchfahrt wer-

den vom Uberértlichen Baulasttrager in Ricksprache mit der jeweiligen Gemeinde férmlich festgesetzt.

Hieraus lasst sich schlieBen, dass es kleine Ermessensspielraume bezuglich der Festlegung der Baulasttrager-
schaft gibt, die auch im weiteren Prozess zwischen den Stadtverwaltungen und dem Landratsamt abzustimmen
sind. Hervorzuheben wéren hier die Teilabschnitte im Bereich der Autobahniberdeckelung der A81 sowie im Be-
reich zwischen dem Glaspalast und dem Wohngebiet ,Hinterweil*.

In der Grafik wurde aus gutachterlicher Sicht dargestellt, wie eine Aufteilung der Baulasttragerschaft zukunftig ge-
staltet werden kénnte. Auf den Abschnitten der Radschnellverbindung, auf denen beziglich der Baulasttragerschaft
noch Klarungsbedarf besteht, sollte méglichst zeitnah eine Lésung zwischen den Kommunen - ggf. durch juristische
Klarung - gefunden werden.
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Boblingen

Sindelfingen
Landkreis Boblingen

Zweckverband Flugfeld
Boblingen/Sindelfingen

Aufteilung der Baulasttragerschaft
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Kostenabschatzung

Die Investitionskosten wurden mittels Kennwerten fir StandardmafRnahmen und Kostenspannen fir

Sonderbauwerke abgeschétzt. Hierbei unterscheiden sich die beiden Achsen | und Il deutlich in ihrem

Kostenumfang. Vor allem fiir die Radverkehrsachse lll sind etliche Ingenieurbauwerke notwendig.

Als Grundlage fur die Kostenabschéatzung dient der
Kostenschlissel (Anhang) der Machbarkeitsstudie von
2019, welche im Zuge der gestiegenen Baukosten deut-
lich nach oben korrigiert wurde.

Dieser Kostenschlussel wurde auf Grundlage der Erfah-

rungen mit vergleichbaren Projekten sowie der Experti-

se des Landkreises auf kommunaler Ebene abgestimmt.

Far MaBnahmen des Wegebaus, der Markierung sowie
der StVO-konformen Beschilderung und Beleuchtung

sind dort feste Kostensétze zugrunde gelegt worden.

Insgesamt wurden beide Radverkehrsachsen in homo-
gene Streckenabschnitte unterteilt, die in den Steckbrie-
fen zusammengefasst sind. Fir jeden Steckbrief wurde
eine separate Kostenabschatzung unternommen, die
jeweils getroffenen Annahmen bei Ingenieurbauwerken
wurden ebenfalls vermerkt.

Die Kosten fir die Umsetzung der Radverkehrsachse
[l liegen pro Kilometer rund zweieinhalbmal tGber den
Kosten, die fur die Umsetzung der Radverkehrsachse |
notwendig sind. Hierbei wurde der gemeinsame Ab-
schnitt unter der Boblinger Stral3e hindurch parallel zur
Autobahn A81 im Bereich der Schwippe der Radver-

kehrsachse Ill zugerechnet.
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Fur Sonderbauwerke wie Bricken, Knotenpunkte oder
Unterfuhrungen kdnnen — ohne tiefergreifende techni-
sche Planung - zum jetzigen Planungsstand lediglich
die Kosten abgeschétzt werden. In den Baukosten

ist ein Planungskostenanteil von 10% enthalten. Nicht
beriicksichtigt sind Kosten fur Serviceeinrichtungen,
Offentlichkeitsarbeit, Unterhalt, mégliche Ausgaben fiir
den Umweltschutz und Grunderwerb, da hierzu keine

belastbaren Daten zur Verfligung standen.

Der Kostenvergleich zwischen beiden Achsen fallt

sehr unterschiedlich aus. Dies liegt auf der einen Seite
daran, dass die Wegefuhrung der Achse | sich mit
relativ geringem baulichem Aufwand umsetzen l&sst. So
sind fur diese Verbindung keinerlei Ingenieurbauwerke
(Ober- und Unterfihrungen) notwendig, welche wiede-
rum einen sehr groRen Anteil an den Kosten der Rad-
verkehrsachse Ill ausmachen. Diese flhrt besonders

in Boblingen durch sehr dicht besiedeltes Gebiet, wo
Ingenieurbauwerke sowie aufwendige Knotenpunktum-
baumalRnahmen notwendig sind, um die Radschnellver-
bindung entsprechend der Vorgaben und den Qualitats-

standards planen und umsetzen zu kénnen.

Gesamtkosten

Stadt Sindelfingen
Stadt Boblingen
Landkreis Boblingen

Zweckverband Flugfeld
Boblingen/Sindelfingen

Gesamtkosten

7.920.000 €

Kosten Achse |
0€
fur Ingenieurbauwerke

1.200.000 €

pro Kilometer

2.660.000 €
770.000 €
4.350.000 €

140.000 €

40.340.000 €

(M

< Maogliche Fordermittel

(

(@
(
((

(@
(@

“EEEEE

& Kosten fiir jeweiligen Baulasttrager

-

BE

10 VJahre

Finanzhaushalte der kommunalen Baulasttrager zusétzlich entlastet.

Stadt Sindelfingen
Stadt Boblingen

Landkreis Bdblingen

32.420.000 €

Kosten Achse Il
15.200.000 €

fur Ingenieurbauwerke

3.200.000 €

pro Kilometer

5.600.000 €
18.390.000 €

8.270.000 €

Anteilige Kostenaufteilung:

Zweckverband Flugfeld
Bdblingen/Sindelfingen

Stadt Sindelfingen
Stadt Boblingen

Landkreis Boblingen

140.000 €
8.260.000 €

19.160.000 €

12.620.000 €

*** Die Bau- und Planungskosten im Zuge der Realisierung der Radschnellverbindung missen nur zu einem kleinen
Anteil von der kommunalen Baulast getragen werden. Durch eine Kombination aus Bundes- und Landesférdermittel
kann eine Forderquote von bis zu 90% fir Radschnellwege in kommunaler Baulast erreicht werden. Gleichzeitig

verteilen sich die Planungs- und Baukosten fir Radschnellwege auf einen langeren Zeitraum (6-10 Jahre), was die
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In dieser Grafik wurde dargestellt, wie sich die Kosten raum-
lich unter Berticksichtigung der Baulasttréger verteilen. Hierzu
wurden die einzelnen Abschnitte aus den Steckbriefen teilwei-

se zusammengefasst, um ubersichtlich darzustellen, welche

Streckenabschnitte besonders kostenintensiv sind. Eine ge-
nauere Aufteilung der Kosten ist den Steckbriefen im Anhang

zu entnehmen.

Baulasttrager

Boblingen
Sindelfingen
Landkreis Boblingen

Zweckverband Flugfeld
Boblingen/Sindelfingen

Vereinfachte Darstellung
der Baukosten

1.000.000 €

250.000 € 9

Grafische Verortung der Kosten nach Baulasttrager
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Erlauterung

Mit der vertieften Machbarkeitsstudie wurde die technisch-rdumliche Machbarkeit der beiden Radschnellverbin-
dungsachsen auf den Gemarkungen der Stadte Boblingen und Sindelfingen gepriift und nachgewiesen. Fir beide
Achsen wurden die Trassenfiihrung abgestimmt sowie Fiihrungsformen entwickelt, die zu weiten Teilen die — an

eine Radschnellverbindungen gestellten — Zielvorgaben entsprechen.

In enger Absprache mit den fachlichen Ansprechpartnern der Stadte Béblingen und Sindelfingen wurden fur die
jeweiligen Teilabschnitte der Radverkehrsachsen passgenaue und dem aktuellen Planungsstand anderer, teils pa-
rallel laufender Projekte angepasste Fuhrungsformen entwickelt. Hierbei wurde versucht, die Anlagegestaltung der
Radschnellverbindungen so zu gestalten, dass diese ressourcenschonend und stadtebaulich ansprechend in den

bestehenden StraBenraum integriert werden kénnen.

Alle Fihrungsformen sowie Umgestaltungen des StraRenraums wurden unter Beriicksichtigung der genauen Lage
der Verkehrsinfrastruktur sowie der Grundstlicksgrenzen vorgenommen. Die vertiefte Machbarkeitsstudie greift in
weiten Teilen bereits der Vorplanung voraus und kann somit auch dazu beitragen, die weitere Planung bedeutend

zu beschleunigen.

Offene Punkte

Im Laufe der vertieften Machbarkeitsstudie hat sich jedoch auch herausgestellt, dass nicht alle anfallenden Pla-
nungsdetails im Zuge dieser Studie geklart werden kénnen. Daher soll im Folgenden auf die aus gutachterlicher
Sicht entscheidenden, noch offenen Punkte eingegangen werden:

» Die Fuhrungsformen der Radschnellverbindungen kdnnen nicht immer die auferlegten Qualitédtsstandards
einhalten. Zumeist handelt es sich hierbei um eine gemeinsame Rad- und FuBverkehrsfihrung, weshalb aus
gutachterlicher Sicht empfohlen, hier detailliert das FuBverkehrsaufkommen zu erheben. Nur mit dieser Erhe-
bung kann abschlieBend geklart werden, wie welche Qualitatsstandards letztendlich erreicht werden kénnen.
Im Zuge des Ausbaus der A81 kommt es zu einigen Berlihrungspunkten zwischen den Planungen fir die
Radschnellverbindungen sowie den Planungsvorhaben der DEGES. Hier muss méglichst zeitnah eine enge
Kooperation zwischen allen Beteiligten angestrebt werden, um mégliche Synergieeffekte zu nutzen. Nur mit
einer ergebnisorientierten Zusammenarbeit wird es moglich sein, die Radschnellverbindung entlang der A81

in einem mdglichst hohen Ausbaustandard zu realisieren.




Fur den Teilabschnitt nordlich des Regenrtickhaltebeckens parallel zur A81 auf der Gemarkung von Bob-
lingen westlich der SchickardstralRe empfehlen die Gutachter, moglichst zeitnah eine gesonderte Priifung
bezliglich des Landschaftsschutzes anzustreben. Dies konnte im Zuge dieser Studie nicht im Detail geklart
werden.

Im Umfang dieser Arbeit wurden die Kosten sowie die technische Umsetzung Ingenieurbauwerken wie Ober-
bzw. Unterfihrungen nur grob geplant. Im weiteren Planungsverlauf sind hier konstruktive Ingenieurplanun-
gen notwendig.

Die Baulasttragerschaft wurde nach der OD-Richtlinie vom Gutachter bestimmt. Da die Richtlinie jedoch auf
den Kfz-Verkehr ausgelegt ist, bestehen an einigen Verflechtungsbereichen des Radschnellwegs noch Unsi-
cherheiten bezliglich der Baulasttragerschaft. In diesen Bereichen muss die Baulasttradgerschaft im weiteren

Prozess zwischen den Kommunen - ggf. auch durch juristische Klarung - abgestimmt und festgelegt werden.

Folgendes Vorgehen wird vorgeschlagen:
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Entscheidungsfindung der Stadt- und Landkreisverwaltung sowie deren politischen Gremien zur grundsatz-
lichen Planung und Realisierung der Radschnellverbindungen.

Bei positiver Entscheidung sollen Abstimmungen zwischen den Verwaltungen der Stadte und des Landkrei-
ses zum weiteren Vorgehen im Hinblick auf die Realisierung Radschnellverbindungen folgen.

Klarung der Foérdermdglichkeiten sowie Forderantragstellung

-> Ausschreibung und Vergabe von Planungsleistungen

-> Vorbereitung der Beteiligung von Tragern 6ffentlicher Belange sowie des Beteiligungs- und Kommunika-
tionskonzepts

-> Abschnittsweise Vorbereitung von Genehmigungs- und Planfeststellungsverfahren
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Kostenschliissel

Unsignalisierte Knotenpunkte

Bezeichnung MaBnahme Bruttokostenspanne in € |Einheit
Querungen o. Einmiindungen
Wartepflichtiger Uebergang Anpassung Wartepflichtiger Ubergang z.B. Bordabsenkung, |15.000 €/Stuck
(bspw. EinmUndung eines selbstst. Beschilderung
gefiihrten RV in eine Fahrbahn)
Bevorrechtigte Fihrung - RV-Furt Anpassung Bevorrechtigte Flihrung (min. Erneuerung der 30.000-50.000 €/Stluck
(bspw. als Radfahrstreifen, Markierung /
FahrradstralRe oder max. Furtverbreiterung, Fahrbahnanhebung)
Zweirichtungsradweg)
Wartepfl. Querung m. Mittelinsel Anpassung mittels: Markierung, Herstellung einer neuen 50.000-120.000 €/Stuck
Mittelinsel oder Anpassung der bestehenden Mittelinsel;
Mit oder ohne Bordversatz
Wartepfl. Querung o. Mittelinsel Anpassung: min. Markierung / max. Fahrbahneinengung 20.000-50.000 €/Stluck
Knotenpunkte
Umbau Minikreisverkehr Einmiindungin Kreisverkehr bei selbst. gefiihrter RVA 125.000 €/Stuck
anpassen, Markierung, ggf. bauliche MalRnahmen,
Beschilderung
Neubau Minikreisverkehr Umbau vorfahrtberechtigter KP zu Minikreisverkehr 250.000 €/Stiick
Neubau grol3er Kreisverkehr Umbau grolRer, vorfahrtberechtigter KP zu Kreisverkehr 1.000.000-1.500.000 €/Stluck
Umbau Knotenpunkt Je nach Aufwand und GroRe des KP 250.000-1.500.000 €/Stuck
Ingenieur/Tunnelbauwerke
Neubau Unterfiihrung Lange<25m 2.000.000-4.000.000 €/Stuck
Neubau Unterfiihrung 40m >Lange>25m 4.000.000-6.000.000 €/Stluck
Briickenbauwerk (RVA) neue RVA anhaengen oder verbreitern 7.000 Ifdm.
Brueckenneubau Spannweite<10m 7.000 aqm
Brueckenneubau 10m <Spannweite<25m 10.000 aqm
Brueckenneubau Spannweite>25m 12.500 aqm

Signalisierte Punkte

weitgehender Umbau mit Leistungsfahigkeitstiberpriifung)

Bezeichnung MaBnahme Bruttokostenspanne in € Einheit
Anpassung LSA Steuerung Differenzierung je nach GroRe des KP 30.000-60.000 €/Stuck
LSA Trennung Fuss- und Rad Trennung Rad- und FuBverkehr 40.000-50.000 €/Stuck
Umbau/Verlegung RV-Furt (Querungsstelle) Umbau RV-Furt (Anpassung Signalsteuerung; Umbau RV-Furt) [ 50.000-100.000 €/Stlck
Neubau RV-Furt (Querungsstelle) Neue LSA-Furt (mit Induktion + Taster) abseits von Knoten mit | 100.000 - 150.000 €/Stuck
RV-Signal
Anpassung LSA - Kompakter Knoten Kompakter Knoten z.B. 250.000-500.000 €/Stuck
HauptverkehrsstraBe/ErschlieRungsstrale mit bestehender
LSA; Anpassungen: u.a. Fahrrad-Detektion, Signalsteurung,
Aufstellflachen, ggf. kleinere bauliche Umgestaltungen
Neubau LSA - Kompakter Knoten Kompakter Knoten z.B. 500.000-750.000 €/Stuck
HauptverkehrsstraBe/ErschlieRungsstrale - Einrichtung
Signalisierung mit neuen Signalgebern, Detektion
Anpassung LSA-GroRRer Knoten Teilumbau groRerer KP (z.B. KP von Hauptverkehrsstrallen, 250.000-1.250.000 €/Stuck
Umbau von Teilbereichen, neue Radverkehrsfihrung, Anlegen
neue LSA-Furt)
Neubau LSA - GroBer Knoten Umbau groRerer KP (z.B. KP mit HauptverkehrsstralRen, 1.250.000-2.500.000 €/Stlck

Strecke

Bezeichnung MaBnahme Bruttokostenin € |Einheit

Markierung

Standard Markierung Randmarkierung (beidseitig) 50,00 €/lfdm
Piktogramme

Erweiterte Markierung zusatzliche Markierungsarbeiten 70,00 €/Ifdm
Demarkierung

Rotmarkierung Flachige Markierung (z.B. an Einmiindungen) 100,00 €/lfdm

Beschilderung

StVO-Beschilderung Aufstellen von Pfosten + Montage Schilder 500,00 €/Stlck

Ausstattung (auBerorts)

Beleuchtung konventionell 200,00 €/Ifdm

Beleuchtung adaptiv 400,00 €/Ifdm

retroreflektierende Markierung 100,00 €/Ifdm

Widmung

FahrradstralRe geringer baulicher Aufwand + StVO-Beschilderung [100,00 €/lfdm

Ausbau

Fahrbahndecke neu Erneuerung Deckschicht ohne Oberbau 100,00 €/m2

Fahrbahndecke rueck Rueckbau der Deckschicht 25,00 €/m2

Oberbau neu (Rad- oder Gehweg) |Schaffung eines komplett neuen StralRenoberbaus |250,00 €/m2

Oberbau neu (Kfz-Verkehr) Schaffung eines komplett neuen StraRenoberbaus [350,00 €/m2

Oberbau rueck Rueckbau des Straenoberbaus 150,00 €/m2

Aufpflasterung Aufplasterung auf bestehende Fahrbahndecke 200,00 €/m2

Begriinung Anpflanzung von kl. Griinrdaumen 50.00 €/m2

Weitere Bauwerke

Rampe 500,00 €/m2

Stutzmauern 1.000,00 €/ldfm

Poller 600,00 €/Stiick
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Steckbriefe

Achse |
Achse Il

Achse | mit Verortung der RQ und VB



VISV I SIS

Al. VB1

Querung Boblinger Stral3e in Ehningen

Streckenlange: Om

Vorplanung Modus Consult, 09.11.2021

situai

Ortslage Innerorts, Randlage

Knotenpunktart Unsignalisierter Knoten-
punkt

Fihrungsform Mischverkehr

Naturschutz kein Schutzgebiet

Kfz-Verkehrsstéarke keine Daten vorhanden

Zul. Geschwindigkeit 50 km/h

Baulasttrager Landkreis Boblingen

R S e ———

Verlustzeit
20s

Baukosten (brutto)

Keine Bilanzierung

Nutzerpotenzial
1.800 Radfahrten/Tag

Grunderwerb
Unklar

Flachenversiegelung
??

Qualitatsstufe

Keine Bilanzierung

MalRnahmenbeschreibung

Die vertiefte Prifung der Querung der Boblinger Stra-
3e in Ehningen ist nicht Teil dieser vertieften Machbar-
keitsstudie. Diese befindet sich aktuell bereits in der
Vorplanung und wird von dem Planungsbiiro Modus
Consult durchgeftihrt.

Nach ersten Einschatzungen ist die Querungssituation
bisher jedoch nicht so geldst, dass es fur den Radver-
kehr, der aus dem forstwirtschaftlichen Weg aus Rich-
tung Boblingen kommt, eine sichere und Ubersichtliche
Querungsmoglichkeit gibt. Hier sollte im Zuge der
Vorplanung diese Querungsstelle nochmals detailiert
betrachtet werden, um eine sichere Anbindung des
Radschnellwegs aus dem Boblinger Forst kommend

zu gewabhrleisten.

Weitere Prufungen, offene Punkte
Befindet sich bereits in der Vorplanung,

nicht Teil der vertieften Machbarkeitsstudie



Al. RQ1

FlUhrung im Boblinger Forst bis zur Autobahn A81

ssitua

Ortslage aul3erorts

Lange: 950m

Fuhrungsform Forstwirtschaftlicher Weg

Naturschutz kein Schutzgebiet

Kfz-Verkehrsstarke keine Angaben

Zul. Geschwindigkeit 50 km/h

Baulasttrager Landkreis Boblingen

Blick in Richtung Osten (Eigene Aufnahme)

VISV I SIS

Eiseluti e saiacs i el —

Verlustzeit
Os

Baukosten (brutto)

1.210.000 €
(teilw. Oberbau neu, Apshaltdeckschicht, Markie-
rung, Beschilderung, adaptive Beleuchtung)

Nutzerpotenzial
1.800 Radfahrten/Tag

Grunderwerb

Kein privater Flachenankauf notwendig

Flachenversiegelung
1900 gm

Qualitatsstufe
RSV Standard 950m

Querschnitt

MalRnahmenbeschreibung

Von der Querung mit der Boblinger Straf3e in Ehnin-
gen bis zur Bahnbriicke auf Hohe der Autobahn A81
verlauft die Radschnellverbindung durchgehend auf
bereits bestehenden forstwirtschaftlichen Wegen.
Diese mussen in diesem Zug um 2,0m verbreitert,
asphaltiert sowie gegebenenfalls adaptiv beleuchtet
werden.

Nach erster Einschatzung mussen hierbei keine

Baume gefallt werden. Es ist jedoch zu prifen, ob

Wurzelbereiche durch den Bau des Radschnellwegs
beschadigt werden kénnten und dadurch gegebenen-
falls doch in den Baumbestand eingegriffen werden

musste.

Weitere Prifung, offene Punkte

Es ist vertieft zu prifen, ob durch die Radschnellver-
bindung in den Baumbestand eingegriffen werden
muss.

Klarung, wie der Radschnellweg in Bereichen, die
aul3erorts verlaufen, beleuchtet werden soll. Hierzu
geben die Richtlinien keine eindeutige Empfehlung

mehr ab.



Eisetatiohtes a0 e eSS m—

Lange: 790m :
Verlustzeit Baukosten (brutto)
- o 0s 930.000 €
FlUhrung entlang Boblinger Forst, parallel zu Autobahn A81 (teilw. Oberbau neu, Apshaltdeckschicht, Markie-

rung, Beschilderung, adaptive Beleuchtung)

Eﬁiiiiiiilil |ii|ii Nutzerpotenzial Grunderwerb
1.800 Radfahrten/Tag

Kein privater Flachenankauf notwendig

/

Zweirichtungsradweg zusatzlich neu gebaut werden,
wahrend kurz vor dem Regenriickhaltebecken die

) Weitere Prufung, offene Punkte
schon bestehende Zufahrtsstral3e zum Regenrickhal-

tebecken mitgenutzt werden kann. Keine weiteren Prifungen notwendig.

Ortslage aul3erorts
Flachenversiegelung Qualitatsstufe
1400 gm RSV Standard 790m
Fuhrungsform Teilweise Forstwirtschaft-
licher Weg
Querschnitt 3
. ‘ Naturschutz kein Schutzgebiet
\ Kfz-Verkehrsstarke keine Angaben
\ Zul. Geschwindigkeit 30 km/h
§ Baulasttrager Landkreis Boblingen
\. L/—”% MaRnahmenbeschreibung
Querschnitt 1 Querschnitt 2 Es wird vorgeschlagen, die Radschnellverbindung Sollte im Bereich des Regenriickhaltbeckens eine
bis zum Regenrickhaltebecken parallel zur A81 zu Fuhrung der Radschnellverbindung nicht maglich sein,
fuhren. Hier kann der Radschnellweg auf dem ersten musste auf das bestehende forstwirtschaftliche Wege-
Teilstiick auf einer Lange von 300m weiter auf einem netz als Luickenschluss zur Querung an der Schickard-
forstwirtschaftlichen Weg geftihrt werden. Im néchs- stral3e zurtickgegriffen werden. Diese Variante wurde
ten Abschnitt muss auf einer L&dnge von 160m ein allerdings nicht weiter ausgearbeitet.



VISV I SIS

Al. VB2

Streckenlange: 50m

FUhrung im Bereich des Regenrickhaltebeckens parallel zu A81

/[

Ortslage aul3erorts

Knotenpunktart nicht vorhanden

Fihrungsform nicht vorhanden
Naturschutz kein Schutzgebiet
Kfz-Verkehrsstéarke nicht vorhanden

Zul. Geschwindigkeit -

Baulasttrager Landkreis Boblingen

R S e ———

Verlustzeit
Os

Baukosten (brutto)

140.000 €
(teilw. Neubau Oberbau, Asphaltdeckschicht, Stitz-
wand, adaptive Beleuchtung)

Nutzerpotenzial
1.800 Radfahrten/Tag

Grunderwerb

Kein privater Grunderwerb notwendig

Flachenversiegelung
200 gm

Qualitatsstufe
RSV Standard 50m

Ansicht

Google Maps

MalRnahmenbeschreibung

Im Bereich des Regenruckhaltebeckens kann der
Radschnellweg auf der bestehende Zufahrt zum Re-
genruckhaltebecken gefiihrt werden. Die Fuhrung des
Radschnellwegs in diesem Bereich bendtigt jedoch
eine enge Koordination und Absprache mit dem Eigen-
tumer sowie den Nutzern dieses Grundstlcks.

Es ist anzustreben, dass der Zaun, der das Becken

umagibt, versetzt wird. Der bestehende Weg soll zudem

verbreitert werden, da aktuell ein der Schacht des Re-
genruckhaltebeckens die Durchgéangigkeit einschrankt.
Bei einer Verbreiterung des Weges sind zudem Stutz-

wéande notwendig, da sich direkt neben dem bestehen-
den Weg eine steile Bdschung befindet. Es wird daher
angenommen, dass gro3ere Erdarbeiten notwendig

sind, um diesen Teilabschnitt zu realisieren.

Weitere Prufungen, offene Punkte
Eine vertiefte Prifung fur diesen Abschnitt sowie eine
detaillierte technische Uberpriifung der Machbarkeit ist

notwendig



Al. RQ3

VISV I SIS

FlUhrung parallel zur SchickardstralRe

Lange: 710m

Ortslage aul3erorts

Flahrungsform Teilweise Forstwirtschaft-
licher Weg

Naturschutz teilw. Landschaftsschutz-

gebiet

Kfz-Verkehrsstarke

keine Angaben

Zul. Geschwindigkeit

30 km/h

Baulasttrager

Querschnitt 1

Landkreis Boblingen

Eiseluti e saiacs i el —

Verlustzeit
Os

Baukosten (brutto)

1.010.000 €
(teilw. Oberbau neu, Erdarbeiten, Apshaltdeck-
schicht, Markierung, adaptive Beleuchtung,..)

Nutzerpotenzial
1.800 Radfahrten/Tag

Grunderwerb

Kein privater Flachenankauf notwendig

Flachenversiegelung
2140 gm

Qualitatsstufe
RSV Standard 710m

Querschnitt 2

MalRnahmenbeschreibung

Der Teil nordlich des Regenriickhaltebeckens (parallel
zur A81) ist als Landschaftsschutzgebiet definiert. Um
die Radschnellverbindung hier durchfuihren zu kénnen,
ist eine gesonderte Prufung bezuglich der naturrecht-
lichen Belange notwendig.

Fur den Bereich parallel zur A81 soll der Radschnell-
weg direkt am Damm zur A81 gefiihrt werden. Es ist
zu prifen, ob in diesem Bereich auch eine aufgestan-

derte Fuhrung maoglich ist, da sich der Bereich zudem

in einer kleinen Hanglage befindet. (Querschnitt 1)
Auf der Hohe der Schickardstral3e soll der Radschnell-
weg parallel zu ebendieser Uber eine kleine, bereits
bestehende Brlicke uber den Bach ,Diezenbrunnen®
gefuhrt werden. Bis zum Beginn des asphaltierten
landwirtschaftlichen Weg soll die Radschnellver-
bindung weiterhin als Zweirichtungsradweg gefihrt
werden und erst ab dem landwirtschaftlichen Weg auf

ebendiesem gefuhrt werden. (Querschnitt 2)

Weitere Prifung, offene Punkte

Keine weiteren Prifungen notwendig.



Al. VB3

Streckenlange: 50m

Querung der SchickardstralRe

Ortslage aul3erorts

Knotenpunktart Unsignalisierte Querung

Fihrungsform nicht vorhanden

Naturschutz kein Schutzgebiet

Kfz-Verkehrsstarke 6.500 Kfz/24h

Zul. Geschwindigkeit 100 km/h

Baulasttrager Landkreis Boblingen

VISV I SIS

R S e ———

Verlustzeit
Os

Baukosten (brutto)

30.000 €
(Anderung der Markierung, Bau zweier Fahrbahnteiler,
Markierung)

Nutzerpotenzial
1.800 Radfahrten/Tag

Grunderwerb

Kein privater Grunderwerb notwendig

Flachenversiegelung

0Ogm

Qualitatsstufe
RSV Standard 50m

Abbildung 1 (Variante verworfen)

MalRnahmenbeschreibung
Fur die Querung der Schickardstral3e ist eine Mit-

telinsel empfohlen. Da es sich hierbei um einen
Knotenpunkt handelt, wird eine geteilte Mittelinsel
vorgeschlagen nach den Musterlésungen fir Rad-
verkehrsanlagen in Baden-Wirttemberg (Musterblatt
4.3-1). Hierfur ist wenig baulicher Aufwand notwendig
und es sind sehr geringe Kosten zu erwarten. Fir die
Umsetzung soll der Linksabbiegestreifen von Norden
kommend verkleinert werden. Es gilt zudem zu prifen,
ob dieser Uberhaupt notwendig ist, da es aus sudlicher

Richtung auch keinen Linkssabbiegestreifen gibt.

Abbildung 2 (Variante verworfen)

Zudem wird empfohlen, die Hochstgeschwindigkeit auf
der Schickardstraf3e in diesem Bereich von 100km/h
auf 70km/h zu reduzieren.

Im Laufe der vertieften Machbarkeitsstudie wurden
zudem zwei weitere Querungsmaglichkeiten entwor-
fen (Abbildung 1 & 2), die jedoch vorerst verworfen

wurden.

Weitere Prufung, offene Punkte

Prifung der Notwendigkeit eines Linksabbiegestrei-

fens aus Norden kommend.
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Lange: 1170m

Verlustzeit Baukosten (brutto)

Os 520.000 €
(teilw. Oberbau neu, Erdarbeiten, Apshaltdeck-
schicht, Markierung, Beschilderung, Beleuchtung)

Querschnitt 1 Eﬁiiiiiiilil |ii|ii Nutzerpotenzial Grunderwerb
1.800 Radfahrten/Tag

Kein privater Flachenankauf notwendig

Von der Schickardstral3e bis zum KP Boblinger Str. / Dornierstral3e

Ortslage aul3erorts

Flachenversiegelung Qualitatsstufe
2140 gm RSV Standard 1170m

Fuhrungsform Landwirtschaftlicher Weg
und gem. Geh - & Radweg

Querschnitt 2 verkehr zur Verfligung stehen und als Zweirichtungs-

Naturschutz kein Schutzgebiet radweg gefiihrt werden,
Kfz-Verkehrsstarke keine Angaben

Zul. Geschwindigkeit 30 km/h

Baulasttrager Landkreis Boblingen

— —
I — MaRnahmenbeschreibung Weitere Prifung, offene Punkte
— ]
———z————-——c=z=zz= _i_ - - - - - -
—_— Nach der Querung Uber die Schickardstral3e wird der Keine weiteren Prufungen notwendig.

Radschnellweg in Richtung Boblingen bis zur Briicke
Uber die B464 auf einem landwirtschaftlichen Weg ge-

fuhrt, der um 2,00m auf 5,00m verbreitert werden soll

(Querschnitt 1).

W

Entlang des Mercedes-Benz-Werkes und parallel zur

Boblinger StralRe soll der Radschnellweg auf dem be-

stehenenden gemeinsamen Geh- und Radweg geflhrt

werden. Dieser soll in Zukunft nur noch fir den Rad-

VISV IS SIS SIS
/A\\\
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Al. VB4

KP Boblinger Str. / Dornierstral3e

<

Streckenlange: 280m

>

sifuai

Ortslage aul3erorts

Knotenpunktart Signalisierter Knoten-
punkt

Fuhrungsform nicht vorhanden

Naturschutz kein Schutzgebiet

Kfz-Verkehrsstarke ca.25.000 Kfz/24h
Boblinger Stral3e
11.600 Kfz/24h
Dornierstral3e

Zul. Geschwindigkeit ~ 70km/h / 50 km/h

Baulasttrager Landkreis Boblingen

R S e ———

Verlustzeit
30s

Baukosten (brutto)

330.000 €
(Anpassung Signalprogramm, Oberbau, Beschilderung,
Beleuchtung, Markierung)

Nutzerpotenzial
1.800 Radfahrten/Tag

Grunderwerb

Kein privater Grunderwerb notwendig

Flachenversiegelung
690 gm

Qualitatsstufe

RSV Standard 230m
Radnetz BaWi 50m

Querschnitt

MafRRnahmenbeschreibung

Am Knoten Boblinger Straf3e / Dornierstral’e muss

die Radschnellverbindung die Dornierstral3e kreuzen.
Da dieser Knoten hochbelastet ist, kann das Signal-
zeitenprogramm nicht an den Radverkehr angepasst
werden. Da der Radverkehr jedoch im Zuge der
Hauptrichtung kreuzt, sind die Verlustzeiten mit Durch-
schnittlich 35s nicht allzu hoch.

Um die Verlustzeiten weiter zu reduzieren wird emp-
fohlen, die freien Linkseinbiegestreifen in die Dornier-
stral3e sowie den freien Rechtsabbiegestreifen aus der

Dornierstral3e aus der Signalisierung zu nehmen und

die Radschnellverbindung gegentuber beiden Stro-
men zu bevorrechtigen. (Vorfahrt gewéhren fir beide
Strome)

Es muss im néchsten Schritt jedoch gepruft werden,
ob hierfur die Mittelinseln/Aufstellflachen ausreichend
grof3 dimensioniert sind und welche Folgen dies fiir
den Kfz-Verkehr hat.

AnschlieRend an diesen Knotenpunkt soll der Rad-
schnellweg weiter parallel zur Béblinger Stralie
gefuhrt werden. Hierzu soll der bereits bestehende
Feldweg asphaltiert werden und als Zweirichtungsrad-
weg angelegt werden. (Querschnitt)

Mit dem Erreichen der A81 wird die Radschnellweg-
achse | ein kurzes Stick parallel zur A81 auf der
Route der Achse Il gefiihrt, wahrend anschlie3end
der Radschnellweg auf der KasbriinnlestralRe weiter-
gefuhrt wird. Fur diesen Abschnitt liegt bereits eine

vertiefte Vorplanung vor.

Weitere Prifung, offene Punkte

Prufung, ob die freien Ab- und Einbiegestreifen aus
der DornierstralRe aus der Signalisierung genommen

werden kénnen.
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Fuhrung im ,,Autobahnohr*
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Streckenlange: 280m

situati

Ortslage innerorts, keine Erschlie-
Bung

Knotenpunktart nicht vorhanden

Fuhrungsform gem. Geh- und Radweg

Naturschutz kein Schutzgebiet

Kfz-Verkehrsstarke

kein Kfz-Verkehr

Zul. Geschwindigkeit

Baulasttrager

\

Zweckverband
Flugfeld
Boblingen/Sindelfin-

gen
\V}
\

&)

B S e ———

Verlustzeit
30s

Baukosten (brutto)

140.000 €
(Annahme: Teil der Kosten wird von Autobahn GmbH
getragen)

Nutzerpotenzial
3.550 Radfahrten/Tag

Grunderwerb

Kein privater Grunderwerb notwendig

Flachenversiegelung
415 gm

Qualitatsstufe

RSV Standard 35m
Radnetz BaWi 160m

Querschnitt

MaRnahmenbeschreibung

Aus der KasbrunnlestralRe kommend wird der Rad-
und Ful3verkehr bis kurz vor der Unterfiihrung, die den
Autobahnzubringer kreuzt, getrennt gefuhrt. Da es hier
zu vielen Kreuzungsvorgangen kommt und die Breite
der Unterfiihrung nur 4,00m betragt, wird der Rad- und
FuRBverkehr hier gemeinsam gefthrt.

Auch im ,Autobahnohr” soll der FuB- und Radverkehr
auf einer Breite von 5,0m gemeinsam gefiihrt werden.
Héaufige Kreuzungsvorgéange, ein geringer FuBver-
kehrsaufkommen sowie haufig wechselnde Quer-
schnittsbreiten sind wesentliche Bedingungen, wieso
diese Fiuhrung hier empfohlen wird.

Zusétzlich soll die Radschnellverbindung maglichst
geradlinig auf die Unterfihrung im Norden sowie auf

den Abschnitt, der unter der Rudolf-Diesel-Strale hin-

durchfuhrt, zulaufen, um mdoglichst gute Sichtachsen
zu gewabhrleisten. In diesem Zusammenhang soll auch
der bestehende Geh- und Radweg in Zukunft naher
an das Regenriickhaltebecken gelegt werden.

Ein weiterer wesentlicher Punkt beziglich der Fithrung
der Radschnellverbindung in diesem Bereich ist der
Anschluss an die Briicke Richtung Boblingen/Flugfeld.
Es soll auf jeden Fall verhindert werden, dass zwi-
schen dieser Briicke und der Radschnellverbindung
eine Spitzkehre entsteht. Daher wird empfohlen, dass
die Rampe der Briicke etwas Ostlicher als bisher ge-
plant starten soll, da die Busbucht auf der westlichen
Seite der Rudolf-Diesel-StralRe entféllt. Hierdurch kann
der Briickenzubringer senkrecht auf die Radschnell-
verbindung gefuihrt werden und der Rad- und Ful3ver-
kehr in diesem Bereich durch einen Mini-Kreisverkehr

verteilt werden.

Weitere Prufung, offene Punkte

Planung muss mit der DEGES beziiglich des Ausbaus
der A81 weiter abgestimmt werden. Zudem mussen
fur die RuF-Briicke zum Flugfeld die beschrieben

Randbedingungen weiter kommuniziert werden



Al. VB6a

Streckenlange: 145m

FUhrung unter der Rudolf-Diesel-Bricke und KP IBM-Stral3e
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situaii

Ortslage innerorts, keine Erschlie-
Bung

Knotenpunktart nicht vorhanden

FlUhrungsform gem. Geh- und Radweg

Naturschutz kein Schutzgebiet

Kfz-Verkehrsstarke kein Kfz-Verkehr

Zul. Geschwindigkeit -

Baulasttrager

Stadt Sindelfingen

B S e ———

Verlustzeit
Os

Baukosten (brutto)

320.000 €
(Annahme: Autobahn GmbH tragt Kosten fiir Herstel-
lung des Ist-Zustands)

Nutzerpotenzial
3.350 Radfahrten/Tag

Grunderwerb

Kein privater Grunderwerb notwendig

Flachenversiegelung
220 gm

Qualitatsstufe

RSV Standard 70m
Radnetz BaWi 75m

Querschnitt

MalRnahmenbeschreibung

Die Umbaumafinahme zum Autobahnausbau der A81
sehen nach jetzigem Planungsstand vor, die Unterfiih-
rung unter der Brucke nach den heutigen Maf3en mit
einer Breite von ca 3,25m wiederherzustellen.

Es wird allerdings empfohlen, den Rad- und Gehweg
dort auf 5,0m zu verbreitern, wie in dieser Variante
Al.VB6a dargestellt.

Hierzu muss eine Stutzmauer versetzt werden. Bis zur
Entwasserungsmulde ist allerdings noch ausreichend
Platz, um den Geh- und Radweg zu verbreitern. Bei
einer Verbreiterung des Rad- und Gehwegs auf 5,0m
ware immer noch knapp 2,0m Abstand zur Mulde; in
diesem Bereich kdnnte dann die Larmschutzwand/

Stitzwand baulich neu errichtet werden

In Vorgesprachen mit der DEGES stellte diese klar,
dass eine Versetzung der Stutz- bzw. LA&rmschutzmau-
er durchaus mdoglich wére, allerdings moglichst schnell
im Planungsprozess weiter vorangetrieben werden
muss. Die zuséatzlichen Kosten muissten allerdings
vom Landkreis/Stadt getragen werden.

Eine Versetzung der Stutz- bzw. La&rmschutzmauer
hatte zudem den Vorteil, dass der Radschnellweg
geradlinig und sudlich am Trafoh&uschen vorbeige-
fuhrt werden kann. Die Eingriffe in die Grunflache sind
nicht bedeutend, da dieser wahrend den Bauarbeiten
an der A81 sowieso entfernt werden und anschliel3end
rekultiviert werden muss.

Am Knotenpunkt mit der IBM-Stral3e soll der Rad-
schnellweg bevorrechtigt gefuhrt werden, wobei der
FuRverkehr ab der Briicke separat gefuhrt werden

soll.

Weitere Prufung, offene Punkte

Es sind moglichst zeitnah vertiefte, technische Pla-
nungen fur diesen Abschnitt anzustreben; zudem soll
die gemeinsame Absprache fur diesen Bereich mit der

DEGES/Autobahn GmbH weiter intensiviert werden.



Al. VB6Db

Streckenlange: 160m

FUhrung unter der Rudolf-Diesel-Bricke und KP IBM-Stral3e
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situaii

Ortslage innerorts, keine Erschlie-
Bung

Knotenpunktart nicht vorhanden

FlUhrungsform gem. Geh- und Radweg

Naturschutz kein Schutzgebiet

Kfz-Verkehrsstarke kein Kfz-Verkehr

Zul. Geschwindigkeit -

Baulasttrager

Stadt Sindelfingen

VISV I SIS

R S e ———

Verlustzeit
Os

Baukosten (brutto)

320.000 €
(Annahme: Autobahn GmbH tragt Kosten fiir Herstel-
lung des Ist-Zustands)

Nutzerpotenzial
3.350 Radfahrten/Tag

Grunderwerb

Kein privater Grunderwerb notwendig

Flachenversiegelung

60 gm

Qualitatsstufe

RSV Standard 20m
Radnetz BaWi 140m

Querschnitt

MaRnahmenbeschreibung

Falls es nicht moglich ist, die Stitzwand unter der
Rudolf-Diesel-Briicke sowie die La&rmschutzwand im
Bereich sidlich des Trafohéuschens zu versetzen, soll
auf die Variante Al.VB6b zurtickgegriffen werden.

Hier wird der gemeinsame Geh- und Radweg unter
der Briicke weiterhin auf einer Breite von ca. 3,0m ge-
fuhrt und nordlich des Trafohduschen auf dem bisher
bestehenden Weg gefihrt werden.

Es ist hierbei vorgesehen, den gemeinsamen Geh-
und Radweg von bisher 3,00m auf 5,00m aufzuweiten.
Hierbei soll ein Sicherheitsabstand zum Trafoh&us-
chen von 1,50m nicht unterschritten werden.

Kurz vor dem Knotenpunkt mit der IBM Stral3e soll der

FuRBverkehr dann auf eine separate Infrastruktur ge-

fuhrt werden, um den Radschnellweg dann als Fahr-
radstraf3e bevorrechtigt iber den Knotenpunkt fiihren
zu konnen. Hier soll auch die bestehende IBM-Stral3e
aufgeplastert werden, um die geénderte Vorfahrtssitu-
ation zu verdeutlichen.

Die baulichen Eingriffe dieser Variante sind deutlich

geringer als die der Variante Al.VB6b.

Weitere Priufung, offene Punkte

Keine weiteren Prifungen und vorerst keine weiteren

Abstimmungen notwendig.
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IBM - Stral3e
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Blick in Richtung Osten (Eigene Aufnahme)

VISV I SIS

Lange: 490m

ssitua

Ortslage innerorts, Gewerbegebiet

Radverkehr im Mischver-
kehr

Fuhrungsform

Naturschutz kein Schutzgebiet

Kfz-Verkehrsstarke 3.000 Kfz/24h

Zul. Geschwindigkeit 40 km/h

Baulasttrager Stadt Sindelfingen

Blick von der Boblinger StraBe (Eigene Aufnahme)

Eiseluti e saiacs i el —

Verlustzeit
Os

Baukosten (brutto)

530.000 €
(Asphaltdeckschicht, Markierung, Beschilderung,
Begriinung d. StralBenraums)

Nutzerpotential
3.350 Radfahrten/Tag

Grunderwerb

Kein privater Flachenankauf notwendig

Flachenversiegelung
-250 gm

Qualitatsstufe
RSV Standard 490m

Querschnitt

MalRnahmenbeschreibung

Die IBM-Stral3e sollte im Zuge der Radschnellverbin-
dung in eine Fahrradstrafle umgewidmet werden, da
die Verkehrsstéarke mit 3.000 Kfz/d relativ gering ist.
Aktuell ist die Fahrbahn der IBM-Straf3e mit 6,50m
recht grof3ztigig dimensioniert. Um die Durchlassig-
keit des Kfz-Verkehrs zu verringern wird empfohlen,
in regelméaRligen Abstanden die Stral3enbreite durch
begriinte Einengungen zu reduzieren. Hier kénnten

u.a. Bdume angepflanzt und Flache entsiegelt wer-

den, was sich positiv auf die Flachenbilanz auswirken
wirde.

Zudem konnte ein Modaler Filter auf Hohe der Eisen-
bahnbriicke die Stral3e fur den Durchgangsverkehr
sperren. Es gilt hier jedoch zu beachten, dass die
IBM-StraRe sowohl fir den OPNV als auch fiir die
Autobahn A81 eine Umleitungsstrecke auf der Ost-
West Achse darstellt. Es musste daher vertieft geprift
werden, ob daher ein Modaler Filter technisch umsetz-

bar ist.

Weitere Prifung, offene Punkte

Weitere Prifungen bezuglich der Sperrung der IBM-

Stral3e fur den Durchgangsverkehr notwendig.



Al VB7 Umsetzung des Radschneliwegs

Streckenlange: 75m
Verlustzeit Baukosten (brutto)
Os 200.000 €
(Teilw. Neubau Oberbau, Apshaltdeckschicht, Markie-
rung, Aufpflasterung, Beschilderung)

Ostlicher Knotenpunkt mit der IBM-StraRle

Nutzerpotenzial Grunderwerb

3.350 Radfahrten/Tag Kein Grunderwerb notwendig
Flachenversiegelung Qualitatsstufe

0 gm RSV Standard 75m
MaRRnahmenbeschreibung Weitere Prufung, offene Punkte

Am ostlichen Rand der IBM Stral3e soll der Rad- Keine weiteren Prifungen notwendig.

schnellweg in den Nebenraum der A81 in Richtung
Fahrbahndeckel bevorrechtigt gefihrt werden.

Hierzu wird empfohlen, den Knotenpunktbereich
aufzupflastern, um die gednderte Vorfahrtssituation
zu verdeutlichen. Zudem sollte der Fahrbahnradius
der nach Norden abknickenden IBM-Straf3e deut-
lich eingeengt werden, um die Bevorrechtigung der
geradeausfuhrenden Radschnellverbindung fur den
Kfz-Verkehr noch besser sichtbar zu machen. Hierbei

soll auch der bestehende Gehweg versetzt werden

und eine gute Querungssituation tber die IBM-Stral3e

geschaffen werden.

rtsl i keine Erschlie- . .
Ortslage g:r?éorts, €ine erschlie Von diesem Knotenpunkt aus sollte die Radschnellver-
. bindung weiter entlang der Autobahn und entlang des

Knotenpunktart nicht vorhanden g 9 9

neu zu errichtenden Larmschutzwand gefihrt werden.
FlUhrungsform gem. Geh- und Radweg

Anschlie3end fuhrt der Radschnellweg dann auf den
Naturschutz kein Schutzgebiet

Autobahndeckel bis zur Leipziger Stral3e. Fir diesen

Kfz-Verkehrsstéarke kein Kfz-Verkehr . . . .
Abschnitt wurde im Zuge der vertieften Machbarkeits-

Zul. Geschwindigkeit - studie eine detaillierte Analyse durchgefiihrt. Diese

Stadt Sindelfingen

Baulasttrager befindet sich im Hauptteil des Endberichts in Kapitel 3.

VISV I SIS
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Al. VB8

FlUhrung auf Leipziger Stral3e

Streckenlange: 135m

situaii

Ortslage innerorts, keine Erschlie-
Bung

Knotenpunktart Unsignalisierter KP

FlUhrungsform Mischverkehr

Naturschutz kein Schutzgebiet

Kfz-Verkehrsstarke k.A.

Zul. Geschwindigkeit  k.A.

Baulasttrager Stadt Boblingen/ Stadt

Sindelfingen

R S e ———

Verlustzeit
30s

Baukosten (brutto)

40.000 €
(Markierung, Beschilderung)

Nutzerpotential
3.550 Radfahrten/Tag

Grunderwerb

Kein Grunderwerb notwendig

Flachenversiegelung

0Ogm

Qualitatsstufe
Radnetz BawWu 135m

Querschnitt

MaRnahmenbeschreibung

Vom Autobahndeckel kommend kann die Radschnell-
verbindung im Knotenpunkt mit der Leipziger Stral3e
nicht bevorrechtigt gefuihrt werden, da es sich hier-
bei um eine bedeutende OPNV-Achse handelt, auf
der Busse priorisiert werden. Daher wére an diesem
Knotenpunkt der Radverkehr wartepflichtig. Da das
Verkehrsaufkommen auf der Leipziger Stral3e sehr
gering ist, sind Verlustzeiten von jeweils ca. 15s anzu-

nehmen.

Auf der Leipziger Stral3e selbst ist bereits nur Linien-
busverkehr zugelassen und dieser soll auch in Zu-
kunft dort priorisiert werden. Daher misste hier davon
abgesehen wird, eine Fahrradstral3e einzurichten.
Sudlich der Bushaltestellen auf der Leipziger Stral3e
sollte dann der Radschnellweg nach Osten auf den
bestehenden, gemeinsamen Geh- und Radweg ge-
fuhrt werden. An diesem Knotenpunkt kann ebenso
wie weiter nordlich auf der Leipziger Stral3e der Rad-

verkehr nicht priorisiert werden.

Weitere Prufung, offene Punkte

Keine weiteren Prifungen notwendig.



Al. RQ6

FlUhrung von S - Goldberg bis Friedrich-Gerstlacher-Stral3e

Blick von der Friedrich-Gerstlacher-Strae in Richt ung Westen
(Apple Karten)

VISV I SIS

Lange: 500m

ssitua

Ortslage innerorts, keine Erschlie-
Bungsfunktion

Flahrungsform Gemeinsamer Geh- und
Radweg

Naturschutz kein Schutzgebiet

Kfz-Verkehrsstarke

13.100 Kfz/24h
(Friedrich-Gerstlacher-Str.)

Zul. Geschwindigkeit

50 km/h

Baulasttrager

Querschnitt 1

Stadt Boblingen

Eiseluti e saiacs i el —

Verlustzeit
Os

Baukosten (brutto)

390.000 €
(Teilw. Oberbau neu, Asphaltdeckschicht, Markie-
rung, Beschilderung, Grundstlickserwerb)

Nutzerpotential
3.350 Radfahrten/Tag

Grunderwerb

Privater Flachenankauf

Flachenversiegelung
560 gm

Qualitatsstufe
RSV Standard 490m

Querschnitt 2

MalRnahmenbeschreibung

Im ersten Teilabschnitt (Ld&nge von 220m) der Rad-
schnellverbindung von der Leipziger StralRe kommend
ist eine Verbreiterung des gemeinsamen Geh- und
Radwegs nicht mdglich, da der Privatbesitzer seinen
Grundbesitz nicht veraufRern mochte.

Im zweiten Abschnitt (LAnge 160m) bis hin zur Fried-
rich-Gerstlacher-Stral3e kann der gemeinsame Geh-
und Radweg auf 5,00m verbreitert werden. Fir diesen

kleinen Abschnitt macht es aus verkehrsplanerischer

Sicht keinen Sinn, die Fihrung zu separieren, da
die Radschnellverbindung u.a. vom neu geplanten,
gemeinsamen Geh- und Rad zu den Sportanlagen

gekreuzt wird.

Weitere Prufung, offene Punkte

Fur den zweiten Abschnitt (Querschnitt 2) musste

privater Grund erworben werden.



Al. VB9

Streckenlange: 355m

KP Friedrich-Gerstlacher-StralRe / Am Hexenbuckel

Querschnitt 1

VISV I SIS

Ortslage innerorts, keine Erschlie-

Bung
Knotenpunktart Unsignalisierter KP
FlUhrungsform Mischverkehr
Naturschutz kein Schutzgebiet

Kfz-Verkehrsstarke 13.100 Kfz/24h (Friedrich-
Gerstlacher-Str.)
15.200 Kfz/24h (Stuttgar-
ter Str.)

Zul. Geschwindigkeit 50 km/h

Baulasttrager Stadt Boblingen, Land-
kreis Boblingen

B S e ———

Verlustzeit
30s

Baukosten (brutto)

530.000 €
(Umbau unsignalisierter Knotenpunkt, teilw. Oberbau,
Asphaldeckschicht, Beleuchtung, Beschilderung ..)

Nutzerpotenzial
3.550 Radfahrten/Tag

Grunderwerb

Privater Grunderwerb notwendig

Flachenversiegelung
570 gm

Qualitatsstufe

RSV Standard 90m
Abgeminderter RSV Standard 265m

MalRnahmenbeschreibung

An der Friedrich-Gerstlacher-Straf3e soll der Ful3- und
Radverkehr auf einer Breite von 5,0m weiter gemein-
sam gefihrt werden. Die Fahrbahnbreite wird in die-
sen Bereich um ca. 1,5m verringert und zusétzlich ein

Sicherheitsstreifen von 0,75m eingefihrt. Da der nérd-

liche Fahrbahnrand als Fixpunkt betrachtet wird, muss
im sudlichen Bereich parallel zur Friedrich-Gerstla-
cher-Straf3e auf einer Lange von 90m 1,50m privater
Grund erworben werden. Bei einer weiteren Verbrei-
terung der Radschnellverbindung wiirden neben dem
weiteren, groBflachigen Grundstiickserwerb aufwen-
dige Erdarbeiten notwendig werden, weshalb hier mit
einer Breite von 5,00m geplant werden soll.

Die Radschnellverbindung soll als gemeinsamer

Geh- und Radweg bevorrechtigt tiber den Knoten-
punkt Friedrich-Gerstlacher-Straf3e / Am Hexenbuckel
gefuhrt werden.

Hierzu soll unter anderem stdlich des Knotenpunkts
die Linksabbiegespur auf ca. 30m Lange reduziert
werden. Die frei werdende Kfz-Verkehrsflache kann
anschlieBend fur die Verbreiterung des gemeinsamen,

5,00m breiten Geh- und Radweg umgenutzt werden.

Bis zur Querung der Stuttgarter Stral3e soll der Rad-
schnellweg weiterhin auf einer Breite von 5,00m als
gemeinsamer Geh- und Radweg ausgebaut werden.
Am Knotenpunkt mit der Stuttgarter Straf3e wird im
Bestand mit einer Lichtsignalanlage gequert werden.
Da dieser Knotenpunkt erst vor geraumer Zeit neu
gestaltet wurde sowie das Signalzeitenprogramm bei
der Ortsbegehung so gestaltet war, dass die Stuttgar-
ter Stral3e in einem Zug gequert werden konnte, soll
auf einen weiteren Ausbau hier (vorerst) verzichtet
werden.

Westlich des Knotenpunkts Friedrich-Gerstlacher-
Stral3e / Stuttgarter Straf3e soll der bestehende
Radweg auf 4,0m aufgeweitet und an den bereits
bestehenden Radschnellweg angebunden werden. In
diesen Abschnitt ist zusatzlich die Verbreiterung des

kleinen Bruckenbauwerks notwendig.

Weitere Prufung, offene Punkte

Der Grundstiickserwerb des privaten Grundstiicks
sudlich der Friedrich-Gerstlacher-Strale muss weiter
vorangetrieben werden.

Zusatzliche Prifung, ob die Linksabbiegespur verrin-

gert werden kann



Steckbriefe

Achse |
Achse Il

Achse Ill mit Verortung der RQ und VB



Alll. VB1

VISV I SIS

In der Furt (Stuttgarter Strale - Karlsbader Weg)

O

Streckenlange: 110m

situai

Ortslage innerorts, Verbindung zw.
zwei Wohngebieten
Knotenpunktart Querung an dieser Stelle
nicht vorhanden
FlUhrungsform Gemeinsamer Geh- und
Radweg (b=3,0m)
Naturschutz kein Schutzgebiet

Kfz-Verkehrsstarke

13.500 Kfz/d
(Analyse 2019)

Zul. Geschwindigkeit

50 km/h
(Stuttgarter Stral3e)

Baulasttrager

Stadt Sindelfingen

R S e ———

Verlustzeit
30s (Querung LSA)

Baukosten (brutto)

20.000 €
(Kosten die zuséatzlich zum Bau des stadtischen
Radwegs R5 anfallen)

Nutzerpotential
2.300 Radfahrende

Grunderwerb

Kein Grunderwerb notwendig

Flachenversiegelung
2.300 gm

Qualitatsstufe

RSV Standard 80m
RadNetz Bawi 30m

Querschnitt

MalRnahmenbeschreibung

In diesem Abschnitt der Radschnellverbindung be-
findet sich die stadtische Hauptradroute ,R5 - Hinter-
weil-Route’ bereits in der Vorplanung. Es soll unter
anderem eine Lichtsignalanlage zur Querung der
Stuttgarter Straf3e gebaut, ein getrennter Geh- und
Radweg angelegt sowie der bestehende Radweg von
der Brucke, tber die Konrad-Adenauer-StrafRe kom-
mend, verschwenkt werden. Diese Mal3nahmen sind
auch fur die Radschnellverbindung anzustreben.
Zudem wird empfohlen, den getrennten Geh- und

Radweg im RSV Standard anzulegen (6,5m Breite).

Weiterhin sollte zudem die Radschnellverbindung
gegenuber der Hauptradroute R5 bevorrechtigt gefihrt
werden.

Im stdlichen Bereich des Teilstiicks sollte der Ful3-
und Radverkehr auf einer Breite von 6,50m gemein-
sam gefluhrt werden. Diese gemeinsame Fuhrung von
FuB- und Radverkehr wird iber eine L&nge von ca.
30m empfohlen, da es in diesem Bereich zu vielen
Kreuzungsvorgdngen kommt. Zudem sollte die Rad-
schnellverbindung im Karlsbader Weg gemeinsam
gefuhrt werden.

Da hier das FuRverkehrsaufkommen relativ hoch ist,
kann in diesem Teilabschnitt nur der RadNetz BaWi

Zielstandard erreicht werden.

Weitere Prufungen, offene Punkte

Abstimmung bezuglich der Planung der Hauptradroute

R5 weiter vorantreiben.



Alll. VB2

Karlsbader Weg

VISV I SIS

Streckenlange: 80m

sifuai

Ortslage innerorts, Wohngebiet
Knotenpunktart ,Rechts-vor-links“
FUhrungsform Gem. Geh- und Radweg
& Verkehrsber. Bereich
Naturschutz kein Schutzgebiet

Kfz-Verkehrsstarke sehr gering

Zul. Geschwindigkeit  Schrittgeschwindigkeit
(verkehrsber. Bereich)

Baulasttrager

Stadt Sindelfingen

R S e ———

Verlustzeit
Os

Baukosten (brutto)

20.000 €
(Markierung, Beschilderung, Aufplasterung)

Nutzerpotenzial
2.300 Radfahrende

Grunderwerb

Kein Grunderwerb notwendig

Flachenversiegelung

0Ogm

Qualitatsstufe
RadNetz Bawi 80m

Querschnitte

MalRnahmenbeschreibung

Im Bereich des Karlsbader Wegs sollte die Fuhrung
der Radschnellverbindung bevorrechtigt geftihrt
werden. Eine Anrampung bzw. Aufplasterung ist zu
empfehlen, um die bevorrechtigte Fiihrung zu verdeut-
lichen.

Der nordliche Teil des Karlsbader Wegs in Richtung
Stuttgarter Stral3e (gemeinsamer Geh- und Radweg)
stellt mit einer Breite von 3,0m eine deutliche Engstel-
le, die deutlich gekennzeichnet werden muss. Auch
hier sollte das Tempo auf 10km/h reduziert werden.

Der Abschnitt stidlich des dargestellten kleinen Kno-

tenpunkts ist aktuell ein verkehrsberuhigter Bereich,
der fur den Kfz-Verkehr frei ist. Im Zuge der geplanten
Radschnellverbindung ist zu empfehlen, diese Stra-
Be, die in die Reichenberger Stral’e miundet, fur den
Kfz-Verkehr zu sperrenn und in einen 4,0m breiten,
gemeinsamen Geh- und Radweg umzuwidmen.

Die Stral3e Karlsbader Weg stellt eine der wesent-
lichen Engstellen im Zuge der RSV Achse lll dar. Im
nordlichen Bereich, wo die Breite des gemeinsamen
Geh- und Radwegs nur 3,0m betragt, befindet sich
das angrenzende Grundstiick, weshalb der Geh- und
Radweg an dieser Stelle nicht verbreitert werden
kann. Eine ausreichende Beschilderung sowie Mar-
kierung sollte daftir sorgen, dass zwischen allen
Verkehrsteilnehmenden eine hohe Rucksichtnahme

gewahrleistet wird.

Weitere Prufungen, offene Punkte

Keine weiteren Planungen notwendig



Alll. VB3

VISV I SIS

KP Donauschwabenstr. / Reichenberger Str. / Karlsbader Weg

O

Streckenlange: 40m

L

Ortslage innerorts, Wohngebiet
Knotenpunktart Vorfahrtgeregelter
Knotenpunkt
FlUhrungsform Radverkehr im
Mischverkehr
Naturschutz kein Schutzgebiet

Kfz-Verkehrsstarke

Reichenberger Str. ?
Donauschwabenstr.
1800 Kfz/d

Zul. Geschwindigkeit

Reichenberger Str. T30
Donauschwabenstr. T50

Baulasttrager

Stadt Sindelfingen

R S e ———

Verlustzeit
Os

Baukosten (brutto)

70.000 €
(Markierung, Aufpflasterung, Beschilderung)

Nutzerpotential
2.300 Radfahrende

Grunderwerb

Kein Grunderwerb notwendig

Flachenversiegelung

0Ogm

Qualitatsstufe
RSV Standard 40m

Querschnitte

Blickrichtung Westen (Apple Karten)

Maflnahmenbeschreibung

In diesem Verflechtungsbereich wird empfohlen, die
Radschnellverbindung bevorrechtigt zu fuhren. Hier-
zu sollte der gemeinsame Geh- und Radweg aus dem
Karlsbader Weg kommend in eine Fahrradstral3e tiber-
fuhrt werden. Fur den FuBverkehr misste zusatzlich
eine sichere Querung vorgesehen werden.

Um diese Bevorrechtigung zu verdeutlichen, sollte
zudem die Fahrbahn angerampt/aufgepflastert werden
und durch Markierung sowie Beschilderung die Vor-
fahrtsregelung verdeutlicht werden. Zudem sollte im
gesamten Verflechtungsbereich - wie bei Fahrradstra-
3en nach StVO vorgesehen - die Geschwindigkeit auf

30 km/h reduziert werden.

Das Verkehrsaufkommen ist sowohl in der Donau-
schwabenstralie (1.800 Kfz/d) sowie in der Reichen-
berger StralRe (Verkehrsaufkommen unklar, aber

auch niedrig) verhéaltnisméaBig gering. Deshalb wird
empfohlen, in diesem Teilabschnitt eine FahrradstraBe
einzurichten und zudem die Radschnellverbindung
bevorrechtigt zu fuhren. Laut der ,Musterlésung fur
Radschnellverbindungen BaWu* ist dies bei queren-
den Starken bis 2000 Kfz/d empfohlen, bei Verkehrs-

stérken bis 3000 Kfz/d moglich.

Weitere Prufungen, offene Punkte

Keine weiteren Prifungen notwendig.



Alll. RQ1

VISV I SIS

Donauschwabenstralle

DonauschwabenstraBe, Blickrichtung Suden (Eigene Aufnahme)

Lange: 270m

ssitua

Ortslage innerorts, Wohngebiet

Flahrungsform Radverkehr im
Mischverkehr; gem. Geh-
und Radweg

Naturschutz kein Schutzgebiet

Kfz-Verkehrsstarke 1.800 Kfz/d
Zul. Geschwindigkeit 50 km/h
Baulasttrager Stadt Sindelfingen

DonauschwabenstraBe, Blickrichtung Norden (Eigene Aufnahme)

Eiseluti e saiacs i el —

Verlustzeit
Os

Baukosten (brutto)

150.000 €
(Markierung, Beschilderung, Begriinung d. Stral3en-
raums)

Nutzerpotential
2.200 Radfahrende

Grunderwerb

Kein Grunderwerb notwendig

Flachenversiegelung
-400 gm

Qualitatsstufe
RSV Standard 730m

Querschnitte

MalRnahmenbeschreibung

Die Donauschwabenstralie sollte im Zuge der Rad-
schnellverbindung in eine Fahrradstrale umgewidmet
werden, da die Verkehrsstéarke mit 1.800 Kfz/d sehr
gering ist.

Aktuell ist die Fahrbahn der Donauschwabenstra-

3e mit 7,00m groRRziigig breit dimensioniert. Um die
Durchléssigkeit des Kfz-Verkehrs zu verringern, wird
empfohlen, in regelméBigen Absténden die StraBen-

breite durch begriinte Einengungen zu reduzieren.

Hier kénnten u.a. Baume angepflanzt werden und
Flache entsiegelt werden, was sich positiv auf die
Flachenbilanz auswirken wirde.

Zudem sollten entlang der Donauschwabenstral3e die
bestehenden Parkplatze neu geordnet werden und ein
Sicherheitsabstand von 0,75m zur Fahrbahn abmar-

kiert werden.

Weitere Prifung, offene Punkte

Keine weiteren Prifungen notwendig.



Alll. VB4

VISV I SIS

KP Donauschwabenstralie

Streckenlange: 40m

ssituaii

Ortslage innerorts, Wohngebiet
Knotenpunktart Vorfahrtgeregelter
Knotenpunkt
Fuhrungsform Radverkehr im
Mischverkehr
Naturschutz kein Schutzgebiet
Kfz-Verkehrsstarke Donauschwabenstr.
1800 Kfz/d
Zul. Geschwindigkeit  Donauschwabenstr.
50 km/h
Baulasttrager Stadt Sindelfingen

R S e ———

Verlustzeit
Os

Baukosten (brutto)

200.000 €
(Umbau unsignalisierter Knotenpunkt)

Nutzerpotenzial
2.200 Radfahrende

Grunderwerb

Kein Grunderwerb notwendig

Flachenversiegelung
200 gm

Qualitatsstufe
RSV Standard 40m

MaRnahmenbeschreibung

Von der DonauschwabenstraBe kommend wird emp-
fohlen, die Radschnellverbindung bevorrechtigt in
Richtung Sitiden weiterzufiihren.

Die nach Osten abknickende Donauschwabenstralle
musste dann so baulich veréndert werden, dass die
geénderte Vorfahrtsituation intuitiv wird. Hierzu sollte
neben einer Anrampung der Fahrbahn der Kurvenradi-
us - welcher bisher durch den groBen Radius gepréagt
ist - deutlich reduziert werden.

Hierzu sollte teilweise die bestehende Fahrbahn zu-
rickgebaut und begriint werden.

Sidlich des Knotenpunkts sollte die FahrradstraBe
dann aufgeldst werden und der Rad- sowie Ful3ver-
kehr im Zweirichtungsverkehr gemeinsam gefihrt

werden.

Weitere Prifung, offene Punkte

Keine weiteren Prifungen notwendig.



Alll. VB5

VISV I SIS

Bruckenbauwerk tber Willy-Brandt-Allee

Streckenlange: 190m

L

Ortslage innerorts, Verbindung
zwischen Wohngebiet &
Sportanlagen

Knotenpunktart -

Fihrungsform -

Naturschutz kein Schutzgebiet, jedoch

Eingriff in Grinflache

Kfz-Verkehrsstarke

14.400 Kfz/d
(Willy-Brandt-Allee)

Zul. Geschwindigkeit

50 km/h
(Willy-Brandt-Allee)

Baulasttrager

Stadt Sindelfingen

R S e ———

Verlustzeit
Os

Baukosten (brutto)

3.660.000 €
(Davon Kosten Briickenbauwerk: 3,5 Mio €;
Herstellung von gem. Geh- & Radweg mit Beleuchtung)

Nutzerpotenzial
2.300 Radfahrende

Grunderwerb

Kein Grunderwerb notwendig

Flachenversiegelung
450 gm

Qualitatsstufe
Abgeminderter RSV Standard 190m

MaRnahmenbeschreibung

Die Radschnellverbindung sollte die Willy-Brandt-Stra-
3e im Bereich des Kreisverkehrs mit einem Bruicken-
bauwerk kreuzen. Hierdurch reduzieren sich die Ver-
lustzeiten deutlich und es wird eine direkte Rad- und
FuBverbindung zwischen dem Wohngebiet Hinterweil
sowie den Sportanlagen rund um den Glaspalast ge-
schaffen.

Die Radschnellverbindung sollte in diesem Abschnitt
gemeinsam mit dem FulRverkehr auf einer Breite von
5,00m gefuhrt werden. Es ist bisher nicht klar, wie
hoch das FuRverkehrsaufkommen in diesem Abschnitt
sein wird. Es wurde angenommen, dass das FuBver-
krehrsaufkommen in der Spitzenstunde flir den Rad-
verkehr nicht Uber 40 liegt, wodurch die Qualitatsstufe
»=abgeminderter RSV Standard” erreicht werden kann.
Das Briickenbauwerk tber die Willy-Brandt-Stralle
musste so geplant werden, dass die sudliche Rampe
des Briickenbauwerks unter der bereits bestehen-
den Rad- und Gehwebriicke mit einem ausreichend
groBen Lichtraumprofil (2,50m) fiir den Radverkehr
hindurch passt. Dies wurde auch bei der Entwicklung

des Grundrisses der Bruicke in CAD bertcksichtigt.

Das sudliche Ende der Bricke in Richtung Glaspalast
sollte so angelegt werden, dass es zu keinen soge-
nannten ,Spitzkehren” fir die Zubringerverkehre zum
Radschnellweg kommt.

Zudem sollte dieser Bereich so angelegt werden, dass
sie die Rad- und Fuf3verkehrsstrome aus verschiede-
nen Richtungen mdglichst konfliktfrei in die jeweiligen
Richtungen verteilen kdnnen. Hierzu kbnnte beispiels-
weise ein ,Mini-Kreisverkehr* als Verteilerkreuzung

angelegt werden.

Weitere Prufungen, offene Punkte

Weitere, vertiefte Prufungen bezuglich des Briicken-
bauwerks notwendig.

Zudem miussen die Eingriffe in den Grlinraum in-
nerhalb der Stadtverwaltung Sindelfingen diskutiert

werden.



Alll. RQ2

VISV I SIS

Zwischen Konrad-Adenauer-Allee und Glaspalast

ssitua

Lange: 370m

Ortslage innerorts, Verbindungs-
funktion

Flahrungsform Gemeinsamer Geh- und
Radweg

Naturschutz kein Schutzgebiet

Kfz-Verkehrsstarke

14.800 Kfz/d

Zul. Geschwindigkeit

Konrad-Adenauer-Straflie
50 km/h

Baulasttrager

Stadt Sindelfingen, LK Bob-
lingen (ab getrennter Rad-
und FuBverkehrsfihrung im
sudlichen Bereich)

DonauschwabenstraBe, Blickrichtung Norden (Eigene Aufnahme)

Eiseluti e saiacs i el —

Verlustzeit
Os

Baukosten (brutto)

400.000 €
(Teilw. Neubau Oberbau, Aspahltdeckschicht neu,
Markierung, Beschilderung, Beleuchtung)

Nutzerpotenzial
2.300 Radfahrende

Grunderwerb

Notwendig, Flachen befinden sich im Besitz der Stadt

Flachenversiegelung
950 gm

Qualitatsstufe

abgeminderter RSV Standard 230m
RSV Standard 140m

Querschnitt 1

Querschnitt 2

MaRnahmenbeschreibung

Das Verbindungsstlick der Radschnellverbindung
zwischen der Briicke Uber die Willy-Brandt-Strafl3e und
dem Glaspalast sollte auf einer Breite von 5,0m als
gemeinsamer Geh- und Radweg (Querschnitt 1) ge-
fuhrt werden. Hintergrund sind die vielen Kreuzungs-
bereiche auf Hohe des Glaspalasts, die eine getrennte
Fuhrung zwischen Rad- und FulRverkehr deutlich
verkomplizieren und in der Praxis nur sehr schwer um-
setzbar sind. Markierungen sollten dafiir sorgen, dass
die Radschnellverbindung in diesem Bereich bevor-
rechtigt gefuhrt wird.

Sidlich des Glaspalasts wird empfohlen, die gemein-
same Fuhrung aufzuheben und die Radschnellver-
bindung bis zum Knotenpunkt Rudolf-Harbig-StraBe /
Konrad-Adenauer StraBe getrennt zu fihren. Hierzu
musste in diesem Bereich der bestehende Weg um ca.

3,50m verbreitert werden. (Querschnitt 2)

Weitere Prufung, offene Punkte

Keine weiteren Priifungen notwendig.



Alll. VB6

Streckenlange: 30m

KP Rudolf-Harbig-StralRe / Konrad-Adenauer-Stral3e

|

/
/ |

/

|

VISV I SIS

/

%

/
_

—

Ortslage aul3erorts

Knotenpunktart Unsignalisierter Knoten-
punkt

FlUhrungsform Radverkehr in der Neben-
flache

Naturschutz kein Schutzgebiet, jedoch

Eingriff in Grinflache

Kfz-Verkehrsstarke 14.800 Kfz/d

(Konrad-Adenauer-Str.)

Zul. Geschwindigkeit 50 km/h

Baulasttrager

Landkreis Boblingen

B S e ———

Verlustzeit
20s

Baukosten (brutto)

600.000 €
(Umbau unsignalisierter Knotenpunkt zu Knotenpunkt
mit Lichtsignanlage)

Nutzerpotential
2.300 Radfahrende

Grunderwerb
Notwendig, Flachen befinden sich im Besitz der Stadt

Flachenversiegelung
-220 gm

Qualitatsstufe
RSV Standard 30m

MaRnahmenbeschreibung

Um die Radschnellverbindung sicher und mit geringer
Verlustzeit Gber Knotenpunkt Rudolf-Harbig-StraBe

/ Konrad-Adenauer-StraBe flhren zu kénnen, waren
einige Anpassungen notwendig.

So sollte der freie Rechtsabbieger aus der sudlichen
Konrad-Adenauer-StraB3e in die Rudolf-Harbig-StraBe
zurtuckgebaut werden. Hierdurch wirde éstlich der
Konrad-Adenauer-Straf3e deutlich mehr Platz fiir den
Geh- und Radverkehr frei werden. Zusatzlich sollte
ein Bypass fiir den Radverkehr, aus Stiden kommend
und in Richtung Osten abbiegend, geschaffen werden.
Kfz-Infrastruktur, die nicht fir den Ful3- und Radver-
kehr bendtigt wird, sollte zurtickgebaut und begrtint
werden.

Im stdlichen Verlauf der Konrad-Adenauer-Straf3e soll
der Radschnellweg auf der ¢stlichen Seite, wie auf der
kommenden Seite dargestellt, gefuhrt werden. Daher
ware eine zusétzliche Geh- und Radverkehrsfurt im
sudlichen Bereich des Knotenpunkts notwendig. Da im
Zuge der moglichen Radschnellwegs die Querungs-
vorgange Uber die Konrad-Adenauer-Straf3e zuneh-
men werden und es hier bereits aus der Bevolkerung

Forderungen nach einer sicheren Querung Uber die

Konrad-Adenauer-StraBe gibt, sollte der komplette
Knotenpunkt vollsignalisiert werden. Dies fuhrt zu
einer deutlichen Verkehrssicherheit fur Rad- und
FulRverkehrsstrome, die die Konrad-Adenauer-Stral3e
queren.

Die Verlustzeiten fir die Radschnellverbindungen wa-
ren relativ gering, da hier im Zuge der Hauptrichtung

der Knotenpunkt gequert wird.

Weitere Prufungen, offene Punkte

Im Zuge des Knotenpunktsumbaus muss gepruft wer-
den, ob u.a. der freie Rechtsabbieger entfallen kann.
Zudem misste ein Signalzeitenprogramm entwickelt
werden, das sowohl den Ansprichen des Kfz-Verkehrs

als auch dem Radverkehr gerecht wird.



Alll. RQ3

Dammlage und Briucke der Konrad-Adenauer-Stral3e Gber Bahngleise

VISV I SIS

Lénge: 470m

ssitua

Ortslage aul3erorts

Flahrungsform Gemeinsamer Geh- und
Radweg

Naturschutz kein Schutzgebiet

Kfz-Verkehrsstarke

14.800 Kfz/d

Zul. Geschwindigkeit

50 km/h

Baulasttrager

Querschnitt 1

Landkreis Boblingen

Eiselenic, e s Radss e ieH S ———

Verlustzeit
Os

Baukosten (brutto)

1.000.000 €
(Teilw. Neubau Oberbau, Aspahltdeckschicht neu,
Markierung, Beschilderung, Beleuchtung)

Nutzerpotential
2.300 Radfahrende

Grunderwerb

Nicht notwendig

Flachenversiegelung

0gm

Qualitatsstufe
RSV Standard 470m

Querschnitt 2

MalRnahmenbeschreibung

Die Radschnellverbindung sollte stdlich des Knoten-
punkts Rudolf-Harbig-StraBe / Konrad-Adenauer-Stra-
[3e 6stlich der Konrad-Adenauer Straf3e auf dem heuti-
gen gemeinsamen Geh- und Radweg gefiihrt werden.
Hierbei sollten die Fahrbahnen flr den Kfz-Verrkehr an
den westlichen Rad der Stral3e verschoben werden,
wo sich heute auch noch ein weiterer, gemeinsamer
Geh- und Radweg befindet.

Dieser kdnnte dann entfallen und der komplette FuB-
und Radverkehr auf der 6stlichen Seite mit einer

Breite von 5,00m gefiihrt werden. Da das Ful3ver-

kehrsaufkommen in diesem Bereich sehr niedrig ist
(Annahme: kleiner als 25 FuBganger in der jeweiligen
Spitzenstunde des Radverkehrs), kann mit einem RSV
Standard von 5,00m im Zweirichtungsverkehr ge-
plant werden. (Querschnitt 1) Eine Verbreiterung des
Damms, um den Radschnellweg breiter zu dimensio-
nieren, ware finanziell sehr schwer tragbar.

Ahnlich wie in der Dammlage sollte auch auf der Bri-
cke die Radschnellverbindung auf der 6stlichen Seite
der Konrad Adenauer Stral3e angelegt werden (Quer-
schnitt 2). Hierzu ist eine weitere Uberpriifung der
Statik der Briicke notwendig, um sicherzustellen, dass
eine dauerhafte Filhrung des Kfz-Verkehrs am west-

lichen Rand dem Brlickenbauwerk nicht schadet.

Weitere Priufung, offene Punkte

Statische Prifung/Einschatzung, ob die vorgeschlage-
ne Fuhrung des Rad- und Kfz-Verkehrs bautechnisch

moglich ist.

Erhebung des FuBverkehrsaufkommen in diesem Be-
reich notwendig, um zu verifizieren, ob die RSV-Qua-

litdtsstandards hier eingehalten werden.



Alll. RQ4

KP Gottlieb-Daimler-Stral3e / Konrad-Adenauer-Stralle

g ssitua

VISV I SIS

Lange: 250m

Ortslage aul3erorts

Flahrungsform Gemeinsamer Geh- und
Radweg

Naturschutz kein Schutzgebiet

Kfz-Verkehrsstarke

14.500 Kfz/d
(Konrad-Adenauer-Str.)

Zul. Geschwindigkeit

50 km/h

Baulasttrager

Querschnitt 1

Landkreis Boblingen

Eiseluti e saiacs i el —

Verlustzeit
Os

Baukosten (brutto)

270.000 €
(Teilw. Neubau Oberbau, Aspahltdeckschicht neu,
Markierung, Beschilderung, Beleuchtung)

Nutzerpotential
2.300 Radfahrende

Grunderwerb

Nicht notwendig

Flachenversiegelung
240 gm

Qualitatsstufe

RSV Standard 120m
Radnetz Bawu 130m

Querschnitt 2

MalRnahmenbeschreibung

Auf H6he des Knotenpunkts Konrad-Adenauer-StraBe
und Gottlieb-Daimler-Straf3e kann die Radschnell-
verbindung nur auf dem Radnetz BawWu Zielstandard
gefuhrt werden. Zwangspunkt ist die Dammlage der
Gottlieb-Daimler-StraBe speziell im stdlichen Teil des
Knotenpunkts. Es wurde abgewogen, ob hier eine

Verbreiterung des Damms méglich wére. Aus finan-

ziellen Griinden wurde diese Variante aber nicht weiter

verfolgt.

Daher soll auf Hohe des Knotenpunkts die Fahrbahn-
breite um 1,25m reduziert werden und demgegenuber
der bereits bestehende gemeinsame Geh- und Rad-
weg auf 3.00m verbreitert werden. Um eine Breite von
3,00m zu erreichen, muss jedoch der Sicherheitsab-
stand zur Fahrbahn auf 0,50m reduziert werden. Es
wird daher empfohlen, in diesem Abschnitt einschlieB3-
lich der Konrad-Adenauer-Bricke, auch eine physi-
sche Sicherheitsbarriere (u.a. Leitplanke) herzustellen.
(Querschnitt 1)

Im stdlichen Bereich des Knotenpunkts kann der Rad-
schnellweg dann wieder gemeinsam mit dem Ful3ver-
kehr (Annahme weiterhin: sehr gering) auf einer Breite
von 5,00m gefthrt werden. Hierzu sind kleine Ein-

schnitte in den Grinraum notwendig. (Querschnitt 2)

Weitere Prifung, offene Punkte

Keine weiteren Prifungen notwendig.



Alll. VB7

Brickenbauwerk Uber Gottlieb-Daimler-Stralle

VISV I SIS

Streckenlange: 90m

Ortslage

aullerorts

Knotenpunktart

unsignalisierte Querung
ohne Mittelinsel

Fihrungsform

Radverkehr auf landw.
Weg im Mischverkehr

Naturschutz

kein Schutzgebiet, jedoch
Eingriff in Grinflache

Kfz-Verkehrsstarke

17.770 Kfz/d
(Gottlieb-Daimler-Str.)

Zul. Geschwindigkeit

50 km/h

Baulasttrager

Landkreis Bdblingen

B S e ———

Verlustzeit
Os

Baukosten (brutto)

1.300.000 €
(Davon 1.250.000 € fir Herstellung von Briickenbau-
werk)

Nutzerpotential
2.300 Radfahrende

Grunderwerb

Grunderwerb notwendig

Flachenversiegelung
250 gm

Qualitatsstufe
RSV Standard 90m

MalRnahmenbeschreibung

Die Radschnellverbindung soll die Gottlieb-Daimler-
StraBe auf H6he der bestehenden Querung kreuzen.
Da das Verkehrsaufkommen auf der Gottlieb-Daimler-
Strafe mit ca. 18.000 Kfz/d sehr hoch ist, kann die
Stral3e nach RSV-Vorgabe nur mit einer LSA, einer
Uberflihrung oder einer wartepflichtigen Mittelinsel ge-
quert werden.

Da der Stra3enraum durch die Troglage baulich sehr
begrenzt ist, wird eine Uberfiihrung mittels eines
Brickenbauwerks empfohlen. Durch die Troglage
ware ein Brickenbauwerk ohne lange Zurampungen
moglich. Im bisherigen Diskurs der Stadt Sindelfingen
wurde ein Briickenbauwerk an dieser Stelle als Teil
des stadtischen Radverkehrs bereits diskutiert. Ein
Bruckenbauwerk an dieser Stelle kbnnte hiermit eine
positive Symbiose flir sowohl den Radschnellweg als
auch den Ausbau des lokalen Radwegenetz dar-
stellen. Bei der Planung des Bruckenbauwerks ist es
daher von wesentlicher Bedeutung, dass Radfahrende
aus allen Richtungen eine gute Zuwegung zur Brucke
vorfinden.

Westlich der Gottlieb-Daimler-Briicke soll der Rad-

schnellweg auf die bestehenden landwirtschaftlichen

Nutzwege bevorrechtigt gefihrt werden. Hier sollen

die bestehenden Wege auf 5,00m verbreitert werden.

Weitere Prufungen, offene Punkte

Weitere, vertiefte Prufungen bezuglich des Briicken-
bauwerks notwendig;

Zudem muss der Eigentimer der Flache westlich
der Gottlieb-Daimler-Straf3e kontaktiert werden, um
Lésungen fur einen méglichen Flachenausgleich zu

erortern.



Alll. RQ5

Landwirtschaftliche Wege parallel zur Gottlieb-Daimler-StralRe

VISV I SIS

AR

x

A

Ortslage

Lénge: 2030m

aulerorts

Fuhrungsform

Landwirtschaftlicher Weg

Naturschutz

kein Schutzgebiet

Kfz-Verkehrsstarke

41.000 Kfz/d
(Calwer Stral3e)

Zul. Geschwindigkeit

70 km/h

Baulasttrager

Landkreis Boblingen

Niederer Wasen, Blickrichtung Norden (Eigene Aufnahme)

Eiseluti e saiacs i el —

Verlustzeit
Os

Baukosten (brutto)

2.470.000 €
(Teilw. Neubau Oberbau, Aspahltdeckschicht neu,
Markierung, Beschilderung, Beleuchtung)

Nutzerpotenzial
2.300 Radfahrende

Grunderwerb

Von unterschiedlichen Eigentimern notwendig

Flachenversiegelung
3340 gm

Qualitatsstufe

RSV Standard 2030m

Querschnitt

MalRnahmenbeschreibung

Im Bereich zwischen dem vorgeschlagenen Briicken-
bauwerk tber die Gottlieb-Daimler-Stra3e und dem
Knotenpunkt mit der StraBe ,Niederer Wasen" auf
Hohe des Mercedes-Benz Parkhaus soll die Rad-
schnellverbindung auf den bereits bestehenden,
landwirtschaftlichen Wegen geflihrt werden. Hierbei
ist eine Mindestbreite von 5,00m vorgesehen, da der
FuRverkehr in diesem Bereich sehr gering ist. Die be-

reits bestehende Briicke liber die Calwer StralRe sollte

hierbei als planfreie Querung zur Calwer StraB3e ge-
nutzt werden. Zudem soll der Radschnellweg gegen-
Uber den bestehenden und kreuzenden landwirtschaft-
lichen Wegen bevorzugt angelegt werden.

Um den landwirtschaftlichen Weg im gesamten Be-
reich auf 5,00m verbreitern zu kénnen, sind Flachen-
ankaufe von verschiedenen Landwirten notwendig.

Die mogliche Entwicklung des Gewerbegebiets Hol-
der-Seiler soll im weiteren Verlauf der Umsetzung des
Radschnellwegs sowie im B-Plan Verfahren weiterhin

mitberiucksichtigt werden.

Weitere Prifung, offene Punkte

Fur die Eigentimer der beanspruchten Flachen mus-

sen Flachenausgleiche geschaffen werden.



Alll. RQ6

VISV I SIS

Niederer Wasen

Bevorrechtigten Querung zum Ubergang in die FahrradstraBe

Lange: 450m

| -

Ortslage aul3erorts
Flahrungsform Landwirtschaftlicher Weg
Naturschutz kein Schutzgebiet

Kfz-Verkehrsstarke

Nicht bekannt

Zul. Geschwindigkeit

50 km/h

Baulasttrager

Querschnitt 1

Landkreis Boblingen

Eiseluti e saiacs i el —

Verlustzeit
Os

Baukosten (brutto)

230.000 €
(Teilw. Neubau Oberbau, Aspahltdeckschicht neu,
Markierung, Beschilderung, Beleuchtung)

Nutzerpotential
2.300 Radfahrende

Grunderwerb

Von unterschiedlichen Eigentimern notwendig

Flachenversiegelung
180 gm

Qualitatstufe
RSV Standard 450m

Querschnitt 2

MalRnahmenbeschreibung

Im Bereich der Niederer Wasen sollte die bestehende
Strale in eine Fahrradstralle umgewidmet werden.
Aktuell ist die StraBe nur gering frequentiert - haufig
handelt es sich hierbei entweder um Anlieferverkehr
fur Mercedes Benz oder im sudlichen Bereich um
Quell-/Zielverkehr zum Parkhaus P305. Konkrete Er-
hebungsdaten lagen im Rahmen dieser Studie jedoch
nicht vor. Eine Umgestaltung in eine FahrradstraBBe

ware trotzdem durchaus zu empfehlen.

Im nordlichen Teil der Stral’e musste die Straf3e zu-
dem um 1,00m auf 5,00m verbreitert werden, um
ausreichend Sicherabstande zwischen dem Radver-
kehr und dem sich begegneten Schwerverkehr zu
gewdébhrleisten. Die hierbei benétigte Flache befindet
sich aktuell noch in Privatbesitz und muss kéuflich er-

worben werden.

Weitere Prifung, offene Punkte

Fir die Eigentimer der beanspruchten Flachen muss

ein Flachenausgleich geschaffen werden.



Alll. VB8

VISV I SIS

KP Niederer Wasen

Streckenlange: 40m

Ortslage aul3erorts

Knotenpunktart Unsignalisierter Knoten-
punkt

Fihrungsform Radverkehr in der Neben-
flache

Naturschutz kein Schutzgebiet, jedoch

Eingriff in Grinflache

Kfz-Verkehrsstarke

14.800 Kfz/d
(Konrad-Adenauer-Str.)

Zul. Geschwindigkeit

50 km/h

Baulasttrager

Landkreis Boblingen

R S e ———

Verlustzeit
20s

Baukosten (brutto)

90.000 €
(Aufplasterung, Markerierung, Beschilderung, Beleuch-
tung)

Nutzerpotenzial
2.300 Radfahrende

Grunderwerb

Kein Grunderwerb notwendig

Flachenversiegelung
-220 gm

Qualitatsstufe
RSV Standard 30m

MaRnahmenbeschreibung

Die Radschnellverbindung sollte in diesem Bereich be-
vorrechtigt gefuhrt werden. Hierzu wird empfohlen, die
bestehende Fahrbahn leicht anzurampen bzw. aufzu-
pflastern, um die Bevorrechtigung zu verdeutlichen.
Sidlich des Knotenpunkts wird die RSV als ,landwirt-
schaftlicher Weg“ mit einer Breite von 5,00m gefihrt.
Der aktuell bestehende landwirtschaftliche Weg soll

daher auf 0,50m aufgeweitet werden.

Weitere Prufungen, offene Punkte

Keine weiteren Prifungen notwendig.



Alll. RQ7

VISV I SIS

Unterfuhrung Gottlieb-Daimler-Stral3e

Bevorrechtigten Querung zum Ubergang in die FahrradstraBe

Lange: 270m

Ortslage aul3erorts
Flahrungsform nicht vorhanden
Naturschutz kein Schutzgebiet

Kfz-Verkehrsstarke

24.600 Kfz/h
(Gottlieb-Daimler-Stralle)

Zul. Geschwindigkeit

50 km/h

Baulasttrager

Querschnitt 1

Querschnitt 2

Landkreis Boblingen

Eiseluti e saiacs i el —

Verlustzeit
Os

Baukosten (brutto)

460.000 €
(Davon: 300.000 € fir den Umbau der Béschungs-
befestigung der Gottlieb-Daimler-Briicke)

Nutzerpotential
2.300 Radfahrten/Tag

Grunderwerb

Von unterschiedlichen Eigentimern notwendig

Flachenversiegelung
160 gm

Qualitatsstufe

RSV Standard 210m
Abgeminderter RSC Standard 60m

Querschnitt 3

MaRRnahmenbeschreibung

Die hochfrequentierte Gottlieb-Daimler-StrafRe sollte
in diesem Bereich unterflhrt werden. Hierzu soll der
Radschnellweg unter der bestehenden Bruicke der
Gottlieb-Daimler-StraBe, die Uber die Schwippe fiihrt,
hindurchgefuhrt werden und an den bestehenden
gemeinsamen Geh- und Radweg 06stlich der Gottlieb-
Daimler-Stral3e angeschlossen werden. (Querschnitt
3)

Hierzu sollte die Béschungsbefestigung, die zum

Widerlager fuihrt, begradigt werden oder ein aufge-
standerter Radweg auf ebendieser Béschung ange-
legt werden. Vorschlagen wird hierfir eine Breite von

3,00m.

Weitere Prifung, offene Punkte

Fur die Fuhrung unter der Gottlieb-Daimler-Stral3e ist
eine separate sowie detaillierte technische Machbar-

keit zu prufen.



Alll. ROS

VISV I SIS

Bereich Schwippe

|

/

2l

Bestehender Geh- und Radweg im Schwippetal
(Eigene Aufnahme)

ssitua

Ortslage

Lange: 470m

innerorts, Verbindungsbe-
reich zw. Sindelfingen und
Boblingen

Fuhrungsform

Gemeinsamer Geh- und
Radweg

Naturschutz

Landschaftsschutzgebiet

Kfz-Verkehrsstarke

kein Kfz-Verkehr

Zul. Geschwindigkeit

Baulasttrager

Landkreis Boblingen

Eiseluti e saiacs i el —

Verlustzeit
Os

Baukosten (brutto)

130.000 €
(Markierung, Beschilderung, Beleuchtung)

Nutzerpotential
3.550 Radfahrten/Tag

Grunderwerb

Nicht notwendig

Flachenversiegelung

0gm

Qualitatsstufe
Abgeminderter RSV Standard 470m

Querschnitt

MaRRnahmenbeschreibung

Im Bereich der Schwippe kénnen keine infrastrukturel-
len MaBnahmen wie beispielsweise die Verbreiterung
der gemeinsamen Geh- und Radwege vorgenommen
werden, da es sich bei diesem Gebiet um ein Land-
schaftsschutzgebiet handelt. Ab Mitte 2023 soll zudem
eine Biotopenentwicklung im Schwippetal nérdlich von
der A81, K1073 und westlich der Gottlieb-Daimler-
Stral3e erfolgen.

Der gemeinsame Geh- und Radweg, der zukunftig als
Teil der Radschnellverbindung dienen soll, ist im Be-
stand bereits zwischen 3,50m und 4,50m breit.

Da die FulRverkehrsmengen in diesem Gebiet sehr

gering sind (unter 40 FuBganger zur Spitzenstunde

des Radverkehrs), ist die Qualitatsstufe mit dem ,ab-
geminderten RSV Standard"” flir einen Radschnellweg

tragbar.

Weitere Prifung, offene Punkte

Fur die Fuhrung unter der Gottlieb-Daimler-Stral3e ist
eine separate sowie detaillierte technische Machbar-

keit zu prufen.



Alll. RQ9

VISV I SIS

Parallel A81

-

/

Ansicht A86 in sudliche Richtung (Eigene Aufnahme)

Lénge: 160m

ssitua

Ortslage innerorts, Verbindungsbe-
reich zw. Sindelfingen und
Boblingen

Flahrungsform nicht vorhanden

Naturschutz Landschaftsschutzgebiet

Kfz-Verkehrsstarke

kein Kfz-Verkehr

Zul. Geschwindigkeit

Baulasttrager

Landkreis Boblingen

Eiselenic, e s Radss e ieH S ———

Verlustzeit
Os

Baukosten (brutto)

290.000 €
(Neubau Zweirichtungsradweg, Beschilderung, Be-
leuchtung)

Nutzerpotential
3.550 Radfahrten/Tag

Grunderwerb

Nicht notwendig

Flachenversiegelung

0gm

Qualitatsstufe
RSV Standard 160m

Querschnitte

MalRnahmenbeschreibung

Ostlich der Autobahn A81 sollte ein Zweirichtungsrad-
weg mit einer Breite von 4,00m angelegt werden. Die
genaue Lage des Radschnellwegs muss im Zuge des
Ausbaus der A81 mit der DEGES (Deutsche Einheit
FernstraBenplanung und -bau GmbH) abgestimmt
werden. Aktuelle Planungen sehen hier - &hnlich wie
im Bestand - eine Boschung von der Autobahn in
Richtung Schwippe bzw. Wasserriickhaltebecken vor.

Im noérdlichen Bereich des neu zu bauenden Zwei-

richtungsradwegs gilt auBerdem zu beachten, dass
sich aktuell ein Briickenbauwerk fir den Rad- und
FuBverkehr zum Flugfeld in Planung befindet. Hier
steht allerdings noch nicht fest, wo die Briickenrampe
genau ansetzen wird. Dies muss im weiteren Verlauf
sowie bei der genauen Bestimmung der Lage des
Radschnellwegs mitberucksichtigt werden. Hierbei ist
eine Enge Zusammenarbeit zwischen der Stadt Béb-
lingen, dem Landkreis sowie der DEGES anzustreben
und entscheidend.

Zudem ist ein Bypass zum Rad- und FuBweg, der
nordlich der K1073 entlangfuhrt, vorzusehen. Dieser
wurde in der Planung jedoch nur grob aufskizziert und
ist in den Baukosten mit einer groben Schatzung von

90.000 € mitberiicksichtigt worden.

Weitere Prufung, offene Punkte

Genau Lage der FuR- und Radverkehrsbriicke vom
Flugfeld Gber die A81 in den Bereich der Schwippe
unklar;

Zudem Abstimmung mit Autobahn GmbH Uber genaue

Lage bzw. geplante Bédschung éstlich der A81.
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KP A81 / Bbblinger Stralie
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Bisheriger Planungsstand : Fihrung des Radschnellwegs unter
der Boblinger StraBe entlang der A81

Streckenlange: 270m

situai

Ortslage aul3erorts

Knotenpunktart Unsignalisierter Knoten-
punkt

Fihrungsform Radverkehr in der Neben-
flache

Naturschutz kein Schutzgebiet, jedoch

Eingriff in Grinflache

116.000 Kfz/d
(Bundesautobahn 81)

Kfz-Verkehrsstarke

Zul. Geschwindigkeit 50 km/h

Baulasttrager Landkreis Boblingen

R S e ———

Verlustzeit
20s

Baukosten (brutto)

2.070.000 €
(u.a. angehéngtes Brickenbauwerk tber A81, Rampen-
bauwerk, Neubau Zweirichtungsradweg)

Nutzerpotenzial
2.300 Radfahrten/Tag

Grunderwerb

Kein Grunderwerb notwendig

Flachenversiegelung
920 gm

Qualitatsstufe
RSV Standard 2700m

MaRnahmenbeschreibung

Die Radschnellverbindung soll in diesem Bereich zu-
erst parallel zur A81 unter der Briicke der Boblinger/
K1073 hindurchgeflihrt werden. Erste Planungen in
Ruicksprache mit der DEGES kam zu dem Ergeb-

nis, dass der Radschnellweg hier mit einer Breite von
3,50m gefuhrt werden kann (siehe Abbildung). Ver-
tiefte Planungen sind notwendig und missen zeitnah
erfolgen.

Sudlich der Briicke uber die Boblinger Straf3e soll-

te der Radschnellweg in einem ausreichend grof3
dimensionierten ,Loop* auf die H6he der Bdblinger
Stral3e gefuihrt werden. Gleichzeitig liegt hier auch der
Schnittpunkt der Radverkehrsachen | und Il vor, wes-
halb der Loop so angelegt werden muss, dass samtli-
che Fahrbeziehungen mdglich sind. In einem néchsten
Schritt muss im Detail geplant werden, wie dieses
Rampen- oder Brickenbauwerk baulich und technisch
gestaltet und umgesetzt werden kann. Hierzu sind
wiederum genaue Abstimmungen mit der DEGES not-
wendig.

Der Loop fuhrt schlieBlich den Radschnellweg auf

die Héhe der Béblinger StraBe. Hier soll parallel zur

Bdblinger Stral3e eine Bricke fir die Radschnellver-

bindung mit einer Breite von 4,0m angehangt werden.
Alternativ kbnnte die Radverkehrsverbindung auch
Uber die neu gebaute Briicke der Boblinger Stral3e
Uber die A81 gefuhrt werden. Hierzu misste allerdings
die Verkehrsflache des Kfz-Verkehrs deutlich reduziert
werden, weshalb diese Variante fur die Vorzugsvarian-
te nicht weiter verfolgt wurde.

Bei all diesen Planungen soll der Radverkehr im Zwei-
richtungsverkehr auf 4,00m breiten Zweirichtungsrad-

wegen gefuhrt werden.

Weitere Prufungen, offene Punkte

Abstimmung mit der DEGES, um Radschnellweg unter
der Briicke der Boblinger StraBe detailliert planen zu
koénnen;

Detaillierte, ingenieurtechnische Planung des ,Loops*

zur technischen Umsetzung.



Alll. RQ10

VISV I SIS

Entlang Boblinger Stral3e und Heinkelstral3e

Blick vom KP HeinkelstraBe/Otto-Lilienthal-StraBe
nach Norden(Eigene Aufnahme)

Lange: 260m

. ssitua

Ortslage innerorts, Verbindungsbe-
reich zw. Sindelfingen und
Boblingen

Flahrungsform nicht vorhanden

Naturschutz Landschaftsschutzgebiet

Kfz-Verkehrsstarke

kein Kfz-Verkehr

Zul. Geschwindigkeit

Baulasttrager

Querschnitt 1

Landkreis Boblingen

Eiseluti e saiacs i el —

Verlustzeit
Os

Baukosten (brutto)

650.000 €
(Neubau Zweirichtungsradweg, Beschilderung, Be-
leuchtung)

Nutzerpotenzial
3.350 Radfahrten/Tag

Grunderwerb

Nicht notwendig

Flachenversiegelung
790 gm

Qualitatsstufe
RSV Standard 260m

Querschnitt 2

MalRnahmenbeschreibung

Entlang der Boblinger StraBe sollte die Radverkehrs-
verbindung als 4,00m breiter Zweirichtungsradweg
gefuhrt werden. Hierzu sind groBe Eingriffe in den Bo-
schungsraum notwendig (Querschnitt 1). Hierbei mis-
sen ersten Einschatzungen nach sémtliche Baume
sudlich der Boblinger StraB3e in diesem Bereich gefallt
werden, eine Stlitzmauer gebaut sowie die Béschung

neu angelegt werden.

Entlang der HeinkelstraBe soll die StraB3e in sldliche
Fahrtrichtung um eine Kfz-Spur reduziert werden, da
im weiteren Verlauf der Knotenpunkt Otto-Lilienthal-
StraBe / HeinkelstraBe zum Kreisverkehr umgebaut
werden kénnte und nur noch eine Fahrspur je Rich-
tung fir den Kfz-Verkehr notwendig ware (Querschnitt
2). Uberschussige Verkehrsflache, die nicht fir den
Bau der Radschnellverbindung notwendig wére, sollte
entsiegelt und begriint werden. Da am neu geplanten
KP Calwer Str. / Boblinger Straf3e im siiddstlichen
Bereich keine Querung bzw. auch keine FulRverkehrs-
fuhrung mit vorgesehen ist, wird ausschlief3lich ein

Zweirichtungsradweg angelegt.

Weitere Prufung, offene Punkte

Keine weiteren Prifungen notwendig.
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Alll. VB10

Streckenlange: Om

KP HeinkelstralRe / Otto-Lilienthal-StralRe

innerorts, Gewerbegebiet

Verlustzeit
15s

Baukosten (brutto)

1.500.000 €
(Umbau signalisierter Knotenpunkt zu Kreisverkehr)

Nutzerpotential
3.350 Radfahrten/Tag

Grunderwerb

Kein privater Grunderwerb notwendig

Flachenversiegelung
-1000 gm

Qualitatsstufe
RSV Standard Om

MaRnahmenbeschreibung

Um die Wartezeiten fir die Radschnellverbindung im
Knotenpunkt HeinkelstraBe / Otto-Lilienthal-StraBe zu
reduzieren, wére ein Kreisverkehr zu empfehlen.

Nach der Verkehrsprognose fiir das Jahr 2030 betragt
der zufihrende Verkehr auf den Knotenpunkt 12.500
Kfz/d. Laut ,Merkblatt fir die Anlage von Kreisverkeh-
ren“ ist ein kleiner Kreisverkehr bei Verkehrsstérken
von 15.000 Kfz/d problemlos mdglich und es wéren
geringe Wartezeiten zu erwarten. Bei Verkehrsmengen
von bis zu 15.000 Kfz/d kénnen Radfahrende - wie

hier empfohlen - nach RSV Standard auch auf der

Fahrbahn gefuhrt werden.

Zusatzlich kénnen die Anzahl der Kfz-Fahrspuren re-
duziert werden, wodurch mehr Platz fur die Anlage der
Radschnellverbindung entstehen wirde. Zusétzlich
kénnte Flache entsiegelt werden, der StraBenraum be-
grunt und der Verkehrs- sowie Stadtraum stadtebau-
lich aufgewertet werden.

Weitere Prufungen, offene Punkte

Da keine genauen Verkehrsdaten (Quell-/Zielverkeh-
re) vorlagen, konnte die Leistungsfahigkeit nach HBS
nicht genau bestimmt werden. Dies ist im weiteren

Verlauf zu prifen.

Knotenpunktart Signalisierter Knoten-
punkt

Fihrungsform Radverkehr im Mischver-
kehr

Naturschutz kein Schutzgebiet

Kfz-Verkehrsstéarke 12.500 Kfz/d (Zufthren-

der Verkehr, Progn. 2030)

Zul. Geschwindigkeit 50 km/h

Baulasttrager Stadt Boblingen

Quelle: Merkblatt fur Anlage von Kreisverkehren (Ausgabe 2008)

VISV I SIS



Alll. RQ11

VISV I SIS

Otto-Lilienthal-StrafRe und Wolf-Hirth-Stralle

Querschnitt 1

N

e

;//

ssitua

Lange: 260m

Ortslage innerorts, Gewerbegebiet

Flahrungsform Radverkehr im Mischver-
kehr

Naturschutz kein Schutzgebiet

Kfz-Verkehrsstarke

5.200 Kfz/d - 3.000 Kfz/d
(Prognose Nullfall 2030)

Zul. Geschwindigkeit

50 km/h

Baulasttrager

Stadt Boblingen

Eiseluti e saiacs i el —

Verlustzeit
Os

Baukosten (brutto)

90.000 €
(Markierung, zusétzliche Begrinung)

Nutzerpotential
3.350 Radfahrten/Tag

Grunderwerb

Nicht notwendig

Flachenversiegelung
-200 gm

Qualitatsstufe
RSV Standard 260m

Querschnitt 2

MalRnahmenbeschreibung

Die Otto-Lilienthal-StraBe sowie die Wolf-Hirth-StraBe
verfugen Uber relativ geringe Kfz-Verkehrsaufkommen,
weshalb der Radschnellweg hier als Fahrradstralle
gefuhrt werden soll.

Wie im ,FahrradstraBen - Leitfaden far die Praxis®
(difu,2021) erlautert, kommen FahrradstraBen dann

in Betracht, wenn der Radverkehr die vorherrschende
Verkehrsart ist oder alsbald zu erwarten ist. Durch das

hohe Nutzerpotential von 3.350 Radfahrten/Tag kann

dies angenommen werden. Aktuell ist sind die Fahr-
bahnen beider StraRen grof3ziigig dimensioniert.

Um die Durchléssigkeit des Kfz-Verkehrs zu verrin-
gern, wird empfohlen, in regelmaBigen Abstédnden

die StraBenbreite durch begriinte Einengungen zu
reduzieren. Hier kbnnen u.a. Bdume angepflanzt und
Flache entsiegelt werden, was sich positiv auf die
Flachenbilanz auswirkt.

Zudem miussten die bestehenden Parkplatze neu ge-
ordnet werden und ein Sicherheitsabstand von 0,75m
zur Fahrbahn abmarkiert werden.

Im Zuge der Erweiterung des XXXLutz Areals wird ak-
tuell auch diskutiert, gegebenenfalls durch modale Fil-
ter den Durchgangsverkehr durch die Otto-Lilienthal-
StraBe zu reduzieren. Eine Durchfahrtsbeschrankung
der Otto-Lilienthal-StraBe wiirde sich auch positiv auf
die Verkehrssicherheit auswirken und steht nicht mit
der Umgestaltung ebendieser Stral3e zur Fahrradstra-

Be im Widerspruch.

Weitere Prufung, offene Punkte

Keine weiteren Priifungen notwendig.



VISV I SIS

Alll. VB11(a)

KP Wolf-Hirth-StraRe / Hans-Klemm-StralRe

Streckenlange: Om

N\

innerorts, Gewerbegebiet

Knotenpunktart

Signalisierter Knoten-
punkt

Fihrungsform

Radverkehr im Mischver-
kehr

Naturschutz

kein Schutzgebiet

Kfz-Verkehrsstarke

12.500 Kfz/d (Zufthren-
der Verkehr, Progn. 2030)

Zul. Geschwindigkeit

50 km/h

Baulasttrager

Stadt Boblingen

R S e ———

Verlustzeit
20s

Baukosten (brutto)

500.000 €
(Umbau unsignalisierter Knotenpunkt)

Nutzerpotential
3.350 Radfahrten/Tag

Grunderwerb

Kein Grunderwerb notwendig

Flachenversiegelung
-150 gm

Qualitatsstufe
RSV Standard Om

MaRnahmenbeschreibung

Das Verkehrsaufkommen in der zu querenden Hans-
Klemm-Straf3e ist mit 9.800 Kfz/d relativ hoch. Nach
RSV-Richtlinien wird ab 10.000 Kfz/24h eine Lichtsig-
nalanlage empfohlen, bei Werten geringer als 10.000
kfz/24h eine wartepflichtige Querung mit Mittelinsel.
Um die Verlustzeiten zu minimieren, wurde die Varian-
te mit einer Lichtsignalanlage verworfen und statt-
dessen fir den Knotenpunkt Wolf-Hirt-Strae / Hans-
Klemm-StraBe zwei Varianten mit wartepflichtiger
Querung ausgearbeitet.

Diese Variante wurde mit einer geteilten Mittelinsel
entworfen (Musterldésung RadNETZ 4.3-1) und der
urspringlich 4-armige Knotenpunkt muisste in jeweils
zwei 3-armige Knotenpunkte baulich umgestaltet wer-
den. Der Linksabbiegestreifen aus der Hans-Klemm-
StraBe wiirde in der Lange deutlich reduziert werden,
der Recyclinghof stdlich der Hans-Klemm-StraBe
ware nur noch aus Osten kommend anfahrbar.

Fir den Radverkehr aus Stiden kommend wirde das
bedeuten, dass es bei Querungsvorgangen Uber die
Hans-Klemm-StraBe zu Konflikten mit dem FuBver-
kehr kommen kann, der sich bereits auf dem Gehweg

nordlich der Hans-Klemm-StraBe befindet.

Insgesamt kénnen in dieser Variante Kfz-Verkehrsfla-
chen reduziert, entsiegelt sowie zu Grinflachen um-
gewandelt werden, was positive Folgen flr die Klima-

anpassung hat.

Weitere Prifungen, offene Punkte

Im weiteren Planungsschritt muss geprift werden,
welche auf L&nge der Linksabbieger aus der Hans-
Klemm-Straf3e reduziert werden kann; ist dies nicht
moglich, kann auch die geteilte Mittelinsel nicht an-
gelegt werden.

Zudem mussen im weiteren Verlauf auch Lésungen
fur die FuBgangerbeziehungen in Nord-Sud Richtung
erarbeitet werden. Falls dies mit diesen Knoten-
punktentwurfen nicht zu realisieren ware, kénnte der
Knotenpunkt auch vollsignalisiert werden, was jedoch
deutlich langere Wartezeiten flir Radfahrende zur

Folge hatte.



Alll. VB11(b)

KP Wolf-Hirth-StraRe / Hans-Klemm-StralRe

O

Streckenlange: Om

Ortslage

innerorts, Gewerbegebiet

Knotenpunktart

Signalisierter Knoten-
punkt

Fihrungsform

Radverkehr im Mischver-
kehr

Naturschutz

kein Schutzgebiet

Kfz-Verkehrsstarke

12.500 Kfz/d (Zufthren-
der Verkehr, Progn. 2030)

Zul. Geschwindigkeit

50 km/h

Baulasttrager

VISV I SIS

Stadt Boblingen

R S e ———

Verlustzeit
20s

Baukosten (brutto)

500.000 €
(Umbau unsignalisierter Knotenpunkt)

Nutzerpotential
3.350 Radfahrten/Tag

Grunderwerb

Kein privater Grunderwerb notwendig

Flachenversiegelung
-150 gm

Qualitatsstufe
RSV Standard Om

MaRnahmenbeschreibung

In dieser Variante wird wie in Variante b.) mit einer
geteilten Mittelinsel geplant (Musterlésung RadNETZ
4.3-1). Hierzu wirde im Gegensatz zu Variante a.) der
4-armige Knotenpunkt kompakter gestaltet werden.
Der Linksabbiegestreifen aus der Hans-Klemm-Stra-
Be wird in der La&nge ebenso deutlich reduziert, der
Recyclinghof stdlich der Hans-Klemm-StraBe wére
aufgrund der sehr langgezogenen geteilten Mittelinsel
weiterhin aus beiden Richtungen anfahrbar.

Fir den Radverkehr bedeutet die Variante, dass bei
Querungsvorgangen Uber die Hans-Klemm-StraBe
kaum Konflikte mit dem FuBverkehr auftreten. Jedoch
ist der Schutz durch die geteilte Mittelinsel nicht so
hoch, da die Lange zwischen beiden Mittelinseln sehr
grof3 ist.

Insgesamt kénnen in dieser Variante Kfz-Verkehrsfla-
chen reduziert, entsiegelt sowie zu Grinflachen um-
gewandelt werden, was positive Folgen fir die Klima-

anpassung hat.

Weitere Prifungen, offene Punkte

Im weiteren Planungsschritt muss geprift werden,
welche auf L&dnge der Linksabbieger aus der Hans-
Klemm-Strafie reduziert werden kann; ist dies nicht
moglich, kann auch die geteilte Mittelinsel nicht an-
gelegt werden.

Zudem mussen im weiteren Verlauf auch L6sungen
fur die FuBgangerbeziehungen in Nord-Sud Richtung
erarbeitet werden. Falls dies mit diesen Knoten-
punktentwurfen nicht zu realisieren ware, kénnte der
Knotenpunkt auch vollsignalisiert werden, was jedoch
deutlich langere Wartezeiten fir Radfahrende zur

Folge hatte.



Alll. RQ12

VISV I SIS

Durchbindung RSV unter Bahntrasse

Querschnitt 1

Lange: 215m

ssitua

Ortslage innerorts, Gewerbegebiet
Flahrungsform kein Radverker
Naturschutz kein Schutzgebiet

Kfz-Verkehrsstarke

kein Kfz-Verkehr

Zul. Geschwindigkeit

Baulasttrager

Abbildung

Stadt Boblingen

Eiseluti e saiacs i el —

Verlustzeit
Os

Baukosten (brutto)

7.200.000 €

(Schatzung: Davon Kosten fiir Unterflihrungsbau-
werk 7,00 Mio €; Kosten fiir Sicherung des Bahnbe-
triebs nicht beriicksichtigt)

Nutzerpotenzial
3.350 Radfahrten/Tag

Grunderwerb

Nicht notwendig

Flachenversiegelung
1000 gm

Qualitatsstufe
RSV Standard 215m

Querschnitt 2

Querschnitt 3

MalRnahmenbeschreibung

Vom Knotenpunkt Wolf-Hirth-StraBe / Hans-Klemm-
Stralle kommend wirde die Radschnellverbindung bis
zum sUdlich des Knotenpunkt gelegenen Parkhauses
als Fahrradstral3e (Kfz-Verkehrs frei) gefuihrt werden.
(Querschnitt 1)

Danach geht die Fahrradstraf3e bevorrechtigt in einen
Zweirichtungsradweg - wie in der Abbildung dargestellt
- Uber.

Anschliel3end wird der Zweirichtungsradweg mit einem
zuséatzlichen Gehweg (b=2,50m) bis zur geplanten

Unterfihrung geflhrt. (Querschnitt 2) Es wird empfoh-

len, die RuF-Verbindung méglichst nah am Parkhaus
zu fuhren, da dann weniger Eingriff in den Baumbe-
stand notwendig ist. Das hierfir notwendige Flurstiick
befindet sich zudem in Gemeindebesitz.

Um die Bahntrasse zu queren wird eine Unterfihrung
auf einer Lénge von ca. 40m empfohlen, bei der finf
Gleise gekreuzt werden. In der Unterfihrung soll die
Trennung zwischen Rad- und FuRverkehr aufgehoben
werden. (Querschnitt 3)

Da sich der Gleiskdrper hier in einer Dammlage befin-
det, kbnnen ggf. die Erdarbeiten geringer ausfallen. Es
sind jedoch ein geologisches Gutachten sowie weitere
vertiefte technische Prifungen notwendig. Zusétzlich
mussen eigentumsrechtliche Fragen geklart werden
und dieses Bauvorhaben mdglichst zeithah mit der DB

Netz AG besprochen werden.

Weitere Prifung, offene Punkte

Vertiefte technische Prufungen bezlglich des Unter-
fuhrungsbauwerks notwendig;

Abstimmung und Koordination mit DB Netz AG.



Alll. RQ13

VISV I SIS

Zwischen Unterfuhrung und Herrenberger Stral3e

J

\

\

ssitua

Lange: 215m

Ortslage innerorts, Gewerbegebiet
Flahrungsform kein Radverker
Naturschutz kein Schutzgebiet

Kfz-Verkehrsstarke

kein Kfz-Verkehr

Zul. Geschwindigkeit

Baulasttrager

Querschnitt 1

Stadt Boblingen

Eiseluti e saiacs i el —

Verlustzeit
Os

Baukosten (brutto)

350.000 €
(Teilw. Neubau Oberbau, Aspahltdeckschicht neu,
Markierung, Beschilderung, Zaun, Beleuchtung)

Nutzerpotenzial
3.350 Radfahrten/Tag

Grunderwerb

Privater Flachenankauf notwendig

Flachenversiegelung
1100 gm

Qualitatsstufe

RSV Standard 140m
abgeminderter RSV Standard  75m

Querschnitt 2

MalRnahmenbeschreibung

Sudlich der Unterfihrung soll der Radverkehr auf
einem 4,0m breiten Zweirichtungsradweg nach RSV
Standard gefuhrt werden. Zusatzlich ist ein 2,5m brei-
ter Gehweg zu planen. Dieser soll mit einem Zaun zur
angrenzenden Bahntrasse abgegrenzt werden.

Die Radschnellverbindung schneidet hier Privatgelén-
de. Auf den bisherigen Flachen sind heute teilweise
Parkplatze sowie eine Fahrbahn fir den Kfz-Verkehr

angelegt. Im Zuge der Radschnellverbindung muissten

die Parkplatze entfallen, die Fahrbahn fur den Kfz-Ver-
kehr soll jedoch erhalten bleiben. Zusatzlich wirde die
Breite des Radschnellwegs auf 3,0m reduziert werden.
Es ist von Seiten der Stadt Béblingen mit dem Grund-

stiickseigentiimer frihzeitig zu klaren, ob die vorge-

schlagene Trassenfuhrung so realisiert werden kann.

Weitere Prufung, offene Punkte

Abstimmung und Koordination mit der Firma METRO

bezlglich des Flachenankaufs.



Eisetatiohtes a0 e eSS m—

Lange: 60m :
Verlustzeit Baukosten (brutto)
- - . Os 1.700.000 €
BFUCkenbauwerk Uber dle Hel"l"enbergel’ StraBe (Annahme: Davon Kosten flir Briickenbauwerk
1,660 Mio €)
Eﬁiiiiiiilil |ii|ii Nutzerpotential Grunderwerb
/ 3.350 Radfahrten/Tag Kein privater Flachenankauf notwendig
Ortslage innerorts
Flachenversiegelung Qualitatsstufe
/ 120 gm RSV Standard 30m
Fithrungsform kein Radverkehr abgeminderter RSV Standard  30m
/ \\% Querschnitt lage der Herrenberger StraBe kann die Brlicke ohne
Naturschutz kein Schutzgebiet Rampen konzipiert werden und es wird angenommen,
dass die Kosten relativ gering sind.
Kfz-Verkehrsstarke 16.500 Kfz/24h Sudlich der RuF-Briicke endet der separat gefiihrte

(Herrenberger Str.)
Gehweg. Dieser soll in Zukunft einen direkten An-

Zul. Geschwindigkeit 50 km/h schluss an den Schulcampus darstellen und auch
(Herrenberger Str.)

=

innerhalb dessen Planungen bertcksichtigt werden.

Baulasttrager Stadt Boblingen Zusatzlich muss im Planungsprozess bericksichtigt
werden, dass entlang der Herrenberger StraBe wich-
tige Radrouten verlaufen. Hier muss berlcksichtigt
werden, dass diese moglichst gut an die Radschnell-

verbindung anzubinden sind.

MalRnahmenbeschreibung

Auf H6he der Herrenberger StraBe soll die Rad-
schnellverbindung mittels eines Briickenbauwerks
weiter parallel zur Bahnlinie gefiihrt werden. Hierdurch

Weitere Prufung, offene Punkte
wird die Verlustzeit minimiert und es entstehen neue

Wegebeziehungen zwischen der Hulb, dem Schulzen- Vertiefte Prufung bezuglich der Briicke notwendig;
trum ,Stéckbriinnle” sowie der Bahnstation ,Danziger Zusétzlich Koordination und Abstimmung mit dem Um-
StraBe”. bau/Neubau des Schulzentrum ,Stéckbriinnle®.

Das Briickenbauwerk konnte direkt neben der beste-

Briicke Uber die Herrenberger StraBe (Apple Karten) henden Bahnbriicke gebaut werden. Durch die Trog-

VISV I SIS



Alll. RQ15

RSV zwischen Schulcampus ,,Stockbriinnle“ und Bahntrasse

ssitua

VISV I SIS

Lange: 150m

Ortslage innerorts
Flahrungsform kein Radverker
Naturschutz kein Schutzgebiet

Kfz-Verkehrsstarke

16.500 Kfz/24h
(Herrenberger Str.)

Zul. Geschwindigkeit

50 km/h
(Herrenberger Str.)

Baulasttrager

Stadt Boblingen

Eiseluti e saiacs i el —

Verlustzeit
Os

Baukosten (brutto)

340.000 €
(Neubau Oberbau, Erdarbeiten, Markierung, Be-
schilderung, Beleuchtung)

Nutzerpotential
3.350 Radfahrten/Tag

Grunderwerb

Privater Flachenankauf notwendig

Flachenversiegelung
600 gm

Qualitatsstufe
Radnetz BaWu 150m

Querschnitt

MalRnahmenbeschreibung

Sudlich der Bricke Uiber die Herrenberger StraBe wird
empfohlen, die Radschnellverbindung zwischen dem
neu entstehenden Schulcampus sowie der Bahntrasse
als gemeinsamen 4,00m breiten Geh- und Radweg

zu fuhren. Die Bahntrasse, die Oberleitungsmasten
auf der einen sowie der Schulcampus auf der anderen
Seite begrenzen die Flachenverfligbarkeit. Daher kann
die Radschnellverbindung in diesem Abschnitt nur das

Qualitatskriterium ,Radnetz BaWu“ erreichen.

AuBerdem befindet sich der Abschnitt in einer Hang-
lage, weshalb aufwendige Erdarbeiten notwendig sein

werden.

Weitere Prufung, offene Punkte

Koordination und Abstimmung mit dem Umbau/Neu-

bau des Schulzentrum ,Stéckbriinnle” notwendig.



VISV I SIS

Streckenlange: 180m

Bereich um die Bahnhaltestelle ,,Danziger StraBe“

situai

Ortslage innerorts, Naherholungs-
gebiet
| Knotenpunktart nicht vorhanden
Fuhrungsform Gemeinsamer Geh- und
Radweg
Naturschutz kein Schutzgebeit

Kfz-Verkehrsstarke Kein Kfz-Verkehr

Zul. Geschwindigkeit -

Baulasttrager Stadt Boblingen

B S e ———

Verlustzeit
Os

Baukosten (brutto)

1.100.000 €
(Annahme: Davon Kosten fiir Briickenbauwerk sowie
FuBgéngersteg je 0,5 Mio €)

Nutzerpotential
3.350 Radfahrten/Tag

Grunderwerb

Kein Grunderwerb notwendig

Flachenversiegelung
350 gm

Qualitatsstufe

RSV Standard 50m
abgeminderter RSV Standard 130m

MaRnahmenbeschreibung

Parallel zur Bahntrasse sowie zum Bahnsteig des
Bahnhaltepunkts ,Danziger StraBe” sollte die Rad-
schnellverbindung in diesem Abschnitt mittels eines
neu zu bauenden Bruckenbauwerks auf den bereits
bestehenden Geh- und Radweg gefiihrt werden.
Dieser 3,0m breite Weg soll zukinftig nur noch fur den
Radverkehr zur Verfugung stehen. Das Briickenbau-
werk hat mit ca. 20m eine relativ geringe Lénge. Die
Briuckenfundamente kénnen dort angeordnet werden,
wo sich heute die Treppenaufgénge befinden. Diese
mussen dann im Zuge der Radschnellverbindung
zurliickgebaut werden. Durch die Briicke missten die
Fahrradfahrer auch keinen Héhenunterschied tber-
winden.

Der FulRverkehr soll in diesem Bereich getrennt vom
Radverkehr gefuhrt werden. Da in diesem Bereich
sowohl sehr viel Schiilerinnen und Schiiler als auch
Spazierganger unterwegs sind, ist eine Trennung bei-
der Verkehrsarten sehr zu empfehlen. Hierzu soll Gber
das bestehende Regenriickhaltebecken ein FuBgén-
gersteg gebaut werden. Dieser Steg soll mindestens
2,50m breit sein und eine L&nge von ca. 75m haben.

Im Osten soll er auf den bestehenden Betonfunda-

menten beginnen und ohne zusétzliche Stltzen Uber
das Regenrlickehaltebecken gefiihrt werden. Hierzu
ist eine vertiefte Prufung notwendig.

Im stdlichen Verflechtungsbereich soll dann der be-
stehende, gemeinsame Geh- und Radweg nach dem
RSV Standard ausgebaut werden sowie ein separater
Gehweg anlegt werden. Hier ist es zu empfehlen,
stadtebaulich ansprechende Lésungen zu finden so-
wie den Rad- und FuRBverkehr so baulich zu trennen,
dass Konflikte zwischen beiden Verkehrsarten vermie-

den werden.

Weitere Prufungen, offene Punkte

Eine tiefergreifende Prifung bezliglich des Briicken-
bauwerks fir den Radverkehr sowie fir den FuBgén-

gersteg ist im weiteren Prozess notwendig.



Umsetzung des Radschneliwegs

Streckenlange: 180m

Querschnitt 1 Querschnitt 3

Bereich um die Bahnhaltestelle ,,Danziger StraBe“

Querschnitt 2

Blick auf die Unterfuhrung der Bahnstrecke (Eigene Aufnahme)

VISV I SIS



Alll. VB13 Ymsetzung des Radseaneliwegs

Streckenlange: 110m

Verlustzeit Baukosten (brutto)

Os 130.000 €
(Aufplasterung, Markierung, Beschilderung)

StralRburger StralRe sowie KP StralRburger Str. / Pontoiser Str.

Nutzerpotential Grunderwerb
3.350 Radfahrten/Tag Kein Grunderwerb notwendig
Flachenversiegelung Qualitatsstufe

Ortslage innerorts, Wohngebiet 350 gm RSV Standard 110m

Knotenpunktart nicht vorhanden

bahnparken verboten werden, um ausreichend Si-

Querschnitt

cherheits- sowie Uberholabsténde zu gewéhrleisten.
Fuhrungsform Gemeinsamer Geh- und
Radweg

Zudem konnte die Lichtsignalanlage in der Pontoiser

Naturschutz kein Schutzgebeit StraBe fiir den FuBverkehr durch einen FuBganger-

(b FGU) ersetzt den, da u.a. die Geschwin-
Kfz-Verkehrsstarke Kein Kfz-Verkehr Uberweg ( ) ersetzt werden, da u.a. die Geschwin

digkeit des flieBenden Verkehrs auf 30km/h (Fahrrad-

Zul. Geschwindigkeit - .
d stral3e) reduziert werden sollte.

Da der Verkehr auf der Stral3burger Stral3e sehr

Baulasttrager Stadt Bdblingen

gering ist, ist hier eine Fahrradstral3e ohne weiteres

umsetzbar.

Weitere Prufungen, offene Punkte

Keine weitere Prifung notwendig.

MalRnahmenbeschreibung

Aus dem Bereich rund um das Rickehaltebecken

soll der Radschnellweg in die Stral3burger StralRe als

Fahrradstra3e gefuihrt werden. (Querschnitt) Sowohl

am nordlichen Knotenpunkt der StraBburger StraBe

als auch am Knotenpunkt mit der Pontoiser StraBe soll

—

die FahrradstralRe bevorrechtigt geflihrt werden.

Hierzu sollen die Knotenpunktbereiche aufgeplastert

werden, um die Bevorrechtigung zu verdeutlichen.

=

Entlang der StraBburger StraBe soll zudem das Fahr-

\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\



Alll. RQ16

Pontoiser Stral3e

T

Lange: 320m

Ortslage innerorts, Wohngebiet
Flahrungsform kein Radverkehr
Naturschutz kein Schutzgebiet

Kfz-Verkehrsstarke

4.900 - 7.100 Kfz/24h
(Pontoiser Str.)

Zul. Geschwindigkeit

50 km/h
(Pontoiser Str.)

Baulasttrager

Stadt Boblingen

Eiseluti e saiacs i el —

Verlustzeit
Os

Baukosten (brutto)

60.000 €
(Markierung, Beschilderung, Begriinung d. Stral3en-
raums)

Nutzerpotential
3.350 Radfahrten/Tag

Grunderwerb

Kein Flachenankauf notwendig

Flachenversiegelung
-120 gm

Qualitatsstufe
Radnetz BaWu 320m

Querschnitt

MalRnahmenbeschreibung

Ostlich des Knotenpunkts StraBburger StraBe / Pontoi-
ser Stral3e sollte der Radschnellweg als Fahrradstralle
auf der Pontoiser Stral3e gefiihrt werden.

Da das Kfz-Aufkommen im westlichen Teil bei 7.100
Kfz/24h und im stlichen Teil der StraBe bei 4.900
Kfz/24h (laut Prognose fiir 2030) liegt, ist der Rad-
verkehr hier nicht die vorherrschende oder alsbald

erwartbar vorherrschende Verkehrsart. Sollte daher

FahrradstraBBe abgelehnt werden, wéren alternativ
zwei Schutzstreifen nach dem RadNETZ BaWu Stan-
dard einzurichten.

Aktuell ist die Fahrbahn der Pontoiser Stral3e mit
einer Breite von 7,00m dimensioniert. Um die Durch-
Iassigkeit des Kfz-Verkehrs besser zu ordnen und
die Verkehrssicherheit zu erhéhen, wird empfohlen,
die bestehenden Parkplatze neu zu ordnen und ein
Sicherheitsabstand von 0,75m zur Fahrbahn abzu-
markieren. Zusétzlich kann ggf. auch die Anzahl der
Stellplatze reduziert werden und stattdessen

u.a. Bdume angepflanzt werden. Hierdurch wurde
Flache entsiegelt werden, was sich positiv auf die

Flachenbilanz auswirken wiirde.

Weitere Prufung, offene Punkte

Keine weiteren Prifungen notwendig.

KP Pontoiser Str. / StraBburger Str.; Blick in Richtung Westen
(Eigene Aufnahme)

Blick aus der Pontoiser StraBe auf den KP Maurener Weg /

Pontoiser StraBe (Apple Karten) von der Genehmigungsbehérde eine Umwidmung zur

VISV I SIS



Alll. VB14

Streckenlange: 110m

Maurener Weg sowie KP Maurener Weg / Pontoiser Str.

{

SIS SISV SIS
471

v

Sicht entlang Maurener Weg nach Norden (Apple Karten)

situaii

Ortslage innerorts, Wohngebiet

Knotenpunktart Unsignalisierter Knoten-
punkt

Fihrungsform Einseitiger Radschutz-
streifen

Naturschutz kein Schutzgebeit

Kfz-Verkehrsstarke 8.900 Kfz/24h (Maurener
Weg; Prognose 2030)

Zul. Geschwindigkeit 50 km/h

Baulasttrager Stadt Boblingen

R S e ———

Verlustzeit
25s

Baukosten (brutto)

20.000 €
(Markierung, Beschilderung)

Nutzerpotenzial
3.350 Radfahrten/Tag

Grunderwerb

Kein Grunderwerb notwendig

Flachenversiegelung

0Ogm

Qualitatsstufe
RSV Standard RadNETZ BaWii

Querschnitt

MaRnahmenbeschreibung

Aus der Pontoiser Stral3e als Fahrradstralle kommend
kann die Radschnellverbindung am Knotenpunkt
Maurener Weg / Pontoiser Stral3e nicht bevorrechtigt
gefuihrt werden, da der Maurener Weg ist mit 8.900
Kfz/24h in diesem Bereich stark belastet ist. Eine Voll-
signalisierung des Knotenpunkts ist aus verkehrlicher
Sicht (u.a. deutliche Verschlechterung des Verkehrs-
flusses) nicht zu empfehlen, weshalb eine unsignali-

sierte Losung empfohlen wird. Sollte diese unsignali-

sierte Losung im Planungsverlauf verworfen werden,
konnte alternativ der Knoten vollsignalisiert werden.

In dieser Variante muss aus der Pontoiser Stral3e
kommend wartepflichtig in den Maurener Weg einge-
bogen werden. Dies hat hohe Verlustzeiten zur Folge
und ist fur den Radverkehr nicht optimal, erscheint
aber als einzige Lésung, da auch die Platzverhéltnisse
fur andere Lésungsansatze zu eingeschrankt sind.

Fur Radfahrende aus dem Maurener Weg kommend
und in die Pontoiser Stral3e abbiegend bedeutet es
jedoch, dass Verlustzeitfrei abgebogen werden kann.
Markierungen und Beschilderungen sollen zudem die
Situation verbessern sowie den Kfz-Vekehr auf das er-
hohte Radverkehrsaufkommen aufmerksam machen.
Entlang des Maurener Wegs wird empfohlen, einen
Radschutzstreifen je Richtung mit einer Breite von
1,50m einzurichten, der jeweils im Bereich der Bus-
haltestellen unterbrochen werden sollen. Dies wirde
dem RadNetz BaWu Zielstandard entsprechen. Eine
andere Stral3enraumaufteilung kann aufgrund des be-

engten Querschnitts nur schwer umgesetzt werden.

Weitere Prufungen, offene Punkte

Keine weitere Prifung notwendig.



Alll. VB15

VISV I SIS

KP Maurener Weg / Eugen-Bolz-Stral3e

O

Streckenlange: Om

Ortslage innerorts, Wohngebiet

Knotenpunktart Unsignalisierter Knoten-
punkt

Fuhrungsform Einseitiger Radschutz-
streifen

Naturschutz kein Schutzgebeit

Kfz-Verkehrsstarke

8.900 Kfz/24h (Maurener
Weg; Prognose 2030)

Zul. Geschwindigkeit

50 km/h

Baulasttrager

Stadt Boblingen

R S e ———

Verlustzeit
10s

Baukosten (brutto)

30.000 €
(Markierung, Beschilderung, Bau von Mittelinsel)

Nutzerpotenzial
3.350 Radfahrten/Tag

Grunderwerb

Kein Grunderwerb notwendig

Flachenversiegelung

-60 gm

Qualitatsstufe
RadNETZ BaWu

MaRnahmenbeschreibung

Der Maurener Weg ist in diesem Bereich mit 8.900
Kfz/24h stark belastet. Die Musterlésung fir Rad-
schnellverbindungen BaWu empfiehlt fir den Strom
aus der Eugen-Bolz-StraBe kommend eine warte-
pflichtige Querung mit Mittelinsel (empfohlen bis
10.000 (Kfz/24h).

Hierzu wird eine geteilte Mittelinsel angelegt (Mus-
terldésung RadNETZ 4.3-1), die aufgrund beengter
Platzverhaltnisse teilweise nur eine Breite von 2,50m
aufweisen kann. Wirde die Mittelinsel breiter dimen-
sioniert werden, wirde mehr Platz bendtigt als im
StralRenraum verfugbar und es misste die angrenzen-
de Flache 6stlich der Fahrbahn in Anspruch genom-
men werden.

Im Bereich der geteilten Mittelinsel wird Uber eine
kurze Distanz der Radfahrstreifen auf der westlichen
Seite des Maurener Wegs aufgeldst.

Zudem kann auch eine durch die geteilte Mittelinsel
gesicherte FuBgangerquerung eingerichtet werden
sowie die 60gm Verkehrsflache entsiegelt und begriint

werden.

Weitere Prufungen, offene Punkte

Keine weitere Prifung notwendig.



Alll. RQ17

Eugen-Bolz-StralRe

o

i
l//

|

VISV I SIS

Lange: 650m

ssitua

Ortslage innerorts, Wohngebiet

Flahrungsform Gemeinsamer Geh- und
Radweg, Fuhrung im
Mischverkehr

Naturschutz kein Schutzgebiet

Kfz-Verkehrsstarke

4.300 - 4.100 Kfz/24h

Zul. Geschwindigkeit

50 km/h

Baulasttrager

Stadt Boblingen

Blick in die Eugen-Bolz-StraBe (Eigene Aufnahme)

Eiseluti e saiacs i el —

Verlustzeit
Os

Baukosten (brutto)

140.000 €
(Markierung, Beschilderung, Begriinung d. Stral3en-
raums)

Nutzerpotenzial
3.350 Radfahrten/Tag

Grunderwerb

Kein Flachenankauf notwendig

Flachenversiegelung
-300 gm

Qualitatsstufe
RSV Standard 650m

Querschnitte

MalRnahmenbeschreibung

Die Eugen-Bolz-StraBe ist einer sehr ungeordnete
Stral3e und verfliigt nicht Uber einen einheitlichen
Querschnitt. Unibersichtliche Park- sowie Ein-/Aus-
fahrsituationen verkomplizieren eine bauliche Lésung,
die nicht den Umbau des kompletten StraBenraums
sowie die Fallung der Badume im Seitenraum zur Folge
hatte.

Da das Kfz-Verkehrsaufkommen mit ca. 4.000 Kfz/24h

relativ Ubersichtlich ist, wird hier empfohlen, eine Fahr-

radstral3e einzurichten. Gleichzeitig soll der ruhende
Verkehr geordnet werden und nur noch in den daftr
vorgesehenen Parkbuchten erlaubt sein. Zuséatzlich
muss ein Sicherheitsabstand zur Fahrbahn markiert
werden. Der bisherige gemeinsam Geh- und Radweg
im Seitenraum soll zu einem Gehweg mit dem Zusatz-
zeichen ,Fahrrad frei“ umgewidmet werden.

Im ostlichen Bereich der Eugen-Bolz-StraBe soll die
FahrradstraBe auf Hohe des Parkplatzes &stlich der
Eugen-Bolz-StraBe aufgeldst werden und in Rad-

schutzstreifen tberfiihrt werden.

Weitere Prifung, offene Punkte

Keine weiteren Prifungen notwendig.



Alll. VB16

VISV I SIS

Streckenlange: Om

KP Eugen-Bolz-StralRe / Tubinger Stral3e

.\

situai

Ortslage innerorts, Wohngebiet/
Gewerbegebiet

Knotenpunktart Signalisierter Knoten-
punkt

Fuhrungsform Radfahrstreifen, Gem.
Geh- und Radweg

Naturschutz kein Schutzgebeit

Kfz-Verkehrsstarke 10.500 Kfz/24h (Tubinger

StralRe; Prognose 2030)

Zul. Geschwindigkeit 50 km/h

Baulasttrager

Stadt Boblingen

B S e ———

Verlustzeit
10s

Baukosten (brutto)

750.000 €
(Kosten fiir den Umbau des signalisieren Knoten-
punkts)

Nutzerpotenzial
3.350 Radfahrten/Tag

Grunderwerb

Kein Grunderwerb notwendig

Flachenversiegelung
250 gm

Qualitatsstufe
RSV Standard

Querschnitt (Eugen-Bolz-Stral3e)

MalRnahmenbeschreibung

Im nérdlichen Teil des Knotenpunktbereichs ist die
Eugen-Bolz-StraB3e sehr breit angelegt und wird emp-
fohlen, zur Beruhigung des flieBenden Kfz-Verkehrs,
begriinte Einengung anzulegen. (Querschnitt)

Aus dieser Strale kommend soll etwas noérdlich des
Knotenpunkts die FahrradstraBe aufgel®st und in
Radfahrstreifen uberfiihrt werden. Fur Radfahrende in
Richtung Suden hatte dies den Vorteil, dass sie keine
Fahrbahn kreuzen mussen, komplett bevorrechtigt
gefuhrt werden und das es zu keinen Verlustzeiten

kommt. Um den Radverkehr in diesem Bereich zu

bevorrechtigen, muss die Vorfahrtregelung geandert
werden. Fahrzeuge aus der sudlichen Eugen-Bolz-
StraBe kommend wéaren dann wartepflichtig.

Zudem sollte am Knotenpunkt selbst der freie Rechts-
abbieger aus Suden kommend entfallen und der Kno-
tenpunktbereich im stdlichen Teil leicht nach Osten
verschoben werden.

Die Lichtsignalanlage fir FuBganger im Suden des
Knotenpunkts wird in den Norden verlegt, wodurch
das Konfliktpotenzial zwischen der Radschnellverbin-
dung sowie dem FulRverkehr deutlich reduziert wird.
Sudlich des Knotenpunktbereichs wird die Fahrbahn-
breite reduziert und ein 3,0m breiter Griinstreifen

mit neu zu pflanzenden Badumen angelegt. Der Rad-
schnellweg soll hier auf einer Breite von 4,00m im

Zweirichtungsverkehr gefihrt werden.

Weitere Prufungen, offene Punkte

Keine weitere Prifung notwendig.



Alll. RQ18

VISV I SIS

Tubinger Stral’e nordlich SchonbuchstralRe

ssitua

Tubinger StraBe,
Blickrichtung nach Suden (Apple Karten)

Lange: 220m

Ortslage innerorts, Verbindungs-
funktion

Fuhrungsform Radfahrstreifen, Gem.Geh-
und Radweg

Naturschutz kein Schutzgebiet

Kfz-Verkehrsstarke

10.500 Kfz/24h (Prognose
2030)

Zul. Geschwindigkeit

50 km/h

Baulasttrager

Stadt Boblingen

Tubinger StraBe auf Hohe Bushaltestelle,
Blickrichtung nach Stden (Apple Karten)

Eiseluti e saiacs i el —

Verlustzeit
Os

Baukosten (brutto)

340.000 €
(Markierung, Beschilderung, Begriinung d. Stral3en-
raums, Beleuchtung versetzen)

Nutzerpotenzial
3.350 Radfahrten/Tag

Grunderwerb

Kein Flachenankauf notwendig

Flachenversiegelung
480 gm

Qualitatsstufe
RSV Standard 200m

Querschnitt

MalRnahmenbeschreibung

In diesem Abschnitt soll die Radschnellverbindung in
einem Abstand von 3,00m zur Tubinger Stral3e geflhrt
werden, der als Grinstreifen angelegt werden soll, um
den StraBenraum sowohl stédtebaulich aufzuwerten
als auch ausreichend entsiegelte Flache zu schaffen.
Hierfur wird die Kfz-Fahrbahnbreite auf 6,50m redu-
ziert.

Weiterhin bestehen bleibt dstlich der Tubinger StralRe

der gemeinsame Geh- und Radweg, der vor allem

Radfahrenden, die aus Stiden kommen, eine kreu-
zungsfreie Verbindung in die Innenstadt darstellt.

Die bestehende Bushaltebucht nérdlich der Schon-
buchstrale muss weiterhin erhalten werden und kann,
nach Ricksprache mit dem értlichen OPNV-Betreiber,
nicht in ein Haltestellenkap umgewandelt werden, da
diese Flache dem Busverkehr auch als Uberlieger-
platz dient.

Ostlich der Radschnellverbindung findet aktuell zudem
im Zuge der Entwicklung der Dietzenhalde ein B-Plan
Anderungsverfahren statt, in dem die Radschnellver-

bindung bereits bericksichtigt wurde.

Weitere Prifung, offene Punkte

Keine weiteren Prifungen notwendig.



Alll. VB17

VISV I SIS

KP Tubinger StralR3e / Zubringer SchonbuchstralRe

Streckenlange: 150m

Ortslage

innerorts, Verbindungs-
funktion

Knotenpunktart

Unsignalisierter Knoten-
punkt

Fihrungsform

Radfahrstreifen, Gem.
Geh- und Radweg

Naturschutz

kein Schutzgebiet

Kfz-Verkehrsstarke

16.000 Kfz/24h (Tubinger
StralRe; Prognose 2030)

Zul. Geschwindigkeit

50 km/h

Baulasttrager

Stadt Boblingen

R S e ———

Verlustzeit
Os

Baukosten (brutto)

1.250.000 €
(u.a. Kosten fur den Umbau des unsignalisierten Kno-
tenpunkts)

Nutzerpotential
3.350 Radfahrten/Tag

Grunderwerb

Kein Grunderwerb notwendig

Flachenversiegelung
-350 gm

Qualitatsstufe
RSV Standard 150m

Querschnitt

MafRnahmenbeschreibung

Es wird empfohlen, die Radschnellweg an diesem
Knotenpunkt westlich vorbeizufihren. Um jedoch den
Grinraum sowie den Larmschutzwall westlich der

Stral3e nicht Giberbauen zu missen, musste der Kno-

tenpunkt im Zuge des Baus der Radschnellverbindung

baulich veréndert werden,

So sollte der Knotenpunkt nach Osten verschoben
werden, damit der Radschnellweg auf der heutigen
Fahrbahn angelegt werden kann und zusétzlich ein
2,0m breiter Griunstreifen als Abgrenzung zum Rad-

schnellweg angelegt werden kann.

Zusatzlich soll der freie Rechtsabbieger aus Siden
kommend entfallen sowie der Linksabbiegestreifen
aus Norden kommend in seiner Lange deutlich re-
duziert werden. Da die Tubinger Stral3e keine Kreis-
straBe mehr ist und urspringlich flir deutlich mehr
Kfz-Aufkommen dimensioniert wurde, ist ein Riickbau
der Kfz-Verkehrsflache wohl méglich. Auch die Breite
des Knotenarms aus Schonbuchstrale kommend wird
auf 10,5m verringert, wodurch perspektivisch eine
StralBenraumaufteilung von 6,5m fir den Kfz-Verkehr
sowie 2*2m fir den Radverkehr zur Verfugung stehen
konnte.

Generell wirde in dieser Variante trotz der Planung
der Radschnellverbindung ca. 350 gm Verkehrsflache
entsiegelt, was sich positiv auf die Klimaanpassung

sowie die Flachenbilanz auswirkt.

Weitere Prufungen, offene Punkte

Keine weitere Prifung notwendig.



Alll. VB18

VISV I SIS

RuF-Querung der Tubinger Stral3e auf Hohe Diezenhalde

Streckenlange: 120m

Ortslage innerorts, Verbindungs-
funktion

Knotenpunktart Unsignalisierter Knoten-
punkt

Fihrungsform Radfahrstreifen, Gem.
Geh- und Radweg

Naturschutz kein Schutzgebeit

Kfz-Verkehrsstarke

16.000 Kfz/24h (Tubinger
StralRe; Prognose 2030)

Zul. Geschwindigkeit

50 km/h

Baulasttrager

Stadt Boblingen

R S e ———

Verlustzeit
Os

Baukosten (brutto)

400.000 €
(Teilw. Oberbau neu, neue Asphaltdeckschicht, Beschil-
derung, Beleuchtung versetzen)

Nutzerpotential
3.350 Radfahrten/Tag

Grunderwerb

Kein Grunderwerb notwendig

Flachenversiegelung

35gm

Qualitatsstufe
RSV Standard 120m

Querschnitt

MafRnahmenbeschreibung

Um den Radschnellweg besser an das Wohngebiet
Diezenhalde anzuschliel3en sowie den bereits in Bob-
lingen seit langerem diskutierten Griinzug der Diezen-
halde mit dem Naherholungsgebiet um den Furtbach
zu verbinden, wird an dieser Stelle eine Querung fur
den FuB- und Radverkehr empfohlen.

Um diese Querung zu ermdglichen, muss in den west-
lich der Tubinger StraBe befindlichen Wall/Griinraum
mit ca. 4,50m eingegriffen werden. (Querschnitt)
Zusatzlich missen die Zuwege zur Querung geschaf-

fen werden. Sowohl der Grinraum westlich der Tubin-

ger Stral3e als auch das langgezogene und bis zum

Rohrer Weg reichende Flurstiick sudlich des heutigen
Real-Geléandes sind im Besitz der Kommune. Die Kos-
ten fiir die Herstellung der Wege zur Querung wurden

in der Kostenkalkulation nicht mitbertcksichtigt.

Weitere Prufungen, offene Punkte

Keine weitere Prifung notwendig.



Alll. VB19

Streckenlange: 140m

RSV Querung der Tubinger Stral3e auf Hohe des Hotel Rieth

VISV I SIS

situai

Ortslage innerorts, Verbindungs-
funktion

Knotenpunktart Unsignalisierter Knoten-
punkt

Fihrungsform Radfahrstreifen, Gem.
Geh- und Radweg

Naturschutz kein Schutzgebeit

Kfz-Verkehrsstarke 16.000 Kfz/24h (Tubinger

StralRe; Prognose 2030)

Zul. Geschwindigkeit 50 km/h

Baulasttrager

Stadt Boblingen

B S e ———

Verlustzeit
20s

Baukosten (brutto)

500.000 €
(Teilw. Oberbau neu, neue Asphaltdeckschicht, Beschil-
derung, Beleuchtung versetzen)

Nutzerpotential
3.350 Radfahrten/Tag

Grunderwerb

Kein Grunderwerb notwendig

Flachenversiegelung
170 gm

Qualitatsstufe
RSV Standard 120m

Querschnitt

MafRnahmenbeschreibung

Der Radschnellweg soll auf H6he des Hotel Rieths die
TlUbinger StraRe queren. Fur das Verkehrsaufkommen

der TUbinger StraBe empfiehlt die Musterlésung fir

Radschnellwege BaWii einen signalisierten Ubergang.

Der Einsatz mittels einer wartepflichtigen Querung mit
Mittelinsel ist ebenso moglich.

Nach aktuellem Stand wird empfohlen, die Querung
der Radschnellverbindung mittels einer langgezo-
genen, befahrbaren Mittelinsel zu planen, wobei der
Radverkehr dem Kfz-Verkehr untergeordnet ist. Dies

hat unter anderem den Vorteil, dass die langgezogene

Mittelinsel zur Beruhigung des Kfz-Verkehrs beitragt
und der Stadteingang stadtebaulich attraktiver gestal-
tet wird. Zudem kann die unubersichtliche Parkplatzsi-
tuation, die durch die ,,Senkrechtparker” vor dem Hotel
Rieth entsteht und ein deutliches Sicherheitsrisiko fir
den Radverkehr darstellt, umgangen werden.

Fir diese Variante missen die Parkplatze westlich
der Tubinger Stral3e neu angelegt werden und weiter
Richtung Westen verschoben werden; hierfur sind
gegebenenfalls kleine Eingriffe in den Grinraum/Wall
notwendig.

Die langgezogene Mittelinsel wére ausschlieBlich fur
den Radverkehr vorgesehen und sollte mit einer Breite
von 4,0m sowie jeweils zwei 0,75m breiten Schutz-

streifen dimensioniert werden.

Weitere Prufungen, offene Punkte

Keine weitere Prifung notwendig.



Alll. RQ19

VISV I SIS

Tubinger Stral3e sudlich Hotel Rieth

Sicht von der Tubinger StraBe in Richtung Hotel Rieth,
Blickrichtung nach Norden (Apple Karten)

Lange: 350m

ssitua

Ortslage innerorts, Verbindungs-
funktion

Flahrungsform Radfahrstreifen, Gem.Geh-
und Radweg

Naturschutz kein Schutzgebiet

Kfz-Verkehrsstarke

16.000 Kfz/24h (Prognose
2030)

Zul. Geschwindigkeit

50 km/h

Baulasttrager

Querschnitt 1

Stadt Boblingen

Eiseluti e saiacs i el —

Verlustzeit
Os

Baukosten (brutto)

630.000 €
(Teilw. Riickbau Oberbau, Apshaltdeckschicht neu,
Begrunung d. StraBenraums, Beleuchtung,..)

Nutzerpotential
3.350 Radfahrten/Tag

Grunderwerb

Kein privater Flachenankauf notwendig

Flachenversiegelung
-750 gm

Qualitatsstufe
RSV Standard 350m

Querschnitt 2

MalRnahmenbeschreibung

Ab dem Hotel Rieth ist in stdliche Richtung kein be-
gleitender Gehweg mehr parallel zur Tubinger StraBe
vorgesehen. Durch die zusatzlichen, neuen Querun-
gen am Hotel Rieth sowie zwischen Hotel Rieth und
SchonbuchstralRe gibt es fur FulRverkehrsinfrastruktur
keine Notwendigkeit mehr. Quell- und Zielverkehr fur
den FulRverkehr ist somit nicht mehr vorhanden; zu
Naherholungszwecken sind Spazierganger schon heu-

te im Tal entlang des Furtbachs unterwegs.

Sidlich des Hotel Rieths betrégt der Querschnitt des
StraBenraums nur ca.10,50m. Hier musste der Stra-
Renraum um ca. 0,75m aufgeweitet werden. (Quer-
schnitt 1)

Im weiteren Verlauf gen Studen nimmt die Breite des
StraBenraums immer weiter zu und betrégt im Maxi-
mum 13,75m. (Querschnitt 2)

Mit weiterer Zunahme des Straf3enraums soll der (be-
grunte) Sicherheitsstreifen zwischen Kfz-Fahrbahn
und dem Zweirichtungsradschnellweg verbreitert wer-

den, was sich positiv auf die Flachenbilanz auswirkt.

Weitere Prifung, offene Punkte

Keine weiteren Prifungen notwendig.



Alll. VB20

Streckenlange: 210m

Knotenpunkt Tubinger Stral3e / Freiburger Allee

VISV I SIS

I

Ortslage innerorts, Verbindungs-
funktion

Knotenpunktart Signalisierter Knoten-
punkt

Fihrungsform Radfahrstreifen, Gem.
Geh- und Radweg

Naturschutz kein Schutzgebiet

Kfz-Verkehrsstarke 16.000 Kfz/24h (Tubinger

StralRe; Prognose 2030)

Zul. Geschwindigkeit 50 km/h

Baulasttrager

Stadt Boblingen

R S e ———

Verlustzeit
Os

Baukosten (brutto)

1.250.000 €
(Kosten fiir den Umbau des signalisieren Knoten-
punkts)

Nutzerpotential
3.350 Radfahrten/Tag

Grunderwerb

Kein privater Grunderwerb notwendig

Flachenversiegelung
-300 gm

Qualitatsstufe
abgeminderter RSV Standard 210m

MalRnahmenbeschreibung

Der Radschnellweg sollte 6stlich am Knotenpunkt vor-
beigefuhrt werden, hierfir waren groBe Anpassungen
am bestehenden Knotenpunkt vorzusehen.

Der umzuplanende Knotenpunkt misste von der 6stli-
chen Kante her entwickelt werden, da sich 6stlich vom
bestehenden Gehweg ein steiler Hang befindet, der
nicht angepasst werden soll.

So muss im sldlichen Bereich des Knotenpunkts der
Stralenraum um ca. 2,5m nach Westen verschoben
werden, um ausreichend Fléche fur den Radschnell-
weg zu gewahrleisten. Da die Flachen sich hierfar

in der 6ffentlich Hand befinden, sollte dies durchaus
maglich sein.

Im Bereich des Knotenpunkts muss der Radschnell-
weg Uber eine Distanz von ca. 70m gemeinsam mit
dem FuBverkehr gefuhrt werden. Zuséatzlich wurde

in der Darstellung illustriert, wie Radfahrer aus dem
westlichen Wohngebiet den Radschnellweg erreichen
konnen.

Es ist weiterhin zu prifen, welche Aufstelllange der

Linksabbieger aus Siiden kommend benétigt. Eine

Reduktion der Aufstellldnge (Empfehlung; 25m) wére
sehr von Vorteil, da dadurch weniger Eingriff in den

Grunraum westlich der Tubinger Straf3e notwendig ist.

Weitere Prufungen, offene Punkte

Prifung, welche Aufstelllange der freie Linksabbieger

aus Suden kommend bendtigt.



Alll. RQ20

Tubinger Stral3e sudlich des KP Tubinger Stral3e / Freiburger Allee

VISV I SIS

Lange: 7?77

ssitua

Ortslage aul3erorts
Fuhrungsform Gem. Geh- und Radweg
Naturschutz kein Schutzgebiet

Kfz-Verkehrsstarke

18.900 Kfz/24h (Prognose
2030)

Zul. Geschwindigkeit

70 km/h

Baulasttrager

Landkreis Boblingen

Tubinger StraBe mit Blickrichtung
nach Bobligen (Apple Karten)

Eiseluti e saiacs i el —

Verlustzeit
Os

Baukosten (brutto)

Keine Bilanzierung

Nutzerpotenzial
2.350 Radfahrten/Tag

Grunderwerb

Kein privater Flachenankauf notwendig

Flachenversiegelung

Keine Bilanzierung

Qualitatsstufe
RSV Standard

Querschnitt 2

MalRnahmenbeschreibung

Sudlich des Knotenpunkts Tubinger Str. / Freiburger
Allee befindet sich bereits ein gemeinsamer Rad- und
Gehweg.

Im Zuge der Einrichtung der Radschnellverbindung
soll jedoch auf einen Gehweg in diesem Abschnitt
verzichtet werden, da das FuBgangeraufkommen
hier marginal ist sowie alle (Nahverholungs-)Ziele fir
FuBganger durch andere, bereits bestehende Weg zu

erreichen sind.

Die Fahrbahn muss daher nicht verédndert werden, ein-
zig in den Grinstreifen/Boschung dstlich der Tubinger
Strafl’e muss mit 0,75m eingegriffen werden. (siehe
Querschnitt)

Dieser Bereich ist nicht mehr Teil der vertieften Mach-
barkeitsstudie, weshalb hierfiir weder die Kosten be-

rechnet, noch die Flachenbilanz berechnet wurde.

Weitere Prifung, offene Punkte

Keine weiteren Prifungen notwendig.
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