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Beschlussvorlage
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Amt fur Stadtentwicklung 114/19
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Beteiligte Amter:
Stadtkammerei
Datum:
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Beratungsfolge: O/N |Beschlussart Sitzungsdatum:

Ausschuss fur Technik, Umwelt und

Stadtentwicklung O | Vorberatung 02.10.2019

Gemeinderat ) Beschlussfassung 09.10.2019

Anhorung Ortschaftsrat [1Ja X Nein

Finanzielle Auswirkung X Ja [ ] Nein

Betreff:

Sachstandsbericht zum Flachennutzungsplan 2004 und Durchfiihrung einer
Zukunftswerkstatt

Beschlussantrag:

1. Der Gemeinderat nimmt den Sachstandsbericht zum Flachennutzungsplan 2004
(Anlage 1) zur Kenntnis

2. Der Gemeinderat stimmt der in der Beschlussvorlage unter 2.4 dargestellten Prozess-
Skizze (Anlage 2) zur Durchftihrung einer Zukunftswerkstatt zu und beauftragt die
Verwaltung, auf dieser Grundlage Angebote bei geeigneten Dienstleistern einzuholen.
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Verteiler:

1 x Protokollzweitschrift
1 x Dez. Il

1 xAmt20

1 x Amt 61 z.d.A.

Bisherige Vorgange:
Keine

Beratungsgegenstand:

1. Sachstandsbericht zum Flachennutzungsplan 2004 (FNP 2004)

Die Verwaltung hatte im Fraktionsgesprach am 25.09.2018 gegenuber den Mitgliedern des
Gemeinderats zugesagt, einen Sachstandsbericht zum gultigen Flachennutzungsplan (FNP)
vorzulegen. Damit soll dem Gemeinderat die Mdglichkeit gegeben werden, zu entscheiden,
ob eine vertiefende Auseinandersetzung mit der Fortschreibung des Flachennutzungsplans
erforderlich ist oder nicht. Der Sachstandsbericht ist dieser Beschlussvorlage als Anlage 1
beigeflgt.

Im Ergebnis ist zusammenfassend festzustellen, dass

e der Flachennutzungsplan 2004 in technischer Hinsicht nicht mehr den heutigen
Anforderungen an eine digitale Verwendung und Bearbeitung entspricht. Diese Defizite
kénnten, unabhangig von einer inhaltlichen Fortschreibung des Flachennutzungsplans,
durch eine digitale Nachbearbeitung behoben werden.

e die Ubergeordneten Zielstellungen (Leitbild) nach wie vor im Grundsatz richtig und
zutreffend erscheinen, gleichwohl wiirden bei einer Fortschreibung vermutlich andere
Fokussierungen und Schwerpunktsetzungen erfolgen.

e hinsichtlich mdglicher Entwicklungsspielrdume in quantitativer Hinsicht kein unmittelbarer
Handlungsbedarf besteht, da nach wie vor ungenutzte Potentialflachen existieren, mit
denen der kurz- bis mittelfristige Bedarf voraussichtlich abgedeckt werden kann.

e im Hinblick auf die qualitativen Zielstellungen fur konkrete Nutzungen und Bereiche im
Zuge einer Fortschreibung des Flachennutzungsplans unterschiedliche Fragestellungen
und Themenbereiche diskutiert werden sollten, z.B. zur angestrebten Freiraumqualitat
oder den Anforderungen an mégliche Siedlungserweiterungen.

Aus dem Sachstandsbericht ergibt sich fir die Notwendigkeit einer Fortschreibung des
Flachennutzungsplans eine eher mittelfristige Zeitschiene. Gleichzeitig wird festgestellt, dass
eine Neuaufstellung des FNP auf Grundlage von Entwicklungsleitlinien erfolgen sollte, die
aus einem vorlaufenden, breiten Beteiligungsverfahren zur zukinftigen Entwicklung der Stadt
hervorgegangen sind. Zudem sollten thematische Konzepte anhand dieser
Entwicklungsleitlinien sowie den aktuellen inhaltlichen Anforderungen und Gegebenheiten
Uberarbeitet oder neu aufgestellt werden (z.B. Klimagutachten, Verkehrskonzept,
Einzelhandelskonzept). Diese, der FNP-Fortschreibung vorgelagerten Schritte, werden
voraussichtlich mehrere Jahre in Anspruch nehmen, sodass sich fur das eigentliche FNP-
Verfahren quasi automatisch eine mittelfristige Zeitschiene ergibt. Es ist daher
ausgesprochen sinnvoll, zeitnah in die Diskussion grundlegender Entwicklungsziele
einzusteigen. Dazu soll die Zukunftswerkstatt dienen.
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2. Zukunftswerkstatt

2.1 Erstellen des Stadtentwicklungsplans als Grundlage fur den FNP 2004

Schon der Aufstellung des FNP 2004 war ein Leitbild- und Konzeptionierungsprozess
vorausgegangen, der durch externe Planer gestaltet und inhaltlich begleitet wurde. Dazu
wurden in einer ,Zukunftswerkstatt” (Januar 1999) und einer ,Planungswerkstatt® (Juli 1999),
jeweils mit eingeladenen Teilnehmern Entwicklungsszenarien, Ziele und
Malnahmenvorschlage diskutiert. Darauf aufbauend erstellten die beauftragten Planer einen
Stadtentwicklungsplan (Juni 2000), dessen Leitbild im Jahr 2001 nochmals angepasst wurde.
Auf dieser Grundlage erfolgten die Vorbereitungen fur das eigentliche Verfahren zur
Fortschreibung des Flachennutzungsplans.

2.2 Leitbilder, Rahmenplane, Entwicklungskonzepte und ahnliche Prozesse in anderen
Stadten

Um fur die in Weinheim geplante Zukunftswerkstatt eine bewéhrte, zielfihrende und
maoglichst passgenaue Vorgehensweise zu finden, hat die Verwaltung aktuelle bzw. kirzlich
abgeschlossene Prozesse zur Erstellung grundlegender Leitbilder, Entwicklungskonzepte
oder Rahmenplane in anderen Stadten ausgewertet. Die betrachteten Beispiele stammen
aus ganz Deutschland und betreffen Stadte unterschiedlicher Grofl3e und Siedlungsstruktur.

Auch wenn die in Augenschein genommenen Verfahren im Detail durchaus Unterschiede
aufweisen, so sind hinsichtlich der Vorgehensweise einige, grundlegende Gemeinsamkeiten
erkennbar, die sich offenbar bewéhrt haben.

e Die Moderation und die fachliche Aufbereitung der Inhalte erfolgen durch externe
Dienstleister, nicht durch die Verwaltung selbst. Haufig handelt es sich um
Kooperationen von Moderations- und Planungsburos. Teilweise kommen mehrere
unterschiedliche Planungsbliros zum Einsatz.

e In einem ersten Schritt wird haufig die Ausgangslage beschrieben und diese
Bestandsaufnahme o6ffentlich vorgestellt. Dies erfolgt in sehr unterschiedlichen
Formaten, z.B. als ,Atlas®, Ausstellungen, Impulsreferaten in 6ffentlichen
Veranstaltungen etc.

e Zur besseren Durchfihrbarkeit einer vertieften Auseinandersetzung mit
unterschiedlichen Beteiligten werden in der Regel Leitthemen oder Szenarien
definiert. Ublicherweise werden die Themenbereiche Wohnen, Arbeiten, Freiraum und
Mobilitat besonders hervorgehoben.

e Gerade bei groReren Bezugsraumen (z.B. Gesamtstadt) werden haufig raumliche
Schwerpunktbereiche identifiziert, in denen ein Mal3hahmenschwerpunkt liegen soll.

GroRe Unterschiede gibt es hingegen bei der konkreten Einbindung der Offentlichkeit sowohl
instrumentell als auch hinsichtlich der Haufigkeit. Hier reicht das Spektrum von einem
offentlichen Workshop und einem Workshop mit ausgewahlten Akteuren bis hin zu einer
Vielzahl von Veranstaltungen mit unterschiedlichen Teilnehmern, die teilweise mit dem
Einsatz neuer Medien kombiniert werden. Aul3erdem werden in unterschiedlicher Weise
Kommunikationswege im Internet genutzt, z.B. via Twitter oder zu diesem Zweck
eingerichteten Foren. Selbst groRe Stadte legen aber nach wie vor einen eindeutigen
Schwerpunkt auf die direkte Diskussion vis-a-vis mit den Interessierten (z.B. Koéln, Karlsruhe,
Darmstadt, Bern, Nirnberg).

Auch der Umfang bzw. die Vielfalt mit der externe Fachleute als Impulsgeber eingesetzt
werden, ist sehr unterschiedlich ausgepragt. So wurden in Koln und Darmstadt tlw.
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internationale Expertenteams damit beauftragt, eigene Leitbildvorstellungen bzw.
konzeptionelle Ansétze zu entwickeln um diese in mehreren 6ffentlichen Veranstaltungen
gegeneinander zur Diskussion zu stellen (,Planer-Slam®).

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass es keine Blaupause flr eine Zukunftswerkstatt
gibt und die Konzeptionierung an den Zielen des jeweiligen Prozesses ausgerichtet werden
muss.

2.3 Ziele der Zukunftswerkstatt Weinheim

Als Ergebnis sollen aus der Zukunftswerkstatt Weinheim Leitlinien flr die zukinftige
Entwicklung Weinheims sowie ein stadtebaulicher Rahmenplan hervorgehen. Gegenstand
der Uberlegungen soll die Gesamtstadt inkl. der Ortsteile sein, inhaltlich geht es um die
Stadtentwicklung im Gesamten. In den Prozess sollen alle Bevolkerungsgruppen
eingebunden werden. Aus diesen Zielen ergeben sich folgende Anforderungen fir die
Zukunftswerkstatt:

e Die Zukunftswerkstatt soll sich nicht allein darin erschdpfen, ein Gibergeordnetes
Leitbild zu entwickeln. Vielmehr sollen als Ergebnis konkrete konzeptionelle
Zielstellungen und ein stéadtebaulicher Rahmenplan entstehen. Der Prozess muss
daher Raum fur die Vertiefung bestimmter, insbesondere raumbezogener
Themenstellungen zulassen.

e Die Zukunftswerkstatt soll nicht nur fur die Kernstadt, sondern auch fur alle Ortsteile
eine konzeptionelle Richtung vorgeben. Wo dies sinnvoll bzw. erforderlich ist, sollen
raumliche Zuordnungen oder Differenzierungen, z.B. fur die Ortsteile, vorgenommen
werden.

e Die Einbindung der Offentlichkeit muss dem Umfang und damit der Verfahrenslange
angemessen sein. Es ist zu verhindern, dass die Mitwirkungsbereitschaft Interessierter
bereits in einem zu ausgedehnten ersten Schritt erschopft wird, sodass sich fur
nachfolgende Schritte nur noch wenige Einzelpersonen engagieren. Aus dem gleichen
Grund ist daflir Sorge zu tragen, dass mit der Zielstellung der Entwicklung eines
stadtebaulichen Rahmenplans der thematische Fokus auf der Stadtentwicklung im
eigentlichen Sinn bleibt und andere grol3e Themenbldcke (z.B. Kultur, Integration) im
Rahmen der Zukunftswerkstatt nicht ausfuhrlich behandelt werden kénnen.

e Es sind Beteiligungsformate zu wahlen die eine Einbeziehung méglichst aller
Bevdlkerungsteile ermoglichen. Deshalb missen auch Orte und Zeiten sorgfaltig
ausgewahlt werden.

Exkurs: Beteiligung mit zuféllig ausgewahlten Blrgern

Wie der Presse zu entnehmen war, beabsichtigt die GAL-Fraktion eine Beteiligungsform mit
,dem Zufallsburger als Herzstuck der Zukunftswerkstatt. Die zufallige Auswahl von Blrgern,
die den Prozess begleiten, ist ein gutes Mittel, um mdglichst unterschiedliche
Bevolkerungsteile reprasentiert zu wissen.

Die Verwaltung ist bei ihren Recherchen allerdings auf kein Beispiel von Zukunftswerkstétten
bzw. vergleichbaren Prozessen gestol3en, bei dem ein Gremium zufallig ausgewahlter
Burger zum Einsatz gekommen ist. Das kénnte daran liegen, dass solche Prozesse recht
lange dauern und haufig aus einer Vielzahl von Veranstaltungen bestehen, was eine sehr
hohe Einsatzbereitschaft und Disziplin von zuféllig ausgewahlten Personen erfordert, um
eine kontinuierliche Begleitung sicher zu stellen.

In Weinheim wurde eine Offentlichkeitsbeteiligung mit zufallig ausgesuchten Personen in den
letzten Jahren zweimal durchgefuhrt. Zur Auseinandersetzung mit einer moglichen
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Gewerbegebietsentwicklung im Bereich ,Breitwiesen“ kamen an einem Wochenende zwei
.Burgerrate“ zusammen. Die Ergebnisse wurden abschlie3end vorgestellt und von der
Universitat Wuppertal, die das Verfahren betreute, dokumentiert. Von Anfang an wurde das
Instrument der Blrgerrate von sehr kritischen Stimmen sowohl aus der Offentlichkeit als
auch aus dem Gemeinderat heraus begleitet. Rlckblickend kann aber festgestellt werden,
dass sich die Birgerrate sehr engagiert mit den Fragestellungen auseinandergesetzt haben
und gute Ergebnisse hervorgebracht haben.

Die Idee eines prozessbegleitenden ,sounding boards” fir das Integrationskonzept ist unter
den zufallig ausgewahlten Personen leider auf eine sehr geringe Resonanz gestof3en. Nur
vier von 100 angeschriebenen Personen waren zu einer Mitarbeit bereit. Dies kénnte daran
liegen, dass hier nicht ein zeitlich klar begrenztes einmaliges Engagement vorgesehen war,
sondern die Bereitschaft einer kontinuierlichen Begleitung des gesamten Prozesses
angefragt wurde.

Die Verwaltung empfiehlt daher, eine Einbindung zufallig ausgewahlter Blrger nur dann
vorzusehen, wenn der zeitliche Rahmen fiir deren Einsatz begrenzt ist und damit eine
Mitwirkung mdglichst niederschwellig und effektiv erfolgen kann.

2.4 Zukunftswerkstatt — Skizze des Prozesses

Bei Ihren Recherchen ist die Verwaltung auf keinen Werkstattprozess gestof3en, der
unverandert auch fir Weinheim optimal zu sein scheint. Es wurde daher eine auf die
Weinheimer Gegebenheiten angepasste Prozess-Skizze erstellt (siehe auch Anlage 2).
Sofern der Gemeinderat dieser zustimmt, wirde die Verwaltung auf dieser Grundlage
Gesprache mit geeigneten Biros fuhren und Angebote einholen. Im Zuge dieser Gesprache
werden sich voraussichtlich weitere Konkretisierungen des Prozesses oder ggf. auch,
aufgrund von Erfahrungen der angefragten Dienstleister, Modifikationen ergeben. Die
Auswahl des/der geeigneten Auftragnehmer soll durch Beschluss des Gemeinderats
erfolgen.

1. Schritt: Ausstellung zur Ausgangslage

Es ist sinnvoll und fir alle Beteiligten hilfreich, wenn zu Beginn der Zukunftswerkstatt
grundlegende Informationen zur Verfigung stehen. Der Zugang sollte moglichst
niederschwellig erfolgen und optimalerweise zugleich zur Beteiligung animieren.

In Karlsruhe wurde zu diesem Zweck eine Ausstellung konzipiert, in der grundlegende
Informationen prasentiert wurden und gleichzeitig Fragen an die Besucher gerichtet wurden
(z.B. ,Wie nahe kommt Karlsruhe dem Rhein?*, ,Mehr Licht in den Hardtwald?®, ,In welchem
Style sollen wir bauen?“). Es besteht die Mdglichkeit erste Ideen und Beitrage der Besucher,
z.B. in Form von Ideenkarten, zu erhalten.

Eine Ausstellung hat zudem den Vorteil, dass sie an mehreren Orten aufgebaut werden
kann, sodass die Informationen gewissermaf3en zu den Birgern kommen, z.B. in einen
Odenwaldstadtteil. Damit wirde sich die Zukunftswerkstatt von anderen
Beteiligungsverfahren deutlich abheben und ihrer Bedeutung entsprechend eine gréRere
Aufmerksamkeit erreichen.

Parallel konnten die Ausstellungsinhalte auch online zur Verfiigung gestellt werden, um auch
eine Befassung von zu Hause aus zu ermoglichen.
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Die Darstellung der Ausgangslage allein in Form einer schriftichen Dokumentation oder
eines Vortrags ist angesichts des voraussichtlichen Umfangs aus Sicht der Verwaltung nicht
geeignet, um einen maglichst niederschwelligen Zugang zu ermdglichen.

2. Auftaktveranstaltung

In den meisten betrachteten Werkstattprozessen (z.B. KdIn, Darmstadt, Nurnberg,
Stephanskirchen) findet zu einem frilhen Zeitpunkt eine Offentlichkeitsveranstaltung statt, in
der Uber die Ziele und die Vorgehensweise informiert wird, sowie erste Impulse gegeben und
aufgenommen werden kdnnen.

Innerhalb der Weinheimer Zukunftswerkstatt konnte die Auftaktveranstaltung dazu dienen,
erste Erkenntnisse aus den Ausstellungen zu prasentieren. und einen Impuls von externen
Experten zu erhalten, welche Fragen und Szenarien Gegenstand der weiteren
Auseinandersetzung sein kdénnten bzw. sollten. Auch kénnten die spezifischen
Rahmenbedingungen in Weinheim durch einen ,Blick von Aulzden® dargestellt werden.

Im Anschluss sollten in einem moderierten Prozess Leitfragen oder Themenfelder ermittelt
werden, die in nachfolgenden Schritten vertiefend behandelt werden. Bei vergleichbaren
Prozessen standen vor allem die Themen Wohnen, Arbeiten, Freiraum und Mobilitat im
Fokus. Aspekte des Klima- und Umweltschutzes sind Ublicherweise als Querschnittsthemen
Gegenstand in allen Themengruppen.

3. Themengruppen und paralleles Online-Forum

Viele der betrachteten Werkstattprozesse weisen eine Phase auf, in der sich Gruppen mit
konkreten Schwerpunkthemen oder Frage auseinandergesetzt haben (z.B. Hemsbach, Kéln,
Darmstadt, Bern). Dies ist sinnvoll, weil sich die Behandlung samtlicher Aspekte im Plenum
langwierig gestalten kann und in Folge dessen die Mitwirkungsbereitschaft der Offentlichkeit
frihzeitig ermiden konnte.

Deshalb wird auch fir die Weinheimer Zukunftswerkstatt eine Phase mit Themengruppen
vorgeschlagen. Diese sollten von einer externen Moderation begleitet werden. Zu Beginn
sollten sich die Arbeitsgruppen eine Agenda geben, um sicherzustellen, dass eine
umfassende Bearbeitung des Themas inkl. der Auswirkungen auf Klima und Umwelt erfolgt
und nicht allein Einzelfallkonstellationen diskutiert werden. Inhaltliche Grundlagen kénnen
von der Verwaltung eingespeist werden, die auch fur Fragen und Einschatzungen zur
Verfigung stehen sollte.

Die Themengruppen kénnten, wenn sie sich dazu entschlieen, unter anderem in den
Ortschaften tagen, sodass die Werkstatt auch rdumlich in die Ortsteile getragen wird.

Parallel zu den Sitzungen der Themengruppen (voraussichtlich jeweils zwei bis drei Termine)
schlagt die Verwaltung ein betreutes und moderiertes Online-Forum vor. Damit hétten alle
Burger die Moglichkeit, sich in den laufenden Prozess einzubringen, auch wenn eine
kontinuierliche Teilnahme an den Sitzungen nicht erfolgen kann. Dies wéare insbesondere fur
Berufstatige oder familidr stark eingebundene Personen eine attraktive Option.

4. Offentliches Forum

Die meisten Werkstattprozesse sehen eine Veranstaltung vor, in der die
(Zwischen)Ergebnisse einer breiten Offentlichkeit vorgestellt werden, wobei die Formate im
Detail sehr unterschiedlich sind. In manchen Féllen wird auf eine solche Veranstaltung
verzichtet und an die Beteiligung zum Einstieg in den Prozess direkt die Ausarbeitung des
Konzepts durch Experten vorgenommen. Die Verwaltung empfiehlt fir die Weinheimer
Zukunftswerkstatt eine weitergehende Einbindung der Offentlichkeit.
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Um die Ergebnisse aus den Themengruppen in die Offentlichkeit zu tragen, wird die
Durchfiihrung eines offentlichen Forums vorgeschlagen. Bei diesem kdnnten die
Gruppenmitglieder selbst ihre Ergebnisse vorstellen und sich den Fragen aus der
Offentlichkeit stellen. Um sowohl einen Uberblick als auch eine vertiefende
Auseinandersetzung zu ermdglichen, ist eine Kombination aus Kurzvortragen im Plenum und
Themenstanden zum direkten personlichen Austausch denkbar.

5. Betrachtung der Zwischenergebnisse durch Zufallsgruppen

Die im o6ffentlichen Forum vorgestellten und diskutierten Zwischenergebnisse kdnnten, bevor
sie in einen ersten Konzeptentwurf gegossen werden, durch zufallig zusammengesetzte
Arbeitsgruppen betrachtet und kommentiert werden.

Die Verwaltung schlagt vor, nach dem Vorbild der Burgerréate, zwei Gruppen mit 15 bis 25
zufallig ausgewahlten Personen zu bilden, die sich ein Bild von dem Zwischenstand der
Weinheimer Zukunftswerkstatt machen und diesen kommentieren. Auf diese Weise kdnnte,
neben den Ergebnissen aus den Themengruppen, ein zweites Stimmungsbild entstehen, das
sich den Inhalten weniger aus der thematischen Sicht als vielmehr aus einer Gibergeordneten
Sicht nahert.

Genauso wenig wie den Themengruppen kommt den Zufallsbiirgern eine
Entscheidungskompetenz zu. Die abschlieRende Beschlussfassung obliegt allein dem
Gemeinderat, der mit den dann vorliegenden Einschéatzungen aus unterschiedlichen Quellen
eine recht breite und damit fundierte Entscheidungsgrundlage haben sollte.

Die Bildung eines Gremiums aus bestimmten Interessensvertretern, z.B. fur Unternehmen,
Senioren, Menschen mit Behinderung, Jugendlichen etc. wird von der Verwaltung nicht
empfohlen. Die Auswahl einer handhabbaren Anzahl von Vertretern wére stets angreifbar
und kénnte damit zu Diskussionen jenseits der eigentlichen Themenstellungen fihren.
Vielmehr sollte darauf geachtet werden, dass Menschen aus allen Bevélkerungsgruppen und
aus allen Ortsteilen aktiv zur Teilnahme an dem Werkstattprozess animiert werden. Dazu
sollte eine Uber das Ubliche hinausgehende Offentlichkeitsarbeit erfolgen.

6. Erstellen des Berichts und des Rahmenplans

Die Ergebnisse aus den einzelnen Prozessschritten sollen durch einen externen Dienstleister
zusammengefasst und zu einem Konzeptentwurf aufbereitet werden. Dieses soll sowohl
textliche Zielstellungen bzw. Leitlinien enthalten, als auch konkrete Aussagen zur raumlichen
Verortung der Ziele und Handlungsfelder.

7. Abschlussprasentation und Offenlage

Der (vorlaufig) fertig gestellte Bericht und der Rahmenplan sollten durch die Verfasser der
Offentlichkeit vorgestellt werden. In der Veranstaltung soll die Moglichkeit bestehen,
Verstandnisfragen zu klaren und den Entwurf zu kommentieren. Inwieweit eine tiefergehende
Diskussion von Einzelpunkten sinnvoll mdglich ist, hangt insbesondere von der
Teilnehmerzahl ab.

Um aber jedem Birger die Auseinandersetzung mit dem Konzeptentwurf und die Abgabe
von Stellungnahmen zu ermdéglichen, schlagt die Verwaltung vor, den Konzeptentwurf
offentlich auszulegen und im Internet zur Verfiigung zu stellen. Wie bei
Bebauungsplanverfahren kann so jeder Anregungen vorbringen, die durch die Verfasser
geprift und dem Gemeinderat zur Beschlussfassung vorgelegt werden.
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8. AbschlieRende Beschlussfassung des Gemeinderats.

Dem Gemeinderat werden die endgultigen Entwirfe des Berichts und des Rahmenplans
vorgelegt sowie die eingegangenen Stellungnahmen. Wie im Bebauungsplanverfahren ist
dem Gemeinderat so die endgultige Entscheidung Uber den Umgang mit den
Stellungnahmen vorbehalten, bevor er einen abschlielRenden Beschluss fasst.

Weiteres Vorgehen

Sofern der Gemeinderat der Prozess-Skizze (2.4 bzw. Anlage 2) zustimmt, wird die
Verwaltung umgehend Gesprache mit geeigneten Dienstleistern aufnehmen. Uber die
Vergabe auf Grundlage konkreter Angebote inkl. eines konkreten Konzepts zur Durchflihrung
der Zukunftswerkstatt kann der Gemeinderat voraussichtlich Anfang des Jahres 2020
entscheiden.

Es ist vorgesehen, den Prozess der Weinheimer Zukunftswerkstatt im Frihjahr 2020 zu
starten. Die Verwaltung geht davon aus, dass der Gesamtprozess ca. 2 Jahre dauern wird.

Alternativen:

Verzicht auf die Zukunftswerkstatt. In diesem Fall wéare zu Uberlegen, wie im Vorfeld einer
Fortschreibung des Flachennutzungsplans konzeptionelle Zielstellungen entwickelt und
kommuniziert werden kdnnten.

Durchfihrung der Zukunftswerkstatt auf eine andere Art und Weise.

Finanzielle Auswirkung:

Fir die Durchfuhrung der Zukunftswerkstatt ab dem Frihjahr 2020 werden insbesondere fir
die Moderation, die fachliche Begleitung, die Durchfihrung von Online-Beteiligungen, die
Offentlichkeitsarbeit, die Dokumentation und die Nutzung geeigneter Raumlichkeiten Kosten
anfallen. Zu deren Deckung werden im nachsten Haushaltsentwurf entsprechende
Haushaltsmittel eingeplant.

Eine Schéatzung der voraussichtlichen Kosten ist zum derzeitigen Stand noch nicht mdglich.
Sofern der Gemeinderat der in dieser Beschlussvorlage dargestellten Prozess-Skizze
zustimmt, wir die Verwaltung umgehend Gesprache mit in Frage kommenden Dienstleistern
fuhren. Zur Beschlussfassung Uiber den Haushaltsentwurf werden Kostenschatzungen
vorliegen.

Anlagen:

Nummer: Bezeichnung
1 Sachstandsbericht zum Flachennutzungsplan 2004
2 Prozess-Skizze Weinheimer Zukunftswerkstatt

Beschlussantrag:

1. Der Gemeinderat nimmt den Sachstandsbericht zum Flachennutzungsplan 2004
(Anlage 1) zur Kenntnis
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2. Der Gemeinderat stimmt der in der Beschlussvorlage unter 2.4 dargestellten Prozess-
Skizze (Anlage 2) zur Durchfiihrung einer Zukunftswerkstatt zu und beauftragt die
Verwaltung, auf dieser Grundlage Angebote bei geeigneten Dienstleistern einzuholen.

gezeichnet gezeichnet

Manuel Just Dr. Torsten Fetzner

Oberburgermeister Erster Blrgermeister

Drucksache: Seite 9 von 9

114/19
00007253.doc



[ ANLAGE 1 |

—MWeinheim—

SACHSTANDSBERICHT
ZUM FLACHENNUTZUNGSPLAN 2004

Stadt Weinheim
Amt fUr Stadtentwicklung
12. September 2019
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Anlass

Am 12.11.1997 fasste der Gemeinderat den Aufstellungsbeschluss flr einen neuen
Flachennutzungsplan. Mit dem Feststellungsbeschluss am 21.07.2004 wurde ein
uber 6 2 jahriges Planverfahren zum Abschluss gebracht, in dessen Zuge hunderte
Gesprache gefuhrt, unterschiedliche Beteiligungsformate zur Anwendung gekommen
und mehrere vorbereitende Konzepte und Plane erstellt worden waren. Seit seinem
Wirksamwerden am 30.12.2004 bildet der Flachennutzungsplan von 2004 (FNP
2004) das gesamtstadtische, konzeptionelle Rickgrat inkl. Leitbild fir die Stadtent-
wicklung der Stadt Weinheim.

Im Mai 2011 legte die Verwaltung den Zwischenbericht zur Umsetzung des FNP
2004 vor mit dem eine Bilanz zum Umsetzungsstand und ein Ausblick auf die anste-
henden Entwicklungen und Planungen gegeben wurde. In diesem Bericht wurde mit
Blick auf den fur Flachennutzungsplane ublichen Zeithorizont von 15 Jahren eine
Fortschreibung des FNP um das Jahr 2019 ins Auge gefasst.

Mittlerweile ist der FNP 2004 seit 15 Jahren wirksam. Aus unterschiedlichen Anlas-
sen wurde daher die Frage an die Verwaltung herangetragen, ob bzw. wann mit ei-
ner Fortschreibung des Flachennutzungsplans zu rechnen ist. Auch war die kunftige
stadtebauliche Entwicklung und deren konzeptionelle Grundlagen Gegenstand der
Wahlk&dmpfe bei der Oberblrgermeisterwahl 2018 sowie der Gemeinderatswahl
2019.

Das Amt fUr Stadtentwicklung hat dies zum Anlass genommen, zu prifen, inwiefern
der FNP 2004 den heutigen Anforderungen gerecht wird und weiterhin als konzepti-
onelle Grundlage fur die Stadtentwicklung dienen kann. Dabei wird unterschieden
zwischen

= den heutigen, funktionalen Anforderungen an das Instrument Flachennut-
zungsplan (Kap. 1),

= der allgemeinen Wahrnehmung und Akzeptanz zentraler Planinhalte (Kap. 2),

» den Spielrdumen einer Siedlungsentwicklung in quantitativer Hinsicht (Kap. 3)
sowie

» der Verortung von Potenzialflachen und sonstigen Planinhalten aufgrund kon-
zeptioneller bzw. qualitativer Zielstellungen (Kap. 4).

In diesem Sachstandsbericht werden bewusst keine inhaltlichen Positionierungen
vorgenommen, weil diese einem Planverfahren vorbehalten sein sollen. Der Bericht
stellt lediglich dar, welchen Anforderungen der FNP 2004 nach wie vor gerecht wird
bzw. in welcher Hinsicht ein Handlungserfordernis besteht und wirft Fragestellungen
auf, deren Bearbeitung im Falle einer Flachennutzungsplanfortschreibung angeraten
sind. Der Bericht erhebt keinen Anspruch auf Vollstandigkeit, es ist durchaus denk-
bar, dass Uber die im Folgenden genannten Themen hinaus auch weitere Sachver-
halte zum Gegenstand einer FNP-Fortschreibung gemacht werden sollten.
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Zusammenfassung

Der Sachstandsbericht kommt zu dem Ergebnis, dass aus inhaltlicher Sicht kein un-
mittelbarer Handlungsdruck fur eine Fortschreibung des Flachennutzungsplans be-
steht. Allerdings empfiehlt es sich, in den kommenden Jahren eine Uberarbeitung,
Erganzung und Fortentwicklung der Planinhalte anzugehen. Dies sollte auf Basis
einer umfassenden, breit angelegten Diskussion Uber grundlegende Entwicklungsli-
nien und konzeptionelle Zielstellungen unter intensiver Einbindung der Offentlichkeit
erfolgen.

Die ohnehin von Herrn Oberblrgermeister Just vorgesehene Zukunftswerkstatt an
deren Ende ein stadtebaulicher Rahmenplan stehen soll, bietet sich fur einen sol-
chen Prozess an. Damit kann aufbauend auf der Zukunftswerkstatt sowohl einer
Uberprifung und ggf. Moidifzierung themenbezogener Konzepte erfolgen (z.B. Ver-
kehrskonzept, Einzelhandelskonzept) als auch die Forischreibung bzw. Neuausrich-
tung des Flachennutzungsplans.

Angesichts des fur einen solchen Prozess erforderlichen Zeitrahmens ergibt sich au-
tomatisch eine fur die eigentliche Fortschreibung des Flachennutzungsplans eher
mittelfristige Zeitschiene. Dies geht konform mit dem ebenfalls eher mittelfristigen
Erfordernis, sich mit den zentralen Planinhalten und deren Fortentwicklung ausei-
nanderzusetzen. Im Umkehrschluss folgt daraus aber auch, dass die Vorbereitung
und anschlieBende Durchfihrung der Zukunftswerkstatt zeitnah angegangen werden
sollte, um die vorgesehene und sinnvolle Diskussion uber die grundlegenden Ent-
wicklungsziele ohne einen zu groBen Zeitdruck fuhren zu konnen.

Ein eher kurzfristiges Handlungserfordernis ergibt sich mit Blick auf die funktionalen
Defizite technischer Art, die sich bereits heute im taglichen Gebrauch des Flachen-
nutzungsplans niederschlagen. Diese kdnnten, vollig unabhangig von inhaltlichen
Fragestellungen, kurzfristig behoben werden, in dem eine den heutigen technischen
Anforderungen entsprechende Digitalisierung des FNP 2004 inkl. seiner Anderungen
vorgenommen wird. Dies wiirde auch die exakte Uberlagerung mit neueren raumli-
chen Vorgaben und Planungen erlauben sowie eine geeignete technische Grundlage
fir die Zukunftswerkstatt und eine spatere FNP-Fortschreibung darstellen.

Die wesentlichen Schlussfolgerungen dieses Sachstandsberichts im Einzelnen sind
innerhalb des Dokuments in blauen Kasten hervorgehoben und werden deshalb an
dieser Stelle nicht wiedergegeben.
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1 Funktionale Anforderungen an einen Flachennutzungsplan als Steue-
rungsinstrument

Die funktionalen Moglichkeiten und Anspriche an einen Flachennutzungsplan (FNP)
entwickeln sich stetig fort. Dies ist zum einen auf rein technische Entwicklungen und
Anforderungen bei der eigentlichen Planerstellung zurickzufuhren, wobei es dabei
insbesondere auf die Moglichkeiten der digitalen Bearbeitung und des systemuber-
greifenden Austauschs von Plandateien ankommt. Zum zweiten ergibt sich die Not-
wendigkeit, nachrichtliche Ubernahmen zu aktualisieren oder zu ergénzen, wenn sich
Anderungen ergeben haben.

Der Flachennutzungsplan der Stadt Weinheim entsprach zum Zeitpunkt seines Wirk-
samwerdens sowohl technisch als auch inhaltlich den 2004 aktuellen Gegebenheiten
und Moglichkeiten. In Folge zwischenzeitlich eingetretener Entwicklungen ist der
FNP 2004 der Stadt Weinheim mittlerweile in funktionaler Hinsicht, sowohl technisch
als auch inhaltlich, als nicht mehr zeitgemal anzusehen. Im Zuge einer Fortschrei-
bung kdnnten und sollten deshalb die nachfolgend beschriebenen Defizite im Sinne
einer besseren Handhabbarkeit sowie einer gréBeren Transparenz fir die Offentlich-
keit eliminiert werden.

1.1 Technische Anforderungen

Das Verfahren zur Aufstellung des FNP 2004 und damit auch die Erstellung der
Planzeichnung erfolgte Anfang der 2000er Jahre. In dieser Zeit setzten sich compu-
tergestltzte Zeichenprogramme gerade erst flachendeckend durch. In der Regel, so
auch beim FNP 2004, beruhten die Planzeichnungen auf als Rasterbild eingescann-
ten Kartengrundlagen, sodass naturgemal Ungenauigkeiten zwischen Katasterplan
und Planzeichnung auftraten. Auch bei der Anwendung der damals sehr neuen Zei-
chenprogramme traten noch Ungenauigkeiten bzw. ungeschickie Handhabungen
auf. So wurden z.B. mitunter Flachen nicht mit einem geschlossenen Polygon um-
fasst, das sich nachtraglich weiter bearbeiten lasst, sondern es wurden, wie friher
per Hand, einzelne Linien zu einer Flachenabgrenzung zusammengesetzt. Die un-
terschiedlichen, auf den Markt befindlichen Zeichenprogramme, waren untereinander
nur eingeschrankt kompatibel, sodass ein Austauschen von Zeichnungsdateien in
der Regel nicht ohne Einschrankungen funktionierte.

Die heutigen technischen Anspriche sind hoher bzw. haben sich geandert. Insbe-
sondere gehdrt es zum Standard, dass samtliche Zeichnungselemente als so ge-
nannte georeferenzierte Vektorgrafiken vorliegen, d.h. samtliche Punkie eines Zei-
chenobjekts haben einen Ort im Koordinatensystem und kénnen, im Gegensatz zu
Rastergrafiken, in jeder VergroBerung sauber dargestellt werden. Damit einhergeht,
dass Uberlagernde Zeichenobjekie gemeinsame Punkte haben, also bspw. Flachen-
ausweisungen exakt auf den Grenzen des Katasters liegen und nicht nur ungeféhr.
Dies ermoglicht weitergehende Bearbeitungen und Auswertungen des Planwerks,
z.B. automatisierte Flachenauswertungen. Weiterhin kdnnen Planungen unterschied-
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licher Art und Herkunft exakt Ubereinandergelegt werden, ohne dass hierzu eine
aufwandige und dennoch weniger genaue manuelle Bearbeitung erforderlich ist.

Zur Gewabhrleistung technischer Mindeststandards und eines verlustfreien Datenaus-
tauschs wurde in den letzten Jahren das Format XPlanung (XPlan GML) entwickelt.
Dieser Standard definiert mdgliche Inhalte eines Flachennutzungsplans oder Bebau-
ungsplans nach einem bestimmten Schema, sodass ein automatisches Auslesen der
Planinhalte ermdglicht wird. Er ist geman Beschluss des IT-Planungsrats von Bund
und Landern klnftig verbindlich anzuwenden. Parallel ist seit 2007 die INSPIRE-
Richtlinie der Europaischen Union in Kraft getreten, die 6ffentliche Stellen dazu ver-
pflichtet, vorliegende Geodaten (z.B. Bauleitplane) nach bestimmten einheitlichen
Vorgaben zuganglich zu machen.

Des Weiteren ist im Jahr 2018 das Amtliche Liegenschaftskataster auf ein neues Ko-
ordinatensystem umgestellt worden (jetzt ETRS89/UTM). Der FNP 2004, der noch
auf dem bisherigen Koordinatensystem beruht, kann daher nicht ohne Weiteres auf
das nun aktuelle Kataster Ubertragen werden bzw. es treten Ungenauigkeiten auf.

Auf Grund der dargestellten technischen Entwicklungen entspricht die vorliegende
Planzeichnung des FNP 2004 in vielen Punkten nicht mehr den heutigen Anforde-
rungen und Standards. Eine digitale Bearbeitung der Planelemente und deren Uber-
fuhrung in aktuelle Planungen ist mit einem veriretbaren Aufwand nicht méglich. Das
hat ganz konkrete und praktische Nachteile. So kénnen z.B. partielle Anderungen
des Flachennutzungsplans nicht in die Gesamtzeichnung integriert werden, um den
aktuellen Planstand auf einen Blick sichtbar zu machen. Stattdessen muassen bei der
Beurteilung von Planungen und Vorhaben stets der FNP in seiner Ursprungsversion
und zusatzlich separat die einzelnen Anderungen in den Blick genommen werden.
Wie bereits ausgefihrt, ist auch eine Uberlagerung des amtlichen Katasters mit dem
Flachennutzungsplan nur mit deutlich eingeschrankter Genauigkeit mdglich. Dies
wiederum schrankt auch die Nutzung des FNP im Geografischen Informationssystem
der Stadt, in dem verschiedene ortsbezogene Informationen zusammenlaufen, er-
heblich ein.

Eine technische Uberarbeitung des Flachennutzungsplans, um eine zeitgeméRe Ver-
wendung des FNP 2004 zu ermdéglichen und eine hohe Transparenz zu schaffen, ist
sinnvoll und erforderlich. Die bestehenden Defizite filhren im taglichen Umgang mit
dem FNP zu Einschrankungen.
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1.2 Nachrichtliche Ubernahmen

Es gibt keine gesetzlich vorgeschriebenen Mindestinhalte eines Flachennutzungs-
plans. Dennoch ist es sinnvoll, in dem Flachennutzungsplan, der als gesamtstadti-
scher Leitplan die Grundlage der Stadtentwicklung darstellt, méglichst viele fir nach-
folgende Bebauungsplan- und sonstige Verfahren relevante Informationen zusam-
menzuflhren. Auch der FNP 2004 enthalt neben der Darstellung seiner eigenen pla-
nerischen Inhalte wie insbesondere den Nutzungsbereichen bereits Informationen
aus anderen Kontexten und Planungen, z.B. Schutzgebiete, flachige Denkmale oder
Sanierungsgebiete. Diese nachrichtlichen Ubernahmen sind allerdings teilweise be-
reits Uberholt, weil z.B.

» Schutzgebietsabgrenzungen angepasst wurden (z.B. FFH-Gebiet ,Weschnitz,
Odenwald und BergstraBe bei Weinheim*),

= die Abgrenzungen flachiger Denkmale erweitert wurden (z.B. ,WUstung He-
ge") oder

* neue Sanierungsgebiete hinzugekommen sind.

Die mangelnde Aktualitat fahrt in der taglichen Anwendung durch die Verwaltung zu
einem erhohten Aufwand und erschwert es auch interessierten Externen, z.B. Bur-
gern/innen oder Investoren, sich umfassend und abschlieBend Uber die relevanten
Rahmenbedingungen zu informieren. Es empfiehlt sich daher spatestens im Zuge
einer Fortschreibung des Flachennutzungsplans die bereits bislang enthaltenen
nachrichtlichen Ubernahmen zu aktualisieren und auch zusétzliche Festlegungen
von anderen Stellen wiederzugeben, wenn sie fir die rdumliche Entwicklung auf ge-
samtstadtischer Ebene von Bedeutung sind. Das sind z.B.

= die Uberschwemmungsgebiete gemaB Hochwassergefahrenkartierung (die
Ubernahme im Zuge einer FNP-Fortschreibung ist gleichzeitig eine MaBnah-
me im Zuge der Hochwasserrisikomanagementplanung Baden-Wrttemberg),

* neu hinzugekommene Schutzgebiete (z.B. Wasserschutzgebiet Mannheim-
Kafertal) oder

» planfestgestellte Infrastrukturanlagen (z.B. Kreisverbindungsstrai3e).

Die rein nachrichtliche Wiedergabe raumbedeutsamer Vorgaben, die in der Regel
nicht von der Stadt sondern von anderen Stellen stammen, ist zu trennen von der
Integration sonstiger stadtischer Zielstellungen, z.B. aus themenbezogenen Konzep-
ten, in die Inhalte des Flachennutzungsplans. Auf die sich daraus ergebenden Not-
wendigkeiten wird in Kapitel 4 eingegangen.

Die Aktualisierung und Erganzung der nachrichtlich in den Flachennutzungsplan Uber-
nommenen raumbedeutsamer Vorgaben ist sinnvoll, damit sich sowohl die Mitarbei-
ter/innen der Verwaltung als auch Dritte schnell einen umfassenden Uberblick tiber die
relevanten Rahmenbedingungen verschaffen kénnen.
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2 Allgemeine Wahrnehmung und Akzeptanz zentraler Planinhalte

Der Aufstellung des Flachennutzungsplans 2004 ging die Erstellung eines Stadtent-
wicklungsplans voraus, der Gegenstand zweier fachlich begleiteter ,Planungs-
workshops® war, zu der 136 ,Schllsselpersonen” eingeladen waren. Auch der weite-
re Verlauf des Planverfahrens wurde von einer intensiven Beteiligung der Offentlich-
keit sowie der Behorden und sonstigen Trager Offentlicher Belange begleitet. In drei
Beteiligungsschritten wurden mehrere hundert Gesprache geflhrt und gingen Uber
200 Stellungnahmen aus der Offentlichkeit ein.

Ein zunachst erarbeiteter Stadtentwicklungsplan wurde im Gemeinderat diskutiert
und erst nach einer Uberarbeitung zur Grundlage des Flachennutzungsplanverfah-
rens gemacht. Am 27.09.2001 traf der Gemeinderat die Richtungsentscheidung,
dass sich die kunftige Flachenentwicklung fur den Wohnungsbau an einer Arrondie-
rung des Siedlungskdrpers orientieren soll, wahrend fur die gewerbliche Entwicklung
eine dynamische Stadtentwicklung zu Grunde gelegt wurde.

Es wurde ein Leitbild far die Entwicklung Weinheims formuliert, das die Ubergeordne-
ten Zielstellungen und strategischen Ansatze folgendermaBen beschrieb:

,Das Rhein-Neckar-Dreieck stellt sich als eine der wichtigsten wirtschaftlichen
Wachstumsregionen Deutschlands dar.

Der Bereich BergstraBBe hat hierbei besondere Qualitidten. Er kann seine Zentrali-
tat bei der verkehrlichen-, wissenschaftlichen- und Dienstleistungsinfrastruktur
mit hochwertigen Kultur-, Freizeit- und Erholungsangeboten verknipfen.

Arbeiten und Wohnen mit hoher Lebensqualitét sollen auch zuklinftig den Stand-
ort Weinheim besonders kennzeichnen.

Die touristischen Ziele in Weinheim stellen ein hohes Potenzial dar.

Weinheim will offensiv das Image und Flair der griinen BergstralBBe pflegen und
dabei neue Entwicklungen integrieren.

Es miissen daher gleichermaBen

- attraktive Wohnstandorte vornehmlich fir junge Familien
- marktfdhige Gewerbefldchen fiir nichtstérendes Gewerbe und
- Entwicklungsrdume fir standortordgende Griin- und Freiraumstrukturen

zur Verfiigung gestellt werden. Dabei ist die Verséhnung vermeintlich konkurrie-
render Nutzungsanspriiche das Ziel.

Bei der Neuansiedlung von Gewerbe muss ein deutlicher Strukturwandel hin zu
technologie-, forschungs- und dienstleistungsorientierten Betrieben mehr als bis-
her vollzogen werden.

Dariiber hinaus muss den ortsansédssigen Weinheimer Belrieben ausreichend
Entwicklungsméglichkeit gesichert werden.

Besonderes Ziel ist auch weiterhin die Entwicklung des Einzelhandels entspre-
chend des Zentrenkonzepts, besonders die Stédrkung der Innenstaadt.”
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Durch diese intensive und breit angelegte Beteiligung und Einbindung vieler Akteure
in den Planungsprozess, der sich zunachst mir grundlegenden Leitlinien befasste,
bevor es um konkrete planerische Aussagen ging, wurden nicht nur eine breite In-
formationsbasis geschaffen und viele Impulse empfangen, sondern auch eine hohe
allgemeine Identifikation mit dem Plan, seinen Inhalten und dem Leitbild geschaffen.

Es kann wohl davon ausgegangen werden, dass das Leitbild und die grundlegenden
Planinhalte in ihren Grundzlgen auch heute noch von einer Mehrheit der Weinhei-
mer Bevdlkerung und des Gemeinderats als zutreffend anerkannt werden. Allerdings
ist es ebenso wahrscheinlich, dass, wirde man das Leitbild heute zur Diskussion
stellen, im Einzelnen andere Themen fokussiert und andere Akzente gesetzt wirden.
So sind beispielsweise zwischenzeitlich starker in den Vordergrund getretene Her-
ausforderungen wie z.B.

» der demografische Wandel,

= der groBe Bedarf an preisgunstigem Wohnraum,

= die Voraussetzungen fur eine zukunftsfahige Mobilitat oder

= die gesellschafiliche Integration unterschiedlicher Bevolkerungsgruppen
kein expliziter Gegenstand des Leitbilds.

Aufgrund des mittlerweile 15 bis 20 Jahre zurlckliegenden Planungsprozesses und
der veranderten Rahmenbedingungen ist auBerdem zu vermuten, dass die allgemei-
ne ldentifikation mit den Zielen und Inhalten des FNP 2004 seit seiner Verabschie-
dung nachgelassen hat. FUr die Verwaltung ist z.B. splrbar, dass der Schutz und
insbesondere die Belegung des Ortlichen Einzelhandels als wichtiges Entwicklungs-
ziel in den letzten Jahren an Prasenz verloren hat, sicherlich auch, weil sich die
Weinheimer Einzelhandelslandschaft in den letzten Jahren durchaus positiv entwi-
ckelt hat und viele Ziele erreicht wurden, wahrend gleichzeitig andere Herausforde-
rungen in den Vordergrund getreten sind.

Auch wenn, wie ausgefthrt, vermutlich die inhaltliche Grundrichtung nicht mehrheit-
lich in Frage gestellt wirde, so bietet die Hinterfragung des Leitbilds sowie die neue
Formulierung grundlegender Entwicklungsleitlinien die Chance, neue, zeitgemaBe
Fokussierungen vorzunehmen sowie durch eine breit angelegte Offentlichkeitsbetei-
ligung wieder eine hOhere Identifikation mit den Inhalten herzustellen. Eine solche
Leitbilddiskussion sollte Gegenstand der geplanten Zukunftswerkstatt sein.

Im Zuge einer Fortschreibung des Flachennutzungsplans bzw. vorgelagerter Beteili-
gungsformate sollte eine Diskussion Uber die Ubergeordneten Leitlinien bzw. grundle-
genden Planinhalte erfolgen sowie eine thematische Fokussierung vorgenommen wer-
den. Dieser Prozess sollte Gegenstand der geplanten Zukunftswerkstatt sein.
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3 Quantitaten der im FNP 2004 enthaltenen Flachenpotenziale

3.1 AbschlieBende Vorgaben der Regionalplanung zur Quantifizierung des
Flachenbedarfs

Dem Flachennutzungsplan 2004 lagen eigenstandige Ermittlungen zum Siedlungs-
flachenbedarf zu Grunde. Insbesondere flr die Nutzungen Wohnen und Gewerbe
wurden Daten erhoben und Prognoseberechnungen angestellt, um das zukunftig er-
forderliche Quantum an Bauflachen zu ermitteln bzw. die Darstellung des jeweiligen
Flachenumfangs gegenuber der héheren Regionalplanungsbehdrde im Regierungs-
prasidium Karlsruhe zu begrinden.

Solche Bedarfsermittlungen auf Basis einer von der Stadt selbst gewéahlten bzw.
entwickelten Methodik werden bei einer Fortschreibung des Flachennutzungsplans
nicht mehr notwendig bzw. nicht mehr méglich sein. Denn das einer Gemeinde zuge-
standene Quantum an Siedlungsflachenzuwachs wird sich klnftig aus den Vorgaben
des Regionalplans ergeben.

Der Verband Region Rhein-Neckar arbeitet derzeit an zwei Anderungen zur Fort-
schreibung des Regionalplans.

= Mit der Teilfortschreibung des Kapitels 1.4 Wohnbauflachen soll festgelegt
werden, wie die Gemeinden im Zuge der Fortschreibung von Flachennut-
zungsplanen kunftig ihren Wohnraumflachenbedarf ermitteln. Dazu wird es fur
die ganze Metropolregion eine einheitliche Systematik geben. Aufbauend auf
der Einwohnerzahl wird mit zwei vorgegebenen Faktoren bezogen auf die
Laufzeit des Flachennutzungsplans der kunftige Flachenbedarf bestimmt (sie-
he Kapitel 3.2.3).

» Als Grundlage fur die Teilfortschreibung des Kapitels 1.5 Gewerbliche Baufla-
chen hat der Verband Region Rhein-Neckar (VRRN) eine Gewerbeflachen-
studie in Auftrag gegeben, die auch Aussagen zum kunftige Flachenbedarf
enthalten soll. Dabei wird es nach jetzigem Kenntnisstand im Gegensatz zum
Wohnen nicht darum gehen, jeder Gemeinde ein Berechnungsmodell an die
Hand zu geben, mit welchem der eigene Entwicklungsspielraum bestimmt
werden kann. Vielmehr wird es einen Orientierungsrahm bezogen auf die gan-
ze Metropolregion geben, der anschlieBend in Form von Vorrangflachen kon-
kreten Standortbereichen zugeordnet wird.

In beiden Fallen, Wohnen und Gewerbe, werden noch vorhandene Flachenreserven
von dem rechnerischen Neuausweisungsbedarf in Abzug zu bringen sein. Aus dem
Vorhandensein und Beibehalten bisher ungenutzter Flachenpotenziale erwachst also
kein Anspruch auf ein gréBeres Quantum an Bauflachen.
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Im Falle einer Fortschreibung des Flachennutzungsplans wird eine Uberpriifung der
quantitativen Ausweisung von Baugebietsflachen anhand der Vorgaben des Regional-
plans erfolgen missen. Eigenstédndige Berechnungsmodelle kommen nicht zur Anwen-
dung.

3.2 Bisherige Inanspruchnahme der im FNP 2004 enthaltenen Potenzialfla-
chen

3.2.1Innenentwicklung

Seit dem Wirksamwerden des FNP 2004 wurde einige vormals anders genutzte Fla-
chen fur die Nutzung Wohnen konvertiert, sodass zusétzliche Wohngebietsflachen
entstanden sind (z.B. Alte Lackierfabrik |l an der LeibnizstraBe), ohne dass auf die im
FNP 2004 neu dargestellten Potenzialflachen zurlckgegriffen werden musste.

Far gewerbliche und gemischte Nutzungen haben solchen Konversionen nicht statt-
gefunden. Es wurden lediglich mehrere Areale, die bereits bisher im gewerblichen
Kontext genutzt wurden, flr eine andere Nutzung aus dem gewerblichen Spektrum
revitalisiert (z.B. ehemaliger Guterbahnhof). Da solche Revitalisierungen innerhalb
des bisherigen Nutzungsspekirums keine quantitativen Verdnderungen ergeben,
werden sie in der nachfolgenden Flachenbilanz nicht separat aufgefihrt.

In der Gesamtbilanz konnten durch Innenentwicklungen umfangreiche Wohngebiets-
flachen gewonnen werden, wohingegen fur andere Nutzungen, z.B. gewerblicher Art,
der Raum enger wurde.

12
10 A

4,1 ha
8 — in Planung
6 .

6,2 ha
4 umgesetzt
2 .
0 - T
-2
-4

Innenentwicklung Wohnen Innenentwicklung Gewerbe
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Wohnen Bruttoflachen Bisherige
Innenentwicklung seit 2005 Wohngebiet Nutzung
Schlossbergterrasse [2006] 0,4 ha Sonderflachen

(Geltungsbereich insgesamt: 3,0 ha)

StahlbadstraBe/Forlenweg [2007] 0,5 ha Grinflache
Zwischen Gleiwitzer StraBe und 2,3 ha Gewerbegebiet
Suezkanalweg [2008]

LeibnizstraBe (Nord) [2010] 0,7 ha Gewerbegebiet

(Geltungsbereich insgesamt: 1,7 ha)

Multring/MierendorfstraBe [2012] 0,6 ha Gewerbegebiet
SchollstraBe/Goerdelerweg [2016] 0,3 ha Gemeinbedarfs-
flache
Ehemalige Zulassungsstelle [2018] 0,4 ha Sonderflachen
Hosa: Nordlich Am Weiheracker 0,3 ha Gemeinbedarfs-
[2009] flache
Hosa: Ostl. Am Steinbrunnen 0,7 ha Mischgebiet
[2015]
In Planung: Ehemaliges GRN-Areal 4,1 ha Sonderflachen

(Geltungsbereich insgesamt: 5,9 ha)

Summe Wohngebietsflachen durch 6,2 ha
Innenentwicklung

Summe Wohngebietsflachen durch 10,3 ha
Innenentwicklung inkl. Planung

GRN-Areal

Davon: Inanspruchnahme bisheri- 3,6 ha

ger Gewerbegebietsflachen in
Summe

3.2.2 AuBenentwicklung

Der Flachennutzungsplan 2004 hat fur die Nutzungskategorien Wohnen, Mischbau-
flachen und Gewerbe neue Potenzialflachen ausgewiesen. Es handelt sich dabei um
Gebiete, die bislang keine bauliche Nutzung hatten und die fir eine erstmalige Sied-
lungsnutzung in Anspruch genommen werden kénnen bzw. sollen (AuBenentwick-
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lung). Aus den nachfolgenden Aufstellungen lasst sich entnehmen, in welchem quan-
titativen Umfang die im FNP 2004 dargestellten Flachenpotenziale bisher in An-
spruch genommen wurden bzw. welche Potenziale noch verbleiben.

Gewerbe
AuBenentwicklung Bruttoflachen
Im FNP 2004 dargestellte Gewerbe- ca. 61 ha

flachenpotenziale

(Neuausweisungen und Reserven aus dem 22r7_ha
FNP 1986) bereits
umgesetzt

Zusatzliche Gewerbeflachen im Au- 1,0 ha
Benbereich durch Anderungen des
FNP (LUtzelsachsen-Ebene)

Gesamtes Flachenpotenzial ca. 62 ha

Durch Bebauungsplan zwischenzeit- 22,7 ha ) ‘

lich umgesetzte Gewerbegebiete FlachenpotenzialeGewerbe
im FNP 2004 insgesamt: 62 ha

davon:

(GroBe der Gewerbegebietsflachen. Die Angabe der Geltungsbe-
reichsgréBen ist vorliegend nicht aussagekraftig, da:

- im Gebiet ,BergstraBe/Langmaasweg” der Darstellung im FNP
folgend ein sehr hoher Anteil an Griinflachen festgesetzt ist,

- beim ,Arzte- und Dienstleistungszentrum® umfangreiche Grln-
flachen und die externen Ausgleichsflachen innerhalb des Gel-
tungsbereichs liegen,

- beim Gebiet ,LUltzelsachsen-Ebene” die Gewerbegebietsaus-
weisung nur am Rande des Wohngebiets erfolgt.)

BergstraBe/Langmaasweg (2008) 8,8 ha

Arzte- und Dienstleistungszentrum 0,9 ha

(2010)

Li: Litzelsachsen-Ebene (2009) 1,6 ha

Hintere Mult 11,4 ha
(Geltungsbereich)
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Sachstandsbericht zum Flachennutzungsplan 2004

12.09.2019

Wohnen
AuBenentwicklung

Bruttofldchen

Im FNP 2004 dargestellte Wohnfla-
chenpotenziale

(Neuausweisungen und Reserven aus dem
FNP 1986)

ca. 55 ha

Zusatzliche Wohnbauflachen im Au-
Benbereich durch Anderungen des
FNP (LUtzelsachsen-Ebene)

1,5 ha

Gesamtes Flachenpotenzial

ca. 56,5 ha

Durch Bebauungsplan zwischenzeit-
lich umgesetzte Wohngebiete

27,4 ha

davon:

(GréBe des Geltungsbereichs (inkl. ErschlieBung, Grinflachen

etc., soweit nicht anders angegeben))

PrankelstraBe/MozartstraBe (2005) 1,3 ha

Rémerloch-Ost (2009) 0,9 ha

Allmendacker sudl. der Liegnitzer 6,3 ha

Str. (2018)

Li: Litzelsachsen-Ebene (2009) 14,4 ha
(Wohnbauland,

Geltungsbereich
insgesamt: 24 ha)

Li: Stephansberg (2009) 0,4 ha
Su: Im Réth (2008) 0,4 ha
Su: Sudlich Schleimweg (2018) 0,4 ha
Ofl: GroBsachsener StraBe/Sand- 1,7 ha
weg (2007)

Ofl: Reinhardswiese-Nord (2009) 0,5 ha
Rip: Steingrund-Sid (2016) 1,1 ha

27,4 ha
bereits
umgesetzte
Flachen-
potenziale

Wohnbauflachenpotenziale
im FNP 2004 insgesamt: 56,5 ha
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Gemischte Bauflachen

AuBenentwicklung Bruttoflachen 0,5 ha
Im FNP 2004 dargestellte Mischbau- ca. 5,9 ha in Anspeut
flachen Gl bl
(Neuausweisungen)

Die Potenzialflache LU 4 wurde im -2.1 ha

Zuge der Gebietsentwicklung ,Lit-
zelsachsen-Ebene” zu Gunsten zu-
satzlicher als Wohn- bzw. Gewerbe-
gebietsflachen aufgegeben

Gesamtes Flachenpotenzial ca. 3,8 ha

Zwischenzeitlich in Anspruch ge- 0,5 ha
nommene gemischte Baufldchen

davon: Potenziale gemischte Bauflachen
im FNP 2004 insgesamt: 3,8 ha

Flachentausch zu Gunsten des Nah- 0,5 ha
versorgungsmarkts Sulzbach

3.2.3Schlussfolgerungen aus der bisherigen Inanspruchnahme der im FNP
2004 enthaltenen Potenzialflachen

Aus den vorstehenden Darstellungen ist erkennbar, dass die im FNP 2004 darge-
stellten quantitativen Flachenpotenziale, die den Bedarf von 2004 bis 2020 abdecken
sollten, bislang zu lediglich 37 % (Gewerbe), 48 % (Wohnen) und 13 % (Mischbau-
flachen) ausgenutzt wurden. Dies kann zum einen als Beleg eines eher zurlckhal-
tenden und verantwortungsvollen Umgangs mit den Flachenreserven gewertet wer-
den, zumal sich Weinheim in den vergangenen 15 Jahren durchaus dynamisch ent-
wickelt hat. So ist Bevdlkerung in dieser Zeit auf 45.462 Einwohner (31.12.2018) an-
gewachsen und liegt damit noch Uber dem im FNP 2004 fur das Jahr 2020 prognos-
tizierten Wert von 44.800.

Zum anderen lassen die Zahlen vermuten, dass die noch vorhandenen Flachenre-
serven in quantitativer Hinsicht voraussichtlich ausreichen, um den kurz- bis mittel-
fristigen Bedarf in Weinheim zu decken. Hierbei sind allerdings zusatzliche Aspekie
zu bertcksichtigen.

Mit Blick auf die Wohnbauflachen ist festzustellen, dass in einem Umfang von ca.
10,3 ha (inkl. GRN-Areal) auf Innenentwicklungspotenziale zurlickgegriffen werden
konnte. Ware dies nicht moglich gewesen, waren von den AulB3enentwicklungspoten-
zialen heute bereits zwei Drittel (37,7 ha) aufgebraucht und nicht lediglich ca. die
Halfte (27,4 ha). Ob auch zukinftig in diesem Umfang auf Innentwicklungspotenziale
zuruckgegriffen werden kann, lasst sich nicht vorhersehen. Die Verwaltung strebt an,
durch die Aktivierung von Baullicken kunftig vermehrt auch kleine Innenentwick-
lungspotenziale zu nutzen, allerdings ist hierzu die Mitwirkungsbereitschaft der be-
troffenen Eigentimer erforderlich.

Anlage 1 zu Drucksache-Nr. 114/19

15



.an!""“_Wefnhe?:n—

Die Wohnflachenbedarfsprognose
gemaB Regionalplan-Fortschreibung

Die Berechnung des Wohnbauflachen-
bedarfs, wie sie voraussichtlich zukunf-
tiger Inhalt des Regionalplans sein wird,
wurde von Prof. Vallée (RWTH Aachen)
entwickelt. Sie nimmt die Bevdlke-
rungszahl als Basis, aus der die Zahl
der Wohnungen im Bestand berechnet
wird.

Die Prognose erfolgt mittels zweier
Faktoren. Der Basisfaktor von 0,8 % je
5 Jahre bildet den Eigenbedarf ab, der
sich in der Regel durch bereits vor Ort
lebende Personen, die einen eigenen
Haushalt griinden wollen oder ihre
Wohnsituation verandern mdchten,
ergibt. Hinter diesem Faktor verbirgt
sich auch der kontinuierlich steigende
Wohnflachenbedarf pro Kopf (.,Bele-
gungsdichtertickgang®), siehe Grafik.

Fir Gemeinden, in denen (ber die Ei-
genentwicklung hinaus auch fur Zuzlg-
ler Wohnraum bereitgestellt werden
soll, kommt zusatzlich ein Zuwachsfak-
tor von 1 oder 2 % bezogen auf 5 Jahre
zur Anwendung. Denn in diesen Ge-
meinden sollen laut Regionalplan 90 %
der Wanderungsgewinne in der Region
aufgenommen werden, insbesondere
um eine disperse Siedlungsentwicklung
zu verhindern und eine &6konomische
Auslastung der Infrastrukturangebote
sicherzustellen.

Weinheim ist im Regionalplan als Mit-
telzentrum und als ,Siedlungsbereich
Wohnen* festgelegt. Daher gilt far
Weinheim der hdchstmégliche Zu-
wachsfaktor von 2 % / 5 Jahre, zusétz-
lich zum Basisfaktor von 0,8 % / 5 Jah-
re.

Wohnfldche pro Person in m?
60

40
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Wdarde im Jahr 2020 ein neuer Flachennut-
zungsplan mit dem Ublichen Planungshorizont
von 15 Jahren aufgestellt, ergabe sich, geman
des vom Verband Region Rhein-Neckar ent-
wickelten Berechnungsverfahren (siehe ne-
benstehender Kasten), ein Wohnflachenbe-
darf fur Weinheim von rund 47 ha. Davon ab-
zuziehen waren bislang ungenutzte Potenzial-
flachen von ca. 29,1 ha (s.0.). Unter dem
Strich verbliebe ein zusatzlicher Bedarf von
17,9 ha Wohnbauflache.

Wohnen - Die wichtigsten Werte

Wohnbaufldchen FNP 2004 56,5 ha

davon noch verfiigbar: 29,1 ha
Bedarf gemdfs Modell-

rechnung Regionalplan 47 ha
Mégliche zusétzliche - 17,9 ha

Fldchenausweisung

Zwar wirkt der quantitative Umfang der aus
dem FNP 2004 noch verflgbaren Wohnbau-
flachenpotenziale von 29,1 ha, insbesondere
mit einer kurz- bis mittelfristigen Perspektive,
auf den ersten Blick komfortabel. Das Ergeb-
nis der Bedarfsprognose liefert aber zumin-
dest deutliche Anhaltspunkte dafir, dass, be-
zogen auf einen flr Flachennutzungsplane
ublichen Planungszeitraum von 15 bis 20 Jah-
ren, die Spielraume eng werden kdnnten.

Wie gro3 der Flachenbedarf in den kommen-
den Jahren tatsachlich sein wird, hangt aller-
dings von einer Vielzahl von Faktoren ab, die
teilweise nicht oder nur eingeschrankt auf
kommunaler Ebene beeinflusst werden kon-
nen, wie z.B.

» die kinftige Entwicklung des Wohnfla-
chenbedarfs pro Kopf,

» die Wanderungsgewinne der Metropolre-
gion in den kommenden Jahren,

* das Ausmaf von Wanderungsgewinnen in
Deutschland aus anderen Landern,
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= die Entwicklung der Immobilienpreise sowie

» die Attraktivitat Weinheims im Verhaltnis zu vergleichbaren Wohnstandorten in
der Region, z.B. im Hinblick auf Bildungseinrichtungen, kulturellen Angeboten

oder beruflichen Perspektiven.

Eine Bewertung des noch vorhandenen Gewerbeflachenpotenzials bzw. des kinf-
tigen Bedarfs ist erheblich schwieriger als beim Wohnen. Das liegt insbesondere da-
ran, dass die Vielfalt der Betriebe, die dem Nutzungsspektrum Gewerbe zuzuordnen
ist, deutlich groBer ist als beim Wohnen. Deshalb ist es auch schwieriger statistische
Trends mit allgemeiner Aussagekraft zu erfassen, wie z.B. die Pro-Kopf-Flache fur
Arbeitsplatze analog zur Pro-Kopf-Wohnflache.

Die Schwierigkeiten die Anforderungen fur ,das Gewerbe*”in mdglichst handhabbarer
Weise abzubilden, spiegeln sich auch darin wider, dass es unterschiedliche Metho-
den zur Prognose von Gewerbeflachenbedarfen gibt, die jeweils auf unterschiedli-

GIFPRO

Das GIFPRO-Modell (Gewerbe- und
Industrieflachen-Bedarfs-Prognose) wur-
de urspringlich in den 1970er Jahren im
Auftrag der Bezirksregierung Arnsberg
zur Plausibilisierung von Flachenauswei-
sungen in Flachennutzungsplanen ent-
wickelt. Es wurde vielfach Uberarbeitet
und weiterentwickelt. Eine der neusten
Versionen stammt von Herrn Prof. Vallée
(RWTH Aachen).

Das Modell nimmt als Ausgangsbasis
Beschaftigtenzahlen innerhalb eines
Untersuchungsraums, wobei die Betrie-
be funf Wirtschaftsgruppen (z.B. Produ-
zierendes Gewerbe) zugeordnet werden.
Flr jede Wirtschaftsgruppe gibt das Mo-
dell Kennwerte flir die Verlagerung und
die Neuansiedlung von Arbeitskraften
sowie eine Flachenkennziffer (Flachen-
bedarf je Arbeitskraft) an. Auf dieser
Basis lasst sich der jahrliche Flachenbe-
darf prognostizieren. Das Modell GIF-
PRO wurde in einer Entscheidung des
Bundesverwaltungsgerichts als geeignet
angesehen, um eine hinreichend be-
grindete Bedarfsprognose zu erstellen
und wird auf unterschiedlichen Pla-
nungsebenen haufig eingesetzt.
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chen Eingangsdaten basieren. Es ist noch
nicht bekannt, mit welchem Prognosemodell
der Verband Region Rhein-Neckar den Be-
darf fur die Fortschreibung des Regionalplans
bestimmen wird. Aus diesem Grund ist ein
Vergleich des bestehenden Gewerbeflachen-
potenzials aus dem FNP 2004 mit den kunfti-
gen durch den Regionalplan vorgesehenen
Spielraumen nicht maglich.

Um dennoch eine bewertende Einschatzung
der Quantitdten vornehmen zu kdnnen, wird
hilfsweise auf das Prognosemodell GIFPRO
zuruckgegriffen (siehe Kasten). Auf diese
Weise kann allerdings lediglich der Eigenbe-
darf von Weinheim abgeschatzt werden. Mit
Blick auf die kunftigen Inhalte des Regional-
plans ist davon auszugehen, dass auch fiur
gewerbliche Bauflachen in Weinheim auf
Ebene der Regionalplanung. wie bereits bis-
her, Uber die reine Eigenentwicklung hinaus-
gehende Entwicklungsspielraume vorgesehen
werden. Denn das Mittelzentrum Weinheim ist
im Regionalplan bereits als ,Siedlungsbereich
Gewerbe* festgelegt, also als ein fir die Wirt-
schaftsentwicklung in der Metropolregion
wichtiger regionaler Gewerbeschwerpunkt.
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Wdarde im Jahr 2020 ein neuer Flachennutzungsplan

mit dem ublichen Planungshorizont von 15 Jahren | Gewerbe - Die wichtigsten Werte
aufgestellt, ergabe sich, gemaB GIFPROQO in der Versi- | Gewerbl Flachen FNP 2004 62 ha

on nach Prof. Vallée, ein Gewerbeflachenbedarf flr | 4400 noch verfigbar: 39,3 ha
Weinheim (reiner Eigenbedarf) von insgesamt 32,4 ha Eigenbedarf gemdf GIFPRO 32,4 ha
(ohne Einzelhandel). Dem stehen bereits im FNP | (Prof valiée)

2004 ausgewiesene und noch ungenutzte Gewerbe- | wmegliche zusitzliche 277 ha
flachenpotenziale von 39,3 ha gegenuber, d.h. fUr die | Fldchenausweisung

Bedarfe aufgrund der mittelzentralen Funktion verblie-

ben 6,9 ha. Ob dies aus Sicht des Verbands Region-Rhein-Neckar als eine den Zie-

len der Raumordnung angemessene GrdBenordnung angesehen wird, bleibt abzu-

warten. Beim Wohnen ist, wie oben ausgefuhrt, der Zuwachsfaktor aufgrund der mit-

telzentralen Funktion 2,5 mal hoher als der Basisfaktor, der den Eigenbedarf abbil-

det.

Wie aus den Inhalten des Regionalplans eindeutig hervorgeht, ist weiterhin von ei-
nem Bevolkerungs- und Wirtschaftswachstum in der Metropolregion auszugehen.
Dieses wird sich vornehmlich in den zentralen Orten, also auch in Weinheim, nieder-
schlagen. Die Erfahrungen der letzten Jahrzehnte zeigen zudem, dass sich die Be-
volkerungsentwicklung nicht gleichmaBig Uber die Jahre verteilt, sondern sich von
Zeit zu Zeit Zuwanderungsspitzen, z.B. zuletzt im Jahr 2015/2016 durch den starken
Zuzug von Migrantinnen und Migranten, herausbilden. Der gleiche Effekt ist in Bezug
auf gewerbliche Bauflachen, z.B. in Folge konkreter Erweiterungs-, Umsiedlungs-
und Ansiedlungsinteressen, festzustellen.

Losgeldst von anderen planerischen Zielstellungen ist es deshalb grundsatzlich sinn-
voll, im Flachennutzungsplan stets ein gewisses Quantum ungenutzter Potenzialfla-
chen vorzuhalten, um sich als Stadt die Option zu erhalten, im Bedarfsfall darauf zu-
rackgreifen zu kénnen. Dabei behélt der Gemeinderat stets die alleinige Entschei-
dungsgewalt dartber, ob eine Potenzialflache tatsachlich entwickelt wird oder nicht.

Werden keine Flachenreserven vorgehalten, musste bei Bedarf zunachst ein Verfah-
ren zur Anderung des Flachennutzungsplans betrieben werden, bevor weitergehen-
de Schritte zur Gebietsentwicklung mdglich werden. Auch wenn kinftig zumindest far
Wohnbauflachen mit Hilfe der standardisierten Methodik der Bedarfsnachweis ohne
gréBeren Aufwand erfolgen kann und der Regionalplan in der Stadt Weinheim als
Mittelzentrum sowie ,Siedlungsbereich Wohnen® und Siedlungsbereich ,Gewerbe*
einen besonderen Entwicklungsschwerpunki sieht, bestiinde dennoch ein erhebli-
cher, zusatzlicher Verfahrens- und Zeitaufwand. Zudem erfordert jede Entwicklung,
fiir die die Anderung des Flachennutzungsplans erforderlich ist, eine Genehmigung
dieser Flachennutzungsplananderung durch das Regierungsprasidium, sodass die
Letztentscheidung nicht mehr allein beim Gemeinderat der Stadt Weinheim lage,
auch wenn die hoheitliche Entscheidungskompetenz tber ihre raumliche Entwicklung
stets allein bei der Stadt verbleibt.
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Die kinftigen Inhalte des Regionalplans werden fiir Weinheim Uber die bereits vorhan-
denen Flachenausweisungen des FNP 2004 hinausgehende, zusatzliche Wohnbaufla-
chen ermdéglichen bzw. intendieren.

Es ist davon auszugehen, dass auch flr das Gewerbe (ber den reinen Eigenbedarf
hinausgehende Gewerbeflachenpotenziale im Regionalplan verankert werden, d.h.
dass zumindest die vorhandenen Flachenreserven beibehalten werden.

Eine Fortschreibung des Flachennutzungsplans zur VergrofRerung der bestehenden
Bauflachenpotenziale ist zum gegenwartigen Zeitpunkt nicht erforderlich, um dem kurz-
bis mittelfristigen Bedarf zu entsprechen.

Im Zuge einer Fortschreibung des Flachennutzungsplans sollte allerdings in jedem Fall
eine Berechnung des zukinftigen Flachenbedarfs, gemal den Vorgaben des Einheitli-
chen Regionalplans vorgenommen und zum Gegenstand des Planverfahrens gemacht
werden.
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4 Verortung der Flachenpotenziale und qualitative Zielstellungen

Unabhangig von der Frage, in welchem quantitativen Umfang Baugebietsflachen und
sonstige flachenhaften Nutzungszuordnungen erfolgen sollen, stellen sich auch Fra-
gen hinsichtlich der Lage der Nutzungen im Stadtgebiet (Verortung) sowie konkreter,
Uber die allgemeine Nutzungsbestimmung hinausgehender Zielstellungen. Solche
qualitativen Zielaussagen eines Flachennutzungsplans kénnen nur als Ergebnis ei-
nes Planverfahrens unter Einbeziehung samtlicher Belange entstehen und ggf. auf-
bauend auf einem Leitbild bzw. konzeptionellen Zielstellungen getroffen werden.
Deshalb werden an dieser Stelle zwar einige Fragestellungen benannt und erlautert,
die im Zuge einer FNP-Fortschreibung Gegenstand der Planung sein kénnten, es
werden jedoch keine abschlieBenden Bewertungen vorgenommen.

Diskussionen Uber die Verortung von Baugebietsflachen hat es seit dem Wirksam-
werden des FNP 2004 mehrfach gegeben. Besonders 6ffentlichkeitswirksam und
anhaltend stand die Frage im Fokus, wo ein gréBeres Gewerbegebiet entstehen
kdnnte, wobei vor allem die Gebiete ,Hammelsbrunnen®, ,Breitwiesen® und ,Tiefge-
wann“ im Fokus standen. In diesem Zusammenhang kam aus dem Gemeinderat
auch der Ruf nach einer Fortschreibung des Flachennutzungsplans, zumindest in
Bezug auf gewerbliche Bauflachen. Auch andere Flachenausweisungen wurden bzw.
werden in Frage gestellt, z.B. von Grundstlckseigentimern, welche die Darstellung
einer Baugebietsflache in einem bestimmten Bereich begriBen wuarden, um ihre
Grundsticke perspektivisch zu Bauland werden zu lassen.

Im Fall einer FNP-Fortschreibung sollte die Lage bislang nicht in Anspruch genom-
mener Baugebietsflachen erneut diskutiert werden und mit den dann aktuellen kon-
zeptionellen Zielstellungen und bestehenden Restriktionen abgeglichen werden. Es
ist daher sinnvoll, zun&chst abzuwarten, welche Leitlinien und Schwerpunktsetzun-
gen sich aus einem vorgeschalteten Beteiligungs- und Diskussionsprozess ergeben
(siehe Kapitel Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.). Eine Hin-
terfragung ist auch dann sinnvoll und im Sinne des Planverfahrens gewinnbringend,
wenn sie im Ergebnis zu einer Beibehaltung der bisherigen Verortungen fuhrt. Denn
im Falle einer Planfortschreibung bedarf auch der Fortbestand planerischer Inhalte
einer soliden und abwagenden Begrindung.

Nach derzeitigem Kenntnisstand ist in eine erneute Auseinandersetzung vor allem
mit den folgenden, bereits im FNP 2004 dargestellten Potenzialflachen anzuraten:

» Soll der Bereich Dorn&cker sudlich von Sulzbach als das gréBte Wohnbaufla-
chenpotenzial erhalten bleiben oder gibt es flr die Entwicklung eines groBen
Wohngebiets besser geeignete Flachen?

»  Soll an dem Ziel festgehalten werden, den Bereich LUtzelsachsen West Il (&st-
lich ,Im Langgewann®, nordlich der HorrackerstralBe) perspektivisch als Wohn-
gebiet zu entwickeln?

»  Wo sollen sich Flachenpotenziale fir eine Gewerbegebietsentwicklung befin-
den?
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Daruber hinaus sollten neue Verortungen, z.B. durch die Verschiebung von Potenzi-
alflachen gepruft werden. Hier kdnnte im Zuge einer Fortschreibung des Flachennut-
zungsplans unter anderem gepruft werden:

= Ergeben sich aus der Hochwassergefahrenkartierung oder der Erfahrung aus
Starkregenereignissen Notwendigkeiten bzw. Sinnhaftigkeiten, die bisherigen
Darstellungen von Bauflachen zu modifizieren?

» Entsprechen die in den Odenwaldstadtteilen dargestellten Bauflachen den
dortigen Bedarfen oder sollten dort groBere bzw. kleinere Flachenpotenziale
vorgehalten werden?

»  Will die Stadt den im Laufe der letzten Jahre eingegangenen Winschen priva-
ter Eigentiimer nach Bauflachenausweisungen nachkommen?

Im Falle einer Fortschreibung des Flachennutzungsplans sollte die Verortung vorhan-
dener, bislang ungenutzter Potenzialflachen hinterfragt und neue Ausweisungen an
anderer Stelle diskutiert werden.

Neben der reinen Verortung von Flachennutzungen besteht auch die Moglichkeit,
zusatzliche qualitative Zielstellungen im Flachennutzungsplan darzustellen. Bei-
spiele fur qualitative Zielstellungen aus dem FNP 2004 sind

= die Uberlagerung von Flachen fir die Landwirtschaft mit Suchraumen fir Aus-
gleichsflachen (,Grlner Ring“) oder

» die Anforderung, gewerbliche Bauflachen mit einem hohen Freiraumanteil zu
versehen.

Im Zuge einer Fortschreibung des Flachennutzungsplans kénnen die bestehenden
qualitativen Ziele hinterfragt und ggf. modifiziert sowie weitere qualitative Zielstellun-
gen erwogen werden. In diesem Zusammenhang kommt z.B. die Integration von
Zielstellungen aus themenbezogenen Konzepten, die im Vorfeld einer FNP-
Fortschreibung erstellt oder Uberarbeitet wurden, in Frage. In Betracht kommen hier-
bei insbesondere folgende Themenfelder:

» Klima: Das vorliegende gesamtstadtische Klimagutachten aus dem Jahr 1992
ist mittlerweile Uber 25 Jahre alt. Zwar ist davon auszugehen, dass die klima-
tologischen Bestandsaufnahmen aus dieser Zeit dem Grunde nach flr weite
Teile der Stadt nach wie vor Bestand haben. Hinsichtlich der Bedeutung des
Klimaschutzes und der daraus resultierenden Zielstellungen hat sich aber ein
deutlicher Wandel vollzogen. Mit einem grundlegend Uberarbeiteten Klimagut-
achten verbindet sich daher die Erwartung, zeitgemafe, konzeptionelle Leitli-
nien zu erhalten. So kdénnten bspw. auf einer dann aktualisierten Grundlage
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Korridore definiert werden, die von jedweder Bebauung freizuhalten sind und
andere, die gegenuber einer baulichen Nutzung weniger empfindlich sind.

» Verkehr: Auch ein fortgeschriebenes Verkehrskonzept ist angesichts der viel-
faltigen Entwicklungen der letzten Jahre sowie der Veranderungen im Mobili-
tatsverhalten empfehlenswert. Der derzeitige Verkehrsentwicklungsplan
stammt aus dem Jahr 2005. Zentrale und raumwirksame Inhalte dieses Kon-
zepts konnten unter Umstanden eine sinnvolle Erganzung der FNP-Inhalte
sein und fur die weitere Siedlungsentwicklung relevante Faktoren darstellen.

= Einzelhandel: Das stadtische Einzelhandelskonzept wurde im Jahr 2010 be-
schlossen und baut auf ein Einzelhandelsgutachten aus dem Jahr 2008 auf.
Von Seiten der héheren Raumordnungsbehérde wurde dieses Konzept trotz
des grundsatzlichen groBen Einvernehmens nie férmlich anerkannt. Seit der
Konzepterstellung hat sich mit der Entwicklung bzw. Revitalisierung und Etab-
lierung zahlreicher Einzelhandelsstandorte (Weinheim Galerie, Ehemaliger
Guterbahnhof, Drei-Glocken-Center, Mult-Zentrum, demndachst: Karlsberg-
Carré und Nahversorger Sulzbach) die Weinheimer Einzelhandelslandschaft
grundlegend verandert. Parallel haben sich die fachlichen und rechtlichen An-
forderungen an Einzelhandelskonzepte weiterentwickelt. Eine Fortschreibung
ist daher aus fachlicher Sicht geboten. In den Flachennutzungsplan kénnten
insbesondere die Abgrenzungen der zentralen Versorgungsbereiche sowie
der Sonderstandorte Ubernommen und mit ihrer konzeptionellen Zielstellung
hinterlegt werden

Bei der Fortschreibung des Flachennutzungsplans sollte es aber nicht allein um die
bloBe Ubernahme konzeptioneller Inhalte gehen. Der Flachennutzungsplan dient als
Instrument der Ortlichen Gesamtplanung auch der Zusammenfihrung und abwagen-
den Betrachtung unterschiedlicher Zielstellungen, die sich rdumlich Uberlagern. So
wurden z.B. im FNP 2004 zwei gewerbliche Bauflachen mit einem hohen Frei-
raumanteil dargestellt. Mit dieser Uberlagerung planerischer Inhalte wollte man die
klimatischen Auswirkungen im Falle einer Bebauung reduzieren. Ob diese Festle-
gung aus heutiger Sicht als wirkungsvoll und den heutigen Anforderungen an den
Klimaschutz entsprechend angesehen wird, kann im Zuge einer Fortschreibung des
Flachennutzungsplans ebenfalls erortert werden.

In anderen Stadten wurde in den letzten Jahren z.B. diskutiert, ob bestimmte Teile
des AuB3enbereichs von jedweder Bebauung, also auch von so genannten privilegier-
ten Vorhaben, freigehalten werden sollen, um die Funktion der Freiraume als Erho-
lungs- und Naturraum oder im Hinblick auf deren klimatischen Funktion zu starken
bzw. zu erhalten. Damit einhergehend kdnnen weitere konzeptionelle Aspekte fur die
Freiraumgestaltung diskutiert werden, z.B. hinsichtlich der d6kologischen Vernetzung
oder funktionalen Erfordernissen der Land- und Forstwirtschaft.

Selbstverstandlich mussen solche qualitativen Anforderungen, die mit Vor- und
Nachteilen verbunden sind, in Ubereinstimmung mit einem Leitbild bzw. (ibergeord-
neten Zielstellungen entwickelt und mit gegenlaufigen Interessen abgewogen wer-
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den. Deshalb ist es sinnvoll, zunachst die Zukunftswerkstatt abzuwarten, in der auch
uber die allgemeinen Zielrichtungen, z.B. in Form einer Leitbilddefinition, gesprochen
werden kann, bevor konkrete Festlegungsvorschlage entwickelt und in das Planver-
fahren eingebracht werden.

Es ist ratsam neben der reinen Bauflichenausweisung auch sonstige qualitative Ziel-
stellungen zu hinterfragen bzw. zu diskutieren. Ein besonderes Augenmerk kénnte da-
bei auf konkrete funktionale Zielstellungen fir einzelne Freiraumbereiche gerichtet
werden.

Vor der Diskussion von Flachenausweisungen im Zuge einer Fortschreibung des Fla-
chennutzungsplans und der Festlegung sonstiger qualitativer Ziele sollten die sich aus
der Zukunftswerkstatt ergebenden, Ubergeordneten Zielstellungen abgewartet werden.

Die Integration von vorab aktualisierten oder neu erstellten konzeptionellen Zielstellun-
gen (z.B. Klima, Einzelhandel) in den Flachennutzungsplan ist anzustreben, damit der
Flachennutzungsplan seiner Funktion als dem zentralen Leitplan, welcher der gesamt-
stadtischen Entwicklung zu Grunde liegt, umfassend entsprechen kann und gleichzeitig
eine Starkung der themenbezogenen Konzeptionen erfolgt.
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Betreff:

Busverkehr — Barrierefreier Ausbau von 14 Bushaltestellen

(Vorberatung)

Beschlussantrag:

Der Gemeinderat beschlie3t den Ausbau der genannten 14 Bushaltestellen (davon 4 Haltestellen im
Zuge von StraRenbaumafinahmen) als Ausbauprogramm 2020 — 2021. Die hierftr erforderlichen
Mittel sind im Haushaltsplan 2020 und 2021 bereitzustellen.
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Verteiler:
1 x Protokollzweitschrift
1 x Amter 20, 61, 66

Bisherige Vorgange:
GR/116/18

Beratungsgegenstand:

Die barrierefreie Gestaltung des o¢ffentlichen Personennahverkehrs ist ein wichtiges
gesellschaftspolitisches Ziel. Die barrierefreie Ausgestaltung der Haltestellen spielt hierbei eine
wesentliche Rolle. Entsprechend der gesetzlichen Vorgabe im novellierten
Personenbefdrderungsgesetz von 2013 wurde im Nahverkehrsplan fiir den Rhein-Neckar-Kreis von
2017 eine Kategorisierung und Priorisierung aller Haltestellen hinterlegt, welche den Rahmen fir alle
MalRnahmen zum barrierefreien Haltestellenausbau bilden. Die Systematik der Kategorisierung und
Priorisierung der Haltestellen im Nahverkehrsplan wurde in der Beschlussvorlage zum
Ausbauprogramm 2019 ausfihrlich erlautert (GR/116/18, Seite 2). Derzeit verfiigen 76 Haltestellen
(einschlieBlich der sieben Bussteige am ZOB) liber einen erhéhten Busbord und 67 Haltestellen tber
ein taktiles Leitsystem — dies entspricht einem Anteil von 37 % bei insgesamt 180 Bushaltestellen im
Stadtgebiet.

Auf Grundlage des Nahverkehrsplans beschloss der Gemeinderat im September 2018 ein
Ausbauprogramm fur 2019 mit 7 Haltestellen in der Kernstadt und in Sulzbach sowie zusatzlich den
Ausbau der Haltestellen am Friedhof (GR/116/18).

Zur weiteren Umsetzung des Nahverkehrsplans soll — wie bereits mit der letzten Beschlussvorlage im
September 2018 angekindigt — ein Ausbauprogramm fiir 2020 und 2021 vorwiegend bestehend aus
Haltestellen in den Ortschaften, welche bislang noch keinen barrierefreien Zugang zum OPNV haben,
beschlossen werden. Mit dem Ziel, mehrere Haltestellen zu einem etwas grol3eren Paket fur eine
Ausschreibung zusammenzufassen und die erforderlichen Mittel hierfir freizugeben, wird ein Paket
fur 2 Jahre gebildet.

Umsetzung des Ausbauprogramms 2019

Die Haltestelle Burggasse (Fahrtrichtung Gorxheim) wurde im Zuge der Baumalfinahmen in der
Miullheimer TalstraRe ausgebaut. Der Ausbau der restlichen Haltestellen des Ausbauprogramms 2019
muss voraussichtlich mindestens in Teilen nochmals ausgeschrieben und nach 2020 verschoben
werden, da die bereits durchgefiihrte Ausschreibung durch das Tiefbauamt fiir dieses Paket kein
wirtschaftlich vertretbares Angebot erbracht hat.

Ausbauprogramm 2020 — 2021

Im Nahverkehrsplan wurden insgesamt neun Haltepunkte (15 Haltestellen) mit der Ausbauprioritét bis
2022 festgelegt.

Die mit dieser Prioritat eingestuften Haltestellen BlumenstralRe, BlumenstraRe Siid, Burggasse
(Fahrtrichtung Gorxheim) und Schlosspark (Fahrtrichtung Hauptbahnhof) wurden bereits in das
Ausbauprogramm 2019 aufgenommen. Ebenso wurde der Ausbau des Haltepunkts Friedhof an die
Malnahmen im Bereich der B3 im Zuge der Erschlieung des Gewerbegebiets
BergstralRe/Langmaasweg gekoppelt (GR/116/18).
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Es verbleiben somit finf Haltepunkte (neun Haltestellen), welche laut Nahverkehrsplan bis 2022
auszubauen sind:

e Ritschweier

o Rittenweier (beide Richtungen)

¢ Oberflockenbach Rose (beide Richtungen)
e Steinklingen (beide Richtungen)

¢ Hohensachsen Kaiserstral3e (beide Richtungen)

Die Haltestelle Ritschweier ist die einzige Haltestelle im Stadtteil. Der zeithahe Ausbau ist daher trotz
vergleichsweise wenigen Ein- und Aussteigern notwendig. Um die Haltestelle barrierefrei ausbauen
zu konnen, ist eine andere Anordnung im Bereich der Wendeschleife erforderlich, da die Haltestelle
derzeit im Kurvenbereich und hierbei auf der Aul3enseite liegt, was ein dichtes Heranfahren eines
Busses an ein hohes Busbord fahrgeometrisch nicht zulasst. Entsprechende Varianten werden in
Abstimmung mit der Ortschaft noch abschlieRend gepruft.

Der Ausbau des Haltepunkts Rittenweier an der Odenwaldstral3e in Rittenweier soll flir den Stadtteil
Rippenweier einen ersten barrierefreien Zugang zum OPNV schaffen. Hier ist vorgesehen, die
Haltestelle in der bestehenden Lage auszubauen, aber die Busbuchten aufzulésen. Dabei soll die
Fahrbahn mittels eines langeren, aufgrund der Einfahrten aber auf grof3er L&nge tberfahrbaren
Fahrbahnteilers nach auf3en in den Bereich der heutigen Buchten hinein verschwenkt werden.
Zugleich werden die Gehwege im Haltestellenbereich verbreitert.

Der Haltepunkt Oberflockenbach Rose liegt zentral im Ortszentrum von Oberflockenbach mit
Zugang zum Lebensmittelmarkt. Der barrierefreie Ausbau bietet sich daher zur Sicherstellung der
Grundversorgung des Ortsteils Oberflockenbach an. Zudem kann der Ausbau im Zuge der
Baumafinahmen im Bereich der Gro3sachsener Stral3e durchgefiihrt werden.

Der Haltepunkt Steinklingen ist sowohl vom Ortsteil Steinklingen als auch vom Wohngebiet
suddostlich der Theodor-Heuss-Grundschule aus erreichbar. Fir den Stral3enabschnitt, in dem sich die
Haltestelle in Fahrtrichtung Rippenweier befindet, ist der Rhein-Neckar-Kreis der zustandige
StralRenbaulasttrager. Eine Priifung des Ausbaus der Haltestelle bzw. der Ubernahme der Kosten
durch das Strallenbauamt des Kreises wurde seitens der Verwaltung angestof3en.

Der Ausbau des Haltepunkts Hohensachsen Kaiserstral3e ist als wichtige Ergénzung zu den bereits
ausgebauten Haltepunkten Am Pfad und Am Steinbrunnen zu sehen, da sich diese in Randlage
befinden und nur den direkt stidlich der Muckensturmer Stral3e gelegenen Wohnbereich erschliel3en.
Durch die zentrale Lage und die Bedienung durch beide Liniendste der Linie 632/632A im Siiden
kann der Haltepunkt Kaiserstral3e die mittleren und stidlichen Teile der Ortschaft gut abdecken.
Maogliche MalRnahmen zur Verkehrsberuhigung im Bereich der Sachsenstralie und der barrierefreie
Ausbau beider Richtungshaltestellen sind aufeinander abzustimmen.

Den Ortschaften wurde im Rahmen einer gemeinsamen Informationsveranstaltung am 23.07.2019
das geplante Ausbauprogramm 2020 — 2021vorgestellt. Hierbei wurden auch Vorentwurfe fir die
einzelnen Haltestellen erlautert und Anregungen seitens der anwesenden Mitglieder der
Ortschaftsrate aufgenommen.
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Im Nachgang der Veranstaltung haben sich die Ortschaften Oberflockenbach und Rippenweier dafir
ausgesprochen, jeweils einen weiteren Haltepunkt zusatzlich in das Ausbauprogramm 2020 — 2021
aufzunehmen.

So soll die Haltestelle im Ortsteil Rippenweier (Rippenweier Pflug) zusatzlich zu dem Haltepunkt
Rittenweier ausgebaut werden, da letzterer aufgrund der Topografie und Siedlungsstruktur faktisch
kaum eine Versorgungsfunktion fiir den Ortsteil Rippenweier mit rund 260 Einwohnern ibernehmen
kann. Aus Sicht der Verwaltung ist diese Erganzung denkbar und sinnvoll.

Von Seiten der Ortschaft Oberflockenbach wird der zusétzliche Ausbau des Haltepunktes
Wunschmichelbach Lindenhof in diesem Paket als notwendig erachtet, um alle drei Ortsteile
gleichermal3en zeitnah mit einer barrierefreien Haltestelle zu versorgen. Zudem ist der Haltepunkt im
Bestand kritisch zu sehen (Halten im Kurven- und Kreuzungsbereich, kein Witterungsschutz), sodass
sich die Ortschaft hier eine Verbesserung wiinscht.

Im Nahverkehrsplan wurde dieser Haltepunkt (wie auch die Haltepunkte Heiligkreuz und
Oberflockenbach Bildstock) der Kategorie Ausbau nachrangig zugeordnet, da die
ErschlieBungsfunktion aufgrund der Lage der Haltestelle, der Siedlungsstruktur und der Topografie
deutlich schlechter als bei anderen Haltestellen ist. Die Haltestelle in Richtung Gro3sachsen kann in
der bisherigen Position aufgrund von Grundstiickszufahrten nicht ausgebaut werden. Ein Ausbau an
anderer Stelle (aus Richtung Gorxheimer Tal kommend unmittelbar vor dem Abzweig Barsbacher
Weg) ware mdglich, allerdings nur mit verkirzter Lange und — falls tberhaupt — einem sehr schmalen
Witterungsschutz. Die Haltestelle in Richtung Gorxheimer Tal befindet sich im Bestand direkt vor dem
,Lindenhof* und kénnte dort aufgrund der Eigentumsverhaltnisse nur in Abstimmung mit dem
Eigentimer ausgebaut werden. Eine alternative Lage fir einen barrierefreien Ausbau der Haltestelle
in Richtung Gorxheimer Tal ware schrég gegenuber der oben beschriebenen méglichen Lage der
Haltestelle in Gegenrichtung. Der Ausbau an dieser Stelle im Bereich der OD-Grenze erfordert die
Mitwirkung Privater zwecks Grunderwerb, au3erdem die Herstellung einer Stitzwand sowie einer
Querungsmadoglichkeit oder alternativ die Fortflihrung des Gehweges bis zum Barsbacher Weg. Die
Kosten fur die Herstellung des Haltestellenbereiches und der Begleitmaf3nahmen (ohne
Witterungsschutz) werden Uberschlagig auf rund 60.000 Euro geschéatzt. Ein kompletter Ausbau des
Haltpunktes (beide Haltestellen) kann somit nur durch ein Abweichen vom Ausbaustandard und unter
Voraussetzung der Mitwirkung Privater sowie deutlich erhdhter Kosten erreicht werden.

Von der Verwaltung wurde die Moglichkeit des Ausbaus eines dritten Haltepunkts im Stadtteil
Oberflockenbach im gegenstéandlichen Paket in Aussicht gestellt, allerdings wurde der Haltepunkt
Oberflockenbach Post (an der Kirche) aufgrund der besseren ErschlieRungsfunktion als sinnvoller
angesehen. Hier ware der Ausbau zudem unproblematisch und damit wesentlich kostengiinstiger
realisierbar. Der Haltepunkt Reinhardwiese in Winschmichelbach wére zwar hinsichtlich der
ErschlieBungsfunktion besser zu beurteilen als der Haltepunkt Lindenhof, da er am Ful3e eines
kompakten Wohngebiets liegt. Jedoch ist der barrierefreie Ausbau der Haltestelle in Fahrtrichtung
GroR3sachsen aufgrund der Topografie ebenfalls sehr aufwendig.

Bei Zustimmung des Gemeinderats wird die Verwaltung versuchen, den Ausbau des Haltepunkts
Wiinschmichelbach Lindenhof im Rahmen dieses Pakets auf Grundlage konkreter Planungen und der
notigen Abstimmungen zu realisieren. Sollte der Ausbau der Haltestelle in Richtung Gorxheimer Tal
nicht (beispielswiese aufgrund fehlender Mitwirkungsbereitschaft Dritter) oder nur zu nochmals
hoheren Kosten mdglich sein, kann nur die Haltestelle in Richtung Gro3sachsen in der oben
beschriebenen Form ausgebaut
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werden. Da die Buslinie 682 als Rundlinie in zwei Richtungen verkehrt, ermdglicht bereits der Ausbau
einer Richtungshaltestelle die barrierefreie Anbindung an Weinheim fir mobilitdtseingeschréankte
Personen.

Die bereits im Ausbauprogramm 2016 enthaltene, aber noch nicht ausgebaute Haltestelle
Waidsee/Miramar (Fahrtrichtung Weststadt/Innenstadt) wurde entsprechend einer niedrigeren
Prioritat laut Nahverkehrsplan nicht in das Ausbauprogramm 2019 aufgenommen. Der barrierefreie
Ausbau im Rahmen des nachsten Ausbaupakets sollte unter Berticksichtigung der Nutzung der
saisonalen Taktverdichtung der Linie 631 ab Sommer 2019 geprift werden. Zum gegenwartigen
Zeitpunkt liegen noch keine Angaben des Betreibers vor. Die Verwaltung schlagt dennoch vor, auch
diese Haltestelle in das Ausbauprogramm 2020 — 2021 aufzunehmen, mit dem Ziel, den Ausbau im
Zuge der Sanierung der Waidallee und eventuellen Umgestaltung des Kreuzungsbereichs
Waidallee/Hammerweg (voraussichtlich 2021) zu realisieren. Der Ausbau der Haltestelle in der
Gegenrichtung kann noch zurtickgestellt werden, da diese Haltestelle nur von der Linie 682
nachmittags und abends bedient wird, die Haltestelle in Fahrtrichtung dagegen ganztagig von der
Linie 631 und vormittags von der Linie 682.

Weiterhin sollte im Rahmen der ohnehin stattfinden MalBhahmen in der Waidallee auch die
Haltestelle Miramar (Waidallee vor Miramar) barrierefrei ausgebaut werden.

Somit ergibt sich folgendes Ausbauprogramm 2020 — 2021 mit insgesamt 14 Haltestellen:
¢ Hohensachsen KaiserstralRe (beide Richtungen)

e Oberflockenbach Rose (beide Richtungen)

e Rippenweier Pflug

e Ritschweier

¢ Rittenweier (beide Richtungen)

e Steinklingen (beide Richtungen)

e Wiunschmichelbach Lindenhof (beide Richtungen)

o Waidsee/Miramar (Richtung Innenstadt)

e Miramar

Die Lage aller Haltepunkte des Ausbauprogramms ist dem Ubersichtsplan (Anlage 1) zu entnehmen.

Der Ausbau des Haltepunkts Wormser Stral3e im Sanierungsgebiet ,Westlich Hauptbahnhof* soll
entsprechend der bisherigen Beschlussfassung erst im Zuge der Umnutzung des Areals Johann-
Sebastian-Bach-Schule erfolgen (ca. 2022).

Malnahmenbeschreibung

Die barrierefreie bauliche Ausgestaltung soll entsprechend dem Standard der bereits neu
ausgebauten Haltestellen und unter Beachtung der Empfehlungen und Richtlinien bzw. Normen
erfolgen. Soweit moglich wird ein Busbord mit einer Standardlange von 12 Metern realisiert; bei zu
beengten Platzverhaltnissen wird eine verklrzte Variante (mindestens 8 Meter) umgesetzt.

An den meisten Haltestellen in den Ortschaften sind bereits Witterungsschutzanlagen vorhanden.
Aufgrund des Alters und Zustands der Anlagen wird einzelfallbezogen der
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Austausch gegen neue Anlagen geprift, wobei im Falle eines Austausch die auch in der Kernstadt
verwendete Standardvariante (Glas-Metall-Konstruktion, verschiedene Breiten) zum Einsatz kommen
soll. Die Errichtung zuséatzlicher Anlagen ist aufgrund der drtlichen Gegebenheiten (geringe
Gehwegbreiten, angrenzende Bebauung) voraussichtlich nicht moglich.

Jede Ausbauplanung wird im Detail mit den zustandigen Behérden abgestimmt.

Finanzielle Forderung des Haltestellenausbaus

Nach Abschluss des Sonderprogramms ,Barrierefreiheit” gibt es derzeit kein spezielles
Forderprogramm fir den barrierefreien Haltestellenausbau. Eine Forderung ist jedoch nach dem
Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (LGVFG) unter Beachtung der Bagatellgrenze von
100.000 € moglich. Um die Bagatellgrenze zu Gberschreiten, kénnen beliebig viele Haltestellen im
Stadtgebiet zu einem Ausbaupaket zusammengefasst werden. Mit allen MaRnahmen muss innerhalb
von 3 Jahren nach Erlass des Forderbescheids begonnen worden sein. Eine Anmeldung von
Vorhaben ist bis 31. Oktober des Vorjahres erforderlich.

Die Forderquote betragt 50 % der zuwendungsfahigen Kosten.

Ausblick

Nach Umsetzung des Ausbauprogramms 2019 und des gegenstandlichen Ausbauprogramms 2020 —
2021 ist eine Priorisierung fur die restlichen Haltestellen im Stadtgebiet, soweit deren Ausbau mit
vertretbarem Aufwand méglich und fachlich sinnvoll ist, gesondert vorzunehmen, da im Zuge der
Aufstellung des Nahverkehrsplans diesbeztiglich noch keine konkreten Festlegung getroffen wurden.
Die Verwaltung wird rechtzeitig fir die Einplanung von Mitteln im Haushalt 2022 einen Vorschlag
unter Berucksichtigung der bereits bisher zugrunde gelegten Kriterien erarbeiten.

Alternativen:

Im Falle eines Verzichts auf den Ausbau der Haltestellen (mit Ausnahme der Haltestellen
Winschmichelbach Lindenhof (beide Richtungen), Rippenweier Pflug, Waidsee/Miramar und
Miramar) kann die im Nahverkehrsplan hinterlegte Zielstellung nicht erfillt werden. Ein Aufschieben
des Ausbaus bis ins Jahr 2021 wirde die finanziellen Ausgaben in 2021 entsprechend erhdhen.
Zudem sind die begrenzten Kapazitaten sowohl der Baufirmen als auch des Tiefbauamtes fir die
fachliche Begleitung zu beriicksichtigen.

Eine theoretisch mdgliche weitere VergréRerung des Ausbauprogramms 2020 — 2021 erfordert
hohere finanzielle Ausgaben und erscheint zwar wiinschenswert zur schnelleren Zielerreichung, ist
aber nicht erforderlich im Hinblick auf die im Nahverkehrsplan hinterlegte grobe Zeitplanung und auch
mit Blick auf die Kapazitaten der umsetzenden Verwaltung schwierig.

Finanzielle Auswirkung:

Die Kosten fur den Ausbau der Haltestellen dieses Pakets werden anhand Gberschlagiger
Quadratmeterpreise sowie der Erfahrungen des bisherigen Haltestellenausbaus auf insgesamt rund
465.000 € brutto geschatzt. Hierin enthalten sind rund 295.000 € Baukosten (einschlieRlich 10% fur
Unvorhergesehenes), rund 95.000 € fir die Ausstattung (davon
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80.000 € fir acht Witterungsschutzanlagen), rund 45.000 € fir Planung und Bauleitung sowie rund
30.000 € fir Vermessung.

Es wird mit einer Zuwendung (Forderung LGVFG) in Hohe von rund 160.000 € sowie mit einer
Kostenerstattung durch den Rhein-Neckar-Kreis (voraussichtlich 2021) fir den Bau der Haltestelle
Steinklingen Richtung GroRsachsen in Hohe von rund 15.000 € gerechnet. Der von der Stadt
Weinheim zu tragende Anteil der Herstellungskosten liegt somit bei rund 280.000 €.

Im Haushaltsplan 2020 sind fiir die MaZnahme im Teilfinanzhaushalt 7, Produktgruppe 5470, fur das
Jahr 2020 Mittel in Hohe von 230.000 € bereitzustellen. Fir das Jahr 2021 ist eine
Verpflichtungsermachtigung in Héhe von 235.000 € vorzusehen. Im Gegenzug kénnen fir das Jahr
2021 Zuschusse in Hoéhe von 90.000 € und fir das Jahr 2022 Zuschisse in Hohe von rund 70.000 €
eingeplant werden.

Zusatzliche StralRenbaukosten (Fahrbahnteiler, Aufpflasterung, Deckenerneuerung etc., ca. 50.000 €)
aul3erhalb der beiden Haltestellen in der Ortsdurchfahrt Rittenweier werden vom Tiefbauamt im
Investitionshaushalt (Teilhaushalt 7) 2020 eingeplant

Anlagen:

Nummer: Bezeichnung

1 Ubersichtsplan Ausbauprogramm 2020 — 2021

Beschlussantrag:
Der Gemeinderat beschlief3t den Ausbau der genannten 14 Bushaltestellen (davon 4 im Zuge von

Stral3enbaumalinahmen) als Ausbauprogramm 2020 — 2021. Die hierfur erforderlichen Mittel sind im
Haushaltsplan 2020 und 2021 bereitzustellen.

gezeichnet

Dr. Torsten Fetzner
Erster Blrgermeister
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Stadt Weinheim Mwe;nhe;m_

Beschlussvorlage

Federfuihrung: Drucksache-Nr.
Amt fur Stadtentwicklung 113/19
Geschéftszeichen:

61/TF

Beteiligte Amter:
Stadtkammerei
Datum:

20.09.2019

Beratungsfolge: O/N |Beschlussart Sitzungsdatum:

Ausschuss fur Technik, Umwelt und

Stadtentwicklung O | Vorberatung 02.10.2019

Gemeinderat ) Beschlussfassung 13.11.2019

Anhorung Ortschaftsrat [1Ja X Nein

Finanzielle Auswirkung X Ja [ ] Nein

Betreff:
Radschnellverbindung — Machbarkeitsstudie und weiteres Vorgehen

Beschlussantrag:

Der Gemeinderat beschliel3t:

1. Die Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Darmstadt — Rhein-Neckar, erstellt im
Auftrag des Verbands Region Rhein-Neckar, wird zur Kenntnis genommen.

2. Die Verwaltung wird beauftragt, die Umsetzung der Radschnellverbindung Weinheim —
Mannheim, wie in der Vorlage beschrieben, weiter zu verfolgen. Die dafir erforderliche
Mitwirkungserklarung der Kommunen Weinheim, Viernheim und Mannheim soll
unterzeichnet werden.

3. Der Gemeinderat bittet den Verband Region Rhein-Neckar, die weitere Organisation und
Projektkoordination fur diese Radschnellverbindung zu tbernehmen.
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4. Die Planungskosten von 300.000 € sollen im Haushaltsplan 2020 und die Baukosten von
1,5 Mio € mit einer Einnahme von etwa 600.000 € Uber Fordermittel in die mittelfristige
Finanzplanung aufgenommen werden.
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Verteiler:
1 x Protokollzweitschrift
1xAmt6l

Bisherige Vorgange:

Keine

Beratungsgegenstand:

1. Allgemeines

Der Radverkehr nimmt in den letzten Jahren einen immer héher werdenden Stellenwert ein.
Einen Beitrag dazu leisten neben dem Anspruch, sich klimafreundlich fortzubewegen und
sich fit zu halten, vor allem die neuen Mdglichkeiten der elektrisch motorisierten Fahrrader
und Lastenfahrrader. Die Elektrifizierung des Fahrradantriebs erméglicht nicht nur in
togografisch bewegtem Gebiet relativ mihelos das Fahrrad zu nutzen, sondern auch weitere
Strecken zurlck zu legen. Um dem Fahrrad auch fir Uberortliche Verbindungen als
Verkehrsmittel Attraktivitat zu verleihen, sind dazu entsprechend gestaltete
Verbindungswege erforderlich, sog. Radschnellverbindungen.

Ziel der Radschnellverbindungen ist es, durch die attraktive Gestaltung der Verbindungen
den Anteil am Radverkehr im Vergleich zum Kfz-Verkehr zu erhéhen, um einen Beitrag zum
Klimaschutz zu leisten und eine Verbesserung der Lebensqualitat in urbanen Raumen zu
erzielen.

Wesentliche Merkmale einer Radschnellverbindung sind:
e Verbindung wichtiger Quell- und Zielbereiche tUber groRere Distanzen
e Ausreichende und komfortable Breite
e Durchgangige, attraktive und sichere Befahrbarkeit mit hohen Geschwindigkeiten
e Minimierung bzw. Aufhebung von Zeitverlust durch Warten und Anhalten

e Hohe Qualitatsstandards in Linienfihrung, Gestaltung und begleitender Infrastruktur

Zu beachten ist dabei der Unterschied zu einem Radschnellweg. Dieser verlauft auf einer
eigenen, baulich getrennten Trasse und kann dabei Teil einer Radschnellverbindung sein.

2. Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Darmstadt — Rhein-Neckar

2.1 Zusammenfassung

In einer vom Verband Region Rhein-Neckar in Auftrag gegebenen Machbarkeitsstudie
sollte untersucht werden, welche Potentiale und mdgliche Routenverlaufe es fir eine
Radschnellverbindung im Bereich Darmstadt — Rhein-Neckar gibt. Untersucht wurden
darin die Verbindungen zwischen Heidelberg und Darmstadt und von Mannheim an die
Bergstralie.

Drucksache: Seite 3 von 11

113/19
00007235.doc



Fur die Ermittlung von moglichen Trassenverlaufen und Varianten hat sich die
Untersuchung weitgehend an den Verlauf bestehender Radrouten gehalten. Die
Potentiale fur einen Trassenkorridor wurden an Hand von Pendlerdaten und weiteren

Mobilitatsdaten abgeschatzt.

2.2 Ergebnisse fur Weinheim

Weinheim hat fur die Radschnellverbindungen im Untersuchungsraum eine besondere
Bedeutung, da hier die beiden Achsen Mannheim — Bergstral3e und Heidelberg —

Darmstadt aufeinandertreffen.

Die Potentialanalyse weist fur den Streckenabschnitt Mannheim — Weinheim mit 2.800
bzw. 2.000 Radfahrten/Tag den héchsten Wert im Untersuchungsgebiet auf. Auf der
Achse Heidelberg — Darmstadt wird ein Potential von 1.200 bis 1.700 Radfahrten/Tag

erwartet.
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Abbildung 1: Potentialanalyse Radfahrten/d; Quelle: Machbarkeitsuntersuchung
Radschnellverbindung Darmstadt — Rhein-Neckar im Auftrag des Verbandes Region

Rhein-Neckar vom 29.05.2019, Anlage 5;

a. Verbindung Weinheim — Mannheim

Hinsichtlich des Routenverlaufs zwischen Viernheim und Weinheim sind drei Varianten

untersucht worden:
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Variante Viernheimer Gleis: Diese Variante verlauft iber das aktuell nicht genutzte
Schienengleis von Viernheim nach Weinheim (Bereich Gewerbestral3e) und flhrt dann
an der B3 weiter nach Weinheim hinein.

Variante Brunnweq: Diese Variante verlauft Gber den Brunnweg, weiter tUber die
Bertleinsbriicke und Uber die Wormser Stral3e nach Weinheim hinein.

Variante ,,OEG*": Diese Variante verlauft im Bereich der Weststadt weitgehend entlang
der OEG-Gleise — zun&chst auf der Nordseite und ab dem Ubergang Birnenstral3e auf
der Sludseite und weiter Uber dem Barbarasteg auf die B3 nach Weinheim hinein.

T

- Brunnweg-Bertleinsbriicke-Wormser StraBe

—

Abbildung 2: Varianten Weinheim — Mannheim; Quelle: Machbarkeitsuntersuchung
Radschnellverbindung Darmstadt — Rhein-Neckar im Auftrag des Verbandes Region
Rhein-Neckar vom 29.05.2019, Anlage 2.4,

Variantenbetrachtung in der Machbarkeitsstudie

Die Variante ,,Viernheimer Gleis“ wurde in der Machbarkeitsstudie betrachtet, aber nicht
weiter verfolgt. Griinde dafir sind der erforderliche Erwerb und die Entwidmung der
Bahntrasse sowie die mit der Malinahme verbundenen erheblichen Eingriffe in nicht
offentlich gewidmeter Flache. Zudem ist mit dem Bau dieser Verbindung eine sehr hohe
zusatzliche Versiegelung von rd. 4.000 m? verbunden. Auf Grund der Tatsache, dass die
Gleisanlagen bereits lange Zeit brach liegen, wird hier mit hoher Wahrscheinlichkeit auch
eine Artenschutzproblematik auftreten. Des Weiteren sind mit dieser Variante die
Ubernahme der Bahnanlagen und damit auch der Briickenbauwerke und deren
dauerhafte Unterhaltung durch den Stral3enbaulasttrager der Radschnellverbindung
verbunden. Erforderliche Mal3hahmen waren bei dieser Variante der Riickbau der
Gleisanlage und die Befestigung der Gleistrasse sowie die Einrichtung einer
Beleuchtung. Neben den Kosten, die fir den Erwerb der Anlage anfallen, sind
maoglicherweise auch Kosten fir die Entsorgung belasteten Materials anzusetzen. Zudem
ist die Zeitschiene hinsichtlich der Entwidmung und eines mdglichen
Planfeststellungsverfahrens nicht abschatzbar.
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Die Variante ,,Brunnweg“ verlauft ebenfalls tber weite Strecken im Aul3erortsbereich.
Aus der Perspektive Weinheims hat diese Variante den Nachteil, dass sie lediglich den
Bereich Wormser Stral3e und Mannheimer Stral3e erschliel3t. Zudem stellt sie fur die
Verbindung Viernheim — Weinheim eine relativ umwegige Verbindung dar.

Erforderliche Malinahmen fur diese Variante waren vor allem die Einrichtung einer
Beleuchtung, Verbreiterung bestehender Radwege und Oberflachenverbesserungen.
Das Erfordernis ein Planfeststellungsverfahren durchzufuhren ist hier moglicherweise
auch gegeben.

Die Variante ,,OEG*“ verlauft ausschliel3lich durch das Stadtgebiet Weinheims und
erschliel3t somit die Weinheimer Weststadt. Diese Variante stellt die direkteste
Verbindung nach Viernheim dar und erschliel3t zudem die Weststadt. Sie verlauft in der
Weststadt Uberwiegend durch Wohngebiet und soll dort weitgehend durch die Anordnung
von Fahrradstral3en gesichert werden. Dies umfasst im Wesentlichen Beschilderung,
Markierung und geringe bauliche Eingriffe in bestehende Erschlie3ungsstralen. Im
Bereich der Breslauer Stral3e, die nicht als Fahradstral3e ausgewiesen werden soll,
waren bauliche MalRBhahmen erforderlich. Wie eine Fihrung entlang der B3 gestaltet
werden kann, musste in einer weiteren Betrachtung geklart werden.

Variantenbewertung

Die Variante ,Viernheimer Gleis“ wurde im Variantenvergleich in der Machbarkeitsstudie
aus den oben genannten Grinden nicht weiter betrachtet. Verglichen wurden die
Varianten ,Brunnweg® und ,OEG". Bewertet wurde der gesamte Verlauf der Varianten
zwischen Mannheim und Weinheim. Der Verlauf im Gebiet der Stadt Mannheim ist
bereits festgelegt worden, die Varianten unterscheiden sich daher nur im Bereich
Viernheim und Weinheim. Verglichen wurden die Varianten ,Brunnweg“ und ,OEG* im
Wesentlichen hinsichtlich der Faktoren Kosten, Versiegelung, Schutzgebiete, Konflikte,
Eingriffe in privates Eigentum und der Standarderfullung der Radschnellverbindung. Die
Kosten der beiden Varianten werden fur den gesamten Verlauf (Whm-MA) auf etwa 7,1
Mio € (ohne Knotenpunkte) geschatzt, auch die weiteren Faktoren werden sehr ahnlich
eingeschatzt. Die ErschlieBungswirkung der Variante ,OEG" ist allerdings etwas hoher.
Sie wurde daher in der Machbarkeitsstudie als Vorzugstrasse ausgewabhit.

Fir die Stadt Weinheim bedeutet diese Variante, wie bereits erwahnt, eine deutlich
hdhere ErschlielSungswirkung,

Hinsichtlich der Variantenbewertung ist darauf hinzuweisen, dass eine abschliel3ende
Festlegung nur in enger Abstimmung mit der Stadt Viernheim erfolgen kann, um in der
Ortlichkeit einen nahtlosen Ubergang zu gewahrleisten.

b. Verbindung Heidelberg — Weinheim — Bensheim

In der Betrachtung der Achse Heidelberg — Darmstadt hat sich fiir den sudlichen
Abschnitt auf der Gemarkung der Stadt Weinheim der Verlauf entlang der B3 als
Vorzugstrasse ergeben. Alternative Variante zu diesem Verlauf ist die Fiihrung entlang
der Siedlung Waid und des Waidsees und weiter Richtung Norden durch die Weststadt
und am Krankenhaus vorbei (siehe Anlage 2).
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Fur den nordlichen Abschnitt auf der Gemarkung Weinheim wurde als Vorzugstrasse der
Verlauf entlang der KapellenstralRe und der Alten Landstral3e, weiter entlang der
Bahnlinie Richtung Sulzbach (siehe Anlage 3) gewahlt.

Auch hier ist festzuhalten, dass die endgultige Festlegung auf einen Trassenverlauf nur in
Abstimmung mit den anliegenden Kommunen erfolgen kann.

3. Rahmenbedingungen

3.1 Gesetzliche Regelungen

Das Land Baden-Wirttemberg hat in diesem Jahr das StralRengesetz (StrG) fiur Baden-
Wirttemberg geandert. Seit diesem Jahr werden Radschnellverbindungen, ,die eine
regionale oder Uberregionale Verbindungsfunktion erfullen und fur die eine der
Verkehrsbedeutung entsprechende Verkehrsnachfrage insbesondere im Alltagsverkehr
gegeben oder zu erwarten ist“ hinsichtlich der gesetzlichen Regelungen Landesstral3en
gleichgesetzt. Das heil3t, das Land ist fiir diese Verbindungen Stral3enbaulasttrager und
ist demnach fur den Bau und die Unterhaltung dieser Verbindungen verantwortlich.

Auf Grund des hohen zu erwartenden Potentials auf der landerubergreifenden Achse
zwischen Weinheim und Mannheim hat das Land Baden-W(rttemberg den Abschnitt
Weinheim — Viernheim vorlaufig in die Liste der in der Baulast des Landes stehenden
Verbindungen aufgenommen (siehe auch:https://www.fahrradland-bw.de/radverkehr-in-
bw/radschnellverbindungen/baulast/). Das bedeutet, dass das Land nach derzeitigem
Stand den Bau und die Unterhaltung dieser Verbindung (zumindest im Bereich des
Landes Baden-Wirttemberg und bei groReren Stadten nur fir Bereiche aul3erhalb der
Ortsdurchfahrten), analog einer Landesstral3e tbernehmen wirde. Allerdings hat das
Regierungsprasidium Karlsruhe als zustandige Behorde fur den Bereich Weinheim
bereits festgelegt, dass aus Kapazitatsgrinden lediglich die Achsen Karlsruhe — Ettlingen
und Karlsruhe — Rastatt zunachst vom Land Baden-Wirttemberg umgesetzt werden. Es
bleibt aber den Kommunen freigestellt, die Verbindungen in eigener Organisation
herzustellen. Wie eine Finanzierung bei dieser Umsetzungsvariante geregelt sein kdnnte,
und ob die Verbindung in der endgultigen Liste des Landes Baden-Wiirttembergs weiter
Bestand hat, ware im Weiteren mit dem Land Baden-Wirttemberg abzustimmen und ggf.
vertraglich zu regeln. Der mdgliche Férderrahmen wird im néchsten Abschnitt erlautert.

Fur Weinheim bedeutet dies, dass flr alle Routenverlaufe auf3erhalb einer — noch
festzulegenden — Ortsdurchfahrt (in der Regel dort, wo die Stral3e der Erschliel3ung der
Anlieger dient) das Land voraussichtlich die Stral3enbaulast ibernehmen wirde. Auf
Grund der GroRe Weinheims (tiber 30.000 Einwohner) liegt die StraRenbaulast innerhalb
der Ortsdurchfahrt bei der Stadt Weinheim.

3.2 Forderrahmen

Das Land Baden-Wirttemberg verfolgt den Bau von Radschnellverbindungen derzeit mit
einem sehr starken Interesse. Daher stellt das Land Baden-Wirttemberg entsprechende
Fordermittel zur Verfigung.

In diesem Jahr ist auch eine Forderung der Planungskosten méglich. Der Fordersatz
betragt 50% der forderfahigen Kosten bei einer Landesférderung. Vom Bund geférdert
werden zusatzlich Abschnitte, die als Radschnellwege (Trennung von anderen
Verkehrsmitteln, Breite mindestens 3 m pro Richtung oder 4 m in beide Richtungen)
vorgesehen sind, sowie deren Planung mit 75%. Bei einer Kombination dieser
Fordermittel ist eine Forderquote von 87,5% moglich. Die Fordermittel des Landes fur die
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Planungsleistungen werden zunachst nur bei einer Beantragung und Forderzusage in
diesem Jahr zur Verfigung gestellt (Abruf der Fordermittel ist bis 2024 madglich).

Fur den Bau der Radschnellverbindung sind vom Land Baden-Wurttemberg Férdermittel
in Hohe von 50% verflgbar. Diese Fordermittel werden allerdings nur dort gewahrt, wo
der Standard fur Radschnellverbindungen eingehalten werden kann (siehe auch Anlagen
der Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Darmstadt — Rhein-Neckar). Bei
Einhaltung der Standards fur Radschnellwege (siehe oben) ist auch fir den Bau
zusatzlich eine Forderung des Bundes zu erwarten (Férderquote max. 87,5%). Inwiefern
die vorgegebenen Standards erreicht werden kdnnen, kann erst im weiteren Verlauf der
Planung ermittelt werden.

4. Weiteres Vorgehen

4.1 Festlegung des Arbeitsprogramms

Grundsatzlich ist die Umsetzung der Radschnellverbindungen ausschlief3lich in
Zusammenarbeit mit den Nachbarkommunen realisierbar, da es sich um regionale
Verbindungen handelt. Auch die Fordervoraussetzungen sind darauf ausgelegt, dass es
sich um Verbindungen zwischen Kommunen bzw. Mittelzentren (oder héher) handelt und
sie eine gewisse Lange aufweisen.

Da die Verbindung Weinheim — Mannheim gegentiber der Achse Heidelberg — Weinheim
— Bensheim das deutlich hohere Potential aufweist, soll diese zunachst weiterverfolgt
werden. Auf Grund des zu ermittelten Potentials sind fur die Verbindung Weinheim —
Mannheim auch entsprechende Fordermittel zu erhalten.

Variantenbewertung aus Sicht der Stadt Weinheim

Fur das weitere Vorgehen ist eine Bewertung der in der Machbarkeitsstudie vorgelegten
Varianten erforderlich. Zwar ist der Trassenverlauf zwingend mit der Nachbarkommune
abzustimmen, um eine durchgangige Verbindung zu erhalten, dennoch sollte eine
Vorzugstrasse fur die Stadt Weinheim festgelegt werden, sofern es dafir gute Griinde
gibt, die dann gegeniber Viernheim vertreten werden kdnnen.

Die Verwaltung schliel3t sich der Bewertung der Machbarkeitsstudie hinsichtlich der
Varianten an. Die Variante ,Viernheimer Gleis® hat gegenuber den anderen Varianten
eine deutlich geringere ErschlielBungswirkung und einen sehr hohen Aufwand und zieht
damit hohe Kosten mit sich. Eine zeitliche Umsetzungsperspektive ware zudem
Uberhaupt nicht abschatzbar, weil die still gelegte Trasse noch nicht entwidmet ist und
gemal Eisenbahnbundesamt auch zeitnah nicht mit einer Entwidmung zu rechnen ist.
Dieses Ziel hatte die Verwaltung im Rahmen des Bebauungsplanverfahrens
Allmendacker intensiv verfolgt. Die Variante Brunnweg hat ebenfalls eine relativ geringe
ErschlieBungswirkung und stellt zudem eine relativ umwegige Verbindung dar. Die
Variante ,OEG* unterscheidet sich hinsichtlich der Gesamtkosten nicht gegentiber der
Variante Brunnweg, hat aber eine sehr hohe ErschlieRungswirkung und somit klare
Vorteile fur die Stadt Weinheim. Die beiden Varianten ,Viernheimer Gleis* und
,Brunnweg“ kdnnten nach der aktuellen Festlegung des Landes Baden-Wirttemberg
weitgehend in der Baulast des Landes liegen, da sie weitgehend auf3erhalb der
Ortsdurchfahrt (also bebautem Gebiet) verlaufen. Somit wirde die Finanzierung beim
Land liegen. Der Vorteil der Variante ,OEG* liegt hingegen in der Mdglichkeit der
zugigeren Umsetzung, da der Verlauf in Weinheim ausschlie3lich auf vorhandenen
StralR3enflachen erfolgen wirde und in der Zustandigkeit der Stadt Weinheim liegt. Die
Baukosten dieser Variante fur den Bereich Weinheim belaufen sich nach Schatzungen
der Verwaltung auf etwa 1,5 Mio € zuzuglich Kosten fur mogliche Umbaumalinahmen
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entlang der B3 und an Knotenpunkten. Da es sich hierbei lediglich um eine vorlaufige
Kostenschatzung handelt, konnen sich die Kosten im weiteren Verlauf der Planung noch
andern. Aufgrund der noch unklaren Fdrdersituation konnen den Ausgaben noch keine
Einnahmen gegenulber gestellt werden.

Nach Auffassung der Verwaltung sollte die Entwicklung der Verbindung Heidelberg —
Weinheim — Darmstadt zunachst zurtick gestellt werden. In weiteren Gesprachen soll
aber die Interessenslage der an dieser Verbindung liegenden Nachbarkommunen
ermittelt werden, um das weitere Vorgehen abzusprechen.

4.2 Festlegung des Organisationsrahmens

Zur Umsetzung einer Radschnellverbindung ist es notwendig, dass eine Ubergeordnete
Institution den Prozess organisiert und voran bringt. Das Land Baden-Wurttemberg hat
grundsatzlich festgelegt, dass die Verbindung Viernheim — Weinheim in der
StralRenbaulast des Landes liegen kann, hat aber eine organisatorische Durchfuhrung
kurz- bzw. mittelfristig ausgeschlossen. Da bei der Verbindung Weinheim — Mannheim
nicht nur drei Landkreise bzw. kreisfreie Stadte betroffen sind, sondern auch mit Baden-
Wirttemberg und Hessen zwei Bundeslander, ergab sich in Abstimmung mit den
beteiligten Stadten und Vertretern des Verbands Region Rhein-Neckar als geeignete
Institution der Verband Region Rhein-Neckar. Um diese Aufgabe dem Verband Region
Rhein-Neckar zu Ubertragen, ist es erforderlich, dass die beteiligten Stadte eine
entsprechende Bitte an den Verband Region Rhein-Neckar heran tragen.

4.3 Mitwirkungserklarung

Basis fur die Umsetzung einer Radschnellverbindung stellt eine gemeinsame
Mitwirkungserklarung der beteiligten Kommunen dar, ein sogenannter ,Letter of Intent".
Der vorliegende Entwurf dieser Erklarung wurde in dieser Form (siehe Anlage 4) bereits
beim Projekt der Radschnellverbindung Heidelberg — Mannheim angewandt und
entsprechend angepasst.

4.4 Weitere Umsetzung

Um das Projekt planerisch voran zu bringen, wird es zunachst erforderlich sein, den
Routenverlauf mit der Stadt Viernheim abschlieRend abzustimmen. Im Anschluss daran
wird es erforderlich sein, den Routenverlauf verkehrsplanerisch zu betrachten, um
erforderliche Mal3nahmen detailliert daraus abzuleiten.

Fur die planerische Entwicklung des Projektes ist es dementsprechend erforderlich, Mittel
fur die Planung fir den Haushalt 2020 bereit zu stellen. Fiur die Planung des
Trassenabschnitts in Weinheim ist ein Betrag von 300.000 € bereit zu stellen. Fir die
Baukosten sind nach derzeitigem Stand fir die mittelfristige Haushaltsplanung 1,5 Mio €
vorzusehen.

Demgegenuber stehen ggf. Einnahmen durch eine Férderung, wie bereits in Kapitel 3.2
erlautert. Ob es mdglich sein wird, die fir 2019 bereit gestellten Fordermittel des Landes
fur die Planung zu erhalten, h&ngt von der zeitlichen Umsetzung des Projektes ab, da die
Fordermittel vorerst flr eine Beantragung und Bearbeitung in 2019 zur Verfiigung stehen.

Grundsatzliche Voraussetzung fiir die weitere Umsetzung dieses Projektes ist das
Mitwirken der beteiligten Kommunen (Mannheim, Viernheim, Weinheim). Sollte die
Mitwirkungserklarung von einer der Kommunen nicht unterzeichnet werden, ist eine
Umsetzung des Projektes nicht moéglich und somit wéren die veranschlagten Mittel nicht
bereit zu stellen.
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Alternativen:

1. Grundsatzliches Vorgehen

Eine Alternative zu dem vorgeschlagenen Vorgehen ist, das Thema
Radschnellverbindungen grundsatzlich nicht weiter zu verfolgen. Dies héatte zur
Konsequenz, dass — zumindest fur den Abschnitt Weinheim — Mannheim — hohe
Potentiale fir den Radverkehr nicht ausgenutzt werden. Entsprechend bereit stehende
Fordermittel wirden nicht genutzt werden.

Alternativ zur vorgeschlagenen Priorisierung der Verbindung Weinheim — Mannheim
konnte die Verbindung Heidelberg — Weinheim — Bensheim vorangestellt werden.
Allerdings werden hier deutlich geringere Potentiale erwartet und somit ist die Aussicht
auf Fordermittel deutlich geringer. AuRerdem ist schwer begrindbar, das gréf3ere
Potential hintan zu stellen und sich dem geringeren Potential zuerst zu widmen.

2. Organisatorisches Vorgehen

Alternativ zur Beauftragung des Verbandes Region Rhein-Neckar wéare die Griindung
eines Zweckverbandes maoglich. Dies bedeutet allerdings die Schaffung neuer Strukturen
und organisatorischen Mehraufwands. Mit dem Verband Region Rhein-Neckar ist bereits
eine Institution vorhanden, die unter anderem die Aufgabe hat, die regionale Koordination
bei der Verkehrsplanung zu ibernehmen und somit die geeignete Institution darstellt.

Finanzielle Auswirkung:

FUr den Haushalt 2020 sind fur die Planung der Radschnellverbindung 300.000 €
vorzusehen. In der mittelfristigen Finanzplanung sind fur die Umsetzung weitere Mittel in
Hohe von 1,5 Mio € vorzusehen. Die Forderung der Planungsleistung des Landes Baden-
Wirttemberg in Hohe von etwa 150.000 € kann derzeit nicht fest in die Finanzplanung
eingeplant werden. Fir den Bau der Radschnellverbindung kann derzeit mit einer Forderung
von etwa 600.000 € gerechnet werden.

Anlagen:

Nummer: Bezeichnung

1 Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Darmstadt — Rhein-Neckar
2 Nordlicher Verlauf der Achse Weinheim — Bensheim
3 Sudlicher Verlauf der Achse Weinheim — Heidelberg
4 Entwurf der Mitwirkungserklarung der Stadte Mannheim, Viernheim und
Weinheim
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Beschlussantrag:

Der Gemeinderat beschlief3t:

1. Die Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Darmstadt — Rhein-Neckar, erstellt im
Auftrag des Verbands Region Rhein-Neckar, wird zur Kenntnis genommen.

2. Die Verwaltung wird beauftragt, die Umsetzung der Radschnellverbindung Weinheim —
Mannheim, wie in der Vorlage beschrieben, weiter zu verfolgen. Die daflr erforderliche
Mitwirkungserklarung der Kommunen Weinheim, Viernheim und Mannheim soll
unterzeichnet werden.

3. Der Gemeinderat bittet den Verband Region Rhein-Neckar, die weitere Organisation und
Projektkoordination fur diese Radschnellverbindung zu tbernehmen.

4. Die Planungskosten von 300.000 € sollen im Haushaltsplan 2020 und die Baukosten von
1,5 Mio € mit einer Einnahme von etwa 600.000 € Uber Fordermittel in die mittelfristige
Finanzplanung aufgenommen werden.

gezeichnet gezeichnet

Manuel Just Dr. Torsten Fetzner

Oberbirgermeister Erster Burgermeister
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1 Aufgabe und Vorgehensweise

1.1 Aufgabe

Die vorliegende Studie untersucht die Machbarkeit einer Radschnellverbin-
dung zwischen Darmstadt und der Rhein-Neckar-Region.

Ziel ist, entlang der Bergstral3e eine fur den Pendlerverkehr durchgangige und
direkt gefuhrte Radschnellverbindung (RSV) zu entwickeln, die zur Entlastung
des motorisierten Individualverkehrs (MIV) beitragen kann. Dariber hinaus
soll eine Trasse von Weinheim nach Mannheim betrachtet werden. Plan 1
zeigt eine Ubersicht tiber den Planungsraum.

Die Radschnellverbindung soll in Erganzung zum o6ffentlichen Nahverkehrs-
system (OPNV) zu sehen sein und wichtige Ziele erschlieRen. Die Integration
in das bestehende Radwegenetz ist dabei eine zentrale Vorbedingung.

Wie schon bei Vorgangerstudien, die vom Verband Region Rhein-Neckar be-
auftragt wurden, soll vor allem die Ertiichtigung bestehender Fahrradrouten
und bestehender Wege im Vordergrund stehen. Die komplette Neuherstellung
von Wegeverbindungen soll nur im Einzelfall fir kurze Abschnitte in Betracht
kommen.

1.2 Vorgehensweise

Bestandsaufnahme

Zunéachst erfolgt eine Auswahl der moglichen Wegefluhrungen in einem etwa
2 km breiten Korridor von Darmstadt bis Heidelberg sowie den Abschnitt von
Weinheim nach Mannheim, auf denen die Bestandsaufnahme durchgefihrt
wurde.

Zu den Grundlagen zahlten:

Radroutenplaner Hessen! und Baden-Wirttemberg?
RadNETZ Baden-Wirttemberg?

Radroutennetz Rhein-Neckar-Kreis

OpenStreetMap

Radverkehrskonzept Bensheim

Ortskenntnis der Beteiligten

1 Online unter: https://radroutenplaner.nessen.de/map/ (letzter Aufruf: 26.03.2019)

2 Online unter: https://www.radroutenplaner-bw.de/de (letzter Aufruf: 26.03.2019)

3 Online unter: https://www.fahrradland-bw.de/radverkehr-in-bw/radnetz/ (letzter Aufruf: 26.03.2019)
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Plan 2.1 bis Plan 2.4 zeigen die fur die Befahrung ausgewdahlten Strecken,
wichtiges Kriterium war eine geradlinige Nord-Sud-Ausrichtung.

Bewertung

Um die Auswahl der Vorzugstrasse transparenter zu machen, wurde die Vor-
gehensweise im Vergleich zu friheren Machbarkeitsstudien weiter verfeinert,
in dem die Bewertung der Trassenalternativen zweistufig durchgefuhrt wird:

e Stufe 1: Fur jeden betrachteten Streckenabschnitt (von ca. 100 m bis
zu 3 km Lange) wird ein Abschnittssteckbrief erstellt, der den aktuellen
Bestand darstellt und die mdgliche Ertichtigung beurteilt. Die verschie-
denen Kenndaten (wie zuséatzliche Versiegelung oder die Méglichkei-
ten zur Herstellung des RSV-Standards) werden in ein leicht nachzu-
vollziehendes Notensystem Ubertragen.

o Stufe 2: Die einzelnen Streckenabschnitte werden zu sinnfalligen Tras-
sen mit jeweils ca. 20 km Lange verbunden. Darauf aufbauend werden
Trassensteckbriefe erstellt. Neben den Noten der Streckenabschnitte
werden nun auch trassenrelevante Kriterien wie Umwegfaktor, Reise-
zeit oder Erschlie3ungswirkung beurteilt.

Diese Vorgehensweise hat den Vorteil, dass leicht und schnell auch andere
Trassenfuhrungen beurteilt werden kénnen. Zur ausfuhrlichen Erlauterung
der Bewertungsmethodik siehe Kapitel 4.

Vorzugstrasse
Die empfohlene Trassenfuhrung wird beschrieben. Die erforderlichen Mal3-
nahmen werden benannt und die Herstellungskosten abgeschétzt.

Schritte zur Umsetzung

Das Potenzial der Trasse hinsichtlich zukinftigem Radverkehrsaufkommen
wird in einer Nutzen-Kosten-Analyse den Kosten gegentbergestellt. Es wer-
den Empfehlungen fur die Umsetzung der Vorzugstrasse gegeben.
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2 Einfuhrung

2.1 Begriff ,,Radschnellverbindung®

Im vorliegenden Text wird darauf geachtet, den Begriff ,Radschnellverbin-
dung® als Oberbegriff zu verwenden, wahrend anderweitig auch der Begriff
,Radschnellweg* als Oberbegriff verwendet wird. Um hier Verwechselungen
mit eigenstandig gefuhrten Strecken zu vermeiden, wird der Begriff Rad-
schnellverbindung (auch als AbkUrzung ,RSV*) verwendet. Die RSV kann
auch auf Fahrradstral3en, Tempo 30 Zonen oder entlang von Hauptverkehrs-
stral3en (z.B. auf ausreichend breiten Radfahrstreifen) gefiihrt werden.

Radschnellverbindungen muissten bestimmte Qualitatsstandards hinsichtlich
bspw. Breite, Radien und Reisezeiten einhalten.* Anlage 1 und Anlage 2 ent-
halten die angestrebten Musterldsungen an Strecken und Knotenpunkten.
Anlage 3 enthalt eine Ubersicht tiber Anforderungen an Radschnellverbin-
dungen.

2.2 Vorstellung Untersuchungsgebiet

Radverkehr besitzt in grol3en Teilen des Untersuchungsgebiets bereits heute
einen sehr hohen Stellenwert — sowohl im touristischen gepragten Freizeitver-
kehr als auch bei taglichen Wegen im Alltag. Das Fahrrad bildet mehr und
mehr eine gute Alternative zu anderen Verkehrsmitteln.

Eine Radschnellverbindung von Darmstadt ins Rhein-Neckar-Gebiet ist die
logische Konsequenz der bisherigen Projekte zu diesem Thema in unmittel-
barer Nachbarschatft:

¢ Eine Radschnellverbindung zwischen Frankfurt und Darmstadt wird ab-
schnittsweise bereits umgesetzt.

o Zwischen Heidelberg und Mannheim hat das Land Baden-Wurttem-
berg die Tragerschaft tbernommen, um eine Radschnellverbindung
als eine von drei Pilotstrecken in Baden-Wurttemberg herzustellen.

Mit der vorliegenden Machbarkeitsstudie zur Verbindung von Darmstadt nach
Heidelberg bzw. von Darmstadt nach Mannheim wird der Bereich zwischen
dem hessischen und dem baden-wirttembergischen Leuchtturmprojekt be-
trachtet und eine landeriibergreifende Verbindung auf Machbarkeit geprdft.

4 Siehe dazu auch ,Qualitatsstandards fir Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg®“, von
Marz 2018 oder das FGSV-Arbeitspapier ,Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen®
vom Juni 2014, zuletzt gedndert im Januar 2018.
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Radschnellverbindungen sind aufgrund ihrer sehr hohen Qualitatsanspriiche
dazu geeignet, den Radverkehr weiter in der Gesellschaft als alltdgliches Fort-
bewegungsmittel zu starken, zu bitindeln und sicher zu flhren.

Unterteilung in Teilbereiche

Die bereits bestehenden Studien haben ergeben, dass fir die (all)taglichen
Wege Radschnellverbindungen von 5 bis ca. 20 km ideal sind. Uber langere
Strecken wird die Reisezeit flir einen Weg so lang, dass das Fahrrad nicht
taglich bzw. nicht regelmaRig benutzt wird. Eine Reisezeit von bis zu 40 Mi-
nuten auf dem Fahrrad wird noch akzeptiert. Verschiedene Untersuchungen
zeigen, dass die heutige Reisezeit — unabhangig vom gewahlten Verkehrsmit-
tel —im Durchschnitt bei etwa 45 Minuten pro Weg zur Arbeit liegt.® Bei zligiger
und direkter Linienflihrung einer Radschnellverbindung existiert damit beson-
ders bei einer Lange von 5 bis 20 km ein hohes Verlagerungspotenzial vom
MIV auf den Radverkehr.

Es ist daher zielfihrend, den 50 bis 60 km langen Untersuchungsraum in Teil-
bereiche zu unterteilen und jeweils diese Teilbereiche zu optimieren. Entspre-
chend der Zentrenstruktur der Raumordnung werden folgende Teilbereiche
untersucht®, die von den Oberzentren und Mittelzentren gebildet werden.

e Darmstadt (OZ) — Bensheim (MZ), 22 km

e Bensheim — Heppenheim (MZ) — Weinheim (MZ), 16 km
e Weinheim — Heidelberg (0Z), 17 km und

e Weinheim — Viernheim (MZ) — Mannheim (OZ), 18 km.

Die vier Teilbereiche DA-BE, BE-WE, WE-HD und WE-MA und die darin je-
weils zur Befahrung ausgewahlten Strecken sind in Plan 2.1 bis Plan 2.4 dar-
gestellt.

Radfahrende, die weitere Strecken als 20 km zuriicklegen (z.B. Uber zwei
Teilbereiche hinweg) sind nur selten jeden Tag auf dieser Strecke unterwegs.
Bei Strecken von 30 km oder mehr spielt ein Umweg von 1 oder 2 km keine
grof3e Rolle mehr. Es ist dafiir umso kraftsparender, wenn stérungsfrei mit
wenigen Unterbrechungen, ohne Abbremsen und wieder Anfahren pedaliert
werden kann. Daraus ergeben sich folgende Rahmenbedingungen fur die
Routenbildung.

¢ Innerhalb der Teilbereiche: moéglichst direkt und umwegearm

e Insgesamt: Fokus auf storungsarme Fihrung an Knotenpunkten

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

6 Im Untersuchungsraum existieren die Oberzentren (OZ) Darmstadt, Heidelberg und Mannheim so-
wie die Mittelzentren (MZ) Bensheim, Heppenheim, Lorsch, Viernheim und Weinheim.
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3 Potenzialermittlung — Radverkehrsaufkommen

Aufgrund der hohen Angebotsqualitat und der stérungsarmen Fahrt wird sich
auf der Radschnellverbindung zukinftig Radverkehr in Nord-Sud-Richtung
bundeln. Vor allem flr Wegebeziehungen, die langer als 2 km sind oder die
kommunalen Grenzen Uberschreiten, wird die Radschnellverbindung ein at-
traktives Angebot sein.

Bei der Potenzialermittlung wird — angelehnt an die Vorgehensweise bei der
,Potenzialanalyse fur Radschnellverbindungen in Baden-Wurttemberg®“ — vor
allem eine Verlagerung von bestehenden Verkehrsverflechtungen und das
heute bereits bestehende Radverkehrsaufkommen betrachtet.

3.1 Berufspendler und Alltagsverkehr

Die ,Potenzialanalyse fur Radschnellverbindungen in Baden-Wurttemberg®
geht davon aus, dass sich durch die verschiedenden Bemuihungen der
RadSTRATEGIE der Radverkehrsanteil steigern lasst. Ahnlich Ansatze
verfolgt die Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitat Hessen. Daher werden zur
Abschatzung der Verlagerung folgende Annahmen getroffen:

e Der Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen wird bis
2030 steigen (siehe auch Abbildung 1).

e Durch eine Radschnellverbindung erhoht sich die Reichweite des Rad-
verkehrs, wodurch ein besonders hohes Verlagerungspotenzial vom
MIV auf den Radverkehr im Zuge der kiinftigen Radschnellverbindun-
gen erzeugt wird.
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Modal Split Radverkehr

Modal Split Rad je Entfernungsklasse
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Entfernungsklasse [km]

@ Modal Split Rad, empirisch (I1ST) — — Modal Split Rad, geglattet (IST) Modal Split

(Ziel)

Abbildung 1: Zielvorstellung zum Radverkehrsanteil (Quelle: Potenzialanalyse fiir
Radschnellverbindungen in Baden-Wurttemberg des Ministeriums fir
Verkehr, erstellt von brenner BERNARD ingenieure GmbH,
Planungsbiro VIA eG und Planersocietét)

Plan 3 zeigt die Pendlerverflechtungen im Untersuchungsraum in ,WWegen pro
Tag". Angegeben sind sowohl die Anzahl an Wegen zwischen zwei benach-
barten Orten als auch die Pendlerwege, die sich entlang des Korridors durch
Uberlagerung aller Pendlerbeziehungen ergeben.”

Plan 4 zeigt die Anzahl der Wege, die in Abh&ngigkeit von der Entfernung auf
das Fahrrad zu verlagern sind. Mit steigender Entfernung wird der Radver-
kehrsanteil geringer.

Zwei Abschnitte des Untersuchungsraums sind auch in der ,Potenzialanalyse
fur Radschnellverbindungen in Baden-Wurttemberg* untersucht worden.

- Fur den Abschnitt Mannheim — Viernheim — Weinheim wurde schliel3-
lich ein Potenzial von insgesamt 2.400 Radfahrenden pro Tag ermittelt.

- Fur den Abschnitt Heidelberg — Weinheim — Laudenbach ergab sich ein
Potenzial von bis zu 2.100 Radfahrenden pro Tag. Der hessische Tell
wurde dabei nicht betrachtet.

Damit kann ein Hochrechnungsfaktor abgeleitet werden. Die ,Potenzialana-
lyse fur Radschnellverbindungen in Baden-Waurttemberg® hat auf ein
Verkehrsmodell zurtickgegriffen und daher samtliche tagliche Wege
verwendet. Es kobnnen so auch Aussagen zum Wegeaufkommen der
Verkehrsteilnehmer, die nicht in der Pendlerstatistik enthalten sind, getroffen

7 Die verwendete Statistik enthalt die sozialversicherungspflichtig Beschaftigten.
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werden. Fur Plan 5 wurde entsprechend das gesamte Fahrradpotenzial im
Untersuchungsraum abgeschatzt. Neben den nicht sozialversicherungspflich-
tigen Beschaftigten (z.B. Freiberufler und Beamte) sind nun auch Ausbil-
dungspendler und Freizeitverkehr enthalten.

Im Bereich zwischen Darmstadt und Bickenbach wurden zwei unterschiedli-
che Teilkorridore auf ihr zukiinftiges Potenzial untersucht:

e Darmstadt — Pfungstadt — Bickenbach (westlicher Korridor)
e Darmstadt — Seeheim-Jugenheim — Bickenbach (6stlicher Korridor)

Beide Teilkorridore unterscheiden sich in ihrer Lange nur unwesentlich.
Plan 5 zeigt, dass insbesondere zwischen Darmstadt und Pfungstadt ein sehr
grol3es Potenzial (2.500) an zukinftigen Radfahrenden existiert. Fur die Vor-
zugstrasse wurde dennoch der Korridor tiber Seeheim-Jugenheim gewahilt. In
der Darstellung in Plan 5 sind Binnenverkehre nicht enthalten. Es wird davon
ausgegangen, dass vor allem die Verbindung DA-Eberstadt — DA-Mitte ein
mindestens genauso grofRes Potenzial besitzt wie die Verbindung zwischen
Pfungstadt und Darmstadt. DA-Eberstadt ist sehr fahrradaffin. Die Stral3en-
bahn ermoéglicht das Ausweichen bei widrigen Witterungsbedingungen, daher
sind die Bewohner entlang der Stral3enbahntrasse nicht auf das Auto ange-
wiesen. Dartber hinaus kénnen im 6stlichen Korridor die grof3flachigen zu-
kinftigen Siedlungsgebiete auf den Konversionsflachen in Darmstadt (Lincoln
Siedlung und Ludwigshdhviertel), die als autoarme Quartiere mit hohem Rad-
verkehrsanteil entwickelt werden, unmittelbar an die Radschnellverbindung
angebunden werden.

3.2 Freizeitverkehr und heutiges Radverkehrsaufkommen

Der Freizeitverkehr bietet noch weitere Potenziale Giber den Ausbildungs- und
Berufspendlerverkehr hinaus. Indes gibt es keine einheitliche Definition von
Freizeitverkehr und es gibt erhebliche Graubereiche.

Tabelle 1 zeigt eine mdgliche Einteilung der verschiedenen Wegzwecke.
Wahrend die erste Spalte fast vollstandig in den bisher betrachteten Potenzi-
alen enthalten ist, ist das Verkehrsaufkommen aus der letzten Spalte kaum
berlcksichtigt worden. Vor allem Spazierfahrten, die am gleichen Ort begin-
nen und enden sowie Urlaubsreisen (Fahrradtouristik) sind als zuséatzliches
Potenzial zu sehen, das aber nur schwer quantifiziert werden kann. Die zweite
Spalte enthalt Tatigkeiten, die je nach Definition eher dem Freizeitverkehr zu-
zuordnen sind, die durch die Abschatzungs-Methodik aber bereits berlcksich-
tigt wurden. Es handelt sich um regelmalig stattfindende Téatigkeiten, die nicht
Arbeit oder Ausbildung zuzuordnen sind.
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Alltag
Ausbildung, Arbeit

nicht eindeutig

Einkaufen

Freizeit

Spaziergange, Spazier-
fahrten, Tages-Ausfliige

Begleitung von Personen,
Pflege

Erledigungen (Arzt, Bank,
Post, Amter usw.)

Besuch von Freunden
und Verwandten

Vereinstatigkeiten,

Sport im Verein, Fitness-
Studio

Besuch von Veranstaltun-
gen (Sport, Kultur)

Essen in der Mensa /
Kantine

Mittags nach Hause fah-
ren, um dort (mit der Fa-

Essen gehen / Biergarten
/| Café

milie) zu essen

Urlaubsreisen, Tourismus

Tabelle 1: Wegezwecke und deren Zuordnung zu Alltags- oder Freizeitverkehr

Vor allem Spazierfahrten mit dem Fahrrad und Radtouren sind deutlich starker
von der Jahreszeit und der Witterung abhangig als andere Wegezwecke. Da
sie bei schlechtem Wetter tberhaupt nicht unternommen werden, ist indes
nicht von einem Verlagerungspotenzial zu sprechen. Sie kdnnen aber erheb-
liches Nutzerpotenzial auf der Radschnellverbindung generieren.

Heutiges Radverkehrsaufkommen

Zu dem in Kapitel 3.1 ermittelten Potenzial zur Verlagerung von Alltagsver-
kehr kommen noch diejenigen Nutzer, die bereits heute Fahrrad fahren. Bei-
spiel sind folgende:

- Fur die Strecke zwischen Hirschberg und Schriesheim liegt eine Ver-
kehrszahlung aus dem Jahr 2014 vor. Der Radverkehr wurde auf drei
parallelen Verbindungen in Nord-Sud-Ausrichtung erhoben. Gezahlt
wurde an Stichtagen im September und Oktober. Gemittelt wurden
Uber 600 Radfahrer pro Werktag erhoben. An einem Stichtag waren
sogar bereite auf einer der drei Verbindungen 600 Radfahrer in 24h
festzustellen.

Das in Plan 5 dargestellte Potenzial von 1.200 Radfahrern pro Tag ist also ein
Zielwert, der bereits heute zur Hélfte erreicht wird. Der Uberwiegende Teil der
zusétzlichen Radfahrenden wird vom MIV auf das Rad verlagert. Es wird da-
von ausgegangen, dass 75% der neuen Radfahrenden friher mit dem Pkw
gefahren sind.

3.3 Weiteres Radverkehrspotenzial

In den hier ermittelten Potenzialen fir eine Radschnellverbindung zwischen
Darmstadt und der Region Rhein-Neckar wurden noch keine innerdrtlichen
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Verkehre (Binnenverkehr) bericksichtigt. Wege innerhalb von Kommunen
(z.B. zwischen Weinheim-Sulzbach und Weinheim-Zentrum oder zwischen
Darmstadt-Eberstadt und Darmstadt-Mitte) sind folglich als zusatzliches Po-
tenzial zu verstehen.

Daruber hinaus wurde das Potenzial nur innerhalb des Untersuchungsgebiets
bertcksichtigt. Wege aus Kommunen, die auf3erhalb des Untersuchungsge-
bietes liegen (z.B. die Relationen Viernheim — Ludwigshafen oder Erzhausen
— Zwingenberg) sind folglich als zuséatzliches Potenzial zu verstehen.

In Plan 5 sind daher die Mindestpotenziale dargestellt. Es kann davon ausge-
gangen werden, dass bei Herstellung einer Radschnellverbindung im hoéchs-
ten Standard auch noch mehr Radfahrende diese nutzen wirden.

3.4 Fazit

In der Summe ist auf einigen Trassenabschnitten mit Gber 2.000 Radfahren-
den pro Tag zu rechnen. Das grél3te Potenzial hat der Teilbereich von Mann-
heim Uber Viernheim nach Weinheim mit 2.000 bis 2.800 Radfahrenden pro
Tag. Auch der Abschnitt zwischen Dossenheim und Heidelberg weist tber
2.000 Radfahrende pro Tag auf. Diese beiden Abschnitte wurden auch in der
vom Land Baden-Wirttemberg veroffentlichten Potenzialanalyse innerhalb
des hier betrachteten Korridors als vorrangige Trassen eingestuft. Die tbrigen
Abschnitte haben eine Nachfrage zwischen 1.200 und 1.700 Radfahrenden
pro Tag. Zwischen Bensheim und Heppenheim (ideale Fahrradentfernung von
ca. 5 km und starke Verflechtungen aufgrund der Lage im gleichen Bundes-
land) steigt das Potenzial auf 1.800 Radfahrende pro Tag.

Saisonal koénnen diese Zahlen durch Tourismus und Freizeitverkehr noch
Ubertroffen werden.
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4 Methodik

Als Grundlage der Bearbeitung wurde zunachst eine Bestandsaufnahme al-
ler relevanten Strecken und Knoten in den definierten Untersuchungsberei-
chen unternommen.

Die Strecken wurden nach folgenden Kriterien ausgewabhilt:
e Geradlinigkeit,
e direkte Verbindung in Nord-Sud-Ausrichtung,
¢ Dbereits heute weitgehend Teil von Radverkehrsrouten.

Durch die in der Bestandaufnahme gewonnen Informationen wird fir jeden
einzelnen Abschnitt ein Abschnittssteckbrief ausgefullt. Dieser bundelt die
zur Bewertung notwendigen Kriterien und fuhrt bereits eine erste Bewertung
der Abschnitte durch. Folglich steht eine umfassende Datenbank an bewerte-
ten Strecken zur Verfliigung

Innerhalb der definierten Teilbereiche® wird fiir die unterschiedlichen Trassen-
varianten jeweils ein Trassensteckbrief ausgefillt, der trassenspezifische
Aspekte bewertet, bereits ermittelte Bewertungen der Abschnitte zusammen-
fuhrt und schlief3lich zu einer vergleichenden Bewertung kommt.

Aus den jeweils am besten geeigneten Trassenvarianten wird die Vor-
zugstrasse gebildet.

Entlang der Vorzugstrasse werden die erforderlichen MalRnahmen an Kno-
tenpunkten benannt.

4.1 Bewertung der Streckenabschnitte

Die Steckbriefe der einzelnen Abschnitte sind durch die griine Kopfzeile zu
erkennen. Alle Steckbriefe der Streckenabschnitte sind in Anlage 5 darge-
stellt. Die fur die Steckbriefe gebildeten Streckenabschnitte orientieren sich
an der herzustellenden, zukunftigen Fihrungsform. Wenn sich diese mal3geb-
lich andert, wurde ein neuer Abschnitt gebildet. Die Lange variiert daher in der
Regel von 100 Metern bis hin zu 3 km oder mehr. Die Abschnitte sind in
Plan 6.1 bis Plan 6.9 verortet.

Die Benennung bzw. Nummerierung der Streckenabschnitte erfolgt nach fol-
gendem Schema: Kommunen-Nr._Objekt-ID. Ein Beispiel ist 03_464. Dabei
steht ,03“ fur die Kommune Seeheim-Jugenheim und ,464" fur die vom GIS
automatisch vergebene Nummer. So kbnnen bestimmten Streckenabschnitte
leicht aufgefunden werden. Die Streckenabschnitte, die im Zuge der weiteren
Bearbeitung Teil der Vorzugstrasse werden (vgl. Kapitel 6.1), tragen am rech-
ten oberen Rand den Hinweis ,Vorzugstrasse®.

8 Darmstadt — Bensheim | Bensheim — Weinheim | Weinheim — Heidelberg | Weinheim — Mannheim
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Die Kommunen werden gemal3 Tabelle 2 von Norden nach Siden numme-
riert.

01 = Darmstadt (DA) 08 = Lorsch 13 = Hirschberg

02 = Pfungstadt 09 = Heppenheim 14 = Schriesheim

03 = Seeheim-Jugenheim | 10 = Laudenbach 15 = Dossenheim

04 = Bickenbach 11 = Hemsbach 16 = Heidelberg (HD)
05 = Alsbach-Hé&hnlein 12 =Weinheim (WE)

06 = Zwingenberg 17 = Viernheim

07 = Bensheim (BE) 18 = Mannheim (MA)

Tabelle 22 Nummerierung der Kommunen

Der Abschnitt wird auf Basis eines Luftbilds verortet und mit einem pragnanten
Foto, welches den Abschnitt charakterisiert, dargestellt. Insgesamt wurden fir
468 bewertete Abschnitte Steckbriefe erstellt.

Neben den grundlegenden Informationen wie Abschnittsnummer, Straf3en-
name und Abschnittslange wird auch angegeben, zu welcher Trassenvariante
der Variantenprufung der Abschnitt gehort.® Ggf. gehort er auch keiner Tras-
senvariante an. Die Streckenabschnitte, die Teil der Vorzugstrasse werden
(vgl. Kapitel 6.1), tragen unmittelbar unter dem griinen Balken der Kopfzeile
den Hinweis ,Vorzugstrasse®.

Die zukunftige Fuhrungsform ist angegeben, welche — wenn mdglich — den
Qualitatsstandard ,Radschnellverbindung® erfillt. Entsprechende Musterlo-
sungen sind in Anlage 1 dargestellt. Die dazu erforderlichen Mal3hahmen
werden benannt. Der Handlungsbedarf entlang der Strecke wird in der Regel
Uber standardisierte Malinahmenvorschlage abgedeckt. Dazu z&hlen:

e (Neu-)Herstellung RSV eigenstandig gefuhrt

e Verbreiterung / Herstellung RSV stral3enbegleitend

e Kennzeichnung RSV (Markierung und Piktogramme)

e Erneuerung Oberflachenbelag

e Umwidmung zur Fahrradstralle

e Markierung von Radfahrstreifen

o Herstellung parallel gefiihrter Wege flr andere Verkehrsteilnehmer

e Ergéanzung von Beleuchtung

9 DA-BE_3 steht beispielsweise fir die Trassenvariante 3 im Teilbereich Darmstadt-Bensheim
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Schliel3lich werden wichtige Kriterien fir den Streckenabschnitt mit einem No-
tensystem bewertet. Den zu bewertenden Kriterien der Abschnittssteckbriefe
liegt ein Bewertungsmalfistab zugrunde, der in Anlage 3 abgebildet ist. Hier
sind samtliche Merkmalsauspréagungen, die fur eine bestimmte Note vorhan-
den sein mussen, dargestellt. Die Notenskala reicht fur jedes Kriterium von 1
(sehr gut) bis 5 (sehr schlecht). Bewertet wurden die Abschnitte nach insge-
samt sechs Kriterien.

In der Kategorie ,Erfullung Standard® findet eine Abstufung entsprechend
der Vorgaben des Landes Baden-Wurttemberg zum Erfullungsgrad einer
Radschnellverbindung von optimaler Weise der Erfullung der Standards ,Rad-
schnellverbindung® (Note 1 / Note 2 bei Erfullung auf > 50 % der Abschnitts-
lange??), Uber ,Radschnellverbindung reduziert* (Note 3) bis hin zu ,Rad-
NETZ-Standard“ (Note 4) oder keiner Standarderfillung (Note 5) statt. Es wird
jeweils beurteilt, in welchem Ausmal} die Standards hinsichtlich Breite erfullt
werden kdnnen, angestrebt wird stets der hdchste Standard, der Note 1 recht-
fertigen wirde. Es wird gewissermal3en beurteilt, welche Flachen fir den Rad-
verkehr zu Verfliigung gestellt werden konnten. Auf vielen Abschnitten handelt
es sich um eine Verbreiterung der Radverkehrsanlage bzw. des Wegs, auf
anderen Abschnitten um eine Umgestaltung des Stral3enraums. Es gibt auch
Abschnitte, bei denen nur ordnungsrechtliche MaRnahmen erforderlich sind,
z.B. um aus einer Tempo 30 Zone eine Fahrradstral3e zu machen.!

Konflikte, sowohl im Bereich MIV/Parken als auch mit FulRverkehr oder der
Landwirtschaft, werden in Stufen von ,keine* (Note 1) bis ,sehr hohe* Konflikte
(Note 5) abgestuft. Es werden sowohl die Konflikte zur Herstellung des dort
maoglichen, hochsten RSV-Standards beurteilt (z.B. Entfall von Pkw-Stellplat-
zen) als auch die zu erwartenden Konflikte nach Etablierung der Radschnell-
verbindung (z.B. Ful3ganger auf der fur den Radverkehrs vorgesehenen Fla-
che). Auch grél3ere Eingriffe in Grunflachen, und das ggf. erforderliche Féallen
von Baumen wurde hier berucksichtigt. Ebenfalls geht die Bedeutung der Ab-
schnitte fur die landwirtschaftliche Nutzung ein.

In Bezug auf eine Umsetzung mit moglichst geringen Widerstanden wurde
daruber hinaus das Kriterium ,Eingriffe privat® erganzt. Kann ein Ausbau in-
nerhalb bestehender Wegeparzellen bzw. innerhalb von 6ffentlichem Stra-
Renraum durchgefihrt werden wurde die Note 1 vergeben. Ist hingegen ein
Eingriff in private Flurstiicke erforderlich (z.B. Uber ein Planfeststellungsver-
fahren) kann sich die Umsetzungsdauer deutlich erhdhen (Note 4). Auch Fla-

10 Note 2 wurde eingefiihrt, um kurze Engstellen in der Bewertung beriicksichtigen zu kénnen. Andern-
falls hatte aus einem grundsatzlich gleichartigen Streckenverlauf statt einem Abschnitt zahlreiche
Streckenabschnitte gebildet werden mussen.

11 Neben der Geradlinigkeit der Streckenfiihrung war das Kriterium ,Erfillung Standard” ein wichtiges
Kriterium fiir die Bildung der Trassen. Ggf. wurden Problembereiche mit Note 5 umgangen.
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chen der Deutschen Bahn beispielsweis werden als Privatgrundstiicke einge-
stuft. Bei diesem Kriterium kommen nur zwei Notenstufen in Betracht: Note 1
oder Note 4.

Der zur Herstellung einer Radschnellverbindung erforderliche Ausbau beste-
hender Wege wurde auf Eingriffe in ,Schutzgebiete® bewertet. Die Einteilung
reicht von ,keinem Schutzgebiet® (Note 1) Uber ,Wasserschutzgebiet (WSG)*
(Note 2), ,Landschaftsschutzgebiet (LSG)“ (Note 3) bis hin zu den am héchs-
ten einzuschatzenden Schutzgebieten Naturschutzgebieten (NSG) und FFH-
Gebieten mit den Noten 4 (NSG oder FFH-Gebiet) bzw. Note 5 (NSG und
FFH).

Der Eingriff in die Natur wird in Bezug auf die zusatzliche Versiegelung der
zu ertiichtigenden Abschnitte beriicksichtigt. Dementsprechend erhalten Ab-
schnitte, auf denen keine Flachen neu zu versiegeln sind, die Note 1. Bei bis
zu 2.000 gm/km wurde die Note 2 vergeben und im Anschluss in Tausender
Schritten bis Note 4 (bis 4.000 gm/km) abwaérts bewertet. Bei mehr als
4.000 gm/km neu zu versiegelnder Flache wurde die Note 5 vergeben. Das
bedeutet, dass die schlechteste Note dann vergeben wird, wenn die Breite
eines Radschnellwegs von 4,00 m Breite komplett neu versiegelt werden
muss. Bei dieser Ermittlung werden Wegedecken, die zurzeit wassergebun-
den sind auch als versiegelte Flachen betrachtet. Ein 2,50 m breiter Weg, der
auf 4,00 verbreitert wird, hat somit eine zusatzliche Versiegelung von
1.500 gm/km zur Folge und wird mit Note 2 bewertet. Ist dartber hinaus noch
ein 2,50m breiter FuBweg zu schaffen (Musterquerschnitt S1S in Anlage 1),
dann wird Note 4 vergeben, weil dazu 4.000 gm/km zusatzlich versiegelt wer-
den.

Zuletzt wurden auch die zur Herstellung geschatzten Kosten in die Bewertung
der Abschnitte mit einbezogen. Die Skala reicht in Anlehnung an bisherige
Erfahrungswerte fUr den Bau von Radschnellverbindungen von < 0,3 Mio./km
(Note 1) bis hin zu > 1,5 Mio./km (Note 5).

Auch die Riickmeldung der TOBs ist in den Steckbriefen enthalten.

Die Noten der einzelnen Kriterien werden — tiber die jeweilige Abschnittslange
gewichtet — auch in die Trassensteckbriefe Ubertragen (siehe Kapitel 4.2).

Das Bewertungsschema ergibt eine in sich robuste Bewertung eines Ab-
schnitts fur die Tauglichkeit zur Herstellung einer Radschnellverbindung.
Wenn eine andere Fuhrungsform als die hier gewéhlte zum Einsatz kommt,
verandern sich auch die anderen Noten entsprechend. Daher werden gut ge-
eignete Abschnitte zuverlassig von ungeeigneten Abschnitten unterschieden.

Dies soll am Beispiel des Abschnitts-Steckbrief 01_404 illustriert werden:

- Beider Bestimmung der zuklnftigen Fihrungsform wurde Schutzstrei-
fen gewahlt, damit wird zwar nicht der héchste RSV-Standard erfillt
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(Note 3), aber die Konflikte hinsichtlich Baumfallung und gemeinsamer
Benutzung mit Ful3géngern bleiben gering bis mafig (Note 2). Auch
die Kosten sind niedrig und erhalten Note 1.

- Hatte man sich alternativ fur einen kompletten Umbau des Stral3en-
raum mit Entfall samtlicher Pkw-Stellplatze und Baume entschieden,
konnte ggf. der hochste RSV-Standard erreicht werden (Note 1), daftr
wuirden aber die Konflikte deutlich erhdht (Note 4 = hohe Konflikte bei
der Umsetzung mit Einzelhandel, Bewohnern und aufgrund des Ent-
falls von Baumen). Auch die Kosten wirden steigen und eine schlech-
tere Note erhalten.

- In weniger beengten oder weniger vielfaltig genutzten Bereichen konn-
ten die Noten der drei oben beschriebenen Kriterien alle deutlich bes-
ser ausfallen.

4.2 Bewertung der Trassenvarianten

Fur die vier gebildeten Teilbereiche von Darmstadt Giber Bensheim und Wein-
heim bis hin nach Mannheim oder Heidelberg werden jeweils zwei bis drei
Trassenvarianten untersucht. Die Steckbriefe der Trassen sind durch die
blaue Kopfzeile zu erkennen. Alle 11 Steckbriefe der Teilbereichs-Trassen
sind in Anlage 6 dargestellt. Eine Ubersicht tiber die Trassen ist in Plan 7
dargestellt.

Die Steckbriefe sind wie folgt aufgebaut: Sie zeigen:

- Kurzestmdgliche Streckenlange des Teilbereichs (Kurzeste Fahrrad-
verbindung)?®?.

- ldealisierte Reisezeit mit 25 km/h fir den Teilbereich ohne Verlust- oder
Wartezeiten.

- Einen Ubersichtplan der jeweilige Trassenvariante und Kurzbeschrei-
bung (Lage im Korridor, nicht erschlossene Ortsteile usw.).

- Durchschnittsnoten der sechs Kriterien aus den Abschnitts-Steckbrie-
fen (Uber die Abschnittslange gewichtete Note) fur die Trassenvariante.

- L&nge der Trassenvariante.
- Umwegfaktor.

- Anzahl der Knotenpunkte, an denen auch nach Herstellung einer Rad-
schnellverbindung Wartezeiten auftreten werden (Schienenquerungen,
LSA-Knoten, Querung von Stral3en mit Nachrang fir den Radverkehr).

12 Online unter: https://maps.openrouteservice.org/ (letzter Aufruf: 29.05.2019)

2019-05-29_RT Bericht RSV DA-Rhein-Neckar.docx 1 4



Anlage 1 zu Drucksache-Nr. 113/19

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Darmstadt — Rhein-Neckar

R+T Verband Region Rhein-Neckar
Methodik

Verkehrs-
planung

- Resultierende Trassenvarianten-Reisezeit (25 km/h bezogen auf die
Trassenldnge zzgl. Verlustzeiten an wartepflichtigen Knotenpunkten
und zzgl. Verlustzeiten an Haarnadelkurven oder ahnlichen Richtungs-
wechseln, bei denen die Geschwindigkeit gesenkt werden muss).3

- Verlustzeit gegentuber der idealisierten Reisezeit. Angestrebt werden
weniger als 30 Sekunden pro km.

- ErschlieBungswirkung der Trassenvariante tUber einen 1 km breiten
Einzugsbereich (Buffer) um die jeweilig Routenfihrung herum, dabei
werden Barrieren wie Bahnstrecken, Autobahnen, Flisse oder ahnli-
ches bericksichtigt und der Einzugsbereich nur tber die vorhandenen
Querungsmaglichkeiten weitergefihrt.

- Die ErschlieBungswirkung bzgl. der Siedlungsflache wird nach Art der
Siedlungsflache unterschieden: Wohnen, Gewerbe und Sonderfla-
chen.

- Die ErschliefSungswirkung bzgl. POI wird nach Schienenhaltepunkte,
Bushaltepunkte und weiterfihrenden Schulen unterschieden.

- AbschlieRend wird festgestellt, auf wieviel Prozent der Streckenlange
der hochste RSV-Standard erreicht werden kann. Fur eine Forderung
wird angestrebt, dass es tber 80% sind (siehe Themenkasten ,Férder-
kriterien®).

- Die zusatzliche Versiegelung (Summe Uber alle Streckenabschnitte)
der Trassenvariante wird in Quadratmeter angegeben.

- Die Trassenkosten (Summe Uber alle Streckenabschnitte) zur Herstel-
lung der MalBnahmen auf der Strecke werden angegeben. Zu diesen
Herstellungskosten kommen letztlich jeweils noch die Malinahmen an
den Knotenpunkten hinzu. Eine gute Vergleichbarkeit der Trassen un-
tereinander hinsichtlich des Aufwandes ist dennoch Uber das Kriterium
gegeben.

13 Pro Kehre wird mit einem Zeitverlust von 10 Sekunden und pro rechtwinkeligem Abbiegevorgang
mit 5 Sekunden gerechnet. Bei Neutrassierung von Radschnellwegen werden zwar Radien von 20 m
oder mehr angestrebt, dies wird indes bei der Nutzung von bestehenden Wegen nicht immer mdg-
lich sein.
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Forderkriterien

Es soll geprift werden, ob es im vorgegebenen Korridor machbar ist, eine
Streckenflihrung zu finden, die den Qualitatsstandards fir Radschnellver-
bindungen entspricht. Demnach muss eine Radschnellverbindung (in Ba-
den-Wirttemberg)

- auf mindestens 80 % der Strecke die Standards fir Radschnellver-
bindungen einhalten und

- bis max. 10 % der Strecke weitestgehend den Zielnetz-Standard
des RadNETZ Baden-Wirttemberg erftllen sowie

- auf der restlichen Streckenlange mindestens die reduzierten Stan-
dards fur Radschnellverbindungen gentgen.
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5 Ermittlung der Vorzugstrasse

Die Auswertung der Trassensteckbriefe in Anlage 6 ergibt fir jeden Teilbe-
reich wichtige Hinweise zu den Trassenfuhrungen.

5.1 Teilbereich Darmstadt — Bensheim (DA-BE)

Im Teilbereich zwischen Darmstadt und Bensheim wurden drei Trassenvari-
anten entwickelt. Am besten geeignet fur die Entwicklung einer Radschnell-
verbindung ist Trassenvariante 2.

Trassenvariante 2 ist die kostengunstige Trasse mit bester ErschlieRungswir-
kung der Siedlungsflachen.

Bei der aktuellen Konzeption kann auf 75% der Lange der RSV-Standard er-
reicht werden. Entsprechende Anpassungen sind voraussichtlich moglich, um
einen héheren Anteil zu erreichen. Die anderen Varianten erreichen nur auf
54% bzw. 72% der Lange den RSV-Standard.

Die grundsatzlich zugrunde liegende Trassenvariante 2 wurde fur die Vor-
zugstrasse noch modifiziert (siehe Kapitel 6.1 und Plan 8.1 bis Plan 8.3)

5.2 Teilbereich Bensheim — Weinheim (BE-WE)

Im Teilbereich zwischen Bensheim und Weinheim wurden drei Trassenvari-
anten entwickelt. Auch in diesem Teilbereich ist die mittlere der drei Trassen
(Trassenvariante 2) die kostengunstige Trasse mit bester ErschlieRungswir-
kung der Siedlungsflachen.

Interessanterweise ist Trassenvariante 2 mehr als einen Kilometer langer als
die Fihrung entlang der B3 (Trassenvariante 3). Da es aber auf Trassenvari-
ante 2 deutlich weniger konflikttrachtige Knotenpunkte gibt, ist die Reisezeit
mit 46 Minuten nur 2 Minuten langer als Uber Trassenvariante 3, die auf
Rang 2 eingestuft wird.

Die grundsatzlich zugrunde liegende Trassenvariante 2 wurde fur die Vor-
zugstrasse noch modifiziert (siehe Kapitel 6.1, Plan 8.3 bis Plan 8.5)

5.3 Teilbereich Weinheim — Heidelberg (WE-HD)

Im Teilbereich zwischen Weinheim und Heidelberg wurden zunéchst drei
Trassenvarianten entwickelt. Keine der Varianten ist optimal geeignet. Die Va-
riante mit der héchsten Erschlieungswirkung (Trassenvariante 3 im Osten)
ist stark durch bauliche Zwénge gepragt. Es ist nur auf ca. 67% der Strecken-
lange mdglich, den RSV-Standard herzustellen. Auf der mittleren Variante 2
sind es sogar nur 59%. Auf der Variante 1 im Westen kann der RSV-Standard
auf 87% der Streckenlange hergestellt werden. Sie ist indes am langsten und
erschlie3t nur zwei Drittel der Siedlungsflache der dstlichen Trassen (etwa
4 Quadratkilometer weniger).
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Es wird eine vierte Trassenvariante entwickelt, die eine héhere Erschlie-
Bungswirkung hat und in Weinheim am Hauptbahnhof an die Vorzugsvariante
aus den noérdlichen Teilbereichen anschliefl3t (siehe Kapitel 6.1 und Plan 8.5
bis Plan 8.7).

5.4 Teilbereich Weinheim — Bahnhof Mannheim-Kéafertal (WE-MA)

Der Teilbereich zwischen Weinheim und Mannheim weist die Besonderheit
auf, dass die beiden Enden in Baden-Wirttemberg liegen, knapp die Halfte
der Strecke jedoch durch Hessen verlauft. In der vorliegenden Machbarkeits-
studie ist es zudem der Abschnitt, der das grof3te Potenzial fur eine Rad-
schnellverbindung aufweist (vgl. Kapitel 3.1).

Die beiden untersuchten Trassenvarianten weisen hinsichtlich ihrer Erschlie-
Bungswirkung nur geringe Unterschiede auf. In den meisten dieser Kategorien
(Ausnahme: gewerbliche und industrielle Flachen) schneidet jedoch die siud-
liche Trassenfuhrung (Trassenvariante 2) besser ab. Auf beiden Trassen kann
der hochwertige RSV-Standard nur zu etwa 70% hergestellt werden. Mdglich-
erweise konnte mit gré3eren Eingriffen und hoherem Aufwand ein besserer
Erfullungsgrad erzielt werden. Die gréf3ten Unterschiede zwischen den beiden
Trassenvarianten bestehen in den Kategorien Versiegelung und Strecken-
lange. Wahrend die sudlich verlaufende Trasse einen Kilometer kirzer ist, ist
auf dem nordlicheren Abschnitt weniger Flache neu zu versiegeln.

Uber das Bewertungsverfahren ist die ldentifizierung einer Vorzugstrasse
nicht eindeutig. Aufgrund ihrer ErschlieBungswirkung innerhalb von Weinheim
und ihrer kiirzeren Lange wurde Trassenvariante 2 als VVorzugstrasse ausge-
wahlt. Es ist davon auszugehen, dass flr einen groé3eren Teil der Nutzer die
sudlich verlaufende Trasse interessanter ist, da in Weinheim mehr Siedlungs-
flache erschlossen wird. Radfahrende, die von Mannheim oder Viernheim in
Richtung Heppenheim bzw. Bensheim unterwegs sind, werden voraussicht-
lich Strecken aul3erhalb des Untersuchungskorridors wéahlen.

5.5 Innerstadtische Weiterfiuhrungen

In den Oberzentren Darmstadt, Heidelberg und Mannheim wurde auf eine
Festlegung der Vorzugstrasse verzichtet. In Darmstadt soll eine eigene Ar-
beitsgruppe mit dem Zusammenschluss der beiden Radschnellverbindungen
Frankfurt-Darmstadt und Darmstadt — Rhein-Neckar beschaftigen. In Heidel-
berg besteht Anschluss an zwei Hauptverbindungen des innerstadtischen
Radverkehrs. In Mannheim ist bereits eine Radschnellverbindung durch den
Griinzug Nordost geplant. Weiterhin plant das Land Baden-Wirttemberg eine
Radschnellverbindung zwischen Mannheim und Heidelberg. Zum Stand Mai
2019 ist indes noch offen, ob sie auf der Nord- oder Sudseite des Neckars
verlaufen wird.
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Weiterfuhrung in Darmstadt

Wahrend in Darmstadt die Heidelberger sowie Frankfurter Stral3e als wichtige
innerstadtische Verbindung anzusehen sind, wiirde eine Verknipfung der bei-
den Radschnellverbindungen (Frankfurt-Darmstadt und Darmstadt-Heidel-
berg) westlich der Innenstadt storungsfreier verlaufen. Ein moglicher Verknup-
fungspunkt kdnnte die Westseite des Hauptbahnhofs sein. Der in der vorlie-
genden Machbarkeitsstudie gewahlte Anschlusspunkt (Haltepunkt Marien-
hohe) bietet die Moglichkeit zur Fortfiihrung in beide Richtungen (Hauptbahn-
hof und Innenstadt). Die Heidelberger Stral3e wurde wahrend der Erstellung
der Machbarkeitsstudie fur den Radverkehr erttichtigt, noch sind die Bauar-
beiten nicht abgeschlossen. Die neuen Radfahrstreifen sind gut benutzbar
und ermdglichen Uberholvorgange, sie entsprechen indes nicht den Qualitats-
ansprichen einer Radschnellverbindung. Um zur Westseite des Hauptbahn-
hofs zu gelangen bietet sich eine Wegeverbindung an, die zum Grol3teil be-
reits heute besteht. Voraussichtlich kdnnten hier Uberwiegend die Qualitats-
standards einer eigenstandigen Verbindung hergestellt werden.

Die Untersuchungen zur innerstadtischen Routenwahl in Darmstadt beginnen
im Mai 20109.

Weiterfiihrung in Heidelberg

Der Anschlusspunkt in Heidelberg liegt im Stadtteil Handschuhsheim, auf
Hohe des Hans-Thoma-Platzes. Von dort fihren innerstadtische Hauptrouten
Uber die Rottmannstral3e (B3) zum Bismarckplatz bzw. tber die Berliner
Stral3e in Richtung Neuenheimer Feld und Hauptbahnhof. Beide Achsen sind
bereits fir den Radverkehr optimiert worden. Vom OV und vom Kfz-Verkehr
kénnen kaum weitere Flachen gewonnen werden.

Alternativ nutzen zahlreiche Radfahrende die ZeppelinstraRe durch Neuen-
heim in Richtung Innenstadt. Eine Fahrradstral3e, die den Ansprichen einer
RSV genugt, wird voraussichtlich auf dieser Achse nicht durchzusetzen sein.
Der Parkdruck ist sehr hoch.

Weiterfihrung in Mannheim

Der Anschlusspunkt in Mannheim liegt am RNV-Bahnhof Mannheim-Ké&fertal.
Die Weiterfuhrung entlang der Friedrich-Ebert-Stral3e (B38) fuhrt in die Mann-
heimer Quadrate (Innenstadt). Im Rahmen des 21-Punkte-Programms wur-
den hier die Radverkehrsanlagen optimiert und eine bisherige Licke im Rad-
verkehrsnetz geschlossen. Der Qualitatsstandard einer Radschnellverbin-
dung ware abschnittsweise nur mit erheblichen Eingriffen (Kfz, Baumbestand)
herstellbar, in manchen Abschnitten jedoch tGberhaupt nicht mdglich. Insbe-
sondere die dichte Mehrgeschossbebauung lber langere Abschnitte (ca.
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1.000 m) sowie mehrere LSA-gesteuerte Knotenpunkte mit hohen Kfz-Ver-
kehrsmengen stellen sich hinsichtlich einer Umsetzung als sehr ungtinstig
heraus.

Durch den Griunzug Nordost und die neuen Siedlungsgebiete (Konversions-
flache Spinelli) befindet sich derzeit eine Radschnellverbindung in Planung.
Die dargestellte Linienfihrung ist die bevorzugte Route, da hier ein Grol3teil
der Abschnitte im Radschnellverbindungsstandard hergestellt werden kon-
nen. Daruber hinaus wird im Stadtteil Kafertal-Sud ein Stadtquartier mit zu-
satzlichen 1.800 bis 2.000 Wohneinheiten entstehen, welche dann direkt an
die Radschnellverbindung angeschlossen sind. Die Trasse eignet sich als
RSV auch, da sie zudem an die vom Land Baden-Wirttemberg geplante Rad-
schnellverbindung Heidelberg — Mannheim anbindet. Die Planfeststellung fur
diese Trasse ist kirzlich angelaufen.

5.6 TOB-Beteiligung, Erganzungen und Nachbefahrung

Die Beteiligten haben zu bestimmten Streckenabschnitten Bedenken geé&u-
Bert und die Aufnahme weiterer Strecken in die Untersuchung angeregt. Ent-
sprechend wurde die Auswahl der Streckenabschnitte erweitert. Die Steck-
briefe der Streckenabschnitte enthalten einen Hinweis, wenn zum jeweiligen
Streckenabschnitt Bedenken ge&dulRert wurden.
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6 Mallnahmenkonzept der Vorzugstrasse

6.1 MalRnahmen auf der Vorzugstrasse - Strecke

Die fur die Herstellung erforderlichen Einzelmal3nhahmen sind in den Ab-
schnittssteckbriefen enthalten.

Plan 8.1 bis Plan 8.9 zeigen den Verlauf der Vorzugstrasse. Darin sind alle
zugehorigen Streckenabschnitte nummeriert.

Die in den folgenden Tabellen Tabelle 3 bis Tabelle 6 angegebenen Stre-
ckenabschnitte gehoren zur Vorzugstrasse.

Teilbereich Darmstadt - Bensheim

01 378 03 197 03 236 03 464 06 457 07 286
01 379 03 198 03 257 05 237 06 458 07 454
01 380 03 210 03 258 05 238 06 459 07 455
01 381 03 211 03 259 05 239 06 465 07 456
01 382 03 216 03 260 05 241 06 467

01 383 03 227 03 261 05 437 07 284

01 384 03 229 03 438 06 240 07 285

ARG ST IIEE e Summe der Kosten: 6,5 Mio. Euro
Lange: 20,18 km

Tabelle 3: Streckenabschnitte des Teilbereichs Darmstadt — Bensheim

Teilbereich Bensheim - Weinheim

07 207 07 460 09 311 10 120 11 155 12 434
07 287 07 461 09 312 10 121 11 156 12 435
07 289 09 116 09 453 10 130 12 159 12 436
07 290 09 161 10 117 11 131 12 160 12 448
07 291 09 294 10 118 11 133 12 431

07 293 09 310 10 119 11 134 12 433

AP QST MBS € Summe der Kosten: 4,36 Mio. Euro
Lange: 17,06 km

Tabelle 4: Streckenabschnitte des Teilbereichs Bensheim — Weinheim
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Teilbereich Weinheim - Heidelberg

12 148 12 71 13 188 13 67 14 45 15 440
12 149 12 72 13 421 13 68 14 48 15 441
12 262 12 73 13 62 14 189 14 61 16 10
12 447 12 74 13 64 14 190 15 15 16 5
12 69 12 75 13 65 14 443 15 16 16 9
12 70 13 187 13 66 14 444 15 439

AP ST ASENTIES €8 Summe der Kosten: 5,2 Mio. Euro
Lange: 16,08 km

Tabelle 5:

Teilbereich Weinheim - Mannheim

Streckenabschnitte des Teilbereichs Weinheim — Heidelberg

12 136 12 _195 17 105 17 125 18 102 18 89
12 137 12_447 17 106 17 442 18 103 18 90
12_146 12_84 17109 17_446 18 104 18 91
12 147 12_85 17_110 18 100 18 87 18 99
12 148 12_86 17 111 18 101 18 88

Anzahl der Abschnitte: 29
Lange: 16,38 km

Summe der Kosten: 13,27 Mio. Euro

Tabelle 6: Streckenabschnitte des Teilbereichs Weinheim — Mannheim

6.2 Mallnahmen auf der Vorzugstrasse - Knotenpunkte

Die MalRnahmenkonzeption der Knotenpunkte entlang der Radschnellverbin-
dung orientierte sich an den Mitte 2017 verdéffentlichten Musterldsungen zur
Fuhrung des Radverkehrs bei Radschnellverbindungen aus Baden-Wurttem-
berg.'* Ein GroRteil der Knotenpunkte entlang der Vorzugstrasse kann tber
diese standardisierten Losungen abgedeckt werden (vgl. Anlage 2). Dartber
hinaus wurden erganzende LOsungsvorschlage von R+T erarbeitet. Uber
90 % der untersuchten Knotenpunkte werden jedoch uber eine der Musterlo-
sungen beschrieben.

Plan 9 zeigt den Verlauf der Vorzugstrasse. Darin sind alle Knotenpunkte ein-
deutig benannt bzw. nummeriert. In Anlage 7 sind die Knotenpunkts-Mal3nah-
men in einer Tabelle zusammenfassend dargestelit.

Die Einteilung der zukinftigen Knotenpunktform orientiert sich sowohl nach
der Art der geplanten Radverkehrsfiihrung als auch nach der Art des Knoten-

14 Ministerium fur Verkehr und Infrastruktur Baden-Wurttemberg: Musterlésungen fiir Radschnellver-
bindungen in Baden-Wirttemberg. Stuttgart 2017. Fir Hessen lagen solche Musterlésungen zum
Zeitpunkt der Erstellung dieser Studie noch nicht vor.
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punkts — insbesondere die Art der Bevorrechtigung. Knotenpunkte sind so-
wohl am Ubergang zwischen zwei Teilstiicken, aber auch innerhalb eines
Streckenabschnitts vorhanden.

Unterschieden werden dabei Uberquerungsanlagen mit Vorrang des Radver-
kehrs entlang der Radschnellverbindung, Uberquerungsanlagen mit Warte-
pflicht und einer Querungshilfe in Form einer Mittelinsel (,Vorfahrt gewéhren®)
sowie lichtsignalgeregelte Querungsstellen. Ausgearbeitet wurden diese drei
Arten von Knotenpunkten fur die gangigsten Fuhrungsformen Mischverkehr
(Fahrradstral3e), selbststandig geftihrte Radwege sowie stral3enbegleitende
Radwege.

Daruber hinaus kénnen planfrei gefihrte Knotenpunkte in Form von Unter-
und Uberfiihrungen auf einer Radschnellverbindung zum Einsatz kommen.
Aufgrund der sehr hohen Kosten, dem hohen Flachenbedarf sowie der daraus
resultierenden schwierigen Realisierbarkeit wurden im Rahmen dieser Mach-
barkeitsstudie auf eine Fuhrung mithilfe neuer Bricken und Unterfiihrungen
weitestgehend verzichtet und stattdessen bestehende Bauwerke genutzt.

6.3 Kostenschéatzung fur die Trasse

Das Handlungskonzept fur eine Radschnellverbindung umfasst MalRnahmen
Uber die gesamte Lange der Vorzugstrasse auf insgesamt 71,4 km. Zu den
MalRnahmen auf der Strecke kommen insgesamt 328 Knotenpunktmal3nah-
men.

Die Kostenschatzungen erfolgten tber pauschale Netto-Kostenansatze fur —
wahrend der Bearbeitung erstellte — standardisierte Mal3nahmenbiindel, auf
den laufenden Meter, Quadratmeter oder Situation. In der Kalkulation sind da-
bei sowohl StVO-konforme Beschilderungen und Markierungen sowie Gestal-
tungselement wie z.B. Sondermarkierung und Beleuchtung enthalten.

Im Kostenrahmen nicht enthalten sind:

e Bodenaustausch
e Grunderwerb®®

e Herstellung / Verlegung von Versorgungsleitungen / Entsorgungs-
leitungen

e Moblierung von Stral3en / Platzen
e AusgleichsmalRnahmen

15 Gemal der Verwaltungsvereinbarung ,Radschnellwege 2017 — 2030" vom 5. Oktober 2018 sind
auch die Kosten fiir Grunderwerb mit bis zu 75% forderfahig.
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Die geschatzten Kosten fur alle Mal3hahmen der Radschnellverbindung be-
tragen etwa 46 Mio. Euro (brutto). Dies ergibt fur die gesamte Vorzugstrasse
(Zieltrasse) durchschnittliche Kosten von etwa 670.000 Euro / Kilometer.

Die Ermittlung der Gesamtkosten ist in Tabelle 7 dargestellt. Dabei wird nach
Maflnahmenart (Knotenpunkt oder Strecke) unterschieden. Die Knotenpunkte
sollten in der empfohlenen Auspragung hergestellt werden, um eine storungs-
arme Fahrt entlang der Radschnellverbindung zu gewéhrleisten. Ggf. kdnnten
auf einigen Streckenabschnitten durch geringere Breiten Kosten eingespart
werden.

Kategorie Kommune Anzahl / Lange Kosten (netto)

Strecke Gesamte 68,74 km 29.240.000 €
Knotenpunkt Vorzugstrasse 303 4.066.000 €
Gesamtkosten Vorzugstrasse (netto) 33.306.000 €
Zzgl. Baustelleinrichtung, Planungsaufwand (15%) 4.995.900 €
Zzgl. Zuschlag fur Mehrwertsteuer (19%) 7.277.361 €
Gesamtkosten Vorzugstrasse (brutto) 45.579.261 €

Tabelle 7: Ubersicht Kostenschiatzungen Zieltrasse

6.4 Erfallung Anforderungen
Breite und Art der Radverkehrsfuhrung

Die Qualitatsstandards fur Radschnellverbindungen werden in der Planung
der Vorzugstrasse auf 80 % der Strecke eingehalten. Auf 20% der Strecke
konnten diese Standards aufgrund von mangelnder Flachenverfugbarkeit o-
der anderen Einschrankungen nicht erftllt werden.

Lange Erfullung " Radscﬁ;fgllltjenr?)indun Erfullung
Gesamttrasse "Radschnellverbindung . 9 RadNETZ
reduziert
in [m] in [m] in % in [m] in % in [m] in %
68.744 55.115 80,2% 8.752 12,7% 4.876 7,1%
Tabelle 8: Ubersicht der erfiillten Standards

Die Abschnitte mit Erflllung der reduzierten Standards fur Radschnellverbin-
dungen oder des Zielnetz-Standards des RadNETZ Baden-Wurttemberg sind
in der folgenden Tabelle 8 dargestellt.
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Streckenléange

ID o lin %] Erfullter Standard
01 379 821 1,19% RSV reduziert
01 383 104 0,15% RadNETZ
03_229 772 1,12% RSV reduziert
03_260 144 0,21% RSV reduziert
03 261 114 0,17% RSV reduziert
03_464 220 0,32% RSV reduziert
05 237 513 0,75% RSV reduziert
05 241 33 0,05% RSV reduziert
06_459 314 0,46% RadNETZ
06_467 148 0,22% RadNETZ
07_207 624 0,91% RSV reduziert
07_286 852 1,24% RSV reduziert
07_287 267 0,39% RSV reduziert
07_290 239 0,35% RadNETZ
07_291 427 0,62% RSV reduziert
09_161 430 0,63% RadNETZ
10 120 79 0,11% RSV reduziert
11 134 461 0,67% RSV reduziert
12 136 929 1,35% RSV reduziert
12 148 1000 1,45% RadNETZ
12 195 136 0,20% RSV reduziert
12_447 147 0,21% RSV reduziert
12 477 544 0,79% RadNETZ
12 74 166 0,24% RadNETZ
12 75 544 0,79% RadNETZ
12 84 387 0,56% RSV reduziert
13 67 160 0,23% RadNETZ
14 189 105 0,15% RSV reduziert
14 444 142 0,21% RSV reduziert
14 45 347 0,51% RSV reduziert
14 48 357 0,52% geringer als RadNETZ
15 15 235 0,34% RadNETZ
18 101 844 1,23% RSV reduziert
18 103 635 0,92% RadNETZ
18 88 141 0,21% RSV reduziert
18 91 248 0,36% RSV reduziert

Tabelle 9: Abschnitte mit Abweichungen von den Standards ,,Radschnellverbindun-
gen“
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Reisezeit bzw. Reisezeitverluste

Neben den Standards fur die Breite und die Art der Radverkehrsfihrung dir-
fen im Zuge einer Radschnellverbindung die Verlustzeiten, z.B. an warte-
pflichtigen oder signalgeregelten Knotenpunkten nicht zu hoch werden. Es
gilt: bezogen auf die innerortlichen Strecken sollen es nicht mehr als 30 Se-
kunden Verlustzeit pro km sein, bezogen auf die aul3erdrtlichen Strecken sol-
len die Verluste unter 15 Sekunden pro km liegen.

Auf der Radschnellverbindung sind 25 km Strecke als auf3erdrtlich einzustu-
fen, die Ubrigen 43 km sind innerortlich. Damit soll die Verlustzeit insgesamt
nicht hoher als 1.685 Sekunden bzw. 28 Minuten sein. Dies entspricht 25 Se-
kunden ,zuléssige" Wartezeit pro Kilometer.

Warte- bzw. Verlustzeiten treten auf der Radschnellverbindung Rhein-Neckar
im Wesentlichen an Knotenpunkten auf und wurden bei der Bewertung der
Trassenvarianten bericksichtigt. Die Anzahl der Knotenpunkte, an denen
Radfahrer auch zukunftig warten missen, ist in die Trassenbewertung einge-
gangen. DarUber hinaus sind Zuschlage in Hohe von 5 Sekunden flr recht-
winklige Fihrung und Zuschlage von 10 Sekunden fur Haarnadelkurven (z.B.
an Rampen) enthalten. Damit wird das Abbremsen und Wieder-Beschleuni-
gen an solchen Streckenelementen bericksichtigt.

Die Verlustzeiten entlang der Vorzugstrasse betragen 13 Sekunden pro Kilo-
meter.

Die Einhaltung des RSV-Standards hinsichtlich Breite und Art der Verkehrs-
fuhrung wird auf 80% der Strecke erfullt. Diese 80% werden vom Fordergeber
gefordert. Auch die Einhaltung des RSV-Standards hinsichtlich Verlustzeiten
wird durch die Vorzugstrasse erfullt.
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7 Ausstattungsmerkmale

Eine Radschnellverbindung soll nicht nur aufgrund ihrer hohen Qualitatsan-
spruche in Hinblick auf Breite, Fahrgeschwindigkeit und Wartezeit an Knoten-
punkten erkennbar sein. Weitere Ausstattungsmerkmale, die von einer ,nor-
malen“ Radverbindung abweichen, sollen dazu beitragen, dass die als
Leuchtturmprojekt vorgesehene Radschnellverbindung von allen Verkehrs-
teilnehmern in der Metropolregion wahrgenommen wird. Die Qualitatsstan-
dards enthalten dazu Aussagen, die im Folgenden erlautert und teilweise er-
ganzt werden.

7.1.1 Beleuchtung

Auf Radschnellverbindungen sollte innerorts stets eine Beleuchtung vorgese-
hen werden. Diese ist zurzeit nicht Gberall in angemessener Qualitat vorhan-
den. Der Verlauf und die Begrenzung des Weges mussen erkennbar sein.

Aulerorts ist eine Beleuchtung wiinschenswert und sollte auch in sensiblen
Bereichen immer geprift werden, ohne die Bedurfnisse der Biodiversitat au-
Ber Acht zu lassen. Eine dauerhafte Beleuchtung ist dabei nicht zwingend er-
forderlich. Stattdessen kann in solchen Bereichen auch durch eine kontrast-
reiche Gestaltung der Fahrbahndecke und retroreflektierende Radmarkierung
den Verlauf und die Begrenzung der Wege mit einer tauglichen Fahrradbe-
leuchtung im Dunkeln kenntlich gemacht werden. Auch eine dynamische Be-
leuchtung (mitlaufendes Licht mit Dimmfunktion) kann hierflr eine Losung
darstellen.

An Problemstellen (Engstellen, Hindernisse, Kreuzungsstellen, Unterfiihrun-
gen) ist auch aul3erorts eine Beleuchtung erforderlich.

7.1.2 Oberflachenbelag

Die Radschnellverbindung sollte durchgehend auf einer Asphalt- oder Beton-
oberflache hergestellt werden. In vielen Bereichen der Vorzugstrasse ist dies
bereits heute der Fall, z.T. jedoch in einem ungeniigenden Zustand. In einem
solchen Fall sollte stets eine Erneuerung der obersten Deckschicht in Erwé-
gung gezogen werden.

Asphalt- oder Betonoberflachen besitzen nachweislich den geringsten Rollwi-
derstand, was fur eine zlgige Befahrbarkeit vorauszusetzen ist. Dartiber hin-
aus bietet sie Markierungen (Pfeile, Piktogramme) eine langere Haltbarkeit
und stellt die Voraussetzung fur einen angemessenen Winterdienst.

Eine Befestigung mit Pflaster oder Platten ist auf der Radschnellverbindung
im Regelfall nicht angemessen.
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7.1.3 Markierung

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

Gemal den Qualitatsstandards sind die folgenden Markierungselemente im
Zuge einer Radschnellverbindung vorgesehen:

e auf eigenstandig gefuhrten Wegen: Fahrbahnbegrenzung (Zeichen
295 StVO) mit mehr als 5 cm zum Fahrbahnrand in 12 cm Breite auf
beiden Seiten, gute Nachtsichtbarkeit

e entlang von innerstadtischen Stral3en mit Sicherheitstrennstreifen zu
parkenden Kfz, Blockmarkierung gemalR} Radfahrstreifen (Breitstrich,
0,25 m)

e Eine Entscheidung des Bundes bzgl. einer durchgehenden farbigen
Randmarkierung — zusatzlich zur Fahrbahnbegrenzung — bei Rad-
schnellwegen bleibt zunachst abzuwarten. Sollte der Bund zu der Ent-
scheidung kommen, dass eine durchgehende farbige Randmarkierung
bei Radschnellwegen aufgebracht werden kann, so wird diese auch bei
Pendler-Radrouten und Radschnellverbindungen in Rheinland-Pfalz
zum Einsatz kommen, um die Besonderheit des Angebots fur alle Ver-
kehrsteilnehmer zu unterstreichen. Nach Kenntnisstand von R+T wer-
den sich wiederkehrende Symbole in griiner Farbe durchsetzen. Auf
eine farbige Linie begleitend zur weil3en Fahrbahnbegrenzung wie in
Abbildung 2 wird voraussichtlich verzichtet. Unbedingt winschens-
wert ist eine gleichartige Markierung von Radschnellverbindungen auf
beiden Seiten des Rheins.

o Leitlinie (Zeichen 340 StVO) zur Richtungstrennung auf Zweirichtungs-
radwegen, nicht bei Mischverkehr mit Kfz- und / oder FulRverkehr

e Furtmarkierungen im Zuge der Trasse sollten sowohl im Einrichtungs-
als auch im Zweirichtungsverkehr flachig eingefarbt werden, wenn der
Radverkehr bevorrechtigt wird. In der Regel soll eine Roteinfarbung
eingesetzt werden.

e Warnmarkierung an Pollern. Poller sollten aber nur in begrindeten
Ausnahmefallen eingesetzt werden.

e Kennzeichnung von Konfliktflachen, z.B. mit dem Ful3verkehr.

e Trennung zum Ful3verkehr zusatzlich tber eine Markierung mit taktilen
Elementen (vgl. Abbildung 2). In dieser Abbildung ist ein farbiger Be-
gleitstrich zu sehen, der voraussichtlich nicht Bundes-Standard werden
wird.
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e Darlber hinaus soll ein Logo der Radschnellverbindung in regelmafi-
gen Abstanden und an Ubergangen zwischen verschiedenen Fiuh-
rungsformen und Knotenpunkten angebracht (vgl. Kapitel 7.1.5).

Abbildung 2: Trennung RSV zum Fullverkehr tiber taktile Elemente
Bsp.: e-Radschnellweg in Gottingen (Foto: R+T)

Die oben beschriebenen Gestaltungselemente finden in der MalRnahmenpla-
nung und den Kostenansatzen Anwendung. In den Musterquerschnitten ist
bis zur endgultigen Entscheidung die begleitende, innenliegende farbige Mar-
kierung enthalten.

7.1.4 Wegweisung

Eine Fahrrad-Wegweisung ist von Bedeutung, weil sie dazu beitragt, dass
Radfahrende auf den ausgewiesenen Strecken gebiindelt und damit auch von
anderen Verkehrsteilnehmern besser wahrgenommen werden. Nicht zuletzt
ist die Einrichtung einer Wegweisung auch Offentlichkeitsarbeit fiir das Fahr-
radfahren und macht deutlich, dass ein Angebot fur den Radverkehr besteht.

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

Bei einer Anpassung der Wegweisung sollten unbedingt die Vorgaben der
FGSV beachtet werden.16

Denkbar ist dabei eine Hervorhebung der Ziele, die Gber die Radschnellver-
bindung direkt angebunden werden. Dies kdnnte bspw. tber Pfeilwegweiser

16 Forschungsgesellschatft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt zur wegweisenden Be-
schilderung fiir den Radverkehr. Kéln 1998.
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erfolgen, die (z.B. 25%) grol3er dimensioniert sind als diejenigen, deren aus-
gewiesenen Ziele sich abseits der Radschnelltrasse befinden. Damit sind sie
leicht fur alle Burgerinnen und Burger als Radwegweisung zu identifizieren.

Die baden-wirttembergischen Standards sehen ein regions- oder routenspe-
zifisches Logo vor.

7.1.5 Zusatzliche Informationselemente

RegelmalRige Markierung des Logos als Wiedererkennungsmerkmal im Ver-
lauf der Radschnellverbindung auf dem Boden. Dies kann vor allem die inner-
stadtische Orientierung stark vereinfachen. Bodenmarkierungen sollten in
Knotenpunktsbereichen und beim Kreuzen wichtiger Radverkehrsverbindun-
gen verstarkt eingesetzt werden.

Daruber hinaus werden folgende Mal3hahmen zur Markenbildung und besse-
ren Auffindbarkeit der Radschnellverbindung in den BW-Standards genannt:

¢ Informationen an wichtigen Schnittstellen mit dem Ubrigen Radver-
kehrsnetz

e Stelen mit Zielen und Minutenangaben in Darstellung als ,Perlenkette*
wie ein Linienverlaufsplan

e Streckenverlaufsplane, angeschlossene Nahziele, umliegendes Rad-
verkehrsnetz

o  Kilometersteine” mit Ziel- und Entfernungsangaben und Logo

7.1.6 Service- und Raststationen

An wichtigen Verkniuipfungspunkten (z.B. OPNV-Haltestellen, Kreuzungen mit
wichtigen Radverkehrsverbindungen und Mitfahrerparkplatze) sind noch wei-
tere Elemente denkbar, welche die Wiederkennbarkeit und die Etablierung der
Marke ,Radschnellverbindung® férdern kénnen.

Das sind Service- bzw. Raststationen, die in einem bestimmten Design im
gesamten Streckenverlauf angeordnet werden kénnen.

e Beleuchtete Servicestationen (Luftpumpe, Werkzeug, Schlauch-Auto-
maten)

e Sitzgelegenheiten
e Regenschutz
e Abstellanlagen

e Miulleimer (vgl. auch Abbildung 3 mit einem Mulleimer der theoretisch
wéahrend der Fahrt benutzt werden kann, der praktische Nutzen und ist
indes fraglich und unbeabsichtigte Fehlwirfe wahrscheinlich)
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e Trinkwasserstelle (Hande waschen, Trinkflasche auffillen)
¢ Orientierungsplan

Diese Stationen kdnnen noch weitere Merkmale aufweisen, beispielsweise:
e W-LAN-Hotspots,

 Dialog-Display (Tracking Gesamtzahl Nutzer, CO2-Einsparung, Ab-
fahrtszeiten nahegelegener OPNV-Haltestellen)

e Ladestationen fur Akkus (Handy, E-Bike)

e Pannen-Telefon, Notruf-Stellen (entsprechend Autobahn-Notruf ggf. in
Kooperation mit Fahrradhandlern)

Abbildung 3: Schrag ausgerichteter Mulleimer als (wiedererkennbares) Ausstat-
tungsmerkmal eines Radwegs.

7.1.7 StVO-Beschilderung

Trotz der Sonderstellung von Radschnellverbindungen soll die StvVO-Beschil-
derung grundsétzlich derjenigen von ,normalen* Radwegen entsprechen. Ob-
wohl einige der vorangegangenen Gestaltungelemente noch nichtin der StvO
festgehalten sind, soll im Zuge von Radschnellverbindungen grundsatzlich auf
die Verkehrszeichen 237 (,Radweg‘), 241 (,getrennter Geh- und Radweg")
und 244 (,Fahrradstrafle®) StVO zuriickgegriffen werden. In Ausnahmefallen
(z.B. auf Brucken und in Unterfihrungen) kann auch auf das Verkehrszeichen
240 StVO zuruckgegriffen werden (,gemeinsamer Geh- und Radweg®) (vgl.
Abbildung 4).
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o>

Fahrradstraf3e

Radweg gem. Ful3- und Radweg getr. Geh- und Radweg Fahrradstralle

Abbildung 4: Kennzeichnung von Radwegen uber die Verkehrszeichen 237, 240, 241
und 244 StVO.

Daruber hinaus kdnnen Freigaben fur weitere Personen- oder Fahrzeuggrup-
pen Uber offizielle Zusatzzeichen gewahrt werden (vgl. Abbildung 5).

I Landwirt-
Anlieger m schatlicher
frei frei Verkehr frei

Abbildung 5: Beispiele von Zusatzzeichen der StVO zur Freigabe anderer Verkehrs-
teilnehmer auf einer RSV.
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8 Umsetzungsstrategie

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

In den weiteren Schritten werden Abstimmungen mit Dritten erforderlich sein.
Diese Abstimmungen und weiteren Schritte werden deutlich leichter durch-
fuhrbar sein, wenn es einen Aufgabentrager mit klarer Zielvorgaben gibt, bei
dem samtliche Planungsfragen zusammenlaufen und der den Bau neuer Ab-
schnitte sowie die Baulasttragerschaft Gbernimmt.

8.1 Nutzen-Kosten-Analyse

Der Nutzen der Radschnellverbindung wird in Anlehnung an die Ausfihrun-
gen von Wolfgang Rohling (TCI Rohling Transport Consulting International)
zum Radschnellweg Ruhr (RS1) ermittelt.

Die Anzahl der zukinftigen Nutzer der Radschnellverbindung wurde in Kapi-
tel 3 ermittelt. Je nach Abschnitt ergaben sich zwischen 1.000 und 2.800 Rad-
fahrende am Tag. In der Nutzen-Kosten-Analyse wird der Fokus auf die neuen
Radfahrenden gelegt und die so eingesparten Pkw-Kilometer.

Folgende Nutzen-Elemente sind direkt von den eingesparten Pkw-Kilometer
pro Tag abzuleiten. Es wird davon ausgegangen, dass dieser Wert mit einem
Ansatz von 220 Arbeitstagen auf das Jahr hochgerechnet werden kann (52
Wochen * 5 Tage abzuglich Urlaubszeiten, Feiertagen und Krankheit).

- Saldo der CO2-Emissionen. Fur jede Tonne eingespartes CO2 wird
eine Wert-Spanne von 2010 bis 2050 aufgestellt, die von 40 bis
390 Euro?!’ reicht. Hier wird der gleiche Wert wie beim RS1 angesetzt:
230 Euro / Tonne CO2. Es wird davon ausgegangen, dass jeder Pkw
180 Gramm pro Pkw-Kilometer ausst6f3t. Das ist ein aktueller Mittel-
wert. Ab 2020 gilt ein Grenzwert von 95g CO2/km fur alle neu zugelas-
senen Pkw, der zurzeit bei weitem von der bundesdeutschen Pkw-
Flotte tberschritten wird.

- Saldo der Luftschadstoffe. Fur jeden eingesparten Pkw-Kilometer wer-
den 0,01 Euro angesetzt.

- Saldo der Unfallschaden: Beim RS1 wurde davon ausgegangen, dass
durch die eingesparten Pkw-Kilometer auch die Anzahl an Unféallen und

17 Umweltbundesamt: Schatzung der Umweltkosten in den Bereichen Energie und Verkehr, Dessau-
RoRlau, 2012, aktualisiert Februar 2014.
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die Anzahl an Verkehrstoten, Schwerverletzten und Leichtverletzten
sinkt. Im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie wird darauf verzichtet,
diese Personenschaden zu monetarisieren, da auch Radfahrer verun-
gliicken kdnnen.

- Sachschaden hingegen sind bei Pkw-Unféllen deutlich héher. Deren
Einsparung durch weniger Pkw-Kilometer gehen als positiver Nutzen
ein.

- Saldo der Betriebskosten: Durch die Verlagerung von Pkw auf das Rad
kénnen Betriebskosten eingespart werden: 0,28 Euro pro Pkw-Kilome-
ter stehen 0,16 Euro pro E-Bike-Kilometer und 0,08 Euro pro Normal-
rad-Kilometer. Es wird wie beim RS1 von einer Einsparung von 0,17
Euro pro verlagerten Pkw-Kilometer ausgegangen.

Fur die Krankheitskosten ist die Anzahl der Kilometer der aktiven Personen
von Bedeutung, daher werden dabei nicht nur die verlagerten Pkw-Kilometer
sondern auch die verlagerten OV-Kilometer herangezogen. Wichtig fir die
Verringerung der Gesundheitskosten ist eine gewisse Regelmaligkeit der Be-
wegung erforderlich, d.h. in mind. 40% bis 70% der Falle sind die Wege mit
dem Fahrrad zurlicklegen.'® Fir die Ermittlung wird davon ausgegangen,
dass an 55% der 220 Arbeitstage, die von MIV und OV verlagerten Fahrten
tatsachlich mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden.

Ein weiterer Aspekt, der jahrlich berechnet wird, sind die Unterhaltungskosten.
Hier wird von erforderlichen Aufwendungen in Hoéhe von 2,5% der Investiti-
onskosten ausgegangen. Sie mindern den Nutzen.

Diese zuvor beschriebenen Nutzen-Aspekte werden der Annuitat der gesam-
ten Erstellungskosten gegentibergestellt. Dabei werden die Erstellungskosten
mit Ublichen Nutzungsdauern und einem Verzinsungsfaktor in jahrliche Kos-
ten umgerechnet.

Die Menge der eingesparten Pkw-Kilometer pro Tag wurde folgendermal3en
ermittelt. Aus den Uberlegungen zu Kapitel 3 ist die Anzahl der zukiinftigen
Radfahrten pro Tag bekannt. Diese wurden mit den jeweiligen Wegelangen
multipliziert. Die resultierende Verkehrsleistung sind 124.500 Wege-Kilometer
pro Tag. Etwa die Halfte davon sind neue Fahrradfahrten. So ergeben sich
ca. 68.300 Wegekilometer, die auf Fahrrader verlagert werden kénnen. Ein
Uberwiegender Teil der Verkehrsteilnehmer (75%) wechselt vom Pkw auf das
Fahrrad. Damit sind es 51.200 km, die vom Pkw verlagert werden. Aufgrund
des durchschnittlichen Besetzungsgrads eines Pkw von 1,3 kénnen also ca.

18 Dies korrespondiert auch damit, dass der Radverkehrsanteil an Regentagen oder bei Schneefall
zuriickgeht.

19 Im Schnitt Uber alle Wegezwecke liegt der Besetzungsgrad von Pkw bei 1,4 bis 1,5. Gerade bei
Fahrten von und zur Arbeit gilt indes ein geringerer Besetzungsgrad i.H6.v. 1,2. Gewéhlt wurde 1,3.
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39.400 Pkw-Kilometer pro Tag eingespart werden. Auf ein Jahr hochgerech-
net sind es damit 8,7 Mio. eingesparte Pkw-Kilometer.

Die folgende Tabelle 10 enthalt die oben beschriebenen Parameter. Insge-
samt wird ein volkwirtschaftlicher Nutzen von ca. 3,4 Mio. Euro pro Jahr er-
zielt.

Verlagerte Wege-Kilometer pro Tag 51.200]Rechenhilfe

Verlagerte Pkw-Kilometer pro Tag 39.385 1,3|Pkw-Besetzungsgrad

Verlagerte Pkw-Kilometer pro Jahr 8.664.615 220|Verkehrstage/Jahr

Eingesparte Tonnen CO2 im Jahr 1.560 180|g CO2/Pkw-km

Saldo CO2 358.715 € 230(Euro/t CO2

Saldo Luftschadstoffe 86.646 € 0,01|Euro/Pkw-Kilometer

Anzahl Todesfalle 0,08 0,009|Anz. Tote je Mio. Kfz-km

Anzahl Schwerverletzte 2,27 0,262|Anz. Schwerverletzte je Mio. Kfz-km

Anzahl Leichtverletzte 11,78 1,359|Anz. Leichtverletzte je Mio. Kfz-km

Kosten Todesfalle 94 358 €] 1.210.000 €|Kosten/Todesfall

Kosten Schwerverletzte 198.636 €]  87.500 €|Kosten/Schwerverletztem

Kosten Leichtverletzte 45923 € 3.900 €|Kosten/Leichtverletztem

Kosten Sachschaden 554 535 € 64.000 €|Kosten Sachschaden je Mio Kfz-km

Saldo Unfallschaden 554.535 €

Saldo Betriebskosten 1.472.985 € 0,17|Euro/Pkw-Kilometer

Von MIV und OV verlagerte km p. Tag 68.300

Von MIV und OV verlagerte km p. Jahr 8.264.300 121|Radeln an 55% der Verkehrstage im Jahr
Senkung Krankheitskosten 2.066.075 € 0,25|Euro/Pers.-Kilometer aktiver Personen
Investitionskosten 45.600.000 €

Unterhaltungskosten (neg. Nutzen) -1.140.000 € 2,5%|Anteil am Investitionsvolumen

Tabelle 10: Zusammenstellung der Nutzen-Komponenten (pro Jahr)

Fur die Baukosten werden die Annuitaten bestimmt. Dafir ist ein Verzinsungs-
faktor von 3% ublich. Auch fur die Nutzungsdauer wurden typische Werte (wie
beim RS1) angesetzt. Beim RS1 wurde zusatzlich ein Deflationierungsfaktor
von 0,85 angesetzt. Tabelle 11 enthalt die entsprechenden Ansatze. Die Ab-
minderung der Annuitat durch den Deflationierungsfaktor wird untenstehend
zwar angegeben, kommt aber im weiteren Verfahren nicht zur Anwendung.
Die Annuitat der Baukosten fir die Radschnellverbindung Darmstadt — Rhein-
Neckar hat somit einen Wert von 2,7 Mio. Euro.

Annuitat mit

Berucksich-

tigung von
Deflationierung

Elemente der RSV Nutzungs- Annui-
Kosten

Darmstadt - (einmalig) dauer in taten- Annuitat
Rhein-Neckar 9 Jahren faktor

Grunderwerb 2.000.000 €|unbegrenzt 0,0300 60.000 € 51.000 €
Fahrweg + Knotenpunkte 45.600.000 € 25| 0,0574 2.618.711 € 2.225.904 €
Ingenieurbauwerke 0€ 50 0,0389 0€ 0€
Summe Baukosten 47.600.000 € 2.678.711 € 2.276.904 €

Verzinsungsfaktor: 3% Deflationierungsfaktor: 0,85

Tabelle 11: Ermittlung der Annuitéat der Baukosten
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Das Nutzen-Kosten-Verhdltnis ist in Tabelle 12 dargestellt. Angestrebt wird
ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis Gber 1. Die Nutzen tUberwiegen die Kosten.

Damit kénnen voraussichtlich auch die Kosten fiir erforderliche 6kologische
Ausgleichsmalinahmen oder die Optimierung der Lichtsignalanlagen (z.B.
Gruine Welle fir den Radverkehr) abgedeckt werden, das Nutzen-Kosten-Ver-
haltnis bleibt groRer 1.

Summe der Nutzen 3.398.956 €
Annuitat der Baukosten 2.678.711 €
Nutzen-Kosten-Verhéaltnis 1,27

Tabelle 12: Nutzen-Kosten-Verhéltnis der Radschnellverbindung

8.2 Empfehlung fur eine Entscheidung zur Realisierung

Im gesamten Streckenverlauf der Radschnellverbindung werden immer wie-
der Verbesserungen empfohlen. Auf einigen Abschnitten ist bereits heute ein
zligiges Vorankommen mit dem Fahrrad moglich.

Es wird empfohlen, die Radschnellverbindung entlang der Vorzugstrasse her-
zustellen. Es ist nicht unbedingt erforderlich, die Radschnellverbindung erst
dann dem Verkehr zu tbergeben, wenn sie auf gesamter Lange von Darm-
stadt bis Heidelberg oder Mannheim im hdchsten Standard einer Radschnell-
verbindung hergestellt wurde.

Hessen unterscheidet zwischen ,Radschnellverbindungen® und ,Raddirekt-
verbindungen“?°, wobei Raddirektverbindungen geringere Anspriiche, insbe-
sondere an die Breite, haben. Auch Baden-Wiurttemberg hat Standards ,un-
terhalb® der Radschnellverbindungen definiert. Diese Kategorie ,Radschnell-
verbindung reduziert® wird aber bisher noch nicht als eigene Fuhrungsform fur
Abschnitte mit geringerem Potenzial als 2.000 Radfahrende am Tag definiert.

Es wird dennoch empfohlen, sowohl in Hessen als auch in Baden-Wirttem-
berg die Mdglichkeit zu prufen, ob ggf. die Standards der zweiten Stufe (Rad-
direktverbindungen) angewendet werden sollen. Dadurch kann das Erforder-
nis von Grunderwerb und Flachenversiegelung zum Teil deutlich gesenkt wer-
den.

Die vorliegende Machbarkeitsstudie zeigt: Es ware machbar, auf ca. 80% der
Strecke den hoéchsten Standard zu erfullen. Dessen Herstellung ist indes nicht
Uberall erforderlich, um den tiberwiegenden Teil des Radverkehrspotenzials?*
zu aktivieren. Es wird sich weiterhin ein ginstiges Nutzen-Kosten-Verhaltnis
ergeben. Die Kostenersparnis durch schmalere Anlagen wirkt voraussichtlich

20 In Rheinland-Pfalz heiRen die beiden Standards zurzeit ,Radschnellwege" und ,Pendler-Radrouten*.

21 1.200 bis 2.800 Radfahrende pro Tag, wie es in Kapitel 3 ermittelt wurde.
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starker, als das etwas gesunkene Potenzial an neuen Radfahrenden. Wichtig
sind die konsequente Bevorrechtigung an Knotenpunkten — so weit moéglich —
und die Wahl von Kurvenradien, die ein angenehmes Befahren ohne starkes
Verzogern und Beschleunigen ermoglichen.

Durch die durchgéngig einheitliche Markierung im Zuge einer Radschnellver-
bindung und der Blindelung des Radverkehrs auf dieser Strecke wird Radver-
kehr sichtbar gemacht. Samtliche Verkehrsteilnehmer werden auf die Option
Radverkehr aufmerksam gemacht. In der aktuellen Debatte um die Reduzie-
rung von NOx und die Vermeidung von Pkw-Fahrverboten kann dies einen
wichtigen Beitrag leisten.

8.3 Umsetzungsreihenfolge

Letztlich entfaltet die Radschnellverbindung vor allem dann ihr ganzes Poten-
zial gemalR Kapitel 3, wenn Sie auf ganzer Lange durchgangig befahrbar ist.

Dennoch haben bestimmte Abschnitte eine besondere Bedeutung und sollten
vorrangig angegangen werden (vgl. Kapitel 3). Es wird empfohlen, folgende
Abschnitte der Radschnellverbindung vorrangig umzusetzen:

e Abschnitt 1: Mannheim — Viernheim — Weinheim
Die Strecke ist 16,4 km lang. Die Herstellungskosten betragen 13,3 Mio. Euro.

In einer zweiten Stufe wird folgender Abschnitt gesehen, der auch als Kristal-
lisationspunkt fur eine Radschnellverbindung entlang der Bergstral3e gelten
kann:

e Abschnitt 2: Bensheim — Heppenheim
Die Strecke ist 5,9 km lang. Die Herstellungskosten betragen 1,8 Mio. Euro

Von dort bieten sich Fortsetzungen nach Norden und Stden (Uber die Lan-
desgrenze hinweg) an. Der Abschnitt zwischen Bensheim und Heppenheim
wird ein Abschnitt sein, der eine gewisse Strahlkraft besitzt und bereits ohne
Weiterfuhrung Uber 1.000 Radfahrende pro Tag auf sich biindeln kénnte. Um
das gesamte Potenzial dieses Abschnitts von ca. 1.800 Radfahrenden zu ak-
tivieren ist selbstverstandlich eine Weiterfihrung erforderlich.

Fur die Ubrigen Abschnitte sind zum aktuellen Sachstand keine Priorisierungs-
Schritte mehr abzuleiten.

8.4 Baulasttrager und Verfahrensschritte

In Baden-Wurttemberg soll die Umsetzung von Radschnellverbindungen vo-
rangetrieben werden. Drei Radschnellverbindungen sollen dort als Leucht-
turmprojekte gebaut werden. Auf diesen ausgewahlten Strecken steigt das
Land auch als Bauherr aktiv in die Umsetzung ein.

Es handelt sich um die Radschnellverbindungen: Heidelberg - Mannheim,
Heilbronn - Neckarsulm - Bad Wimpfen und Esslingen - Stuttgart.
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Analog zur Umsetzung des RS 1 in Nordrhein-Westfalen sollen diese Rad-
schnellverbindungen den Status von Landesstra3en erhalten. Durch die
Ubernahme der Tragerschaft und damit von Umsetzung, Erhaltung und Un-
terhaltung durch das Land kann eine durchgehend hochwertige Radschnell-
verbindung sichergestellt werden. Fur die jetzt benannten drei Pilotprojekte
mit hoher Landesbedeutung tibernimmt erstmals das Land die Rolle als Bau-
lasttrager.

Diese Vorgehensweise, welche die verschiedenen Gebietskorperschaften
Uberbrtckt, bietet sich auch fur Radschnellverbindungen an, die durch meh-
rere Gebietskorperschaften fuhren. Die Frage einer landerUbergreifenden
Trasse ist indes nicht geklart.

Planfeststellungsverfahren

Fur die Herstellung der Radschnellverbindung ist es voraussichtlich am ziel-
fuhrendsten, Planfeststellungsverfahren einzuleiten. Ein Planfeststellungsver-
fahren dient dem Zweck der umfassenden Problembewaltigung, indem alle
durch das Vorhaben beriihrten 6ffentlich-rechtlichen Beziehungen zwischen
dem Trager der Baulast und anderen Behorden, sowie Betroffenen, rechtsge-
staltend geregelt werden. Dabei muss das Planfeststellungsverfahren nicht
zwingend die ganze Strecke umfassen.

Fur ein Planfeststellungsverfahren im Rahmen eines derart umfangreichen
Projektes, kann mit einer Dauer von mindestens einem Jahr gerechnet wer-
den. Nach erfolgtem Planfeststellungsbeschluss haben die Betroffenen die
Mdglichkeit, den Klageweg zu beschreiten. Die Zeitdauer bis zur Bestands-
kraft des Planfeststellungsbeschlusses kann daher noch weitere Jahre betra-
gen. Bis zum Baubeginn schliel3t sich dann noch die Ausfihrungsplanung an,
und der Grunderwerb muss erfolgen. Unter Umstanden sind auch vorgezo-
gene AusgleichsmalRhahmen (sog. CEF-Mal3nahmen) notwendig. Diese sind
im rAumlich-funktionalen Zusammenhang zum Eingriffsort durchzufihren und
mussen bis zum Baubeginn voll funktionsfahig sein (z.B. fir Zauneidechsen).

Die unterschiedlichen Grundbesitzer werden im Rahmen der Genehmigungs-
planung fir das Planfeststellungsverfahren ermittelt. Dabei wird gemald RE
(Richtlinie zum Planungsprozess und zur einheitlichen Gestaltung von Ent-
wurfsunterlagen im Stral3enbau des BMVBS), ein Grunderwerbsverzeichnis
mit entsprechenden zeichnerischen Darstellungen erarbeitet, welches die zu
erwerbenden und die voribergehend in Anspruch zu nehmenden Flachen
aufzeigt.

Nach dem Bundesnaturschutzgesetz ist der Verursacher eines Eingriffes ver-
pflichtet, vermeidbare Beeintrdchtigungen von Natur und Landschaft zu unter-
lassen. Beeintrachtigungen sind vermeidbar, wenn zumutbare Alternativen,
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den mit dem Eingriff verfolgten Zweck am gleichen Ort ohne oder mit gerin-
geren Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft zu erreichen, gegeben
sind.

Beeintrachtigungen, die nicht vermeidbar sind, sind durch Ausgleichs- oder
Ersatzmalinahmen zu kompensieren. Der Ausgleich muss in einem sachlich-
funktionalen Zusammenhang mit dem Eingriff stehen, die beeintrachtigten
Funktionen mussen gleichartig wiederhergestellt werden. Der Ausgleich muss
nicht zwingend am Ort des Eingriffs erfolgen, sondern sich maf3geblich auf
diesen auswirken (funktionaler Zusammenhang). Eine Kompensation in sons-
tiger Weise (Ersatzmalinahme) setzt dagegen voraus, dass die beeintrachtig-
ten Funktionen in gleichwertiger Weise ersetzt werden.

Auch die Entwasserung ist zu klaren. Vergleichbare Wege werden in der Re-
gel Uber die Boschung oder bei groRen Wassermengen tber eine Mulde o0.4.
entwassert. Die anfallenden Wassermengen sind im Rahmen der Vorentwurf-
splanung zu bemessen, basierend darauf wird dann die entsprechende Ent-
wasserung geplant.

Es kann durchaus von Vorteil sein, nicht die komplette Trasse auf einmal zur
Genehmigung und Umsetzung zu bringen. Es kénnen Teilstiicke erstellt wer-
den, bei denen mit geringem Widerstand zu rechnen ist, wahrend schwieri-
gere Luckenschlisse separat geplant werden. Ggf. ist nach erfolgreicher In-
betriebnahme von ersten Teilabschnitten die Umsetzung von weiteren Ab-
schnitten einfacher und mit weniger Uberzeugungsarbeit verbunden.

Entscheidet man sich, die Strecke aufzuteilen, ist es in Fallen unwesentlicher
Bedeutung nicht notwendig, ein aufwendiges Genehmigungsverfahren zu
durchlaufen. Dies trifft zu, wenn fur das Vorhaben nachweislich keine Umwelt-
vertraglichkeitsprifung nach UVPG notwendig ist, keine Rechte anderer be-
einflusst werden, oder alle Betroffenen ihr Einverstandnis bezeugen und kei-
nerlei andere offentliche Belange bertihrt werden.??

22 PlafeR 15 — Richtlinien fir die Planfeststellung nach dem BundesfernstraRengesetz.
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Der weitere Planungsprozess wird folgendes Aufgabenspektrum beinhalten:

e Feststellung der Betroffenheit
e Erwerb bzw. Verfigbarmachung der Nachbargrundstticke

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

e Beteiligung der Trager Offentlicher Belange

e Durchfiihrung von Planfeststellungsverfahren

e Durchfiihrung der Genehmigungsverfahren

e Ggf. Umwidmungsverfahren

o Klarung der Fordermdglichkeiten, Beantragung von Fordergeldern

¢ Bildung von sinnvollen Teilabschnitten, Priorisierung von Malinahmen

e Bau der Streckenabschnitte fir den Radverkehr und ggf. Bau der alter-
nativen Strecken fur andere Verkehrstrager

e Umbau der Knotenpunkte

e Anpassung der Signalisierung / Bevorrechtigung

e Beleuchtung

e Wegweisung

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

8.5 Beteiligungsverfahren

8.5.1 Tréager o6ffentlicher Belange

Die untersuchten Trassenfuhrungen wurden den Tragern 6ffentlicher Belange
zur Kenntnis gegeben. Die Rickmeldungen zu den Streckenabschnitten wur-
den dokumentiert und bei der Zusammenstellung der Routenfiihrung zu Tras-
sen bertcksichtigt. Erganzende Vorschlage wurden bertcksichtigt.

8.5.2 Birgerbeteiligung

Im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsstudie wurde keine Burgerbeteili-
gung durchgefuhrt. In der Folge wird ein mogliches Konzept zur Beteiligung
der Burger beschrieben, die im Anschluss an die Aktualisierung der Machbar-
keitsstudie stattfinden kann:
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In jeder der entlang der Vorzugstrasse liegenden Kommunen werden 6ffentli-
che Informationsveranstaltungen durchgefihrt. Somit kbnnen neben Fachleu-
ten auch Burger teilnehmen. Somit kann eine Multiplikatorenwirkung und Wer-
bung fir die Radschnellverbindung erzielt werden. Radverbande, Kreistags-
abgeordnete und Betriebe werden ebenfalls einbezogen.

Hierbei konnen insbesondere Erkenntnisse tber die Praferenzen der interes-
sierten Bevolkerung hinsichtlich der Radverkehrsfihrung gewonnen werden,
die bei der Detailplanung noch bertcksichtigt werden kdnnen. Die Konzeption
sollte im Anschluss in engem Dialog mit den Stadten und Gemeinden weiter-
entwickelt werden.

Die Teilnehmer werden bei den Informationsveranstaltungen tber den aktu-
ellen Stand der Bearbeitung informiert. Ziel ist es zum einen, den bislang in
der Bevolkerung wenig bekannten hochwertigen Standard von Radschnell-
verbindungen vorzustellen und die sich dabei insbesondere fir den Pendler-
verkehr ergebenden Vorteile hinsichtlich Geschwindigkeit und Reisezeit her-
vorzuheben. Auch der kommunenubergreifende und verbindende Charakter
einer solchen Radverkehrsverbindung soll verdeutlicht werden. Dartber hin-
aus sollte die Herleitung der Vorzugstrasse inkl. Abwagung verschiedener Al-
ternativen Teil der Vorstellung sein.

Nach einer Préasentation und einer anschliel3enden Fragerunde wird die Dis-
kussion an mit Planen versehenen Stellwénde verlegt.

Folgende Plane sind vorstellbar:

Ubersichtsplan der Vorzugstrasse

Detailausschnitt jeder Kommune

Musterlésungen (fur Strecken und Knotenpunkte)

,Gesundheitstafel”, die Vorteile des Radfahrens in Stichworten aufzeigt

8.6 Ldsung von Nutzungskonflikten

8.6.1 Landwirtschaft

In den aul3erortlichen Bereichen verlauft die Vorzugstrasse haufig entlang
landwirtschaftlich genutzter Wege (landliche Wege). Als weitere Schritte wer-
den somit weitere Abstimmungen mit der Landwirtschaft hinsichtlich Nutzung
oder Umwidmung von landwirtschaftlichen Wegen erfolgen mussen.

Im bisherigen Austausch haben landwirtschaftliche Vertreter folgende Positi-
onen vertreten:

- Eine Intensivierung des Radverkehrs auf bisher von Landwirtschaft und
Radverkehr gemeinsam genutzten Wegen wird kritisch gesehen. Effi-
zientes Arbeiten wird dadurch noch schwieriger. Der Hintergrund ist
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einfach nachvollzuziehen: Einem Radfahrenden begegnet nur gele-
gentlich ein landwirtschaftliches Fahrzeug, umgekehrt kann ein land-
wirtschaftliches Fahrzeug bei angestrebten Frequenzen von mehr als
2.000 Radfahrenden pro Tag nicht die Wunschgeschwindigkeit errei-
chen. Gerade in der Erntezeit wird erfahrungsgemaf die Nachfrage
durch Freizeitradler besonders hoch!

- Die heute bestehenden Wege sind teilweise zu schmal. Eine Verbrei-
terung wird kritisch gesehen. Es wird davon ausgegangen, dass Be-
gegnungsverkehr (oder Uberholvorgang) zwischen einem landwirt-
schaftlichen Fahrzeug (z.B. mit Egge oder Heuwender) und unauf-
merksamen Radfahrenden auch auf 5,00 m Wegbreite eine Verringe-
rung der Geschwindigkeit der Zugmaschine erfordert. - Erfahrungen
zum Ablauf von Begegnungsfallen gibt es indes kaum, weil der Mus-
terquerschnitt S4S bisher noch nirgends hergestellt wird.

- Der Neubau von parallelen Wegen (um Radverkehr und Landwirtschaft
voneinander zu trennen) wird ebenfalls kritisch gesehen. Der Flachen-
verbrauch ist noch héher und es kann kaum sichergestellt werden,
dass die Fahrzeuge jeweils die fir sie vorgesehenen Flachen benutzen
werden. = Entsprechend wird in der vorliegenden Studie auf den Mus-
terquerschnitt S4S gesetzt und der Musterquerschnitt S3S mit insge-
samt 6,50 m breiter versiegelter Fahrbahn kaum eingesetzt.

- Bei zusatzlicher Versiegelung von Flachen (egal ob fur Ful3verkehr,
Landwirtschaft oder Radverkehr) sind auch Flachen fir Ersatz- bzw.
AusgleichsmaRnahmen (Okokonto) erforderlich. Fiir diese Ausgleichs-
flachen werden haufig Flachen herangezogen, die bisher landwirt-
schaftlich genutzt werden. Die Flachen fur die landwirtschaftliche Nut-
zungen werden also auf zweierlei Art verkleinert: durch die Verbreite-
rung oder Neubau von Wegeverbindungen und durch die Ausgleichs-
flachen. Es gibt daher auch den Standpunkt: da die Forderung des
Radverkehrs gut fir die Umwelt ist, sollten daflir keine Ausgleichs- oder
Ersatzmalinahmen erforderlich sein. = Dafir besteht indes keine
rechtliche Grundlage. Gemal3 Bundesnaturschutzgesetz ist jeder Ein-
griff auszugleichen oder zu ersetzen.

- Eine Verschmutzung der als Vorzugstrasse vorgesehenen Wege ist zu
jeder Jahreszeit wahrscheinlich. Ein Vorschlag, um die Verschmutzung
zu minimieren — namlich die abschnittweise Asphaltierung von ,An-
schlusswegen®, damit die Reifen hauptsachlich dort Erdreich hinterlas-
sen — fuhrt wiederum zu einem héheren Flachenverbrauch.

- Das Abstellen der Kfz von Erntehelfern am Wegesrand fuhrt dazu, dass
die landlichen Wege nicht vollumfanglich genutzt werden kénnen.
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Bei der geplanten Vorzugstrasse werden im Aul3enbereich tberwiegend
Wege herangezogen, die bereits heute fir Radverkehr freigegeben bzw. weg-
gewiesen sind. Das heute bereits praktizierte Miteinander kann indes verbes-
sert werden.

Gelegentliche landwirtschaftliche Fahrzeuge sind auf ausreichend breiten
Wegen fur den Radverkehr unproblematisch. Uber das richtige Verhalten der
Radfahrenden gegentber den in der Landwirtschaft Tatigen muss aufgeklart
werden, damit die Einschrankungen fir die Landwirtschaft nicht zu grol3 wer-
den. Bei einer Verbreiterung der Wege kann die Verkehrsqualitat

Bisherige L&sungen

Es wird vielfach erforderlich sein, auf ein besseres Miteinander der Akteure
hinzuarbeiten. Dafir kdnnen Hinweis-Schilder eingesetzt werden (siehe Ab-
bildung 6). Radfahrende auf einer Radschnellverbindung werden erwarten,
dass die landwirtschaftlichen Maschinen ausweichen, wenn es zu einer Be-
gegnung kommt. Dabei werden jedoch zwei Aspekte nicht bedacht: Zum ei-
nen beschadigt das Befahren der Randbereiche mit (zum Teil) schwerem Ge-
rat die Wege. Zum anderen begegnet ein Landwirt auf seinem Weg héufig
Radfahrenden und Hunde-Ausfuhrern, wahrend umgekehrt fir diese ein Trak-
tor ein seltenes Ereignis bleibt und daher ein Ausweichen nur gelegentlich
erforderlich ist.

Achtung Radfahrer und FuBgénger

Sie befinden sich auf einem
landwirtschaftlichen Weg

Lassen Sie bitte landwirtschaftliche Fahrzeuge
passieren!

Gemeinsam geht’s besser

Liebe Wegenutzer

Der Erhalt der landlichen Wege geht
uns alle an

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

Gemeinsam geht'’s besser

Abbildung 6: Beispiele fur Hinweise auf landwirtschaftlichen Wegen.
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8.6.2 Kfz-Verkehr

Radschnellverbindungen besitzen den Anspruch, dass eine Mischnutzung
zwischen Kfz-Verkehr und Radverkehr nur bei einer geringen Kfz-Verkehrs-
menge vertraglich ist. In Fahrradstral3en sollte die Kfz-Verkehrsmenge gerin-
ger sein, als die Anzahl der Radfahrenden.??

Bei der Konzeption der Vorzugstrasse der Radschnellverbindung in der Met-
ropolregion Rhein-Neckar wurde die Fuhrungsform ,Fahrradstrae” auf zahl-
reichen innerértlichen Abschnitten angewendet. Die zuldssige Kfz-Hochstge-
schwindigkeit betragt jeweils maximal 30 km/h.

Zwar sind in diesem Zusammenhang Maf3nahmen zur Verringerung der Kfz-
Verkehrsmengen in Einzelfallen denkbar (Freigabe nur noch fur Anliegerver-
kehr, EinbahnstraRenregelung). Bspw. konnen Diagonalsperren ein Mittel
sein, um unerwunschten Kfz-Durchgangsverkehr von einer Radschnell-
verbindung zu verlagern (vgl. Abbildung 7). Im Allgemeinen flihrt dies jedoch
meist zu einer Verdrangung der Kfz in parallel gelegene Strafl3en, was wiede-
rum dort zu Problemen fihrt.

Abbildung 7: Diagonalsperren in Wohnstraflen (Foto: R+T)

8.6.3 Elektro-Fahrrader

Selbstverstandlich ist die Radschnellverbindung daftir ausgelegt, neben Fahr-
radern auch mit herkbmmlichen Pedelecs befahren zu werden. Der vorgese-

2 In den RSV-Anforderungen des Landes Baden-Wiirttemberg gibt es Hinweise darauf, dass bei Fahr-
radstraflen im Zuge von Radschnellverbindungen eine Obergrenze von bis zu 2.000 Kfz/Tag akzep-
tabel sein kdnnte.
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hene Geschwindigkeitsbereich von 20 bis 30 km/h passt gut zu der Geschwin-
digkeit, bei der die Unterstutzung von herkémmlichen Pedelecs aufhort (nam-
lich bei 25 km/h).

Die schnelleren S-Pedelecs, die bis 45 km/h den Fahrer beim Treten unter-
stutzen, gelten als Kleinkraftrader und dirfen daher auf Radwegen nicht fah-
ren. Wir empfehlen, sowohl die Radwege und Radfahrstreifen als auch die
eigenstandig gefiuihrten Wege im Zuge der Radschnellverbindung jeweils fur
S-Pedelecs freizugeben. Durch die in der Regel grof3ziigig breiten Anlagen
sind Uberholvorgange maglich.

8.6.4 FulRverkehr

Gemald den Ansprichen an eine Radschnellverbindung soll eine gemein-
same Fuhrung mit dem Ful3verkehr grundséatzlich ausgeschlossen werden.
Bei denreduzierten Standards fur Radschnellverbindungen wird eine Fihrung
auf einem gemeinsamen Geh- und Radweg nur bei sehr geringem Ful3gan-
geraufkommen geduldet.

In Einzelfallen muss daher in einer weiteren Planungsphase geprift werden,
wie mit gelegentlicher Mitnutzung durch FulR3verkehr in geringem Umfang um-
gegangen werden kann. Auf der geplanten Vorzugstrasse betrifft dies bspw.
die FUhrung der Radschnellverbindung im Bereich des Weinheimer Barbara-
wegs. Eine getrennte FlUhrung ist hier aufgrund der geringen Parzellenbreite
nicht ohne aufwandigen Grunderwerb moglich.

In Einzelfallen bzw. an Engstellen kdonnte bei geringem Ful3verkehrsaufkom-
men anstatt eines gemeinsamen Geh- und Radwegs (Z240 StVO) folgende
Sonderform in Betracht gezogen werden:

Geh
N Engstelle ehweg

y
\ N
™ " -

N . - i~

< o i"i'« «'i'i = -).

e — — -

Radschnellverbindung

Abbildung 8: Sonderform Fihrung FuBverkehr und Radschnellverbindung an Eng-
stellen

8.7 Unterhalt und Betrieb

Die Qualitatsstandards des Landes Baden-Wirttemberg enthalten konkrete
Aussagen zu Reinigung, Winterdienst und Zustandskontrolle. Diese kénnten
auch als Vorbild fur Radschnellverbindungen in Hessen dienen und sollten
entsprechend eingehalten werden.
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Die Sicherung von Baustellen sollte sich auf Radschnellverbindungen eher an
der Vorgehensweise beim Kfz-Verkehr orientieren. Ein Notbehelf mit der Be-
schilderung ,Radfahrer absteigen® ist keinesfalls angemessen.

Es wird davon ausgegangen, dass die jeweiligen Kommunen fur die Unterhal-
tung zustandig sein werden. Vor allem auf landlichen Wegen sollte von kur-
zeren Kontroll-Intervallen ausgegangen werden. Durch die Ausweisung als
Radschnellverbindung erwéachst dem Trager des Weges eine erhdhte Ver-
kehrssicherungspflicht und Pflicht zur verkehrsgerechten Erhaltung.
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9 Fazit

Die vorliegende Studie untersuchte die Machbarkeit einer Radschnellverbin-
dung zwischen Darmstadt und der Rhein-Neckar-Region.

Ziel ist, entlang der Bergstral3e eine fur den Pendlerverkehr durchgangige und
direkt gefuhrte Radschnellverbindung (RSV) zu entwickeln, die zur Entlastung
des motorisierten Individualverkehrs (MIV) beitragen kann. Es sollte dabei auf
die Benutzung und den Ausbau bereits bestehender Radverkehrsrouten auf-
gebaut werden.

Fur diese Untersuchung wurde eine Vorgehensweise gewahlt, bei der die op-
timale Routenfiihrung stufenweise gepruft wurde. Im Ergebnis soll die Vor-
zugstrasse folgende Rahmenbedingungen berticksichtigen:

- Erfullung der baden-wirttembergischen und hessischen RSV-Stan-
dards (vor allem hinsichtlich Breite, aber auch in Bezug auf Radien o-
der &hnliche Parameter)

- Kurze Reisezeit (direkte Fihrung, geringe Wartezeiten an Knotenpunk-
ten)

- Hohe ErschlielBungswirkung (Nahe zu Siedlungsflachen, Arbeitsplatz-
schwerpunkten, OV-Haltepunkten)

- Geringe Eingriffe in die Verkehrsflache anderer Verkehrsarten (Pkw-
Parken, flieBender Kfz-Verkehr, Fuldverkehr, landwirtschaftlicher Kfz-
Verkehr)

- Geringe Eingriffe in die Natur (Schutzgebiet, Stralienbaume, zusatzli-
che Versiegelung)

- Angemessene Hohe der Herstellungskosten

Am geeignetsten stellt sich eine Trasse dar, die Uberwiegend in der Mitte des
Korridors verlauft. Im Westen wére die ErschlieRungswirkung geringer, im Os-
ten verhindern bauliche Zwéange und der Verlauf der B3 zu haufig die Mog-
lichkeit zur Herstellung des hohen Standards einer Radschnellverbindung. Es
steht nicht genug Flache zur Verfiigung, um die vielfaltigen Nutzungsanspru-
che in der Ortsdurchfahrt erftllen zu kénnen.

Die Brutto-Herstellungskosten fur die gesamte Vorzugstrasse betragen etwa
46 Mio. Euro. Der Nutzen-Kosten-Faktor betragt 1,3.

Aufgrund der H6he des Verlagerungspotenzials wird empfohlen, zunachst die
Abschnitte zwischen Mannheim und Weinheim herzustellen. Hier ist mit Gber
2.000 Radfahrenden pro Tag zu rechnen.

Entlang der Bergstral3e konnte der Abschnitt zwischen Bensheim und Hep-
penheim ein Abschnitt sein, der eine gewisse Strahlkraft besitzt und bereits
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ohne seine Weiterfiihrungen tber 1.000 Radfahrende pro Tag auf sich bun-
deln kdnnte. Um das gesamte Potenzial dieses Abschnitts von ca. 1.800 Rad-
fahrenden zu aktivieren, ist selbstverstandlich eine Weiterfihrung erforderlich.
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planung

Fuhrungsformen

Standard "Radschnellverbindung"

Standard "Radschnellverbindung reduziert"

RadNETZ

Baden-Wurttemberg

Baden-Wirttemberg

Baden-W rttemberg

selbststandig gefiihrte Verbindugen

Getrennte Fiihrung von Rad-
und FuRverkehr mit
Zweirichtungsverkehr

innerorts: Breite: 24,00 m (Rad) + 22,50 m (FuR)

1. Wahl: deutliche Trennung zwischen FuR3- und
Radverkehr (= 1,00 m)

2. Wahl: inkl. 0,30-0,60 m signifikanter Trennstreifen
zum Gehweg

innerorts: Breite: = 3,00 m (Rad) + = 2,50 m (FuR)

Inkl. 0,30-0,60 m signifikanter Trennstreifen zum Gehweg

aulBerorts: Breite: 24,00 m (Rad) + = 2,00 m (FuB})
= 2,50 m (Rad) an wenigen, einzelnen Engstellen

inkl. 0,30-0,60 m signifikanter Trennstreifen zischen
Geh- und Radweg oder getrennte Fiihrung beider
Wege

auf3erorts: Breite: = 3,00 m (Rad) + = 2,00 m (FuR)
= 2,50 m (Rad) an wenigen, einzelnen Engstellen

Inkl. 0,30-0,60 m signifikanter Trennstreifen zwischen
Geh- und Radweg oder getrennte Fuhrung beider Wege

Zweirichtungsradwege sollen 2,50 m breit
sein, nur in Ausnahmefallen sind 2,00 m
zulassig

Gemeinsame Fiihrung von
Rad- und FuBverkehr mit
Zweirichtungsverkehr

In der Regel kein Einsatz

innerorts:

bei < 40 FuRgangern in der Spitzenstunde fur den
Radverkehr

Regelbreite: 4,00 m

Mindestbreite: 3,00 m

innerorts:

Innerorts die Ausnahme, wenn erforderlich
bei geringem FuRRgangerverkehr
mindestens 3,00 m

aulerorts:
bei <40 FulRgangern in der Spitzenstunde fiir den
Radverkehr Breite: =2 3,50 m

aullerorts:

Es gilt das Regelmal’ von 2,50 m unabhé&ngig
von Sicherheitstrennstreifen, es sind 3,00 m
anbzustreben

Landwirtschaftliche Wege

aulerorts:
Breite: = 4,00 m (Rad) + = 2,50 m (FuR)

Mindestens: 5,00 m (Rad-& landwirtschaftlicher &
geringer FuBverkehr)

auferorts:
Breite: = 4,00 m (Rad & landwirtschaftlicher Verkehr &
geringer FulRverkehr)

Mindestens: 3,50 m (Rad & landwirtschaftlicher Verkehr &
geringer Ful3verkehr)

Nur asphaltiert oder vergleichbar ab
2,50 m Breite zulassig (moglichst 3,50 m)
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Fuhrungsformen

Standard "Radschnellverbindung"

Standard "Radschnellverbindung reduziert"

RadNETZ

Baden-Wirttemberg

Baden-Wirttemberg

Baden-Wrttemberg

Verbindungen an Hauptverkehrsstral3en

Getrennte Fuhrung von Rad-
und FuRBverkehr mit
Einrichtungsverkehr

innerorts: Breite: 2 3,00 m (Rad) + 22,50 m (FuR)

Inkl. 0,30-0,60 m signifikanter Trennstreifen zum
Gehweg + 0,75 m Sicherheitstrennstreifen zur
Fahrbahn bzw. zum ruhenden Verkehr (Langsparken)

innerorts: Breite: 22,00 m (Rad) + 22,50 m (FuR)

Inkl. 0,30-0,60 m signifikanter Trennstreifen zum Gehweg
+ 0,50 -0,75 m Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn
oder

+ 0,75 m Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden Verkehr
(Langsparken)

auf3erorts: Breite: = 3,00 m (Rad) + = 2,00 m (FuR)

Inkl. 0,30-0,60 m signifikanter Trennstreifen zum
Gehweg + 1,75 m Sicherheitstrennstreifen zur
Fahrbahn

auferorts:
mit FuBverkehr: Breite: 22,00 m (Rad) + = 2,00 m (Ful3)

Inkl. 0,30-0,60 m signifikanter Trennstreifen zum Gehweg
+ 1,75 m Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn

ohne Fullverkehr: Breite: =2 2,50 m (Rad)

+ 1,75 m Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn

Richtungsradwege sollen 2,00 m breit sein,
nur in Ausnahmefallen sind 1,60 m
zulassig

Getrennte Fiihrung von Rad-
und FuRverkehr mit
Zweirichtungsverkehr
(einseitig)

innerorts: Breite: 24,00 m (Rad) + = 2,50 m (FuR)

Inkl. 0,30-0,60 m signifikanter Trennstreifen zum
Gehweg + 0,75 m Sicherheitstrennstreifen zur
Fahrbahn bzw. zum ruhenden Verkehr (Langsparken)

innerorts: Breite: = 3,00 m (Rad) + 22,50 m (FuR)

Inkl. 0,30-0,60 m signifikanter Trennstreifen zum Gehweg
+ 0,50 -0,75 m Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn
oder

+ 0,75 m Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden Verkehr
(Langsparken)

auferorts: Breite: 24,00 m (Rad) + 22,00 m (FuB3)

Inkl. 0,30-0,60 m signifikanter Trennstreifen zum
Gehweg + 1,75 m Sicherheitstrennstreifen zur
Fahrbahn

auBBerorts: Breite: =2 3,00 m (Rad) + = 2,00 m (FuB)

Inkl. 0,30-0,60 m signifikanter Trennstreifen zum Gehweg
+ 1,75 m Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn

Zweirichtungsradwege sollen 2,50 m breit
sein, nur in Ausnahmeféllen sind 2,00 m
zulassig
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Fuhrungsformen

Standard "Radschnellverbindung"

Standard "Radschnellverbindung reduziert"

RadNETZ

Baden-Wurttemberg

Baden-Wirttemberg

Baden-Wrttemberg

Verbindungen an Hauptverkehrsstral3en

Gemeinsame Fuhrung von
Rad- und Ful3verkehr mit
Einrichtungsverkehr

In der Regel kein Einsatz

innerorts:

bei < 40 FuRgangern in der Spitzenstunde fiir den
Radverkehr

Regelbreite: 3,00 m

+ 0,75 m Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn

innerorts:

Innerorts die Ausnahme, wenn erforderlich
bei geringem FuRgangerverkehr
mindestens 3,00 m

aulerorts: Breite: 3,00 m

+ 1,75 m Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn

aulerorts:

Es gilt das Regelmal’ von 2,50 m
unabhéngig von Sicherheitstrennstreifen,
es sind 3,00 m anzustreben

Gemeinsame Fiihrung von
Rad- und FuBverkehr mit
Zweirichtungsverkehr

In der Regel kein Einsatz

innerorts:

bei < 40 FuBgéngern in der Spitzenstunde fiir den
Radverkehr

Regelbreite: 4,00 m

Mindestbreite: 3,00 m

+ 0,75 m Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn

innerorts:

Keine Unterscheidung zur gemeinsamen
Fuhrung von Rad- und Ful3verkehr mit
Einrichtungsverkehr

aulerorts:
bei < 40 FulRgangern in der Spitzenstunde fiir den
Radverkehr Breite: = 3,50 m

+ 1,75 m Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn

aulerorts:

Keine Unterscheidung zur gemeinsamen
Fihrung von Rad- und FulRverkehr mit
Einrichtungsverkehr

Radfahrstreifen

innerorts:
ohne ruhendem Verkehr: Breite: 3,00 m

mit ruhendem Verkehr: Breite: 2,75 m

+ 0,50 m Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden
Verkehr (Langsparken)

innerorts:
Regelbreite: 2,00 m
Mindestbreite: 1,85

+ 0,75 m Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden Verkehr

(L&ngsparken)

Radfahrstreifen miissen das Regelmald
von 1,85 m aufweisen

Sicherheitstrennstreifen sind entsprechend den
ERA grundsétzlich erforderlich, wenn
angrenzend an die Radverkehrsfiihrung
geparkt wird.
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Fuhrungsformen

Standard "Radschnellverbindung"

Standard "Radschnellverbindung reduziert"

RadNETZ

Baden-Wurttemberg

Baden-Wirttemberg

Baden-Wrttemberg

Radfahrstreifen mit
zugelassenem
Linienbusverkehr

innerorts:
hintereinanderfahren: Breite: 3,25 — 3,50 m

Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden Verkehr nicht erforderlich

nebeneinanderfahren: Breite: 4,50 — 4,75 m
2 4,75 m an Haltestellen (Uberholméglichkeit)

+ 0,75 m Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden Verkehr (Langsparken)

Keine Angaben

Verbindungen an Hauptverkehrsstral3en

innerorts: Breite: 2 1,50 m

innerorts:
Mindestbreite: 1,25 m
Regelbreite: 1,50 m

Verkehr

+ 0,50 m Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden Verkehr

aullerorts: Breite: 24,00 m

aullerorts: Breite: 2 3,50 m

S innerorts: kein Einsatz + 0,25 - 0,75 m Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden
Verkehr + 0,50 - 0,75 m Sicherheitstrennstreifen zum
ruhenden Verkehr
innerorts: Breite: 24,00 m innerorts: Breite:
2 3,00 m, wenn Pkw nicht zugelassen
Fahrradstrafl3en + 0,50 m Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden 2 3,50 m, wenn Pkw zugelassen Keine Angaben

Mischverkehr

Verbindungen auf NebenstraRen

innerorts:
nur wenn Vorfahrtsberechtigung maéglich

Tempo-20/30-Zonen — mit Vorfahrt fiir den Radverkehr
(besser: Fahrradstral3e) Verkehrsberuhigter
(Geschéfts-)Bereich bei Tempo 20 — im Zuge von
Vorfahrts-straf3en zuléssig

innerorts:
Tempo 50 bis 4.000 Kfz/24h (DTV)

Tempo-20/30-Zonen — zuldssig, wenn keine Rechts-vor-
Links Einmiindungen anzutreffen sind (besser:
Fahrradstral3e)

Verkehrsberuhigter Geschéftsbereich — zuldssig
Verkehrsberuhigter Bereich — nur ausnahmsweise und
auf kurzen Abschnitten zulassig

innerorts:

Tempo 50 bis 5.000 Kfz (500) / 24h
Tempo 30 bis 10.000 Kfz (800 SV) / 24h
Tempo 20 bis 12.000 Kfz (1.000 SV) / 24h

aulerorts:

bei Tempo 50 und sehr geringem Kfz-Anteil

aulerorts:

in der Regel kein Einsatz

sonst Tempo 70 bis 800 Kfz/24h (DTV) ab einer
Fahrbahnbreite von 4,50 m

aulerorts:
Tempo 100 mdglichst ausschliel3en
Bei Tempo 70 bis 3.000 Kfz / 24h
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Note 1 2 3 4 5
Kriterium
Realisierbarkeit RSV-Standard "Radschnellverbindung" > 50 % "Radschnellverbindul"RSV reduziert" RadNETZ Geringer als RadNETZ

Schutzgebiete
(FFH, NSG, LSG, Wald)

keine Schutzgebiete

WSG

LSG

FFH oder NSG

FFH + NSG

Konflikte (Summe aus Lw, Fuf3, MIV, Parken)

keine Konflikte

geringe Konflikte

mafige Konflikte

hohe Konflikte

sehr hohe Konflikte

Eingriffe in Privatgrundstuicke erforderlich

kein Eingriff

Eingriff erforderlich

Zusatzliche Versiegelung (auf 100er gerundet)
(auch zuséatzliche Streckenabschnitte)

keine zuséatzliche Versiegelu

< 2.000 m#¥km

>2.000 m2 < 3.000 m¥km

> 3.000 m2 < 4.000 m¥km

> 4.000 m?/km

Grobe Kostenschatzung (inkl. Nebenwege,
Beleuchtung und Ing.-Bauwerke)

< 0,3 Mio/km

0,3 <€ 0,5 Mio.

0,5 <€ <1 Mio.

1 <€ =1,5Mio.

1,5 <€ <2 Mio.




Anlage 5
Steckbriefe der Abschnitte



Abschnitts-Nr. 12_69 Trasse(n): WE-HD_2; WE-HD_3
Vorzugstrasse

Kommune: Weinheim Lange [m]: 422

StraBenname(n): B3
zwischen EtzwiesenstralRe und Pilgerhaus

Bestand: StralRenbegleitender Weg; Gem. Geh-/Radweg (einseitig); Z240;
Zweirichtungsverkehr; Asphalt; 2,50 m; keine Beleuchtung

Zukunftige Fuhrungsform: Selbststandig gefiihrte Verbindung
Landwirtschaftlicher Weg (S3S)

MalRnahme(n): Herstellung RSV westlich des bestehenden Geh-/Radwegs;
gemeinsame Nutzung mit Landwirtschaft auf einer Breite von 4,00m
(FuBverkehr bleibt stralRenbegleitend und getrennt vom Radverkehr);
Erganzung Beleuchtung prifen.

Bewertung
(Note 1-5)
Erfallung Standard: RSV 1
evtl. Abweichung:
Konflikte: maRige Konflikte (Lw) 3
Eingriffe privat: kein Eingriff 1
Schutzgebiete: keine Schutzgebiete 1
Zuséatzliche Versiegelung: 4000 gm/km 4
Kosten: 232.000 € 3

Rickmeldung TOB:



Abschnitts-Nr. 12_70 Trasse(n): WE-HD_1; WE-HD_2; WE-HD_3
Vorzugstrasse

Kommune: Weinheim Lange [m]: 847

StraBenname(n): B3
zwischen Ortslage Grof3sachsen und Rampenzufahrt K4133

Bestand: StralRenbegleitender Weg; Gem. Geh-/Radweg (einseitig); Z240;
Zweirichtungsverkehr; Asphalt; 2,50 m; keine Beleuchtung

Zukunftige Fuhrungsform: Selbststandig gefiihrte Verbindung
Landwirtschaftlicher Weg (S3S)

MalRnahme(n): Herstellung RSV westlich des bestehenden Geh-/Radwegs;
gemeinsame Nutzung mit Landwirtschaft auf einer Breite von 4,00m
(FuBverkehr bleibt stralRenbegleitend und getrennt vom Radverkehr);
Erganzung Beleuchtung prifen.

Bewertung
(Note 1-5)
Erfallung Standard: RSV 1
evtl. Abweichung:
Konflikte: maRige Konflikte (Lw) 3
Eingriffe privat: kein Eingriff 1
Schutzgebiete: keine Schutzgebiete 1
Zuséatzliche Versiegelung: 2500 gm/km 3
Kosten: 433.000 € 3

Rickmeldung TOB:



Abschnitts-Nr. 12 71 Trasse(n): WE-HD_1; WE-HD_2; WE-HD_3
Vorzugstrasse

Kommune: Weinheim Lange [m]: 124

StraBenname(n): B3
zwischen Rampen Muckensturmer Str.

Bestand: StralRenbegleitender Weg; Gem. Geh-/Radweg (einseitig); Z240;
Zweirichtungsverkehr; Asphalt; 2,50 m; keine Beleuchtung

Zukunftige Fuhrungsform: Verbindung an Hauptverkehrsstral3e
Zweirichtungsradweg (H2S)

MalRnahme(n): Verbreiterung des bestehenden Zweirichtungsradwegs auf 4,00 m;
Herstellung einer getrennte Fuhrung des FulRverkehrs; Erganzung
Beleuchtung prifen.

Bewertung
(Note 1-5)
Erfallung Standard: RSV 2
evtl. Abweichung:
Konflikte: keine Konflikte 1
Eingriffe privat: kein Eingriff 1
Schutzgebiete: keine Schutzgebiete 1
Zuséatzliche Versiegelung: 4000 gm/km 4
Kosten: 69.000 € 3

Rickmeldung TOB:



Abschnitts-Nr.

12 72 Trasse(n): WE-HD_1; WE-HD_2; WE-HD_3
Vorzugstrasse

Kommune:

StraBenname(n):

Bestand:

Zukunftige Fihrungsform:

MalRnahme(n):

Erfallung Standard:
evtl. Abweichung:

Konflikte:

Eingriffe privat:
Schutzgebiete:
Zusatzliche Versiegelung:

Kosten:

Rickmeldung TOB:

Weinheim Lange [m]: 261

B3
zwischen Muckensturmer StralRe und Bachwiesenstralle

StralBenbegleitender Weg; Gem. Geh-/Radweg (einseitig); Z240;
Zweirichtungsverkehr; Asphalt; 2,50 m; keine Beleuchtung

Selbststandig gefihrte Verbindung
Landwirtschaftlicher Weg (S3S)

Herstellung RSV westlich des bestehenden Geh-/Radwegs;
gemeinsame Nutzung mit Landwirtschaft auf einer Breite von 4,00m
(FuBverkehr bleibt stralRenbegleitend und getrennt vom Radverkehr);
Erganzung Beleuchtung prifen.

Bewertung

(Note 1-5)
RSV 1
maRige Konflikte (Lw) 3
kein Eingriff 1
keine Schutzgebiete 1
4000 gm/km 4
144.000 € 3



Abschnitts-Nr. 12 73 Trasse(n): WE-HD_2; WE-HD_3
Vorzugstrasse

Kommune: Weinheim Lange [m]: 207

StraBenname(n): B3 - Sudliche Bergstralle
zwischen Tankstelle (Esso) und Etzwiesenstralle

Bestand: StralRenbegleitender Weg; Gem. Geh-/Radweg (einseitig); Z240;
Zweirichtungsverkehr; Asphalt; 2,50 m

Zukunftige Fuhrungsform: Verbindung an Hauptverkehrsstral3e
Zweirichtungsradweg (H2S)

MalRnahme(n): Verbreiterung des bestehenden Zweirichtungsradwegs auf 4,00 m;
Herstellung einer getrennte Fihrung des FulRverkehrs.

Bewertung
(Note 1-5)
Erfallung Standard: RSV 1
evtl. Abweichung:
Konflikte: keine Konflikte 1
Eingriffe privat: kein Eingriff 1
Schutzgebiete: keine Schutzgebiete 1
Zuséatzliche Versiegelung: 4000 gm/km 4
Kosten: 104.000 € 2

Rickmeldung TOB:



Abschnitts-Nr. 12 74 Trasse(n): WE-HD_2; WE-HD_3
Vorzugstrasse

Kommune: Weinheim Lange [m]: 166

StraBenname(n): B3 - Sudliche Bergstralle
zwischen BachwiesenstralRe und Tankstelle (Esso)

Bestand: StralRenbegleitender Weg; Gem. Geh-/Radweg (einseitig); Z240;
Einrichtungsverkehr; Asphalt; abschnittsweise < 2,00 m

Zukunftige Fuhrungsform: Verbindung an Hauptverkehrsstral3e
Zweirichtungsradweg (angelehnt an H2S)

MalRnahme(n): Verbreiterung des bestehenden Seitenraums zu einem gemeinsamen
Geh-/Radweg im Zweirichtungsverkehr; Reduzierung der Kfz-
Fahrbahn erforderlich.

Bewertung
(Note 1-5)
Erfallung Standard: RadNETZ 4
evtl. Abweichung: gemeinsame Fuhrung mit FulR3verkehr, Breite = 3,00 m
Konflikte: hohe Konflikte (FuRverkehr, MIV) 4
Eingriffe privat: kein Eingriff 1
Schutzgebiete: keine Schutzgebiete 1
Zusatzliche Versiegelung: 0 gm/km 1
Kosten: 63.000 € 2

Rickmeldung TOB:



Abschnitts-Nr. 12 75 Trasse(n): WE-HD_2; WE-HD_3
Vorzugstrasse

Kommune: Weinheim Lange [m]: 544

StraBenname(n): B3
zwischen Pilgerhaus und Gewerbestralie

Bestand: StralRenbegleitender Weg; Gem. Geh-/Radweg (einseitig); Z240;
Zweirichtungsverkehr; Asphalt; 2,50 m

Zukunftige Fuhrungsform: Verbindung an Hauptverkehrsstral3e
Zweirichtungsradweg (angelehnt an H2S)

Malnahme(n): Verbreiterung des bestehenden Geh/Radwegs.
Bewertung
(Note 1-5)
Erfallung Standard: RadNETZ 4
evtl. Abweichung: gemeinsame Fuhrung mit FulR3verkehr, Breite = 4,00 m
Konflikte: hohe Konflikte (Gebusch, FulRverkehr) 4
Eingriffe privat: kein Eingriff 1
Schutzgebiete: keine Schutzgebiete 1
Zuséatzliche Versiegelung: 2500 gm/km 3
Kosten: 340.000 € 3

Rickmeldung TOB:



Abschnitts-Nr. 12 84 Trasse(n): WE-MA_2
Vorzugstrasse

Kommune: Weinheim Lange [m]: 387

StraBenname(n): Briicke Barbaraweg
zwischen B3 und Barbaraweg

Bestand: Selbsténdige Fuhrung; Getr. Geh-/Radweg; 2241,
Zweirichtungsverkehr; Beton; 1,80 m

Zukunftige Fuhrungsform: Selbststandig gefiihrte Verbindung
Zweirichtungsradweg (angelehnt an S2S)

MalRnahme(n): Kennzeichnung als RSV; keine Ausbaumdglichkeiten bzw. weitere
Maflinahmen mit hohen Konflikten verbunden.

Bewertung
(Note 1-5)
Erfallung Standard: RSV reduziert 3
evtl. Abweichung: gemeinsame Fuhrung mit Ful3verkehr
Konflikte: geringe Konflikte 2
Eingriffe privat: kein Eingriff 1
Schutzgebiete: keine Schutzgebiete 1
Zusatzliche Versiegelung: 0 gm/km 1
Kosten: 16.000 € 1

Rickmeldung TOB:



Abschnitts-Nr. 12_85 Trasse(n): WE-MA_2
Vorzugstrasse

Kommune: Weinheim Lange [m]: 355

StraBenname(n): Barbaraweg
zwischen MierendorffstralRe und Breslauer StralRe

Bestand: Selbsténdige Fuhrung; Getr. Geh-/Radweg; 2241,
Zweirichtungsverkehr; Pflaster; 2,00 m

Zukunftige Fuhrungsform: Selbststandig gefiihrte Verbindung
Zweirichtungsradweg (S4S)

MalRnahme(n): Verbreiterung des bestehenden Zweirichtungsradwegs auf 5,00;
Briicke unverandert; Erneuerung Oberflache des bestehenden
Weges (einheitlich, Asphalt).

Bewertung
(Note 1-5)
Erfallung Standard: RSV 2
evtl. Abweichung:
Konflikte: geringe Konflikte 2
Eingriffe privat: Eingriff erforderlich 4
Schutzgebiete: keine Schutzgebiete 1
Zuséatzliche Versiegelung: 2500 gm/km 3
Kosten: 141.000 € 2

Rickmeldung TOB:



Abschnitts-Nr. 12_86 Trasse(n): WE-MA_2
Vorzugstrasse

Kommune: Weinheim Lange [m]: 409

StraBenname(n): Breslauer Stral3e
zwischen Mulitring und Stauffenbergstralie

Bestand: Fuhrung auf Fahrbahn (unmarkiert); Mischverkehr; 30 km/h;
Zweirichtungsverkehr; Asphalt; beidseitiges Langsparken auf
Fahrbahn

Zukunftige Fuhrungsform: Verbindung auf Nebenstral3e
Fahrradstraf3e (N1S)

MalRnahme(n): Umwidmung zu einer Fahrradstrafl3e; Anordnung/Markierung
einseitiger Parkstande am Fahrbahnrand.

Bewertung
(Note 1-5)
Erfallung Standard: RSV 1
evtl. Abweichung:
Konflikte: manRige Konflikte (Parken, Schulverkehr) 3
Eingriffe privat: kein Eingriff 1
Schutzgebiete: keine Schutzgebiete 1
Zusatzliche Versiegelung: 0 gm/km 1
Kosten: 29.000 € 1

Rickmeldung TOB:



Abschnitts-Nr. 12 129

Trasse(n): WE-MA_1

Kommune: Weinheim Lange [m]: 2.194
StraBenname(n): Bertleinsbriicke / Brunnweg
zwischen B38 und Gemarkung Viernheim
Bestand: Fuhrung auf Fahrbahn (unmarkiert); Mischverkehr; 30 - 50 km/h;

Zweirichtungsverkehr; Asphalt; 5,50 - 7,00 m; keine Beleuchtung

Zukunftige Fuhrungsform: Verbindung auf Nebenstral3e
Mischverkehr (angelehnt an N2S)

MalRnahme(n): Kennzeichnung als RSV; Abschnittsweise Erneuerung Oberflache
erforderlich; FuRverkehr auf der Fahrbahn; Ergédnzung Beleuchtung
prifen.

Bewertung
(Note 1-5)

Erfallung Standard: RSV 1

evtl. Abweichung: FuRverkehr auf Fahrbahn

Konflikte: manRige Konflikte (Lw, MIV) 3

Eingriffe privat: kein Eingriff 1

Schutzgebiete: keine Schutzgebiete 1

Zusatzliche Versiegelung: 0 gm/km 1

Kosten: 436.000 € 1

Rickmeldung TOB:



Abschnitts-Nr. 12_136 Trasse(n): WE-MA_2
Vorzugstrasse

Kommune: Weinheim Lange [m]: 929

StraBenname(n): Daimlerstraf3e / Draistral3e
zwischen Unterfuhrung A659 und Freiburger Stral3e

Bestand: StraRenbegleitender Weg; Getr. Geh-/Radweg (einseitig); Z241;
Zweirichtungsverkehr; Asphalt und Pflaster; einseitiges Langsparken
auf Fahrbahn, teilweise auf Radweg; 2,50 m

Zukunftige Fuhrungsform: Verbindung an Hauptverkehrsstral3e
Radfahrstreifen (angelehtnt an H3S)

MalRnahme(n): Rickbau des bestehenden Radwegs und Markierung von
Radfahrstreifen (Breite mind. 2,00 m).

Bewertung
(Note 1-5)
Erfallung Standard: RSV reduziert 3
evtl. Abweichung: Breite < 3,00 m
Konflikte: sehr hohe Konflikte (Lkw, Parken) 5
Eingriffe privat: kein Eingriff 1
Schutzgebiete: keine Schutzgebiete 1
Zusatzliche Versiegelung: 0 gm/km 1
Kosten: 391.000 € 2

Rickmeldung TOB:



Abschnitts-Nr. 12_137 Trasse(n): WE-MA_2
Vorzugstrasse

Kommune: Weinheim Lange [m]: 687

StraBenname(n): An der Kuhweide
zwischen Freiburger Strafl3e und Breslauer Stral3e

Bestand: Fuhrung auf Fahrbahn (unmarkiert); Mischverkehr; 30 km/h;
Zweirichtungsverkehr; Asphalt; einseitiges Langsparken auf
Fahrbahn; 4,50 - 5,50 m

Zukunftige Fuhrungsform: Verbindung auf Nebenstral3e
Fahrradstral3e (angelehnt an N1S)

MalRnahme(n): Umwidmung zu einer Fahrradstral3e;Entfall von Parkstanden
erforderlich, abschnittsweise Erneuerung der Oberflache
wiinschenswert.

Bewertung
(Note 1-5)

Erfallung Standard: RSV 2

evtl. Abweichung: gemeinsame Fuhrung mit FulR3verkehr (I=150 m)

Konflikte: manRige Konflikte (Parken) 3

Eingriffe privat: kein Eingriff 1

Schutzgebiete: keine Schutzgebiete 1

Zusatzliche Versiegelung: 0 gm/km 1

Kosten: 323.000 € 2

Rickmeldung TOB:



Abschnitts-Nr. 12 138 Trasse(n): WE-HD_1

Kommune: Weinheim Lange [m]: 667

StraBenname(n): Birnenstrafl3e / Eschenweg
zwischen Blumentrafl3e und Mannheimer Stral3e

Bestand: Fuhrung auf Fahrbahn (unmarkiert); Mischverkehr; 30 km/h;
Zweirichtungsverkehr; Asphalt; wechselnd einseitiges Langsparken
auf Fahrbahn und halbseitig; 4,00 - 6,00 m

Zukunftige Fuhrungsform: Verbindung auf Nebenstral3e
Fahrradstral3e (angelehnt an N1S)

MalRnahme(n): Umwidmung zu einer Fahrradstrafl3e; Anordnung von einseitigem,
halbseitigen Gehwegparken an breiten Stellen (> 5,50m),
abschnittsweise Erneuerung der Oberflache wiinschenswert.

Bewertung
(Note 1-5)
Erfallung Standard: RSV 1
evtl. Abweichung:
Konflikte: hohe Konflikte (Parken) 4
Eingriffe privat: kein Eingriff 1
Schutzgebiete: keine Schutzgebiete 1
Zusatzliche Versiegelung: 0 gm/km 1
Kosten: 101.000 € 1

Rickmeldung TOB:



Abschnitts-Nr. 12 139 Trasse(n): WE-BE_1

Kommune: Weinheim Lange [m]: 143

StraBenname(n): Durchfahrt Krankenhaus
zwischen Kreiskrankenhaus und Einfahrt Feldweg

Bestand: Selbsténdige Fuhrung; Gem. Geh-/Radweg; 2240;
Zweirichtungsverkehr; Asphalt; 3,50 m

Zukunftige Fuhrungsform: Selbststandig gefiihrte Verbindung
Zweirichtungsradweg (S2S)

MalRnahme(n): Kennzeichnung als RSV; keine Ausbaumdglichkeiten bzw. weitere
Maflinahmen mit hohen Konflikten verbunden.

Bewertung
(Note 1-5)
Erfallung Standard: RSV reduziert 3
evtl. Abweichung: Breite < 4,00 m
Konflikte: manRige Konflikte (Natur, Beleuchtung) 3
Eingriffe privat: kein Eingriff 1
Schutzgebiete: keine Schutzgebiete 1
Zusatzliche Versiegelung: 0 gm/km 1
Kosten: 6.000 € 1

Rickmeldung TOB:



Abschnitts-Nr. 12_140 Trasse(n): WE-HD_1

Kommune: Weinheim Lange [m]: 84

StraBenname(n): Rontgenstralie
zwischen Mannheimer Stral3e und Beschrankung Durchfahrt

Bestand: Fuhrung auf Fahrbahn (unmarkiert); Mischverkehr; 30 km/h;
Zweirichtungsverkehr; Asphalt; 4,00 - 6,50 m

Zukunftige Fuhrungsform: Verbindung an Hauptverkehrsstral3e
Zweirichtungsradweg (angelehnt an H2S)

MalRnahme(n): Verbreiterung des ostseitigen Seitenraums zu getrenntem
Zweirichtungsradweg (Mindestbreite: 3,00 m zzgl. Ful3verkehr);
Reduzierung des Grunstreifens erforderlich.

Bewertung
(Note 1-5)
Erfallung Standard: RSV reduziert 3
evtl. Abweichung: Breite < 4,00 m
Konflikte: hohe Konflikte (Baume) 4
Eingriffe privat: kein Eingriff 1
Schutzgebiete: keine Schutzgebiete 1
Zuséatzliche Versiegelung: 6000 gm/km 5
Kosten: 129.000 € 5

Rickmeldung TOB:



Abschnitts-Nr.

12_141 Trasse(n): WE-BE_1

Kommune:

StraBenname(n):

Bestand:

Zukunftige Fihrungsform:

MalRnahme(n):

Erfallung Standard:
evtl. Abweichung:

Konflikte:

Eingriffe privat:
Schutzgebiete:
Zusatzliche Versiegelung:

Kosten:

Rickmeldung TOB:

Weinheim Lange [m]: 462

Landwirtschaftlicher Weg
zwischen Kreiskrankenhaus und Brunnweg

Selbstandige Fuhrung; Landwirtschaftlicher Weg; 2260 (Lw frei);
Zweirichtungsverkehr; wassergebundene Decke; 2,00 - 3,00 m; keine
Beleuchtung

Selbststandig gefihrte Verbindung
Landwirtschaftlicher Weg (S4S)

Verbreiterung des bestehenden Weges auf mindestens 5,00 m;
Anderung Oberflachenbelag zu Asphalt; Erganzung Beleuchtung
prifen.

Bewertung

(Note 1-5)
RSV 1
hohe Konflikte (Baume) 4
Eingriff erforderlich 4
keine Schutzgebiete 1
2000 gm/km 2
212.000 € 2



Abschnitts-Nr. 12_142 Trasse(n): WE-BE_1, WE-MA_1

Kommune: Weinheim Lange [m]: 464

StraBenname(n): Brunnweg
zwischen landwirtschaftlichen Wegen

Bestand: StraRenbegleitender Weg; Gem. Geh-/Radweg (beidseitig); Z240;
Einrichtungsverkehr; Asphalt; 2,00 m; keine Beleuchtung

Zukunftige Fuhrungsform: Verbindung an Hauptverkehrsstral3e
Zweirichtungsradweg (angelehnt an H2S)

Malnahme(n): Verbreiterung des westseitigen Geh-/Radwegs auf mindestens 3,00
m; Erneuerung der Oberflache wiinschenswert; Reduzierung Kfz-
Fahrbahn mdglich; Umnutzung des ostseitigen Weges zu Gehweg;
Erganzung Beleuchtung prifen.

Bewertung
(Note 1-5)
Erfallung Standard: RSV reduziert 3
evtl. Abweichung: Engstelle Briicke
Konflikte: maRige Konflikte (Béschung, Gebusch) 3
Eingriffe privat: kein Eingriff 1
Schutzgebiete: keine Schutzgebiete 1
Zusatzliche Versiegelung: 1000 gm/km 2
Kosten: 139.000 € 1

Rickmeldung TOB:



Kommune:

Strallenname(n):

Bestand:

Zukunftige Fuhrungsform:

Malnahme(n):

Erfallung Standard:
evtl. Abweichung:

Konflikte:

Eingriffe privat:
Schutzgebiete:
Zusatzliche Versiegelung:

Kosten:

Rickmeldung TOB:

Weinheim Lange [m]: 507

Sonstiger Weg
zwischen Brunnweg und Abzweigung Alte Weschnitz

Fuhrung auf Fahrbahn (unmarkiert); Mischverkehr; 50 km/h;
Zweirichtungsverkehr; Asphalt; 4,50 m; keine Beleuchtung

Verbindung auf Nebenstralle
Mischverkehr (angelehnt an N2S)

Kennzeichnung als RSV; Erganzung Beleuchtung prtfen.

Bewertung
(Note 1-5)

RSV

geringe Konflikte (MIV)
kein Eingriff
keine Schutzgebiete
0 gm/km
45.000 €



Abschnitts-Nr. 12_144 Trasse(n): WE-BE_1

miuuzli;?

Kommune: Weinheim Lange [m]: 1.584

StraBenname(n): Landwirtschaftlicher Weg
zwischen Abzweigung Alte Weschnitz und Dammweg

Bestand: Selbsténdige Fuhrung; Landwirtschaftlicher Weg; 2260 (Lw frei);
Zweirichtungsverkehr; Asphalt; 3,00 - 4,50 m; keine Beleuchtung

Zukunftige Fuhrungsform: Selbststandig gefiihrte Verbindung
Landwirtschaftlicher Weg (S4S)

MalRnahme(n): Verbreiterung des bestehenden Weges auf mindestens 5,00 m;
abschnittsweise Erneuerung Oberflache erforderlich; Erganzung
Beleuchtung prifen.

Bewertung
(Note 1-5)
Erfallung Standard: RSV 1
evtl. Abweichung:
Konflikte: maRige Konflikte (Lw) 3
Eingriffe privat: kein Eingriff 1
Schutzgebiete: FFH 4
Zuséatzliche Versiegelung: 1500 gm/km 2
Kosten: 590.000 € 2

Rickmeldung TOB:



Abschnitts-Nr.

12_145 Trasse(n):

Kommune:

StraBenname(n):

Bestand:

Zukunftige Fihrungsform:

MalRnahme(n):

Erfallung Standard:
evtl. Abweichung:

Konflikte:

Eingriffe privat:
Schutzgebiete:
Zusatzliche Versiegelung:

Kosten:

Rickmeldung TOB:

Weinheim Lange [m]: 235

Breslauer StralRe
zwischen Konigsberger Stral3e und Birnenstral3e

StralBenbegleitender Weg; Gem. Geh-/Radweg 2240 (Nord); Getr.
Geh-/Radweg 2241 (Sud); Einrichtungsverkehr; Asphalt; einseitiges
Senkrechtparken.

Verbindung an Hauptverkehrsstralle
Schutzstreifen (angelehnt an H3S)

Markierung von Schutzstreifen (Breite: 1,50 m beidseitig) durch
Umgestaltung StraRenraum; Kennzeichnung als RSV; Anderung der
Anordnung Ruhender Verkehr von Senkrecht zu Langs; Entfall von
Parkstanden erforderlich.

Bewertung
(Note 1-5)
RSV reduziert 3
Schutzstreifen
sehr hohe Konflikte (Parken) 5
kein Eingriff 1
keine Schutzgebiete 1
0 gm/km 1
376.000 € 5



Abschnitts-Nr. 12_146 Trasse(n): WE-HD_1; WE-MA_2
Vorzugstrasse

Kommune: Weinheim Lange [m]: 34

StraBenname(n): Birnenstral3e
zwischen Breslauer StrafRe und Blumenstral3e

Bestand: Fuhrung auf Fahrbahn (unmarkiert); Mischverkehr; 50 km/h;
Zweirichtungsverkehr; Asphalt; 7,50 m

Zukunftige Fuhrungsform: Verbindung auf Nebenstral3e
Mischverkehr (N2S)

MalRnahme(n): Kennzeichnung als RSV; Reduzierung Kfz-Geschwindigkeit auf 30
km/h.
Bewertung
(Note 1-5)
Erfallung Standard: RSV 1
evtl. Abweichung:
Konflikte: keine Konflikte 1
Eingriffe privat: kein Eingriff 1
Schutzgebiete: keine Schutzgebiete 1
Zusatzliche Versiegelung: 0 gm/km 1
Kosten: 2.000 € 1

Rickmeldung TOB:



Abschnitts-Nr. 12_147 Trasse(n): WE-MA_2
Vorzugstrasse

Kommune: Weinheim Lange [m]: 446

StraBenname(n): BlumenstralRe
zwischen Breslauer Straf3e und Birnenstral3e

Bestand: Fuhrung auf Fahrbahn (unmarkiert); Mischverkehr; 30 km/h;
Zweirichtungsverkehr; Asphalt; einseitiges Langsparken halbseitig;
4,50 -5,50m

Zukunftige Fuhrungsform: Verbindung auf Nebenstral3e
Fahrradstral3e (angelehnt an N1S)

MalRnahme(n): Umwidmung zu einer Fahrradstral3e; Entfall von Parkstanden
erforderlich; abschnittsweise Erneuerung der Oberflache
wiinschenswert.

Bewertung
(Note 1-5)

Erfallung Standard: RSV 1

evtl. Abweichung:

Konflikte: manRige Konflikte (Parken) 3

Eingriffe privat: kein Eingriff 1

Schutzgebiete: keine Schutzgebiete 1

Zusatzliche Versiegelung: 0 gm/km 1

Kosten: 210.000 € 2

Rickmeldung TOB:



Abschnitts-Nr. 12 148 Trasse(n): WE-HD_2; WE-MA_2; WE-HD_3
Vorzugstrasse

Kommune: Weinheim Lange [m]: 1.000

StraBenname(n): B3 - Bergstralie
zwischen Barbaraweg und Mannheimer Stral3e

Bestand: StraRenbegleitender Weg; Gem. Geh-/Radweg (einseitig),
abschnittsweise Gehweg Rad frei; 2240 und Z239;
Zweirichtungsverkehr; Asphalt und Pflaster; 3,00 m

Zukunftige Fuhrungsform: Verbindung an Hauptverkehrsstral3e
Zweirichtungsradweg (H2S)

MalRnahme(n): Kennzeichnung als RSV; keine Ausbaumdglichkeiten bzw. weitere
Maflinahmen mit hohen Konflikten verbunden.

Bewertung
(Note 1-5)
Erfallung Standard: RadNETZ 4
evtl. Abweichung: Breite < 4,00 m
Konflikte: hohe Konflikte (FuRverkehr) 4
Eingriffe privat: kein Eingriff 1
Schutzgebiete: keine Schutzgebiete 1
Zusatzliche Versiegelung: 0 gm/km 1
Kosten: 40.000 € 1
Ruckmeldung TOB: VCD (Rhein-Neckar): Ablehnung der sudlichen Fihrung entlang B3.

Alternative FUhrung parallel zu OEG bis Barbarasteg.



Abschnitts-Nr. 12_149 Trasse(n): WE-HD_2; WE-HD_3
Vorzugstrasse

Kommune: Weinheim Lange [m]: 163

StraBenname(n): Gewerbestralle
zwischen GewerbestralR3e und Unterflihrung Westtangente

Bestand: Selbsténdige Fuhrung; Anliegerstral3e; Z260 (Anlieger frei);
Zweirichtungsverkehr; Asphalt; 5,50 m

Zukunftige Fuhrungsform: Selbststandig gefiihrte Verbindung
Anliegerstral3e (angelehnt an S4S)

MalRnahme(n): Kennzeichnung als RSV; keine weitere Mal3nahme erforderlich.
Bewertung
(Note 1-5)

Erfallung Standard: RSV 1

evtl. Abweichung:

Konflikte: geringe Konflikte (MIV Anlieger) 2

Eingriffe privat: kein Eingriff 1

Schutzgebiete: keine Schutzgebiete 1

Zusatzliche Versiegelung: 0 gm/km 1

Kosten: 7.000 € 1

Rickmeldung TOB:



Abschnitts-Nr.

12_157 Trasse(n):

Kommune:

StraBenname(n):

Bestand:

Zukunftige Fihrungsform:

MalRnahme(n):

Erfallung Standard:
evtl. Abweichung:

Konflikte:

Eingriffe privat:
Schutzgebiete:
Zusatzliche Versiegelung:

Kosten:

Rickmeldung TOB:

Weinheim Lange [m]: 499

AndersenstralRe / Kleiststralle
zwischen Gemarkungsgrenze und Schillerstral3e

Fuhrung auf Fahrbahn (unmarkiert); Mischverkehr; 30 km/h;
Zweirichtungsverkehr; Asphalt; beidseitiges Langsparken auf
Fahrbahn und halbseitig

Verbindung auf NebenstralRe
Mischverkehr (N2S)

Kennzeichnung als RSV; Anordnung/Markierung einseitiger
Parkstande (ggf. alternierend).

Bewertung

(Note 1-5)
RSV 1
geringe Konflikte (MIV) 2
kein Eingriff 1
keine Schutzgebiete 1
0 gm/km 1
35.000 € 1



Abschnitts-Nr.

12_158 Trasse(n):

Kommune:

StraBenname(n):

Bestand:

Zukunftige Fihrungsform:

MalRnahme(n):

Erfallung Standard:
evtl. Abweichung:

Konflikte:

Eingriffe privat:
Schutzgebiete:
Zusatzliche Versiegelung:

Kosten:

Rickmeldung TOB:

Weinheim

Lange [m]: 165

Dammweg
zwischen Goethestral3e und Nérdliche BergstralRe (B3)

Fuhrung auf Fahrbahn (unmarkiert); Mischverkehr; 30 km/h;
Zweirichtungsverkehr; Asphalt; einseitiges Langsparken auf Fahrbahn

Verbindung auf NebenstralRe
Mischverkehr (N2S)

Kennzeichnung als RSV; Freigabe Radverkehr im
Zweirichtungsverkehr; Entfall von Parkstéanden erforderlich.

Bewertung

(Note 1-5)
RSV 1
manRige Konflikte (Parken) 3
kein Eingriff 1
keine Schutzgebiete 1
0 gm/km 1
9.000 € 1



Abschnitts-Nr.

12_159 Trasse(n): BE-WE_2
Vorzugstrasse

Kommune:

StraBenname(n):

Bestand:

Zukunftige Fihrungsform:

MalRnahme(n):

Erfallung Standard:
evtl. Abweichung:

Konflikte:

Eingriffe privat:
Schutzgebiete:
Zusatzliche Versiegelung:

Kosten:

Rickmeldung TOB:

Weinheim Lange [m]: 623

LeharstralRe / Schillerstral3e / Goethestralle
zwischen Gemarkungsgrenze und Dammweg

Fuhrung auf Fahrbahn (unmarkiert); Mischverkehr; 30 km/h;
Zweirichtungsverkehr; Asphalt; beidseitiges Langsparken auf
Fahrbahn und halbseitig

Verbindung auf NebenstralRe
Mischverkehr (N2S)

Kennzeichnung als RSV; Anordnung/Markierung einseitiger
Parkstande (ggf. alternierend).

Bewertung

(Note 1-5)
RSV 1
geringe Konflikte (MIV) 2
kein Eingriff 1
keine Schutzgebiete 1
0 gm/km 1
44.000 € 1



Abschnitts-Nr. 12_160 Trasse(n): BE-WE_2
Vorzugstrasse

Kommune: Weinheim Lange [m]: 246

StraBenname(n): LeharstralRe / Schillerstral3e / Goethestralle
zwischen Gemarkungsgrenze und Dammweg

Bestand: Fuhrung auf Fahrbahn (unmarkiert); Mischverkehr; 30 km/h;
Zweirichtungsverkehr; Asphalt; wechselnd einseitiges Langsparken
auf Fahrbahn

Zukunftige Fuhrungsform: Verbindung auf Nebenstral3e
Mischverkehr (N2S)

MalRnahme(n): Kennzeichnung als RSV; Anordnung/Markierung einseitiger
Parkstande (ggf. alternierend).

Bewertung
(Note 1-5)
Erfallung Standard: RSV 1
evtl. Abweichung:
Konflikte: geringe Konflikte (MIV) 2
Eingriffe privat: kein Eingriff 1
Schutzgebiete: keine Schutzgebiete 1
Zusatzliche Versiegelung: 0 gm/km 1
Kosten: 18.000 € 1

Rickmeldung TOB:



Abschnitts-Nr. 12_170 Trasse(n): BE-WE_3

Kommune: Weinheim Lange [m]: 940

StraBenname(n): B3 - Nordliche BergstralRe
zwischen Andersenstrafl3e und Am Jungwingert

Bestand: Fuhrung auf Fahrbahn (unmarkiert); Mischverkehr; 50 km/h;
Zweirichtungsverkehr; Asphalt; abschnittsweise beidseitiges
Langsparken auf Fahrbahn und Parkstreifen

Zukunftige Fuhrungsform: Verbindung an Hauptverkehrsstral3e
Mischverkehr (angelehnt an N2S)

Malnahme(n): Kennzeichnung als RSV; Reduzierung Kfz-Geschwindigkeit auf 30
km/h; Verkehrsprognosen zur Kreisverbindungsstral3e K4229 gehen
von einer Entlastung der B3 aus.

Bewertung
(Note 1-5)
Erfallung Standard: RadNETZ 4
evtl. Abweichung: > 8.000 Kfz/24h
Konflikte: hohe Konflikte (MIV) 4
Eingriffe privat: kein Eingriff 1
Schutzgebiete: keine Schutzgebiete 1
Zusatzliche Versiegelung: 0 gm/km 1
Kosten: 38.000 € 1

Rickmeldung TOB:



Abschnitts-Nr. 12 171 Trasse(n): BE-WE_3

Kommune: Weinheim Lange [m]: 754

StraBenname(n): B3 - Nordliche BergstralRe
zwischen Hausnummer 240 und 220

Bestand: StraRenbegleitender Weg; Gem. Geh-/Radweg (beidseitig); Z240;
Einrichtungsverkehr; Asphalt; 2,00 m

Zukunftige Fuhrungsform: Verbindung an Hauptverkehrsstral3e
Einrichtungsradweg (angelehnt an H1S)

MalRnahme(n): Verbreiterung des Seitenraums beidseitig auf mind. 3,00 m.
Ergénzung Beleuchtung prufen.

Bewertung
(Note 1-5)
Erfallung Standard: RSV 2
evtl. Abweichung: Fahrtrichtung Stiden als gem. Geh/Radweg
Konflikte: hohe Konflikte (Lw, FuRverkehr) 4
Eingriffe privat: kein Eingriff 1
Schutzgebiete: keine Schutzgebiete 1
Zusatzliche Versiegelung: 1000 gm/km 2
Kosten: 354.000 € 2
Ruckmeldung TOB: VCD (Rhein-Neckar): Praferiert 6stl. Trasse zw. Weihnheim Bhf-

Sulzbach Sud (tw. Neuherstellung erforderlich)



Abschnitts-Nr. 12 174

Trasse(n): WE-BE_1

Kommune: Weinheim Lange [m]: 433
StraBenname(n): ThomastralRe / Liebermannstralle

zwischen TilsiterstralRe und Ende Ortslage W.-Sulzbach
Bestand: Fuhrung auf Fahrbahn (unmarkiert); Mischverkehr; 30 km/h;

Zweirichtungsverkehr; Asphalt; einseitiges Langsparken auf
Parkstreifen

Zukunftige Fuhrungsform: Verbindung auf Nebenstral3e
Mischverkehr (angelehnt an N2S)

MalRnahme(n): Kennzeichnung als RSV; Beidseitige Langsparkstande ungunstig,

aber aufgrund sehr geringer Verkehrsmengen vertretbar.

Bewertung
(Note 1-5)
Erfallung Standard: RSV 1
evtl. Abweichung:
Konflikte: manRige Konflikte (Parken) 3
Eingriffe privat: kein Eingriff 1
Schutzgebiete: keine Schutzgebiete 1
Zusatzliche Versiegelung: 0 gm/km 1
Kosten: 18.000 € 1

Rickmeldung TOB:



Abschnitts-Nr. 12_175 Trasse(n): WE-BE_1

Kommune: Weinheim Lange [m]: 625

StraBenname(n): LiebmannstralBe und Dammweg
zwischen Ortslage W.-Sulzbach und Sulzbachle

Bestand: Selbsténdige Fuhrung; Landwirtschaftlicher Weg; 2260 (Lw frei);
Zweirichtungsverkehr; Asphalt; 5,00 m; keine Beleuchtung

Zukunftige Fuhrungsform: Selbststandig gefiihrte Verbindung
Landwirtschaftlicher Weg (S4S)

MalRnahme(n): Kennzeichnung als RSV; Erganzung Beleuchtung prtfen.
Bewertung
(Note 1-5)

Erfallung Standard: RSV 1

evtl. Abweichung:

Konflikte: manRige Konflikte (Lw und FuBverkehr) 3

Eingriffe privat: kein Eingriff 1

Schutzgebiete: keine Schutzgebiete 1

Zusatzliche Versiegelung: 0 gm/km 1

Kosten: 56.000 € 1

Rickmeldung TOB:



Abschnitts-Nr.

12_195 Trasse(n): WE-HD_1; WE-MA_2
Vorzugstrasse

Kommune:

StraBenname(n):

Bestand:

Zukunftige Fihrungsform:

MalRnahme(n):

Erfallung Standard:
evtl. Abweichung:

Konflikte:

Eingriffe privat:
Schutzgebiete:
Zusatzliche Versiegelung:

Kosten:

Rickmeldung TOB:

Weinheim Lange [m]: 136

Breslauer Strale
zwischen Mulitring und Kirschenstralie

StralBenbegleitender Weg; Gem. Geh-/Radweg 2240 (Nord); Getr.
Geh-/Radweg 2241 (Sud); Einrichtungsverkehr; Pflaster.

Verbindung an Hauptverkehrsstralle
Einrichtungsradweg (angelehnt an H1S)

Kennzeichnung als RSV; Erneuerung Oberflache; keine
Ausbaumaoglichkeiten bzw. weitere MaBnahmen mit hohen Konflikten
verbunden.

Bewertung
(Note 1-5)
RSV reduziert 3
Breite < 3,00 m
hohe Konflikte (FuBverkehr) 4
kein Eingriff 1
keine Schutzgebiete 1
0 gm/km 1
88.000 € 3



Abschnitts-Nr.

12_196 Trasse(n):

Kommune:

StraBenname(n):

Bestand:

Zukunftige Fihrungsform:

MalRnahme(n):

Erfallung Standard:
evtl. Abweichung:

Konflikte:

Eingriffe privat:
Schutzgebiete:
Zusatzliche Versiegelung:

Kosten:

Rickmeldung TOB:

Weinheim Lange [m]: 273

Breslauer Strale
zwischen BirnenstrafRe und Blumenstralle

Wechselnde Fuhrungsform; 30 km/h; Zweirichtungsverkehr; Asphalt;
einseitiges Langsparken halbseitig; 12,00 - 18,00 m

Verbindung auf NebenstralRe
Mischverkehr (angelehnt an N2S)

Kennzeichnung als RSV; Reduzierung Kfz-Geschwindigkeit auf 30
km/h; Entfall von Parkstanden erforderlich.

Bewertung
(Note 1-5)
RSV reduziert 3
etwa 8.000 Kfz/24h
hohe Konflikte (Parken) 4
kein Eingriff 1
keine Schutzgebiete 1
0 gm/km 1
14.000 € 1



Abschnitts-Nr. 12 _262 Trasse(n): WE-HD_2
Vorzugstrasse

Kommune: Weinheim Lange [m]: 109

StraBenname(n): Unterflihrung
zwischen B3 und Bahnhof Weinheim

Bestand: Gegenwartig Baustelle

Zukunftige Fuhrungsform: Selbststandig gefiihrte Verbindung
Zweirichtungsradweg (angelehnt an S2S)

Malnahme(n): Baustelle zum Zeitpunkt der Bearbeitung.
Bewertung
(Note 1-5)
Erfallung Standard: RSV 2
evtl. Abweichung:
Konflikte: maRige Konflikte (FuBverkehr) 3
Eingriffe privat: Eingriff erforderlich 4
Schutzgebiete: keine Schutzgebiete 1
Zusatzliche Versiegelung: 0 gm/km 1
Kosten: 8.000 € 1

Rickmeldung TOB:



Abschnitts-Nr. 12 _263 Trasse(n): BE-WE_3

Kommune: Weinheim Lange [m]: 231

StraBenname(n): B3 - Bergstralie
zwischen Ludwigstrafl3e und Friedrichstral3e

Bestand: Fuhrung auf Fahrbahn (markiert); Schutzstreifen (beidseitig); 50
km/h; Einrichtungsverkehr; Asphalt; 1,50 m

Zukunftige Fuhrungsform: Verbindung an Hauptverkehrsstral3e
Schutzstreifen (angelehnt an H3S)

MalRnahme(n): Kennzeichnung als RSV; Reduzierung Kfz-Geschwindigkeit auf 30
km/h; keine weiteren Handlungsmadglichkeiten.

Bewertung
(Note 1-5)
Erfallung Standard: RSV reduziert 3
evtl. Abweichung: Schutzstreifen
Konflikte: hohe Konflikte (MIV) 4
Eingriffe privat: kein Eingriff 1
Schutzgebiete: keine Schutzgebiete 1
Zusatzliche Versiegelung: 0 gm/km 1
Kosten: 19.000 € 1
Rickmeldung TOB: VCD (Rhein-Neckar): Praferiert 6stl. Trasse zw. Weihnheim Bhf-

Sulzbach Sud (tw. Neuherstellung erforderlich)



Abschnitts-Nr. 12_264 Trasse(n): BE-WE_3

Kommune: Weinheim Lange [m]: 532

StraBenname(n): B3 - Bergstralie
zwischen FriedrichstralRe und Nordlicher HauptstralRe

Bestand: Fuhrung auf Fahrbahn (unmarkiert); Mischverkehr; 50 km/h;
Zweirichtungsverkehr; Asphalt; abschnittsweise beidseitiges
Langsparken auf Fahrbahn

Zukunftige Fuhrungsform: Verbindung an Hauptverkehrsstral3e
Radfahrstreifen (angelehnt an H3S)

MalRnahme(n): Verbreiterung der bestehenden Radfahrstreifen; Entfall von
Parkstanden erforderlich.

Bewertung
(Note 1-5)
Erfallung Standard: RSV reduziert 3
evtl. Abweichung: Breite < 3,00 m
Konflikte: sehr hohe Konflikte (Parken, MIV) 5
Eingriffe privat: kein Eingriff 1
Schutzgebiete: keine Schutzgebiete 1
Zusatzliche Versiegelung: 0 gm/km 1
Kosten: 70.000 € 1
Ruckmeldung TOB: VCD (Rhein-Neckar): Praferiert 6stl. Trasse zw. Weihnheim Bhf-

Sulzbach Sud (tw. Neuherstellung erforderlich)



Abschnitts-Nr. 12_265 Trasse(n): BE-WE_3

Kommune: Weinheim Lange [m]: 530

StraBenname(n): B3 - Bergstralie
zwischen Nordlicher HauptstrafRe und Langgassenweg

Bestand: Fuhrung auf Fahrbahn (markiert); Radfahrstreifen (beidseitig); 50
km/h; Einrichtungsverkehr; Asphalt; beidseitiges Langsparken auf
Fahrbahn; 1,50 m

Zukunftige Fuhrungsform: Verbindung an Hauptverkehrsstral3e
Radfahrstreifen (angelehnt an H3S)

MalRnahme(n): Verbreiterung der bestehenden Radfahrstreifen auf mindestens 2,00
m; Entfall von Parkstanden erforderlich.

Bewertung
(Note 1-5)
Erfallung Standard: RSV reduziert 3
evtl. Abweichung: Breite < 3,00 m
Konflikte: sehr hohe Konflikte (Parken, MIV) 5
Eingriffe privat: kein Eingriff 1
Schutzgebiete: keine Schutzgebiete 1
Zusatzliche Versiegelung: 0 gm/km 1
Kosten: 69.000 € 1
Ruckmeldung TOB: VCD (Rhein-Neckar): Praferiert 6stl. Trasse zw. Weihnheim Bhf-

Sulzbach Sud (tw. Neuherstellung erforderlich)



Abschnitts-Nr.

12 266 Trasse(n): BE-WE_3

Kommune:

StraBenname(n):

Bestand:

Zukunftige Fihrungsform:

MalRnahme(n):

Erfallung Standard:
evtl. Abweichung:

Konflikte:

Eingriffe privat:
Schutzgebiete:
Zusatzliche Versiegelung:

Kosten:

Rickmeldung TOB:

Weinheim Lange [m]: 671

B3 - Bergstralie
zwischen Langgassenweg und Schleimweg

Fuhrung auf Fahrbahn (markiert) und (unmarkiert); Radfahrstreifen
(einseitig), Mischverkehr; 50 km/h; Einrichtungsverkehr; Asphalt; 1,50
m (Radfahrstreifen)

Verbindung an Hauptverkehrsstralle
Zweirichtungsradweg (H2S)

Markierung von Schutzstreifen (beidseitig je mind. 1,25 m);
Kennzeichnung als RSV; Reduzierung Gehwege erforderlich.

Bewertung
(Note 1-5)
RadNETZ 4
Schutzstreifen
Konflikte (Kfz, FuBverkehr) 0
kein Eingriff 1
LSG 3
0 gm/km 1
319.000 € 2

VCD (Rhein-Neckar): Préaferiert 6stl. Trasse zw. Weihnheim Bhf-
Sulzbach Sud (tw. Neuherstellung erforderlich)



Abschnitts-Nr. 12_267 Trasse(n): BE-WE_3

Kommune: Weinheim Lange [m]: 187

StraBenname(n): B3 - Bergstralie
zwischen Bahnhof und Ludwigstral3e

Bestand: Fuhrung auf Fahrbahn (unmarkiert); Mischverkehr; 50 km/h;
Zweirichtungsverkehr; Asphalt; nein;

Zukunftige Fuhrungsform: Verbindung an Hauptverkehrsstral3e
Mischverkehr (angelehnt an N2S)

MalRnahme(n): Kennzeichnung als RSV; Reduzierung Kfz-Geschwindigkeit auf 30
km/h; keine weiteren Ausbaumdglichkeiten vorhanden.

Bewertung
(Note 1-5)
Erfallung Standard: geringer als RadNETZ 5
evtl. Abweichung: > 10.000 Kfz/24h
Konflikte: hohe Konflikte (Parken, MIV) 4
Eingriffe privat: kein Eingriff 1
Schutzgebiete: keine Schutzgebiete 1
Zusatzliche Versiegelung: 0 gm/km 1
Kosten: 8.000 € 1
Rickmeldung TOB: VCD (Rhein-Neckar): Praferiert 6stl. Trasse zw. Weihnheim Bhf-

Sulzbach Sud (tw. Neuherstellung erforderlich)



Abschnitts-Nr. 12_423 Trasse(n): WE-HD_1

Kommune: Weinheim Lange [m]: 487

StraBenname(n): Bachwiesenstralle
zwischen Unterfihrung und B3

Bestand: Fuhrung auf Fahrbahn (unmarkiert); Mischverkehr; 30 km/h;
Verkehrberuhigter Bereich (I=100m); Zweirichtungsverkehr; Asphalt;
alternierendes Langsparken halbseitig; 6,00 m

Zukunftige Fuhrungsform: Verbindung auf Nebenstral3e
Mischverkehr (angelehnt an N2S)

MalRnahme(n): Kennzeichnung als RSV; Anordnung/Markierung einseitiger
Langsparkstande am Fahrbahnrand; Anwohnerparken auf
Privatgelande moglich.

Bewertung
(Note 1-5)
Erfallung Standard: RSV 1
evtl. Abweichung:
Konflikte: hohe Konflikte (Parken) 4
Eingriffe privat: kein Eingriff 1
Schutzgebiete: keine Schutzgebiete 1
Zusatzliche Versiegelung: 0 gm/km 1
Kosten: 35.000 € 1

Rickmeldung TOB:



Abschnitts-Nr.

12_424 Trasse(n): WE-HD_1

Kommune:

StraBenname(n):

Bestand:

Zukunftige Fihrungsform:

MalRnahme(n):

Erfallung Standard:
evtl. Abweichung:

Konflikte:

Eingriffe privat:
Schutzgebiete:
Zusatzliche Versiegelung:

Kosten:

Rickmeldung TOB:

Weinheim Lange [m]: 112

Unterfihrung Bahnhof
zwischen Berliner Stral3e und Bachwiesenweg

Selbstandige Fuhrung; Unterfihrung; Gem. Geh-/Radweg; Z240 (Lw-
Kleinfahrzeuge frei); Zweirichtungsverkehr; Asphalt; 2,50 m

Andere Fuhrungsform
Unterfihrung (angelehnt an A1S)

Kennzeichnung als RSV; Verbreiterung nur durch gréRRerer
Baumalnahme mdglich

Bewertung
(Note 1-5)
geringer als RadNETZ 5
Breite < 5,00 m
hohe Konflikte (FuRverkehr, Steigung) 4
kein Eingriff 1
keine Schutzgebiete 1
0 gm/km 1
5.000 € 1



Abschnitts-Nr.

12_425 Trasse(n): WE-HD_1

Kommune:

StraBenname(n):

Bestand:

Zukunftige Fihrungsform:

MalRnahme(n):

Erfallung Standard:
evtl. Abweichung:

Konflikte:

Eingriffe privat:
Schutzgebiete:
Zusatzliche Versiegelung:

Kosten:

Rickmeldung TOB:

Weinheim Lange [m]: 866

Hammerweg
zwischen Waidallee und Berliner Stral3e

Fuhrung auf Fahrbahn (unmarkiert); Mischverkehr; 30 km/h;
Zweirichtungsverkehr; Asphalt; alternierendes Langsparken
halbseitig, auf Fahrbahn und im Seitenraum; 5,00 m

Verbindung auf NebenstralRe
Mischverkehr (angelehnt an N2S)

Kennzeichnung als RSV; Anordnung/Markierung einseitiger
Langsparkstande am Fahrbahnrand; abschnittsweise Erneuerung
Oberflache erforderlich.

Bewertung

(Note 1-5)
RSV 2
maRige Konflikte (Parken, |—0V, MIV) 3
kein Eingriff 1
keine Schutzgebiete 1
0 gm/km 1
234.000 € 1



Abschnitts-Nr. 12_426 Trasse(n): WE-HD_1

Kommune: Weinheim Lange [m]: 367

StraBenname(n): Waidallee
zwischen Bahngleisen und Hammerweg

Bestand: StraRenbegleitende Fihrung; Gem. Geh-/Radweg (einseitig); Z240;
Zweirichtungsverkehr; Asphalt; 2,50 m

Zukunftige Fuhrungsform: Verbindung an Hauptverkehrsstral3e
Zweirichtungsradweg (H2S)

Malnahme(n): Verbreiterung des bestehenden Weges auf Westseite: Mindestbreite
4,00 m Rad, 2,00 m Ful3 zzgl. 1,75 m Sicherheitstrennstreifen; ggf.
Eingriff in Baumbestand erforderlich.

Bewertung
(Note 1-5)
Erfallung Standard: RSV 1
evtl. Abweichung:
Konflikte: maRige Konflikte (Baum) 3
Eingriffe privat: Eingriff erforderlich 4
Schutzgebiete: keine Schutzgebiete 1
Zuséatzliche Versiegelung: 3500 gm/km 4
Kosten: 161.000 € 2

Rickmeldung TOB:



Abschnitts-Nr. 12_427 Trasse(n): WE-HD_1

Kommune: Weinheim Lange [m]: 148

StraBenname(n): Waidallee
zwischen Blumengeschéft und Bahngleisen

Bestand: StraRenbegleitende Fihrung; Gem. Geh-/Radweg (beidseitig);
Asphalt; West: 3,50 m, Ost: 2,00 m

Zukunftige Fuhrungsform: Verbindung an Hauptverkehrsstral3e
Zweirichtungsradweg (H2S)

MalRnahme(n): Verbreiterung des bestehenden Weges auf Westseite auf 4,00 m.
Umnutzung des bestehenden Wegs zu getrenntem Gehweg.

Bewertung
(Note 1-5)
Erfallung Standard: RSV 1
evtl. Abweichung:
Konflikte: geringe Konflikte 2
Eingriffe privat: Eingriff erforderlich 4
Schutzgebiete: keine Schutzgebiete 1
Zuséatzliche Versiegelung: 2500 gm/km 3
Kosten: 47.000 € 2

Rickmeldung TOB:



Abschnitts-Nr.

12_428 Trasse(n):

Kommune:

StraBenname(n):

Bestand:

Zukunftige Fihrungsform:

MalRnahme(n):

Erfallung Standard:
evtl. Abweichung:

Konflikte:

Eingriffe privat:
Schutzgebiete:
Zusatzliche Versiegelung:

Kosten:

Rickmeldung TOB:

Weinheim Lange [m]: 4.114

Ehemalige Bahntrasse
zwischen Weinheim und Viernheim

Keine Fihrung vorhanden; Ehemalige Bahntrasse; keine Beleuchtung

Selbststandig gefihrte Verbindung
Zweirichtungsradweg (angelehnt an S2S)

Herstellung RSV auf altem Bahndamm mit einer Breite von 4,00 m als
Zweirichtungsradweg; Kein paralleler Fu3weg erforderlich; Erganzung
Beleuchtung prifen.

Bewertung
(Note 1-5)
RSV 1
keine separate FulRverkehrsfihrung
hohe Konflikte (Erwerb Bahntrasse, Steigung) 4
Eingriff erforderlich 4
keine Schutzgebiete 1
4000 gm/km 4
2.257.000 € 3



Abschnitts-Nr. 12_429 Trasse(n): WE-HD_1

Kommune: Weinheim Lange [m]: 299

StraBenname(n): Multring
zwischen Breslauer StrafRe und Waidallee

Bestand: StralRenbegleitende Fuhrung; Getr. Geh-/Radweg (beidseitig); 2241,
Asphalt; 2,00 m; Parken abschnittsweise zwischen Fahrbahn und
Radverkehrsfiihrung

Zukunftige Fuhrungsform: Verbindung an Hauptverkehrsstral3e
Einrichtungsradweg (H1S)

MalRnahme(n): Verbreiterung der bestehenden Einrichtungsradwege auf 3,00 m;
zzgl. 2,50 m Ful? und 0,75 m Sicherheitstrennstreifen; Entfall von
Parkstanden erforderlich; Eingriff in Grinanlagen wahrscheinlich.

Bewertung
(Note 1-5)
Erfallung Standard: RSV 1
evtl. Abweichung:
Konflikte: hohe Konflikte (Parken, Natur) 4
Eingriffe privat: kein Eingriff 1
Schutzgebiete: keine Schutzgebiete 1
Zuséatzliche Versiegelung: 3000 gm/km 3
Kosten: 224.000 € 3

Rickmeldung TOB:



Abschnitts-Nr. 12_430 Trasse(n): WE-HD_1

Kommune: Weinheim Lange [m]: 279

StraBenname(n): Waidallee
zwischen Multring und Tennisplatze

Bestand: StralRenbegleitende Fuhrung; Getr. Geh-/Radweg (einseitig); 2241,
Asphalt; 2,00 m

Zukunftige Fuhrungsform: Verbindung an Hauptverkehrsstral3e
Zweirichtungsradweg (H2S)

MalRnahme(n): Verbreiterung des bestehenden Weges auf Westseite, Eingriff in
Grunanlage und Baumbestand erforderlich.

Bewertung
(Note 1-5)
Erfallung Standard: RSV reduziert 3
evtl. Abweichung: Breite < 4,00 m
Konflikte: hohe Konflikte (Natur) 4
Eingriffe privat: kein Eingriff 1
Schutzgebiete: keine Schutzgebiete 1
Zuséatzliche Versiegelung: 2000 gm/km 2
Kosten: 140.000 € 2

Rickmeldung TOB:



Abschnitts-Nr.

12 431 Trasse(n): BE-WE_2
Vorzugstrasse

Kommune:

StraBenname(n):

Bestand:

Zukunftige Fihrungsform:

MalRnahme(n):

Erfallung Standard:
evtl. Abweichung:

Konflikte:

Eingriffe privat:
Schutzgebiete:
Zusatzliche Versiegelung:

Kosten:

Rickmeldung TOB:

Weinheim Lange [m]: 590

Am Hauptbahnhof / Kapellenstralle
zwischen Bahnhof und Alte Landstral3e

Fuhrung auf Fahrbahn (unmarkiert); Mischverkehr;30 km/h; 50 km/h;
Zweirichtungsverkehr; Asphalt; beidseitiges Parken im Seitenraum
Langs und Senkrecht (Zugang zu P+R Bahnhof); 5,00 m

Verbindung auf NebenstralRe
Mischverkehr (angelehnt an N2S)

Kennzeichnung als RSV; Entfall von Parksténden am Fahrbahnrand
erforderlich.

Bewertung

(Note 1-5)
RSV 1
hohe Konflikte (Parken, MIV, FuRverkehr, |—0V) 4
kein Eingriff 1
keine Schutzgebiete 1
0 gm/km 1
30.000 € 1

VCD (Rhein-Neckar): Préaferiert bahnparallele Trasse durch Weinheim
bis Sulzbach



Abschnitts-Nr.

12_433 Trasse(n): BE-WE_2
Vorzugstrasse

Kommune:

StraBenname(n):

Bestand:

Zukunftige Fihrungsform:

MalRnahme(n):

Erfallung Standard:
evtl. Abweichung:

Konflikte:

Eingriffe privat:
Schutzgebiete:
Zusatzliche Versiegelung:

Kosten:

Rickmeldung TOB:

Weinheim Lange[m]: 71

Sonstiger Weg
zwischen Kapellenstral3e und Alte Landstral3e

Selbstandige Fuhrung; Getr. Geh-/Radweg; Zweirichtungsverkehr;
Asphalt; 5,00m; Spielplatz im Seitenraum

Selbststandig gefihrte Verbindung
Zweirichtungsradweg (S2S)

Kennzeichnung als RSV; keine Ausbaumdglichkeiten bzw. weitere
MaRnahmen mit hohen Konflikten verbunden.

Bewertung

(Note 1-5)
RSV 1
manRige Konflikte (Spielplatz) 3
kein Eingriff 1
keine Schutzgebiete 1
0 gm/km 1
3.000 € 1

VCD (Rhein-Neckar): Préaferiert bahnparallele Trasse durch Weinheim
bis Sulzbach



Abschnitts-Nr.

12 _434 Trasse(n): BE-WE_2
Vorzugstrasse

StraBenname(n):

Bestand:

Zukunftige Fihrungsform:

MalRnahme(n):

Erfallung Standard:
evtl. Abweichung:

Konflikte:

Eingriffe privat:
Schutzgebiete:
Zusatzliche Versiegelung:

Kosten:

Rickmeldung TOB:

Weinheim Lange [m]: 496

Alte LandstralRe
zwischen KapellenstraRe und Langmaasweg

Fuhrung auf Fahrbahn (unmarkiert); Mischverkehr; 30 km/h;
Zweirichtungsverkehr; Asphalt; beidseitiges Parken halbseitig;
Ladezonen Gewerbe vorhanden; 4,50m

Verbindung auf NebenstralRe
Mischverkehr (angelehnt an N2S)

Kennzeichnung als RSV; Anordnung/Markierung einseitiger
Langsparkstande (ggf. alternierend) am Fahrbahnrand.

Bewertung

(Note 1-5)
RSV 1
maRige Konflikte (Parken, Lieferverkehr) 3
kein Eingriff 1
keine Schutzgebiete 1
0 gm/km 1
35.000 € 1

VCD (Rhein-Neckar): Préaferiert bahnparallele Trasse durch Weinheim
bis Sulzbach



Abschnitts-Nr.

12_435 Trasse(n): BE-WE_2
Vorzugstrasse

Kommune:

StraBenname(n):

Bestand:

Zukunftige Fihrungsform:

MalRnahme(n):

Erfallung Standard:
evtl. Abweichung:

Konflikte:

Eingriffe privat:
Schutzgebiete:
Zusatzliche Versiegelung:

Kosten:

Rickmeldung TOB:

Weinheim Lange [m]: 102

Langmaasweg
zwischen Alte Landstraf3e und Briicke

Fuhrung auf Fahrbahn (unmarkiert); Mischverkehr;
Zweirichtungsverkehr; Asphalt; 6,00m; Parken einseitig auf
Parkstreifen

Verbindung auf NebenstralRe
Mischverkehr (N2S)

Kennzeichnung als RSV.

Bewertung

(Note 1-5)
RSV 1
manRige Konflikte (MIV) 3
kein Eingriff 1
keine Schutzgebiete 1
0 gm/km 1
5.000 € 1

VCD (Rhein-Neckar): Préaferiert bahnparallele Trasse durch Weinheim
bis Sulzbach



Abschnitts-Nr.

12_436 Trasse(n): BE-WE_2
Vorzugstrasse

Kommune:

StraBenname(n):

Bestand:

Zukunftige Fihrungsform:

MalRnahme(n):

Erfallung Standard:
evtl. Abweichung:

Konflikte:

Eingriffe privat:
Schutzgebiete:
Zusatzliche Versiegelung:

Kosten:

Rickmeldung TOB:

Weinheim Lange [m]: 736

Sonstiger Weg
zwischen Langmaasweg und Schleimweg

Keine und z.T nur unbefestigte Filhrung vorhanden

Selbststandig gefihrte Verbindung
Landwirtschaftlicher Weg (S3S)

Neuherstellung RSV geman Querschnitt S3S; 4,00 m Rad (Lw frei),
2,50 m Fuf3; Nutzung sollte auch fiir Landwirtschaft moglich sein
(Alternative Herstellung S4S); Kennzeichnung als RSV; Erganzung
Beleuchtung prifen.

Bewertung

(Note 1-5)
RSV 1
geringe Konflikte (Lw) 2
Eingriff erforderlich 4
keine Schutzgebiete 1
6500 gm/km 5
551.000 € 3

VCD (Rhein-Neckar): Préaferiert bahnparallele Trasse durch Weinheim
bis Sulzbach



Abschnitts-Nr. 12_447 Trasse(n): WE-HD_1; WE-MA_2
Vorzugstrasse

Kommune: Weinheim Lange [m]: 147

StraBenname(n): Breslauer Stral3e
zwischen Kirschenstral3e und BirnenstralRe

Bestand: StralRenbegleitender Weg; Gem. Geh-/Radweg 2240 (Nord); Getr.
Geh-/Radweg 2241 (Sud); Einrichtungsverkehr; Asphalt; einseitiges
Senkrechtparken.

Zukunftige Fuhrungsform: Verbindung an Hauptverkehrsstral3e
Schutzstreifen (angelehnt an H3S)

MalRnahme(n): Markierung von Schutzstreifen (Breite: 1,50 m beidseitig) durch
Umgestaltung StraRenraum; Kennzeichnung als RSV; Anderung der
Anordnung Ruhender Verkehr von Senkrecht zu Langs; Entfall von
Parkstanden erforderlich.

Bewertung
(Note 1-5)
Erfallung Standard: RSV reduziert 3
evtl. Abweichung: Schutzstreifen
Konflikte: sehr hohe Konflikte (Parken) 5
Eingriffe privat: kein Eingriff 1
Schutzgebiete: keine Schutzgebiete 1
Zusatzliche Versiegelung: 0 gm/km 1
Kosten: 236.000 € 5

Rickmeldung TOB:



Abschnitts-Nr.

12_448 Trasse(n): BE-WE_2
Vorzugstrasse

Kommune:

StraBenname(n):

Bestand:

Zukunftige Fihrungsform:

MalRnahme(n):

Erfallung Standard:
evtl. Abweichung:

Konflikte:

Eingriffe privat:
Schutzgebiete:
Zusatzliche Versiegelung:

Kosten:

Rickmeldung TOB:

Weinheim Lange [m]: 1.057

Schleimweg
zwischen Bebauung Sulzbach und Abzweig B3

Selbstandige Fuhrung; Landwirtschaftlicher Weg; 2260 (Anlieger frei);
Zweirichtungsverkehr; Asphalt; 2,00 m - 3,00 m; keine Beleuchtung

Selbststandig gefihrte Verbindung
Landwirtschaftlicher Weg (S4S)

Verbreiterung des bestehenden Weges auf mind. 5,00 m;
abschnittsweise Erneuerung Oberflache erforderlich; Erganzung
Beleuchtung prifen.

Bewertung

(Note 1-5)
RSV 1
manRige Konflikte (Lw, Kleingartner) 3
Eingriff erforderlich 4
keine Schutzgebiete 1
2500 gm/km 3
581.000 € 3



Abschnitts-Nr. 12_473 Trasse(n): WE-MA_1

Kommune: Weinheim Lange [m]: 330

StraBenname(n): Wormser Stral3e
zwischen KolpingstralRe und Fichtestral3e

Bestand: Fuhrung auf Fahrbahn (unmarkiert); Mischverkehr; 30 km/h;
Zweirichtungsverkehr; Asphalt 5,50 m - 6,50 m.

Zukunftige Fuhrungsform: Verbindung auf Nebenstral3e
Mischverkehr (angelehnt an N2S)

MalRnahme(n): Kennzeichnung als RSV; Anordnung bzw. Erneuerung der
Markierung von einseitigen Langsparkstanden.

Bewertung
(Note 1-5)
Erfallung Standard: RSV 1
evtl. Abweichung:
Konflikte: hohe Konflikte (Parken) 4
Eingriffe privat: kein Eingriff 1
Schutzgebiete: keine Schutzgebiete 1
Zusatzliche Versiegelung: 0 gm/km 1
Kosten: 199.000 € 1

Rickmeldung TOB:



Abschnitts-Nr. 12_474 Trasse(n): WE-MA_1

Kommune: Weinheim Lange [m]: 585

StraBenname(n): Brunnweg
zwischen landwirtschaftlichen Weg und Kolpingstral3e

Bestand: StraRenbegleitender Weg; Gem. Geh-/Radweg (beidseitig); Z240;
Einrichtungsverkehr; Asphalt; 2,00 m; keine Beleuchtung

Zukunftige Fuhrungsform: Verbindung an Hauptverkehrsstral3e
Zweirichtungsradweg (angelehnt an H2S)

Malnahme(n): Verbreiterung des westseitigen Geh-/Radwegs auf mindestens 3,00
m; Erneuerung der Oberflache wiinschenswert; Reduzierung Kfz-
Fahrbahn mdglich; Umnutzung des ostseitigen Weges zu Gehweg;
Erganzung Beleuchtung prifen.

Bewertung
(Note 1-5)
Erfallung Standard: RSV reduziert 3
evtl. Abweichung: Engstelle Briicke
Konflikte: maRige Konflikte (Béschung, Gebusch) 3
Eingriffe privat: kein Eingriff 1
Schutzgebiete: keine Schutzgebiete 1
Zusatzliche Versiegelung: 1000 gm/km 2
Kosten: 352.000 € 1

Rickmeldung TOB:



Abschnitts-Nr. 12_475 Trasse(n): WE-MA_1

Kommune: Weinheim Lange [m]: 406

StraBenname(n): Mannheimer Stral3e
zwischen Wormser Stral3e und Weinheim Hbf

Bestand: Baustelle zum Zeitpunkt der Bearbeitung.

Zukunftige Fuhrungsform: Verbindung an Hauptverkehrsstral3e
Radfahrstreifen (angelehnt an H3S)

MalRnahme(n): Baustelle zum Zeitpunkt der Bearbeitung.
Bewertung
(Note 1-5)
Erfallung Standard: RSV reduziert 3
evtl. Abweichung: Radfahrstreifen < 3,00 m
Konflikte: hohe Konflikte (Parken) 4
Eingriffe privat: kein Eingriff 1
Schutzgebiete: keine Schutzgebiete 1
Zusatzliche Versiegelung: 0 gm/km 1
Kosten: 245.000 € 0

Rickmeldung TOB:



Abschnitts-Nr. 12_476 Trasse(n): WE-MA_1

Kommune: Weinheim Lange [m]: 194

StraBenname(n): Wormser Stral3e
zwischen Fichtestrale und Mannheimer Stral3e

Bestand: Fuhrung auf Fahrbahn (unmarkiert); Mischverkehr; 30 km/h;
Zweirichtungsverkehr; Asphalt 7,00 m - 7,50 m.

Zukunftige Fuhrungsform: Verbindung an Hauptverkehrsstral3e
Schutzstreifen (angelehnt an H3S)

MalRnahme(n): Markierung von Schutzstreifen (beidseitig je mind. 1,25 m);
Kennzeichnung als RSV. Entfall von Parkstadnden erforderlich.

Bewertung
(Note 1-5)
Erfallung Standard: RSV reduziert 3
evtl. Abweichung: Schutzstreifen < 1,25 m
Konflikte: hohe Konflikte (Parken) 4
Eingriffe privat: kein Eingriff 1
Schutzgebiete: keine Schutzgebiete 1
Zusatzliche Versiegelung: 0 gm/km 1
Kosten: 117.000 € 1

Rickmeldung TOB:



Abschnitts-Nr. 12_477 Trasse(n): WE-HD_2; WE-HD_3
Vorzugstrasse

Kommune: Weinheim Lange [m]: 544

StraBenname(n): B3 - Bergstralie
zwischen Westtangente und Barabaraweg

Bestand: StraRenbegleitender Weg; Gem. Geh-/Radweg (einseitig),
abschnittsweise Gehweg Rad frei; 2240 und Z239;
Zweirichtungsverkehr; Asphalt und Pflaster; 3,00 m

Zukunftige Fuhrungsform: Verbindung an Hauptverkehrsstral3e
Zweirichtungsradweg (H2S)

MalRnahme(n): Kennzeichnung als RSV; keine Ausbaumdglichkeiten bzw. weitere
Maflinahmen mit hohen Konflikten verbunden.

Bewertung
(Note 1-5)
Erfallung Standard: RadNETZ 4
evtl. Abweichung: Breite < 4,00 m
Konflikte: hohe Konflikte (FuRverkehr) 4
Eingriffe privat: kein Eingriff 1
Schutzgebiete: keine Schutzgebiete 1
Zusatzliche Versiegelung: 0 gm/km 1
Kosten: 328.000 € 1
Ruckmeldung TOB: VCD (Rhein-Neckar): Ablehnung der sudlichen Fihrung entlang B3.

Alternative FUhrung parallel zu OEG bis Barbarasteg.



Anlage 6
Streckbriefe der Trassen



Teilbereich: Bensheim-Weinheim

Durchschnittswerte der Einzelabschnitte

Trassenvarianten-Nr. 1
Lange Teilbereich [m]: 15.579
Idealisierte Reisezeit [Min]: 37

Kennwerte der Teilbereichs-Trasse:

Kurzbeschreibung: Westlicher Verlauf

Trasse verlauft westlich der Bahntrasse.
Aulerorts Uberwiegend Fuhrung Uber
bereits vorhandene landwirtschaftliche
Wege. Sudliches Ende in Weinheim am
Kreiskrankenhaus.

von Trasse 1 (langengewichtet):

Erfallung Standard: 1,6
Konflikte: 3,2
Eingriffe privat: 1,4
Schutzgebiete: 1,5
Zusatzliche Versiegelung: 1,7

Kosten (ohne KP) 2,2

Lange Trasse [m]: 16.635
Umwegfaktor 1,07
Knotenp. mit Wartezeit 10
Trassen-Reisezeit [Min]: 44
Verlustzeit [Min]: 7
ErschlieBungswirkung der Trasse

Wohnen [km?]: 9,04
Gewerbe (Industrie) [km?2]: 4,05
Sonder [km?]: 0,23
Summe [km?2] 13,32
Schulen [Anzahl]: 14
Bahnhaltepunkte [Anzahl] 7
Bushaltestellen [Anzahl] 124

Weitere Anmerkungen

Teuerste Variante mit der kleinsten
Erschilielungwirkung.

Ingsesamt ist die mittlere Variante besser
geeignet

Anteil max. RSV-Standard: 71%
Versiegelung [mZ]: 17.100

Trassenkosten (ohne KP): 6,7 Mio. €



Teilbereich: Bensheim-Weinheim Trassenvarianten-Nr. 2

Lange Teilbereich [m]: 15.579
Idealisierte Reisezeit [Min]: 37

Kennwerte der Teilbereichs-Trasse:

Kurzbeschreibung: Mittlerer Verlauf

Verlauf Uberwiegend entlang der
Bahntrasse (inkl. mehrmaligem Queren).
Trasse fuhrt zentral durch alle Ortschaften.
Sudliches Ende Uber den Schleimweg zum

Hbf Weinheim.
Lange Trasse [m]: 17.003
Umwegfaktor 1,09
Knotenp. mit Wartezeit 9
Trassen-Reisezeit [Min]: 46
Verlustzeit [Min]: 8

ErschlieBungswirkung der Trasse

Wohnen [km?]: 15,02
Gewerbe (Industrie) [km?2]: 2,35
Sonder [km?]: 0,19
Summe [km?2] 17,56
Schulen [Anzahl]: 22
Bahnhaltepunkte [Anzahl] )
Bushaltestellen [Anzahl] 172

Weitere Anmerkungen

Durchschnittswerte der Einzelabschnitte Insgesamt sehr kostengiinstige Trasse mit

von Trasse 2 (langengewichtet): bester ErschlieRungswirkung der
Siedlungsflachen.

Erfallung Standard: 15 )
Auf 88% der Lange kann der RSV-

i Standard erreicht werden.

Konflikte: 3,0

Eingriffe privat: 1,6

Schutzgebiete: 1,4 Anteil max. RSV-Standard: 88%

Zusatzliche Versiegelung: 1,7 Versiegelung [mZ]: 17.000

Kosten (ohne KP) 1,6 Trassenkosten (ohne KP): 4,3 Mio. €



Teilbereich: Bensheim-Weinheim

Hemsbach

Durchschnittswerte der Einzelabschnitte

Trassenvarianten-Nr. 3

Lange Teilbereich [m]: 15.579
Idealisierte Reisezeit [Min]: 37

Kennwerte der Teilbereichs-Trasse:

Kurzbeschreibung: Ostlicher Verlauf

Trasse fuhrt von Bensheimer Innenstadt
zum Weinheimer Hbf. Verlauf tberwiegend
entlang der B3 durch die teilweise sehr
schmalen Ortsdurchfahrten.

Lange Trasse [m]: 15.814
Umwegfaktor 1,02
Knotenp. mit Wartezeit 16
Trassen-Reisezeit [Min]: 44
Verlustzeit [Min]: 6

ErschlieBungswirkung der Trasse

von Trasse 3 (langengewichtet):

Erfallung Standard: 2,6
Konflikte: 3,6
Eingriffe privat: 1,6
Schutzgebiete: 1,3
Zusatzliche Versiegelung: 19

Kosten (ohne KP) 1,7

Wohnen [km?]: 13,99
Gewerbe (Industrie) [km?2]: 2,01
Sonder [km?]: 0,16
Summe [km?2] 16,16
Schulen [Anzahl]: 22
Bahnhaltepunkte [Anzahl] )
Bushaltestellen [Anzahl] 155

Weitere Anmerkungen

Ahnlich giinstige Herstellungskosten wie
die mittlere Trasse bei etwas geringerer
ErschlieBungswirkung.

Es wird indes nicht méglich sein, auf 80%
der Streckenlange den RSV-Standard zu
erfullen , die zur Verfligung stehenden
Flachen reichen nicht aus.

Anteil max. RSV-Standard: 39%
Versiegelung [mZ]: 18.500
Trassenkosten (ohne KP): 4,7 Mio. €



Teilbereich: Weinheim-Heidelberg Trassenvarianten-Nr. 2

Lange Teilbereich [m]: 14.682
Idealisierte Reisezeit [Min]: 35

Kennwerte der Teilbereichs-Trasse:

Kurzbeschreibung: Mittlerer Verlauf

Trasse verlauft iberwiegend entlang der
B3 vom Weinheimer Hbf nach Heidelberg.
Fuhrung durch teilweise sehr schmale

Ortsdurchfahrten.
Lange Trasse [m]: 14.947
Umwegfaktor 1,02
Knotenp. mit Wartezeit 28
Trassen-Reisezeit [Min]: 46
Verlustzeit [Min]: 11

ErschlieBungswirkung der Trasse

Wohnen [km?]: 14,94
Gewerbe (Industrie) [km?2]: 1,54
Sonder [km?]: 0,11
Summe [km?2] 16,59
Schulen [Anzahl]: 20
Bahnhaltepunkte [Anzahl] 27
Bushaltestellen [Anzahl] 126

Weitere Anmerkungen

Durchschnittswerte der Einzelabschnitte Gute ErschlieRungswirkung.

von Trasse 2 (lAngengewichtet): Sehr viele Knotenpunkte, an denen auch
voraussichtlich auch zukinftig Wartepflicht

Erfullung Standard: 2.1 far Radverkehr gelten wird.

— Fur den Teilbereich wird ein vierter
Konilikte: 3.4 Trassenverlauf als Vorzugslésung fur die
Gesamttrasse entwickelt

Eingriffe privat: 11
Schutzgebiete: 1,0 Anteil max. RSV-Standard: 59%
Zusatzliche Versiegelung: 2,3 Versiegelung [mZ]: 24.200

Kosten (ohne KP) 2,2 Trassenkosten (ohne KP): 5,8 Mio. €



Teilbereich: Weinheim-Heidelberg Trassenvarianten-Nr. 3

Lange Teilbereich [m]: 14.682
Idealisierte Reisezeit [Min]: 35

Kennwerte der Teilbereichs-Trasse:

Kurzbeschreibung: Ostlicher Verlauf

Ab Weinheimer Hbf Verlauf entlang der B3.
Sidlich von GroRsachsen verlauft die
Trasse Uberwiegend auf dem Bergstral3en-
Radweg. Ankunft in Heidelberg auf der
Zeppelinstrale.

Lange Trasse [m]: 15.959
Umwegfaktor 1,09
Knotenp. mit Wartezeit 16
Trassen-Reisezeit [Min]: 45
Verlustzeit [Min]: 10

ErschlieBungswirkung der Trasse

Wohnen [km?]: 15,19
Gewerbe (Industrie) [km?2]: 1,53
Sonder [km?]: 0,11
Summe [km?2] 16,83
Schulen [Anzahl]: 21
Bahnhaltepunkte [Anzahl] 26
Bushaltestellen [Anzahl] 128

Weitere Anmerkungen

Durchschnittswerte der Einzelabschnitte Kostenguinstigste Variante mit hochster
von Trasse 3 (langengewichtet): ErschlieBungswirkung.
Erfullung Standard: 1,8 Die niedrigen Kosten beruhen nicht zuletzt

darauf, dass in vielen Bereichen keine
Umgestaltung méglich und daher der RSV-

Konflikte: 3.1 Standard nicht erereicht werden kann.
Eingriffe privat: 1,3

Schutzgebiete: 1,5 Anteil max. RSV-Standard: 67%
Zusatzliche Versiegelung: 1,8 Versiegelung [mZ]: 16.500

Kosten (ohne KP) 1,6 Trassenkosten (ohne KP): 4,3 Mio. €



Teilbereich: Weinheim-Mannheim Trassenvarianten-Nr. 1

Lange Teilbereich [m]: 12.800
Idealisierte Reisezeit [Min]: 31

Kennwerte der Teilbereichs-Trasse:

Kurzbeschreibung: Nordlicher Verlauf

Ab Weinheim Hbf verlauft die Trasse nach
Westen. Nach Viernheim gelangt man tber
den Brunnweg und die Wiesenstr. Danach
fuhrt sie entlang der K4 und Birkenauer Str.
zum RNV-Bahnhof MA-Kéfertal.

Lange Trasse [m]: 14.442
Umwegfaktor 1,12
Knotenp. mit Wartezeit 14
Trassen-Reisezeit [Min]: 40
Verlustzeit [Min]: 9

ErschlieBungswirkung der Trasse

Wohnen [km?]: 8,1
Gewerbe (Industrie) [km?2]: 3,41
Sonder [km?]: 0,52
Summe [km?2] 12,03
Schulen [Anzahl]: 18
Bahnhaltepunkte [Anzahl] 19
Bushaltestellen [Anzahl] 163

Weitere Anmerkungen

Durchschnittswerte der Einzelabschnitte Trasse ist 1 km langer, die zusatzlich zu

von Trasse 1 (langengewichtet): versiegelnde Flache ist geringer als bei
Variante 2.

Erfallung Standard: 1,9

Auf 70% der Lange kann der RSV-
Standard erreicht werden.

Konflikte: 3,4
Eingriffe privat: 15
Schutzgebiete: 1,3 Anteil max. RSV-Standard: 70%
Zusatzliche Versiegelung: 15 Versiegelung [mZ]: 9.200

Kosten (ohne KP) 19 Trassenkosten (ohne KP): 7,1 Mio. €



Teilbereich: Weinheim-Mannheim Trassenvarianten-Nr. 2

Lange Teilbereich [m]: 12.800
Idealisierte Reisezeit [Min]: 31

Kennwerte der Teilbereichs-Trasse:

Kurzbeschreibung: Sudlicher Verlauf

Fuhrung durch Weinheim tGber Breslauer
und Blumenstr. AnschlieBend entlang der
OEG nach Viernheim. Ab Mannheimer Str.
(Viernheim) identischer Verlauf wie
Trassenvariante 1.

Lange Trasse [m]: 13.441
Umwegfaktor 1,05
Knotenp. mit Wartezeit 12
Trassen-Reisezeit [Min]: 37
Verlustzeit [Min]: 6

ErschlieBungswirkung der Trasse

Wohnen [km?]: 9,41
Gewerbe (Industrie) [km?2]: 2,69
Sonder [km?]: 0,52
Summe [km?2] 12,62
Schulen [Anzahl]: 20
Bahnhaltepunkte [Anzahl] 22
Bushaltestellen [Anzahl] 166

Weitere Anmerkungen

Durchschnittswerte der Einzelabschnitte Deutlich kiirzer als Variante 1, mit hoherer
von Trasse 2 (langengewichtet): ErschlieBungswirkung.
Erfullung Standard: 2.0 Die Gesamtkosten fur diesen Abschnitt sind
geringer als bei Variante 1.
Konflikte: 3.5 Auf 70% der Lange kann der RSV-
Standard erreicht werden. Entsprechende
Eingriffe privat: 1,6
Schutzgebiete: 1,4 Anteil max. RSV-Standard: 70%
Zusatzliche Versiegelung: 1,8 Versiegelung [mZ]: 13.300

Kosten (ohne KP) 2,2 Trassenkosten (ohne KP): 7,1 Mio. €
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NAME KOMMUNE MUSTERLOSUNG ABWEICHUNG MABNAHMENART KOSTEN in Euro [€] VERLUSTZEIT in Sekunden [s]

11 11 Hemsbach N1 Tempo-30-Zone ordnungsrechtlich 3.000 0
11 12 Hemsbach N1 keine baulich 10.000 0
11 13 Hemsbach N1 keine ordnungsrechtlich 10.000 0
11 14 Hemsbach N1 keine ordnungsrechtlich 10.000 0
11 15 Hemsbach N1 keine ordnungsrechtlich 10.000 0
11 16 Hemsbach N1 keine ordnungsrechtlich 10.000 0
12 01 Weinheim N1 Tempo-30-Zone ordnungsrechtlich 3.000 0
12_02 Weinheim N1 Tempo-30-Zone ordnungsrechtlich 3.000 0
12_03 Weinheim N1 Tempo-30-Zone ordnungsrechtlich 3.000 0
12_04 Weinheim N4 Tempo-30-Zone baulich 20.000 0
12_05 Weinheim N1 Tempo-30-Zone ordnungsrechtlich 3.000 0
12_06 Weinheim N1 Tempo-30-Zone ordnungsrechtlich 3.000 0
12_07 Weinheim N4 Tempo-30-Zone baulich 20.000 0
12_08 Weinheim S4 Ubergang, wartepflichtig baulich 25.000 10
12_09 Weinheim N4 Ubergang, Vorrang baulich 20.000 0
12_10 Weinheim N4 Tempo-30-Zone baulich 40.000 0
12_11 Weinheim N1 Tempo-30-Zone ordnungsrechtlich 3.000 0
12_12 Weinheim N1 Tempo-30-Zone ordnungsrechtlich 3.000 0
12_13 Weinheim N1 Tempo-30-Zone ordnungsrechtlich 3.000 0
12_14 Weinheim N1 Tempo-30-Zone ordnungsrechtlich 3.000 0
12_15 Weinheim N1 Tempo-30-Zone ordnungsrechtlich 3.000 0
12_16 Weinheim N1 Tempo-30-Zone ordnungsrechtlich 3.000 0
12_17 Weinheim N4 Ubergang, Vorrang baulich 20.000 0
12 18 Weinheim S1 angelehnt, Ubergang baulich 40.000 0
12_19 Weinheim N1 Tempo-30-Zone ordnungsrechtlich 3.000 0
12_20 Weinheim N1 Tempo-30-Zone ordnungsrechtlich 3.000 0
12_21 Weinheim N1 Tempo-30-Zone ordnungsrechtlich 3.000 0
12_22 Weinheim N1 Tempo-30-Zone ordnungsrechtlich 3.000 0
12_23 Weinheim N1 Tempo-30-Zone ordnungsrechtlich 3.000 0
12 24 Weinheim S4 ohne Mittelinsel ordnungsrechtlich 1.000 0
12_25 Weinheim H4 innerorts, LSA LSA 50.000 20
12_26 Weinheim H4 innerorts ordnungsrechtlich 4.000 0
12_27 Weinheim H4 innerorts ordnungsrechtlich 4.000 0
12 28 Weinheim H4 innerorts ordnungsrechtlich 4.000 0
12 29 Weinheim H4 innerorts ordnungsrechtlich 4.000 0
12_30 Weinheim N1 Tempo-30-Zone ordnungsrechtlich 3.000 0
12_31 Weinheim S4 Ubergang, wartepflichtig baulich 25.000 10
12_32 Weinheim H4 innerorts, LSA LSA 50.000 20
12 33 Weinheim H4 LSA LSA 50.000 20
12 34 Weinheim H4 innerorts ordnungsrechtlich 4.000 0
12_35 Weinheim H4 innerorts ordnungsrechtlich 4.000 0
12_36 Weinheim H4 innerorts, LSA LSA 50.000 20
12_37 Weinheim S4 keine baulich 20.000 10
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NAME KOMMUNE MUSTERLOSUNG ABWEICHUNG MARBNAHMENART KOSTEN in Euro [€] VERLUSTZEIT in Sekunden [s]

12_38 Weinheim S1 angelehnt, Ubergang baulich 40.000 0
12_39 Weinheim N1 keine ordnungsrechtlich 10.000 0
12_40 Weinheim N1 keine ordnungsrechtlich 10.000 0
12 41 Weinheim N1 keine ordnungsrechtlich 10.000 0
12_42 Weinheim H8 LSA LSA 125.000 20
12_43 Weinheim N4 Rechts-vor-links ordnungsrechtlich 3.000 20
12_44 Weinheim N4 Rechts-vor-links ordnungsrechtlich 3.000 20
12_45 Weinheim N1 keine baulich 10.000 0
12_46 Weinheim N2 keine baulich 40.000 0
12_47 Weinheim N1 keine baulich 10.000 0
12_48 Weinheim N1 keine baulich 10.000 0
12_49 Weinheim S4 ohne Mittelinsel ordnungsrechtlich 1.000 10
12_50 Weinheim H4 Abknickend, innerorts baulich 4.000 0
13 01 Hirschberg N1 keine ordnungsrechtlich 10.000 0
13 02 Hirschberg N1 keine ordnungsrechtlich 10.000 0
13 03 Hirschberg N1 keine ordnungsrechtlich 10.000 0
13_04 Hirschberg S3 keine baulich 50.000 0
13_05 Hirschberg S4 keine baulich 25.000 10
13 06 Hirschberg N1 Landwirtschaftlicher Weg ordnungsrechtlich 5.000 0
13 07 Hirschberg N4 Ubergang, Vorrang baulich 20.000 0
13_08 Hirschberg N1 keine baulich 10.000 0
13_09 Hirschberg S4 ohne Mittelinsel ordnungsrechtlich 1.000 10
13_10 Hirschberg N1 keine baulich 10.000 0
13_11 Hirschberg N1 keine baulich 10.000 0
13_12 Hirschberg N1 keine baulich 10.000 0
14 01 Schriesheim H4 innerorts baulich 4.000 0
14 02 Schriesheim H4 innerorts ordnungsrechtlich 4.000 0
14 03 Schriesheim H8 angelehnt, abknickend LSA 50.000 20
14 04 Schriesheim N4 Tempo-30-Zone baulich 40.000 0
14 05 Schriesheim N1 keine ordnungsrechtlich 10.000 0
14 06 Schriesheim N1 keine ordnungsrechtlich 10.000 0
14 07 Schriesheim N1 keine ordnungsrechtlich 10.000 0
14 08 Schriesheim N1 keine ordnungsrechtlich 10.000 0
14 09 Schriesheim N1 keine ordnungsrechtlich 10.000 0
14 10 Schriesheim N1 keine ordnungsrechtlich 10.000 0
15_01 Dossenheim S4 keine baulich 20.000 20
15_02 Dossenheim S4 keine baulich 20.000 20
15 03 Dossenheim N1 Landwirtschaftlicher Weg ordnungsrechtlich 5.000 0
15 04 Dossenheim S4 Ubergang, wartepflichtig baulich 25.000 10
15 05 Dossenheim N4 Tempo-30-Zone baulich 20.000 0
15 06 Dossenheim N1 Tempo-30-Zone ordnungsrechtlich 3.000 0
15 07 Dossenheim N4 Tempo-30-Zone baulich 20.000 0
16 01 Heidelberg S5 keine LSA 50.000 20
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Verkehrs-
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Ausgewihlte Beispiele der TOB-Beteiligung

IHK Darmstadt Rhein Main Neckar (12.02.2019):

.[.-.] Generell sehen wir die Forderung des Radverkehrs als Teil vom
Umweltverbund positiv und unterstitzen diese auch. Allerdings gibt
es dabei gewisse Kriterien, auf die wir verstarkt achten [...]

Generell sollten Radschnellverbindung die Unternehmensstandorte
mit Wohnstandorten verbinden, um so die Pendlerschwerpunkte zu
entlasten. Dazu ist eine moglichst direkte Linienfuhrung wichtig, um
die Reisezeiten kurz zu halten. Daher ist die Fuhrung des
Radschnellweges bis Darmstadt sehr zu begrufen, insbesondere, da
der Kreis Bergstral3e zu beiden Metropolregionen starke
Pendlerverflechtungen hat. [...]"

ADFC Viernheim (17.02.2019):

.[...] Die Achse ,Weinheim-Viernheim-Mannheim*® besitzt ein sehr
grol3es Potential, um substanziell Verkehr von der Stral’e aufs
Fahrrad zu verlagern. Dabei ist nicht nur die Mannheimer Innenstadt
von Interesse, sondern auch die Industriegebiete im Norden
Mannheims (Daimler, Roche, ABB.....) In Kombination mit der
Entwicklung des Stadtquartiers ,Franklin“ und dem Ruckbau der B38
zum Stadtboulevard ware dieser Abschnitt als sinnvolle Erganzung
der Mannheimer Verkehrsplanung zu sehen. Wendet man die
Kriterien von Punkt 1 an, ist die Fuhrung eines Radschnellweges
durch geschlossene Ortschaften in der Regel auszuschlie3en. Das
gilt auch fur die vorgeschlagene Trasse in Viernheim. In den
vorgesehenen Stralden halten wir die Umsetzung der o.g. Kriterien
nicht ansatzweise fir moglich. [...]"

ADFC Mannheim (19.02.2019):

.[...] Sofern der vom Mannheimer Gemeinderat beschlossene Weg
durch die Feudenheimer Au nach erfolgter und bestandener
Umweltvertraglichkeitspriufung gebaut werden kdnnte, ware diese
Variante die vom ADFC Mannheim bevorzugte Fuhrung.
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Die Anbindung dieses Radwegs an die Schleusenbricke ermdglicht
die Fuhrung von Radverkehr

- in Richtung Innenstadt auf der Trassen des Radschnellweges
Heidelberg Mannheim [...]

- Uiber den Kleinfeldsteg und den Neckarauer Ubergang sind auch
Lindenhof und Neckarau erreichbar.

- Uber Neuhermsheim/Rangierbahnhofbriicke in Richtung Neckarau
oder weiter entlang der Neubaustrecke nach Pfingstberg/Rheinau —
Schwetzingen. [...]*¢

VCD Regionalverband Rhein-Neckar e.V. (19.02.2019):

.---] Plan 1.5 Hirschberg — Schriesheim

o [..]

e Die Ortsdurchfahrt Gro3sachsen auf der B3 ist problematisch,
weil dort Autos, OEG und Radfahrer unterwegs waren. Die B3
wird deshalb von Radfahrern bisher gemieden.

o L.

Landesbauernverband in Baden-Wiurttemberg e.V. (19.02.2019):

.L---] Grundsatzlich bleiben wir bei der Auffassung, dass die
Ausgestaltung solcher Radschnellwege an sich ja bereits eine
Naturschutzmalinahme als solches darstellt und daher jeglicher
Naturschutz-, Artenschutzrechtlicher oder Landschaftsbild-Ausgleich
hinfallig ist. [...]°

Kreis BergstralRe, Fachbereich Landwirtschaft (25.02.2019):

.[.-.] Aus Sicht des o6ffentlichen Belangs Landwirtschaft/Feldflur gibt
es grundsatzlich gegen die Errichtung einer Radschnellverbindung
keine Bedenken. Voraussetzung dafur ist, dass im Auf3enbereich
schon vorhandene Wege genutzt werden sollen und der Eingriff in
landwirtschaftlich genutzte Flachen so gering wie moglich gehalten
wird.
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Im Aul3enbereich sollte auch auf den landwirtschaftlichen Wegen die
Konkurrenz zwischen landwirtschaftlichen Maschinen und Radfahrern
bedacht werden. [...]*

Kreis BergstraBe, Untere Naturschutzbehorde (25.02.2019):

.[...] Die dargestellten Routenvarianten verlaufen offenbar vollstandig
auf bereits vorhandenen Wegen und zumeist aul3erhalb von
naturschutzrechtlich gesicherten Schutzgebieten. Somit sind
maldgebliche Beeintrachtigungen infolge Neubau oder wesentliche
Storeffekte, die gegen Planung/Nutzung als Radschnellweg sprechen,
uberwiegend nicht zu erwarten sind. [...]

Hiervon abweichend ist die westlichste der drei zwischen
Heppenheim und Bensheim verlaufenden Varianten aus
naturschutzfachlicher Sicht kritisch zu beurteilen. Diese Variante
verlauft durch ein Gebiet, welches durch mehrere Gebietskategorien
geschitztist [...].*

NABU Rhein-Neckar-Odenwald (05.03.2019):

.[.-.] @) Neuversiegelung
Durch den Radschnellweg sollte es nicht zu Neuversiegelungen
kommen, auch nicht durch starke Verbreiterung der Radwege. [...]

b) Baume und Hecken
Eingriffe in den Bestand von Baumen und Hecken missen vermieden
werden.

c) Amphibien
Radschnellwege dirfen nicht auf Strecken gefuhrt werden, die von
wandernden Amphibien gequert werden. [...]

d) Reptilien

Auf Reptilienvorkommen ist ein besonderes Augenmerk zu richten.
[...] Des weiteren sind stillgelegte Bahntrassen besonders grundlich
zu untersuchen, da sie oft von Reptilien als Lebensraum genutzt
werden.
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e) Winterdienst
Eine Raumung der Radschnellwege in der freien Feldflur mit Hilfe von

Auftausalz lehnen wir grundsatzlich ab. [...]*
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Anlage 2

Vorzugstrasse nordlicher Abschnitt
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Quelle: Machbarkeitsuntersuchung Radschnellverbindung Darmstadt — Rhein-Neckar im Auftrag des Ver-
bandes Region Rhein-Neckar vom 29.05.2019. Anlage 6.6:
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Vorzugstrasse sudlicher Abschnitt
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Quelle: Machbarkeitsuntersuchung Radschnellverbindung Darmstadt — Rhein-Neckar im Auftrag des Ver-
bandes Region Rhein-Neckar vom 29.05.2019, Anlage 6.5;
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ENTWURIP

MITWIRKUNGSERKLARUNG

der Stadt Mannheim, der Stadt Viernheim und der Stadt
Weinheim

ZUur

Mitwirkung an der Entwicklung der
Radschnellverbindung (RSV) zwischen Mannheim und
Weinheim
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Vorwort

Diese Mitwirkungserklarung zwischen den Stadten Mannheim, Viernheim und der
Stadt Weinheim soll die Zusammenarbeit fir die Radschnellverbindung (RSV) zwi-
schen Mannheim und Weinheim begrinden. Sie dient als Grundlage flr die weitere
Zusammenarbeit zur Entwicklung einer RSV zwischen den Stadten Mannheim und
Weinheim in der Region Rhein-Neckar.

Die Beteiligten sind sich einig, dass die Zusammenarbeit fir die RSV Mannheim -
Weinheim auf Basis dieser Absichtserklarung stattfindet. Mit der Unterschrift erklaren
die Beteiligten Ihre Bereitschaft zur gemeinschaftlichen Entwicklung der RSV. Ein
positiver Begleitungsprozess aller Beteiligten tragt zum Erfolg des Projekts bei.
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Radschnellverbindung der Stadte Mannheim — Viernheim - Weinheim

Das Thema der Radschnellverbindungen (RSV) ist ein wichtiger Baustein der kinfti-

gen Ausrichtung der Radverkehrsinfrastruktur. Durch die Realisierung von RSV kén-

nen vorhandene Potentiale genutzt und eine Verkehrsverlagerung zugunsten des

Radverkehrs erreicht werden. RSV sind deshalb vordringlich an Pendlerachsen vor-

gesehen.

Die Verbindung zwischen Mannheim und Weinheim bietet groBe Potentiale. Die ge-

plante RSV verflgt Gber die folgenden Eigenschaften:

- Gesamtlange von etwa 18 km,

- Hohe Bedeutung fur den Alltagsradverkehr (Potenzial von Uber 2.000 Radfahrern
pro Tag)

- interkommunale Verbindung zwischen Quellen und Zielen des Alltagsradverkehrs

Die RSV stellt einen neuen Qualitatsstandard flr Radverkehrsanlagen dar. Durch
ausreichende Breiten sollen das Nebeneinanderfahren sowie das Uberholen problem-
los ermdglicht werden. Zeitverluste an Knotenpunkten werden durch Bevorrechtigun-
gen oder den Einsatz von Unter- bzw. Uberflihrungen minimiert. Eine direkte, mdg-
lichst umwegfreie Linienflhrung, geringe Steigungen sowie eine hohe Belagsqualitat
fihren zu einem hohen Fahrkomfort far Radfahrer.

Machbarkeitsstudie des Verbands Region Rhein-Neckar

Der Radverkehr in der Metropolregion Rhein-Neckar besitzt in groBen Teilen einen
hohen Stellenwert. Die verdichteten Siedlungsstrukturen sowie die topographischen
Gegebenheiten bieten ideale Voraussetzungen zur Starkung des Radverkehrs, auch
durch den Bau einer RSV. Im Rahmen der Machbarkeitsstudie des Verbands Region
Rhein-Neckar wurden Potentiale einer RSV zwischen den Stadten Mannheim, Viern-
heim und Weinheim untersucht. Diese Potentiale beinhalten die ErschlieBungswir-
kung, Nutzerpotentiale, naheliegende Arbeitsstatten zur Gewinnung weiterer Radfah-
rer sowie ein Reisezeitenvergleich zwischen Radverkehr, motorisiertem Individualver-
kehr und offentlichem Verkehr. Auf Basis dieser Daten, sowie der Einschatzung zur
Beeintrachtigung der Natur werden mdogliche TrassenfUhrungen herausgearbeitet, die
im weiteren Planungsprozess grundlich untersucht werden.

Gegenstand der Mitwirkungserklarung

Die Stadte Mannheim, Viernheim und Weinheim sichern im Rahmen dieser Mitwir-
kungserklarung zu, gemeinschaftlich an der Planung und dem Bau der Radschnell-
verbindung zu arbeiten.
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Unterschriften

Stadt Mannheim

Ort, Datum, Unterschrift, ggf. Stempel

Stadt Viernheim

Ort, Datum, Unterschrift, ggf. Stempel

Stadt Weinheim

Ort, Datum, Unterschrift, ggf. Stempel




Stadt Weinheim Mwe;nhe;m_

Beschlussvorlage

Federfuihrung: Drucksache-Nr.
Bauverwaltungsamt 111/19
Geschéftszeichen:

60/LKU

Beteiligte Amter:

Eigenbetrieb Stadtentwasserung
Rechnungsprifungsamt

Datum:

06.09.2019

Beratungsfolge: O/N |Beschlussart Sitzungsdatum:
Ausschus§ fur Technik, Umwelt und A Vorberatung 02.10.2019
Stadtentwicklung

Gemeinderat o) Beschlussfassung 09.10.2019
Anhérung Ortschaftsrat []Ja X Nein
Finanzielle Auswirkung X Ja [ ] Nein
Betreff:

Neubau Erdbecken Waidallee Weinheim mit Anbindung an das Pumpwerk incl. Abdichtung,
Erdarbeiten, Drainage und Abdichtungsarbeiten
(Vorberatung)

Beschlussantrag:

Der Gemeinderat beschliel3t die Vergabe des Auftrags von Erdarbeiten, Drainage und
Abdichtungsarbeiten zum Neubau des Erdbecken Waidallee mit Anbindung an das
Pumpwerk in Weinheim an die Firma Erdbau Stidwest GmbH & Co. KG, Kreuznacher Str.
82, 55576 Sprendlingen fur eine Angebotssumme in Héhe von 587.046,39 € brutto.
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Verteiler:

1 x Protokollzweitschrift
1 x Dezernat 02
1xAmt14

2 x Eigenbetrieb

1 x Vergabestelle

Bisherige Vorgange:

Keine

Beratungsgegenstand:

Der Eigenbetrieb Stadtentwasserung der Stadt Weinheim plant derzeit den Neubau eines
Regenrickhaltebeckens sowie eines Pumpwerks in der Waidallee in Weinheim — Waid. Die
Malinahme ist in zwei Bauabschnitte gegliedert.

Der Gemeinderat hat bereits in seinen Sitzungen vom 14.11.2018 sowie 17.07.2019 die
Vergaben und Ausfiihrung von Stahlbeton- und Kanalbauarbeiten sowie die Arbeiten fur die
Maschinen- und Elektrotechnik fir den Neubau des Erdbeckens Waidallee beschlossen.

Gegenstand dieser Beschlussvorlage sind nun u. a. Arbeiten fir die Abdichtung mit Betonit
und Kunststofffolie, Drainageleitungen, Kiesschittungen sowie Oberbodeneinbau im
Rahmen des Neubaus des Erdbecken Waidallee mit Anbindung an das Pumpwerk in
Weinheim. Die Arbeiten sollen innerhalb von ca. 7 Monaten in einem Zeitraum vom
November 2019 bis Mai 2020 ausgefihrt werden.

Die Erdarbeiten, Drainage und Abdichtungsarbeiten wurden gem. § 3a Absatz 1 VOB/A am
13.07.2019 offentlich ausgeschrieben. Der Submissionstermin fand am 06.08.2019 statt.
Eine entsprechend ausfuhrliche Bekanntmachung wurde auf der Vergabeplattform
Auftragsboérse der Metropolregion Rhein-Neckar sowie auf der Homepage der Stadt
Weinheim verdffentlicht. Die Bekanntmachung erfolgte nochmals in verkirzter Form im
Mannheimer Morgen sowie in den Weinheimer Nachrichten. In den Bekanntmachungen
verwies die Verwaltung auf die Vergabeunterlagen auf der Vergabeplattform.

Wahrend der Angebotsfrist der offentlichen Ausschreibung zeigten insgesamt sechs Firmen
Interesse an der Ausschreibung, indem sie die Vergabeunterlagen mit dem
Leistungsverzeichnis von der Auftragsborse der Metropolregion Rhein-Neckar
heruntergeladen haben. Tatsachlich gaben bis zum Ende der Angebotsfrist drei Bieter
rechtzeitig ein Angebot ab. Zwei Angebote gingen in elektronischer Form, ein Angebot ging
in Papierform ein.

Zusténdiges Biro ist das Planungsbiro Poyry Deutschland GmbH aus Mannheim, das mit
der Gesamtmalinahme zur Errichtung eines Erdbeckens in der Waidallee beauftragt wurde
und demnach auch fur die Planung der Erdarbeiten, Drainage und Abdichtungsarbeiten
zustandig ist. Das Planungsbiro nahm die Erstellung des Leistungsverzeichnisses vor und
gab eine Kostenschatzung fur die Bauleistung ab. Die Kostenschéatzung belief sich auf einen
Betrag in Hohe von netto 786.070,79 € bzw. brutto 935.424,25 €. Des Weiteren nahm das
Planungsbiro Poyry Deutschland GmbH die Prifung und Wertung der eingegangenen
Angebote in erster Instanz vor und gab die gepruften Angebote zusammen mit einem
schriftlich formulierten Vergabevorschlag beim Rechnungsprifungsamt ab.
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Die beiden eingereichten Angebote in elektronischer Form sowie das Papierangebot wurden
sodann nochmals durch das Rechnungsprufungsamt gem. § 16¢ VOB/A geprift und gem.

§ 16d VOB/A gewertet. Das Rechnungsprifungsamt stimmte dem Vergabevorschlag des
Planungsbiros aus Mannheim zu.

Nach Abschluss der Angebotsprifungen in zwei Instanzen ergibt sich folgende
Bieterreihenfolge:

Nr. | Bieter Angebotssumme (brutto) in EUR
1 Fa. Erdbau Sudwest GmbH & Co. KG, 587.046,39
Sprendlingen
Bieter 2 606.868,27
3 Bieter 1 893.973,98

Nach Abschluss der formalen, technischen und rechnerischen Prifung durch das
Planungsbiro Poyry Deutschland GmbH und durch das Rechnungsprifungsamt legte die
Firma Erdbau Stidwest GmbH & Co. KG aus Sprendlingen das wirtschaftlichste Angebot vor.

Alternativen:
Keine

Finanzielle Auswirkung:

Im Wirtschaftsplan 2019 des Eigenbetriebs Stadtentwasserung sind fur die
Gesamtbaumaliname Neubau Erdbecken Waidallee unter dem Investitionsauftrag 12008008
Mittel in HOhe von 2.400.000 € veranschlagt. Die Mittel stehen damit ausreichend zur
Verfiigung.

Anlagen:
Keine

Beschlussantrag:

Der Gemeinderat beschliel3t die Vergabe des Auftrags von Erdarbeiten, Drainage und
Abdichtungsarbeiten zum Neubau des Erdbecken Waidallee mit Anbindung an das
Pumpwerk in Weinheim an die Firma Erdbau Stidwest GmbH & Co. KG, Kreuznacher Str.
82, 55576 Sprendlingen fur eine Angebotssumme in Hohe von 587.046,39 € brutto.

gezeichnet gezeichnet

Manuel Just Dr. Torsten Fetzner

Oberburgermeister Erster Blrgermeister
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