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Vorgehen bei der Auswahl der zu priifenden Varianten

Stufenkonzept bei der Auswahl

Die Linienbestimmung einer Vorzugstrasse fir den RS 6 ist wesentliche
Aufgabenstellung im Rahmen der Vorplanung. Diese Trassenfindung erfolgt in
mehreren Stufen mit zunehmender inhaltlicher Vertiefung der planerischen
Aussagen.

In einem ersten Schritt werden grundsatzlich zu erwagende Trassenverlaufe
zusammengestellt und im Rahmen einer Grobanalyse Uberschlagig nach
Aspekten der grundsatzlichen politischen, rechtlichen (z.B. Natur- und
Landschaftsschutz, Grunderwerb), zeitlichen (z.B. Zusammenhang mit anderen
Planungen) und technischen Machbarkeit (Durchsetzbarkeit der Standards mit
angemessenen finanziellen Aufwand bzw. unter Beriicksichtigung mdglicher
Nutzungskonflikte) bewertet (Kap. 2.1). Trassenverlaufe, die unter diesen
Aspekten als offenkundig nicht machbar zu bewerten waren, wurden vom
weiteren Verfahren ausgeschlossen.

Um fir die verbleibenden Untervarianten eindeutige Streckenfihrungen gegen
einander abwagen zu kdénnen, wurde fir teilrdumige Alternativen innerhalb einer
Untervariante ein ,,Vorab-Untervariantenvergleich®“ durchgefihrt, der zum Ziel
hat, fir eine Untervariante die bestmdgliche Linienfihrung zu bestimmen (Kap.
2.2). Fir diesen Bewertungsschritt wurde bereits ein Kriterienkatalog
herangezogen, der im Rahmen des bisherigen Beteiligungsprozesses zum RS 6
(sowohl im Bereich der Zustandigkeit des RP Freiburg als auch dem der Stadt
Freiburg) entwickelt und abgestimmt wurde.

Die sich aus diesem Schritt ergebenden weitgehend durchgangigen Trassen
werden im Untervariantenvergleich (Kap. 3) systematisch auf Grundlage der
vorstehend bereits angefiihrten Kriterien miteinander verglichen. Ergebnis dieses
Arbeitsschrittes sind zwei oder drei Hauptvarianten.

Im letzten Arbeitsschritt, der der eigentlichen Vorplanung entspricht, werden die
Hauptvarianten planerisch vertiefend durchgearbeitet, um die Umsetzbarkeit der
Standards, die damit verbundenen Eingriffe und die Kosten naher abschatzen zu
kénnen. Der auf dieser Grundlage fundierte Vergleich der Hauptvarianten fihrt zu
einer Vorzugsvariante, die dem weiteren Planungsprozess zugrunde gelegt wird.

Gegenstand des vorliegenden Papiers ist zunachst die Herleitung der Untervarianten
und der Hauptvarianten.
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1.2 Rahmenbedingungen fiir die Linienfiihrung

Im Vorfeld der laufenden Planung hatten sich Stadt Freiburg und Land Baden-
Wirttemberg (vertreten durch RP Freiburg) als die beiden Baulasttrager des RS 6
darauf verstandigt, dass im Freiburger Stadtgebiet ein Korridor zwischen der
Innenstadt Freiburg und den Stadten Emmendingen bzw. Waldkirch zu untersuchen
ist. Im laufenden Planungsprozess soll fur diesen Korridor die favorisierte Trasse fur
eine Radschnellverbindung entwickelt und im Weiteren realisiert werden. Fir eine
Verzweigung in parallele Verlaufe im Freiburger Stadtgebiet bestehen keine
notwendigen Planungsgrundlagen (Machbarkeitsstudie mit
Wirtschaftlichkeitsbetrachtung) und dementsprechend auch keine Forderung.

Die dichte Struktur der Ziele und Quellen im Norden Freiburgs mit hohem Potenzial
fur den Radverkehr erfordert jedoch, dass die Radschnellverbindungsachse
eingebunden ist in ein Netz weiterer attraktiver Radrouten, wie es bereits durch das
Radverkehrskonzept Freiburg und die dort konzipierten Vorrangrouten vorgesehen
ist. Dazu gehdren auch im Rahmen der Birgerbeteiligung vorgeschlagene
Routenverlaufe, die von Norden kommend das Industriegebiet Nord anbinden und
weiter in den Freiburger Westen bzw. Stdwesten fihren. Diese Relationen werden
jedoch durch den Korridor flir den RS 6 nicht abgedeckt. Auf Grundlage der
Vereinbarungen zwischen Stadt und Land wurde ein méglicher Ubergabepunkt
definiert, der im Bereich der Uberfihrung der WildtalstraRe (iber die Hauptbahntrasse
liegt.

Im Innenstadtbereich wurde zunachst kein fester Endpunkt festgelegt. Angestrebt
wird, die Achsen der verschieden Radschnellverbindungen von Osten, Stiden und
Westen mit der von Norden kommenden Verbindung im Innenstadtbereich
zusammen zu fihren. Dazu kénnen die Sachstande der derzeit beim RVSO
laufenden Machbarkeitsstudien herangezogen werden.

Unter diesen Aspekten ist bei der Bewertung alternativer Streckenverlaufe auch die
Einbindung in das Radverkehrsnetz und das zukinftige Achsensystem der
Radschnellverbindungen und Vorrangrouten zu bertcksichtigen.

. . P@V
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Herleitung der Untervarianten
21 Uberschlagige Priifung méglicher Trassenverliufe

Fir die Grobanalyse wurden denkbare Routenverlaufe, die sich zum einen aus dem
Radverkehrsnetz ableiten lassen und sich zum anderen aus den Riickmeldungen im
Rahmen der Biirgerbeteiligung ergaben, in einem Ubersichtsplan (Bild 1) dargestellt.
Es handelt sich dabei um mehrere Varianten beginnend im Innenstadtbereich
Freiburgs bzw. der Dreisam in Richtung Nordosten bis zur Stadtgrenze. Darlber
hinaus wurden mogliche Querverbindungen aufgenommen die die Varianten
miteinander verbinden.

rot = Variante entlang der Gliiterbahn

hellblau = Variante (iber Eschholzstral3e/
Waldkircher Stral3e

hellgriin = Variante entlang der Hauptbahn

dunkelblau = Variante aus Machbarkeitsstudie
dunkelgriin = Variante (iber Habsburger
Stral3e/ Zahringer Stral3e

gelb = Varianten Herdern / Zahringen

Bild 1: moglichen Streckenfiihrungen im Stadtgebiet (Quelle: openstrettmap.org, ©
OpenStreetMap-Mitwirkende, CC BY-SA, 2022, Darstellung: PGV-Alrutz)
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Auf Grundlage dieser mdglichen Streckenflihrungen im Stadtgebiet erfolgte eine
Uberschlagige Prufung der Flhrungen hinsichtlich verschiedener
Realisierungshemmnisse. Die flir den nachsten Bewertungsschritt verbleibenden
Strecken sind in Bild 2 farbig dargestellt (dunkelblau entspricht Vorzugstrasse der
Machbarkeitsstudie).

Folgende Trassen oder Teilabschnitte von Trassen konnten im Rahmen der
Grobanalyse ausgeschlossen werden (Verlaufe in grau, Ziffern 1-6 in Bild 2).

r
L]

1
L]
L]

Bild 2: weiter zu verfolgende Streckenflihrungen nach Uberschlagiger Prifung
(Quelle: openstrettmap.org, © OpenStreetMap-Mitwirkende, CC BY-SA, 2022,
Darstellung: PGV-Alrutz)
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1 — Sudlicher Trassenabschnitt entlang der Variante Giiterbahn

Die Variante Guterbahn verlauft in Nord-Sud-Richtung und verbindet wichtige Ziele
wie die Uni-Klinik, das Regierungsprasidium, die Agentur fiir Arbeit, das Rathaus im
Stuhlinger sowie die Gewerbeschulen. Auf rund 4 km ist bereits der Standard einer
Radvorrangroute (RVR FR 2) eingerichtet worden. Schon heute bietet der Verlauf hier
kreuzungsfreie Querungen sowie Bevorrechtigungen an querenden StraRen’.
Abschnittsweise sind bereits weitere Verbesserungen geplant?.

Die bereits ausgebauten Strecken entsprechen jedoch nicht dem Standard einer
Radschnellverbindung. Ein weitergehender Ausbau sté3t auf erhebliche
Realisierungshemmnisse. Abschnittsweise stehen nicht genligend Flachenreserven
zur Verfiigung, um Rad- und FuRverkehr zu trennen (z.B. auf Héhe der Uniklinik). Im
Bereich des umgenutzten Guterbahngelandes ist zudem eine direkte bahnparallele
Flhrung nicht moglich. Weitergehende Flachenreserven im Bereich der heutigen
Guterbahn nach Realisierung der Glterbahnumfahrung Freiburg sind zeitlich
unbestimmt und nicht mit dem geplanten Zeitrahmen des RS 6 vereinbar.
Grundsatzlich wird ein erneuter Um- und Ausbau der erst relativ kurzfristig
umgesetzten Strecken als schwierig durchsetzbar eingeschatzt. Die Flihrung weist
zudem im Vergleich zu den anderen Trassenverlaufen eine weniger gute Anbindung
der Innenstadt auf und bietet entsprechend unglinstige Voraussetzungen fiir eine
Verknlpfung aller Radschnellverbindungsachsen in der Innenstadt.

Der sudliche Abschnitt der Variante Giterbahn wird daher nicht weiter betrachtet.
Durch den Ausbau als Radvorrangroute ist die Achse jedoch fester Bestandteil des
Freiburger Radverkehrsnetzes mit entsprechend gutem Qualitatsstandard.

2 — Fiihrung durch EschholzstraBe/ Waldkircher StraRe

Die Trassenvariante entlang der EschholzstraRe sowie uber Friedhofstralle und
Waldkircher StraBe ,ist ein Kernstlick des Radkonzeptes Freiburg 2020“3. Die RVR
FR 3 soll Uber 5,5 Kilometer von Zahringen durch den Stihlinger ins Vauban und
Sankt Georgen fihren4. Im Bereich Zahringen schlielt die Trasse nach Norden an
die Streckenfihrung der Machbarkeitsstudie an.

Die Planungen sind in weiten Teilen bereits abgeschlossen bzw. befinden sich in den
letzten Abstimmungen. In Teilabschnitten sind bereits Radfahrstreifen realisiert
worden. Noch starker ausgepragt als bei der Glterbahntrasse bestehen hier fir die
Umsetzung eines Radschnellverbindungsstandards Realisierungswiderstande und
begrenzte Flachenreserven, u.a. durch Teilabschnitte mit Strallenbahntrasse im
StraRenraum sowie durch grof3e, zu querende Knotenpunkte. Der Verlauf der Trasse

Quelle: https://www.freiburg.de/pb/1136966.html
Quelle: RVK Freiburg 2020, Anhang 3, S. 72
Quelle: https://www.baden.fm/nachrichten/radweg-fr3-in-freiburg-wird-ausgebaut-641055 /

Quelle: https://www.chilli-freiburg.de/stadtgeplauder/aerger-um-radweg-debatte-um-ausbau-des-
fr3-am-hauptfriedhof/

A WN -
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ist vorrangig auf die Stadtteile und Ziele westlich der Rheintalbahn ausgerichtet. Eine
Anbindung an die Innenstadt ist zwar maoglich, ware aber von Norden kommend
umwegig und lielle weniger Akzeptanz erwarten als andere Achsen.

Eine weitere Betrachtung bzw. Umplanung fir die Umsetzung einer
Radschnellverbindung (RSV) wird deshalb als nicht sinnvoll erachtet. Die Trasse wird
jedoch als Radvorrangroute (FR3) ausgebaut werden und damit in jedem Fall als
wichtige Radverkehrsverbindung Bestandteil des Freiburger Radverkehrsnetzes.

3 — Stefan-Meier-Strae

Im Rahmen der Blrgerbeteiligung wurde eine Fihrung Uber die Stefan-Meier-Stralle
als mdgliche Trasse genannt, aber auch als eine sehr konflikttrachtige Trasse
wahrgenommen. Die zweistreifige Hauptverkehrsstrafle mit zuklnftig bis zu 16.000
Kfz/ Tag® verfligt liber abschnittsweise schmale Radwege bzw. Radfahrstreifen. Ein
Ausbau auf Radschnellverbindungsstandard ware — falls Uberhaupt moglich —
allenfalls mit dem Wegfall der StraRenbdume und der Parkmaéglichkeiten fur Kfz zu
erreichen. Die Stefan-Meier-Stralle wird angesichts der deutlich geeigneteren,
parallelen Fihrung durch die Sautierstralle im Bereich zwischen Sautierstrale und
Friedrichstraflie (B3) nicht weiter betrachtet.

4 — Habsburgerstralle

Die = HabsburgerstraBe (B3) verlauft als Uberwiegend zweistreifige
Hauptverkehrsstrale (zukinftig bis zu 17.500 Kfz/Tag®) in Nord-Sud-Richtung durch
das Freiburger Stadtgebiet Herdern. Die Stralenbahn wird sowohl auf einem eigenen
Bahnkorper in Mittellage als auch im Fahrbahnquerschnitt gefiihrt. Die StralRe verfiigt
bereits teils Uber Radfahrstreifen, teils bauliche Radwege im Seitenraum, die jedoch
nicht den Standard einer Radschnellverbindung aufweisen. Aufgrund der
Strallenbahn sowie sich Uberlagernder Nutzungskonkurrenzen im Seitenraum (z.B.
Geschaftsnutzung) bestehen deutlich begrenzte Platzkapazitaten: Deshalb wird auf
dieser Bundesstrale die Umsetzung einer RSV mit den entsprechenden
Standardbreiten als nicht moglich eingeschatzt.

Die Fuhrung wird daher nicht weiter betrachtet.

5 — Nordlicher Bereich von Herdern / Zahringen

Im nérdlichen Bereich Herderns, ab Richard-Wagner-Stral3e in Richtung Norden mit
Anbindung an Rotackerstrale/ Sonnhalde und Reutebachgasse in Zahringen, gibt es
mehrere mogliche Trassenverlaufe Gber Wohnstralien.

Die Flhrungen weisen einen sehr umwegigen Verlauf auf. Dartiber hinaus sind sie
durch erhebliche Steigungen und ,verlorene Hohen“ gekennzeichnet. Die

5 Verkehrsmodell, Prognosefall 2030, Region Freiburg
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Trassenverlaufe weisen demnach eine sehr geringe Attraktivitdt im Vergleich zu
weiter im Westen verlaufenden Fuhrungen auf und werden voraussichtlich keine hohe
Akzeptanz erwarten lassen. Diese Trassenverlaufe werden daher nicht weiter
betrachtet.

6 — Innenstadtbereich, Flihrung gemaR Machbarkeitsstudie

Die Vorzugstrasse aus der Machbarkeitsstudie 2018 verlauft zwischen dem
Friedrichsring (B3) und der Kronenbriicke Uber den Rotteckring, Platz der alten
Synagoge/ Universitat und Werthmannstral’e. Sie ist eine der meistgenutzten
Radverkehrsachsen in Freiburg®.

Im mittleren Bereich verlauft die Trasse Uber den zentralen als Fuldgangerbereich
ausgewiesenen Platz an der Alten Synagoge. Im Rahmen der damaligen
Machbarkeitsstudie wurde dieser damals noch im Umbau befindliche zentrale Bereich
als mit reduziertem Standard umsetzbar beschrieben.

Mittlerweile haben sich die Standards fir Radschnellverbindungen weiter verfestigt.
Sowohl in den Qualitadtsstandards Baden-Wdrttemberg als auch in der aktuellen H-
RSV 2021 kommen Fuligangerbereiche mit zugelassenem Radverkehr als
Flhrungsform fir RSV nicht in Betracht. Dieser Abschnitt wird daher in der weiteren
Untersuchung nicht weiter betrachtet und der Trassenverlauf dieser Variante von
Norden kommend endet am Friedrichsring. Eine Anbindung Uber den Innenstadtring
an die anderen Radschnellverbindungsachsen ist zu prifen.

6  Quelle: RVK Freiburg 2020, Anhang 3, S. 110
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2.2 Durchfiihrung von ,,Vorab-Untervariantenvergleichen*

In einigen Bereichen kommen flr die noch zu untersuchenden Verlaufe parallele
Flhrungen in Betracht, die es in einem ,Vorab-Untervariantenvergleich“ (Vorab-UVV)
zu bewerten gilt, um eine klare Trassenfuhrung fir den Untervariantenvergleich
(UVV) zu ermitteln (Bild 3):

Bild 3: Gegenliberstellung paralleler Trassenverlaufe fir den Vorab-UVV
(Quelle: openstrettmap.org, © OpenStreetMap-Mitwirkende, CC BY-SA, 2022,
Darstellung: PGV-Alrutz)
A = Varianten in Herdern
B = Variante Burgdorfer Weg und Rotackerstral3e
C = Variante WildtalstraRe und Héheweg
D1 = Variante éstlich/ westlich der Giiterbahn
D2 = Variante Gliterbahn/ Zahringerstral3e und Bernlappstral3e

. . P@V
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Die jeweils untersuchten und bewerteten Bereiche werden nachfolgend kurz
dargestellt und das Bewertungsergebnis zusammenfassend beschrieben. Die
detaillierteren Beschreibungen liegen flr jeden Vorab-Vergleich als textliche
Erlduterung vor (s. Anlage 2a bis 2d). Die Erlauterung basiert auf einem
systematischen Vergleich, der anhand der angehangten Bewertungskriterien
durchgefiihrt wurde (s. Anlage 1a).

A — Vorab-Untervariantenvergleich in Herdern

Fir die Untervariante im Ostlichen Herderner Stadtgebiet wurden zwei Fihrungen
gegenibergestellt und bewertet (Bild 4).

Die Untervariante 1a verlauft ab dem Leopoldring durch das Wohngebiet Herdern in
nordlicher Richtung bis zur Okenstralte Uber die Jacob-Burckhardt-Stralie,
StadtstraBe, Weiherhofstrale, JakobistraRe und Schlisselstralle (von Sid nach
Nord). Die Trasse weist eine Belastung von bis zu 2.600 Kfz/Tag’” und
abschnittsweise Linienbusverkehr (Jakob-Burckhardt-Stra3e und Stadtstraf3e) auf.

Die Untervariante 1b folgt der MozartstralBe, Stadtstrale, Urbanstralle und
Sandstralle (von Sid nach Nord) und fiihrt dabei durch Wohngebiete sowie im
Bereich der Querung der HauptstralRe durch den geschéftlich genutzten Ortskern von
Herdern.

{2 * :
1a | :
all 4 1b
& w,‘p # T R
: A "# ; Bild4:  Varianten in Herdern (Quelle: openstrettmap.org, ©
o i . OpenStreetMap-Mitwirkende, CC BY-SA, 2022,
> ':‘*;».,'; w0 ] ! Darstellung: PGV-Alrutz)
2 5 I

7 Verkehrsmodell, Prognosefall 2030, Region Freiburg
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Zusammenfassend wird eine Flhrung Uber die Variante 1a favorisiert, weil sie in
den meisten Bewertungskriterien eher positiv abschneidet. Sie lasst eine gute
Akzeptanz erwarten und besitzt gegeniber der Variante 1b kein besonderes
Realisierungshemmnis mit Gefahr einer Standardunterschreitung.

B - Vorab-Untervariantenvergleich Burgdorfer Weg/ RotackerstraRe

Im Bereich Zahringen Std wurden folgende beiden Fihrungen gegenlibergestellt und
bewertet (Bild 5).

Die Untervariante Burgdorfer Weg (rote Fuhrung im Bild 5) verlauft ab dem
Knotenpunkt Handelstrale/ Rotackerweg in nérdlicher Richtung durch die
Unterflihrung Hinterkirchstrafle und weiter tGber den bahnparallelen Burgdorfer Weg
bis zur Wildtalstrale in Hohe der Unterfihrung Reutebachgasse.

Die im Bild 5 lila dargestellte Trasse folgt der Rotackerstralle, Sonnhalde,
Roétebuckweg und Reutebachgasse (von Nord nach Siid) und fihrt durch ein ruhiges
Wohngebiet. Die Kfz-Belastung weist im Rotackerweg 400 Kfz/Tag® auf.

=
&
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R;,(m i, . Y o Frieghof

Fafringen
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; Bild 5:  Variante Burgdorfer Weg und
Rotackerstrafie (Quelle:
openstrettmap.org, ©

o
oy

L ‘%% OpenStreetMap-Mitwirkende,
2 CC BY-SA, 2022, Darstellung:
b PGV-Alrutz)
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Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass beide Trassen beachtenswerte
Problemfelder aufweisen. In der Abwagung wird eine Fuhrung Gber den Burgdorfer
Weg (rote Untervariante) favorisiert. Voraussetzung dafir ist es, Lésungen flr die
im Bewertungstableau genannten Problemfelder zu finden und umzusetzen.
Hauptgrund fiir die Bevorzugung des Burgdorfer Weges ist die zu erwartende deutlich
hdéhere Akzeptanz durch den Radverkehr. Neben der Direktheit und der Attraktivitat
durch autofreies Fahren sind besonders die Steigungsverhaltnisse zu nennen. Fir
die Variante Rotackerweg sind die vorhandenen Steigungen fur Fahrrader ohne
Elektro-Unterstitzung nahezu ein Ausschlussgrund.

C — Vorab-Untervariantenvergleich WildtalstraBe/ Hoheweg

Im Bereich Zahringen-Nord wurden folgende beiden Fihrungen gegenibergestellt
und bewertet (Bild 6).

Die Untervariante Wildtalstral3e (rote Flhrung in Bild 6) verlauft ab der Unterflihrung
Pochgasse in nordlicher Richtung entlang der WildtalstralRe. Die Trasse weist eine
Belastung von etwa 1.400 - 2.700 Kfz/Tag® (nach Siden zunehmend) und
Linienbusverkehr auf.

Die Trasse entlang des Hohewegs (lila Fihrung in Bild 6) verlauft nach Querung der
Pochgasse zunachst stark ansteigend an der Ostseite der Bahnlinie Richtung
Norden.

-

- 43
= Bt st aekianft 3
= Langentah s
&
/ Langenioh v
i -
GEOELEFe abstralie i

"% Bild 6: Variante WildtalstraRe und Héheweg (Quelle:
openstrettmap.org, © OpenStreetMap-

& Mitwirkende, CC BY-SA, 2022, Darstellung:

1% PGV-Alrutz)

9 Verkehrsmodell, Prognosefall 2030, Region Freiburg
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Zusammenfassend wird eine Flhrung Uber die WildtalstraBe (rote Trasse) wegen
der héheren Nutzungsqualitat, den geringeren Eingriffen in Natur und Landschaft und
den besseren Chancen fiir eine standardgerechte Realisierung favorisiert.

D1 - Vorab-Untervariantenvergleich 6stlich/ westlich der Giiterbahn

Fur die Trassenflihrung entlang der nérdlichen Giterbahn wurden folgende beiden
Flhrungen gegenubergestellt und bewertet (Bild 7).

Die Trasse 1a verlauft nach der Unterflihrung Denzlinger Strale zunachst
durchgangig an der Westseite der Guiterbahnlinie bis Hohe Wildtalstralle
(Hauptbahnbriicke). Dort ist die Glterbahnstrecke dann zu Gberqueren.

Die Variante 1b verlauft ab der Bahnunterfiihrung Denzlinger Stralde bahnparallel bis
zur StralRe Langenloh bzw. WildtalstraRe.

P/ i

-Micrangs ! r
SmbH - Elpi tfings:
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T / L lgre alin
! i alorteft 3

%
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=__4"j Bild 7: Variante Gstlich/ westlich der
Glterbahn (Quelle:
openstrettmap.org, ©
OpenStreetMap-Mitwirkende, CC
BY-SA, 2022, Darstellung: PGV-
Alrutz)
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Im Ergebnis zeigt sich, dass beide Varianten in der Gesamtschau in etwa gleich zu
bewerten sind. Sie weisen jeweils in unterschiedlichen Abschnitten
Realisierungshemmnisse auf. Empfohlen wird deshalb eine Kombination von
Variante 1a und 1b mit einer Verknipfung an der Bahnunterfihrung Zahringer
Stralde (Bild 8).

Im stdlichen Abschnitt erfolgt eine Flhrung Uber die Variante 1a, um den Abschnitt
mit der Grunderwerbsproblematik sudlich der Zahringer Stral3e auf der Ostseite der
Bahn zu umgehen. AnschlieBend quert die Trasse signaltechnisch gesichert die
Strallenbahn und die Zahringer Strafle durch eine rdumlich schrédg unter der
Bahnunterfiihrung verlaufende Furt zum Thuner Weg und verlauft weiter auf der
Trasse 1b. Diese Kombination nutzt die bestehenden Wegeverbindungen, minimiert
den erforderlichen Grunderwerb und die Neuversiegelung und vermeidet die

. . P@V
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Notwendigkeit neuer Brickenbauwerke. Ein Akzeptanzproblem kénnte mit dem
zweimaligen Seitenwechsel bzgl. der Bahntrasse verbunden sein. Eine neue
Unterflhrung Hohe Denzlinger Strale mit gréRerer Breite und direkterer
Linienflhrung koénnte diese Problematik mindern. Perspektivisch ist allerdings auch
zu bertcksichtigen, dass mit Realisierung der Guterbahnumfahrung die heutige
Gleiszahl (zumindest sldlich der Zahringer Stral’e) nicht mehr erforderlich sein
kénnte und damit neue Handlungsspielraume eroffnet.

Bild 8:

PGV
1777
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Kombination der Variante Ostlich/ westlich der Giterbahn (Quelle:
openstrettmap.org, © OpenStreetMap-Mitwirkende, CC BY-SA, 2022,
Darstellung: PGV-Alrutz)
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D2 - Vorab-Untervariantenvergleich Giiterbahn / Zahringer StraBe -
BernlappstraBe

Fir den Verlauf einer Untervariante westlich der Hauptbahn wurden folgende
Flhrungen gegenulbergestellt und bewertet (Bild 9).

Ab dem Knotenpunkt Zahringer Stralle / Isfahanallee verlauft die orange Trasse in
nordwestlicher Richtung auf etwa 120 m Lange entlang der Isfahanallee, die dann in
die Denzlinger Stralte abzweigt. Ab der Bahnunterflihrung fihrt die Trasse entlang
der Westseite der Guterbahn bis zur Zahringer Straflte und anschlieRend entlang der
Ostseite zum Anschluss an die WildtalstralRe tber die Stralle Langenloh.

Die Trasse uber die Zahringer Stralle (gelbe Flhrung im Bild 9) verlauft zunachst
durchgéangig in nérdlicher Richtung entlang der Zahringer Stra3e bis kurz vor die
Unterfihrung unter der Glterbahn. Nach Erreichen der Giterbahn fihrt die Trasse
entlang der Ostseite der Guterbahn bis zum Anschluss an die Wildtalstra3e Uber die
Stralde Langenloh.

Die Untervariante, die im Bild 9 griin dargestellt ist, verlauft ebenfalls zunachst in
norddstlicher Richtung entlang der Zahringer Stralle, biegt dann in die
Bernlappstralte ab und fihrt durch das Wohngebiet Uber die Blasiusstral3e, Berner
Stralde und Langenloh bis zur Wildtalstral3e.
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Bild 9: Kombination der Variante
Ostlich/ westlich der Giiterbahn
(Quelle: openstrettmap.org, ©
OpenStreetMap-Mitwirkende,
sHAE CC BY-SA, 2022, Darstellung:
PGV-Alrutz)
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Zusammenfassend wird die Trassenfiihrung Uber den stadtauswarts fiuhrenden Arm
der Isfahanallee (orange Fiihrung) favorisiert, da sie in den Kriterien der
Nutzungsqualitat fir den Radverkehr, der Eingriffe in andere verkehrliche Nutzungen
und der Realisierbarkeit am besten abschneidet. Synergiewirkungen kénnen im
Zusammenhang mit dem Ausbau der Umfahrung Zahringen der B 3 und den damit
verbundenen Ruckbau der Isfahanallee (stadtauswarts fihrender Arm) zu einer
verkehrlich weniger bedeutsamen Zubringerstralie entstehen, jedoch ist die Variante
auch ohne B3-Ausbau realisierbar.

A-EP046 - RS 6 - Variantenvergleich
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23 Streckenauswabhl fiir den Untervariantenvergleich

Unter Berucksichtigung der vorstehenden Untersuchungsergebnisse zur
Variantenauswahl, verbleiben flr den Untervariantenvergleich folgende Strecken
(Bild 10). Dabei ergeben sich im mittleren Bereich des Planungsraums flr einige
alternative Strecken Verknlpfungsmoglichkeiten, die bei der Bewertung der
Ergebnisse des Untervariantenvergleichs zu berucksichtigen sind. Es ergeben sich
somit finf teilweise berlappende Linienflihrungen, welche vom Ubergabepunkt bis
in die Innenstadt verlaufen. Diese werden im Folgenden als Untervarianten
systematisch miteinander verglichen.

Variante 1 — Herdern Ost bis Zahringen (gelb)

Variante 2 — Machbarkeitsstudie (dunkelblau)

Variante 3 — Hauptbahnlinie und Anschluss an V5 V4
,‘_.-'

Variante Machbarkeitsstudie
(hellgriin)

Variante 4 - Hauptbahnlinie und Anschluss an
Zahringer StraRRe und Gliterbahn
(dunkelgriin)

Variante 5 — Hauptbahnlinie und Anschluss an

Isfahanallee und Giiterbahn (rot) V3 V2 V1
’ t
V5, V4, V3
.PJF
5
_.;'
F ;
]
Bild 10: Trassenverlaufe der Untervarianten (Quelle: openstrettmap.org, © OpenStreetMap-

Mitwirkende, CC BY-SA, 2022, Darstellung: PGV-Alrutz)
lila gestrichelt = Anbindungen an Innenstadt/ Hbf.
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Bild 11 zeigt die Einbindung der Untervarianten in den Kontext der zukinftigen
Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten im nérdlichen Stadtgebiet. Deutlich
wird - unabhangig von der im Endergebnis ausgewahlten Vorzugstrasse fir den RS 6
- das zuklnftige Angebot mehrerer paralleler Radrouten vom sldlichen
Innenstadtbereich und der Dreisam nach Norden, welches der hohen Nachfrage in
diesem Bereich gerecht wird. Darlber hinaus zeigt sich die Verknipfungsmdglichkeit
der verschiedenen Radschnellverbindungstrassen im Bereich der Innenstadt, die bei
entsprechender Realisierung eine Durchfahrung des Stadtgebietes sowohl in Nord-
Sid-, Ost-West- als auch der in der Blrgerbeteiligung haufig genannten Ost-Nord-
Richtung im Zuge von Radschnellverbindungen ermdglicht.

Variante 1 — Herdern Ost bis Zahringen (gelb)
Variante 2 — Machbarkeitsstudie (dunkelblau)
Variante 3 — Hauptbahnlinie und Anschluss an

Variante Machbarkeitsstudie

(hellgriin)
Variante 4 - Hauptbahnlinie und Anschluss an

Zahringer Strale und Guterbahn

(dunkelgriin) Mar
Variante 5 — Hauptbahnlinie und Anschluss an ) Broihl-Industriegebiat

Isfahanallee und Glterbahn (rot) E

{'V3,V2,V1
RSV West
V5, V4, V3 V1
FRY,,. s K e
FR3
';ﬂ RSV Ost
n
FR2 RSV Siid !
Bild 11: Untervarianten mit Integration in das zukunftige Netz der RSV und Vorrangrouten
(Quelle: openstrettmap.org, © OpenStreetMap-Mitwirkende, CC BY-SA, 2022,
Darstellung: PGV-Alrutz), lila gestrichelt = Anbindungen an Innenstadt/ Hbf.
PEV/

1717
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3 Untervariantenvergleich - Herleitung der Hauptvarianten

Die Herleitung der Hauptvarianten beruht auf Uberschlagigen Einschatzungen.
Dementsprechend konnen sich Bewertungen im Rahmen der weiteren Planung
(Hauptvariantenvergleich) unter Umstanden andern.

3.1 Beschreibung der Untervarianten

Nach der Durchfihrung des Vorab-Untervariantenvergleichs sind flnf Varianten
ubriggeblieben, die in einem Untervariantenvergleich gegenibergestellt worden sind.
Bei den funf Varianten handelt es sich um folgende Strecken (siehe Bild 10):

Variante 1 Herdern Ost bis Zahringen

Variante 2 Variante aus der Machbarkeitsstudie

Variante 3 Hauptbahnlinie und Anschluss an Variante aus Machbarkeitsstudie
Variante 4  Hauptbahnlinie mit Anschluss Zahringer Stralle

Variante 5  Hauptbahnlinie mit Anschluss Isfahanallee

Diese Varianten bilden jeweils eine mdgliche Streckenfihrung des RS 6 ab.
Abschnittsweise fiihren die Varianten Gber die gleichen Stralen und Wege. Es wurde
sich bewusst daflir entschieden, keine Teilabschnitte miteinander zu vergleichen.
Damit sollte vermieden werden, dass im Resultat zwei oder drei Abschnitte als
geeignet ermittelt werden, die sich anschliel3end nicht miteinander verknipfen lassen.
Die Varianten beginnen jeweils am Hauptbahnhof bzw. am nérdlichen Innenstadtring
und enden an der WildtalstraRe Hohe Langenloh, dem Ubergabepunkt zur Trasse
des RS 6 auf Gundelfinger Gemeindegebiet.

Die Bewertung bezieht sich aufgrund der zeitlichen und planerischen Unsicherheiten
bzgl. der Planungen zum Ausbau der B3 und der damit einhergehenden Entlastung
der Zahringer Stralle sowie zum Baugebiet Hohe und zur Wildtalspange auf den
baulichen IST-Zustand. So soll auch vermieden werden, den RS 6 von anderen
Projekten abhdngig zu machen und somit die Realisierung evtl. erheblich zu
verzogern.

. . P@V
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Variante 1 — Herdern Ost bis Zahringen

Die Variante 1 verlauft ab dem Leopoldring in nérdlicher Richtung entlang der Jacob-
Burckhardt-Strale, StadtstralRe, Weiherhofstrale, Heinrich-Rosenberg-Platz und
SchlisselstralRe durch das Wohngebiet Herdern bis zur Richard-Wagner-Stralie.
Anschlie3end biegt sie in die HandelstralRe und verlauft in nérdlicher Richtung durch
die Unterfihrung Hinterkirchstrafde und weiter Gber den bahnparallelen Burgdorfer
Weg und die WildtalstraRe bis zur Uberfiihrung der Bahngleise (Hohe Langenloh).

Am Knotenpunkt Leopoldring bedarf es einer sicheren Uberleitung fir die
Weiterfiihrung zum Bahnhof bzw. in Richtung Schlossbergring, um eine sinnvolle
VerknlUpfung mit weiteren angedachten Radschnellwegen und Rad-Vorrang-Routen
zu gewahrleisten. Zwischen Leopoldring und Weiherhofstra3e (Jakob-Burckhard-
StrafRe und Stadtstrale) weist die Trasse eine Belastung von bis zu 2.600 Kfz/Tag'0
und Linienbusverkehr auf. In diesem Abschnitt kann sie als bevorrechtigte
FahrradstraBe, inkl. Sicherheitstrennstreifen zu Langsparkstdanden eingerichtet
werden. Die Ausweisung wirde den Wegfall von Langsparkstanden auf zumindest
einer StralBenseite bedeuten. Im Bereich des Landratsamtes Breisgau-
Hochschwarzwald entfallt die Aufweitung zum Linksabbiegen in die Tiefgarage.

An der Einmindung Weiherhofstralle weicht der Trassenverlauf von der heute
bevorrechtigten Route des Linienbusverkehrs (Stadtstralle) ab. Zukinftig soll hier
eine abknickende Vorfahrtsstrale zugunsten der RSV eingerichtet werden. Der
Vorrang flr den Radverkehr wird mittels Markierung oder Teilaufpflasterung
gegenuber den untergeordneten Knotenarmen (Stadtstrale und Starkenstralle)
eingerichtet. Es besteht Wartepflicht flir den Linienbus und somit erhdht sich die
Fahrtzeit geringfligig durch einen weiteren Stopp.

Die Weiherhofstralle wird ebenfalls als Fahrradstral’e mit einseitigem Entfall der
Langsparkstande sowie Markierung eines Sicherheitstrennstreifens ausgewiesen. Zu
bertcksichtigen sind hier nérdlich der Weiherhofstrale auf Hohe des Heinrich-
Rosenberg-Platz die Hol- und Bringverkehre des Friedrich-Gymnasiums. Fur die Hol-
und Bringverkehre sollten im Rahmen der Schulwegsicherung (auch unabhangig von
der RSV-Planung) Lésungen der Konfliktminderung entwickelt werden.

Ab dem Heinrich-Rosenberg-Platz (Gber Schlissel-, Richard-Wagner- und
Handelstralle bis zur Unterfilhrung Hinterkirchstralle kénnen ebenfalls
FahrradstraBen mit o.g. Restriktionen eingerichtet werden. Entsprechende
vorfahrtsregelnde Malinahmen wie Markierungen oder Teilaufpflasterungen in den
untergeordneten Knotenarmen zugunsten der RSV sollen an bestehenden Rechts-
vor-Links-Knotenpunkten eingerichtet werden.

Um aufgrund der Lange des StralRenzugs bei gleichzeitiger Bevorrechtigung keinen
Schleichverkehr und zu hohe Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs zu induzieren,
sollten geeignete VerkehrsberuhigungsmafRnahmen und ggf. modale Filter
vorgesehen werden.

10" Verkehrsmodell, Prognosefall 2030, Region Freiburg
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Die Bahnunterfihrung Hinterkirchstralle (Engstelle mit 4,00 m Breite fir Rad-,
FuRverkehr in beiden Richtungen ohne Gehweg) soll fir den Kfz-Verkehr gesperrt
werden und als Fahrradstral’e eingerichtet werden. An der Querung mit dem
Burgdorfer Weg bedarf es einer Bevorrechtigung fur die RSV (abknickende Vorfahrt)
mittels Markierung oder Aufpflasterung sowie Verbesserungen der Radien und
Sichtverhaltnisse. Der Poller an der sidlichen Einfahrt des Burgdorfer Wegs sollte
aus Sicherheitsgriinden entfernt werden.

Entlang des Burgdorfer Wegs (im sudlichen Abschnitt) sind Eingriffe in den
Baumbestand nicht ausgeschlossen, um den Weg auf 4,00 m (im
Zweirichtungsverkehr), plus separaten Gehweg auszubauen. Jedoch sollten durch
eine flexible Linienfihrung (ggf. partiell richtungsgetrennt) und unter Hinnahme von
Standardunterschreitungen die Eingriffe minimiert werden. Dartber hinaus sind
innovative Lésungen wie Wurzelbriicken zu prifen, die potenziell eine Verbreiterung
des Radwegs ohne Schadigung der Baume ermdglichen und Wurzelhebungen
vorbeugen. Hinweis: Der Gehweg bleibt mindestens in Bestandsbreite erhalten,
abschnittsweise kann eine Verbreiterung stattfinden. Die Mammutbdume bleiben
erhalten und auch auf den anderen Abschnitten wird baumschonend geplant.

Im ndrdlichen Abschnitt soll der Weg mittels Béschungsabtrag mit Stitzmauer zur
Bahnseite verbreitert werden. So kann eine Fahrradstral’e eingerichtet werden und
ein separater Gehweg zur Sicherung des Fulverkehrs (v.a. Richtung Kindergarten
und Gemeindezentrum) entstehen. Weitere Flachenreserven entstehen ggf. im
Zusammenhang mit dem geplanten Ausbau der Bahnunterfiihrung Reutebachgasse.

An der Querung Burgdorfer Weg/ Reutebachgasse sollte der RS 6 bevorrechtigt
gefiihrt werden. Dieser Vorrang muss wegen des starken Gefadlles aus dem
Burgdorfer Weg und der ungunstigen Sicht aus der Bahnunterfiihrung deutlich
(baulich) betont werden. Gleichzeitig sollten die hohen Geschwindigkeiten des
Radverkehrs in Fahrtrichtung Norden vor dem Querungsbereich abgebremst werden,
um Gefahrensituationen v.a. mit querendem Schiler- und Kindergartenverkehr zu
vermeiden. Eine sichere Querungsmadglichkeit fir querenden Fullverkehr Uber den
Burgdorfer Weg (z.B. FuBgangeriberweg als Markierung oder baulich als
Aufpflasterung) ist vorzusehen. Optional ist die Einrichtung eines Minikreisverkehrs
zu prufen. Dieser ist trotz Aufweitung der Unterfliihrung voraussichtlich nur mit
Grunderwerb umzusetzen.

Weitergehend wird nérdlich vom Burgdorfer Weg in der Wildtalstralle eine
Fahrradstral’e mit Bevorrechtigung gegenliber den Einmiindungen eingerichtet (Kfz-
Verkehrsstarke 1.400 bis 1.700 Kfz/Tag'"). Dafiir ist nordlich der Bernlappstrale eine
Temporeduzierung von 50 km/h auf 30 km/h erforderlich. Dies betrifft auch den

11 Verkehrsmodell, Prognosefall 2030, Region Freiburg
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Linienbusverkehr. Auf gesamter Lange ist das Langsparken am Fahrbahnrand zu
unterbinden.

Zur Anbindung der neuen Wegeverbindung des RS 6 auf Gundelfinger
Gemeindegebiet ist Gber die Wildtalstrale eine abknickende Vorfahrt einzurichten.

171 A-EP046 - RS 6 - Variant leich
”’l = - - variantenvergieic



PGV-Alrutz RS 6 - Variantenvergleich, Herleitung der Unter- und Hauptvarianten 23 von 52

Variante 2 — Machbarkeitsstudie

Die Variante 2 verlauft ab dem Friedrichring in nérdlicher Richtung entlang der
KatharinenstralRe, AlbertstralRe, Sautierstrale bis zur Stefan-Meier-Stralie,
Handelstralle. Nach der Unterfihrung Hinterkirchstrale verlauft sie weiter in
nordlicher Richtung tber den bahnparallelen Burgdorfer Weg und die WildtalstraRe
bis zur Uberfiihrung der Bahngleise (Hohe Langenloh).

Nérdlich der Richard-Wagner-StraBe verlduft die Variante 2 (ber die gleichen
Abschnitte wie die Variante 1. Der Vollstdndigkeit halber werden die MalBnahmen hier
noch einmal aufgefiihrt (mit * vorab kenntlich gemacht).

Am Knotenpunkt Friedrichring bedarf es einer sicheren Uberleitung fiir die
Weiterfhrung durch die Innenstadt und zum Bahnhof bzw. in Richtung
Schlossbergring, um eine sinnvolle Verknidpfung mit weiteren angedachten
Radschnellwegen und Rad-Vorrang-Routen zu gewahrleisten. Zwischen
Friedrichring und Stefan-Meier-Stralte (Katharinenstral3e, Albertstralle,
Sautierstralle) weist die Trasse eine Belastung von bis zu 900 Kfz/Tag'2 auf. In
diesem Abschnitt kann sie als bevorrechtigte  Fahrradstralle, inkl.
Sicherheitstrennstreifen zu Langsparkstanden, eingerichtet werden. Der Vorrang fur
den Radverkehr wird mittels Markierung oder Teilaufpflasterung gegeniber den
untergeordneten Knotenarmen (Rheinstrale, Hermann-Herder-Stralie,
Tennenbacher Stralle, Rotlaubstrale, Minchhofstralle) eingerichtet. Die
Ausweisung wirde den Wegfall von Langsparkstanden auf zumindest einer
Stralienseite bedeuten. Im Zuge des Verlaufs der RSV wirde am KP Albertstralie/
Merianstralte/ Sautierstralle eine abknickende Vorfahrt und am KP Katharinenstralie/
AlbertstralRe ein Mini-Kreisverkehr eingerichtet werden. In der Stefan-Meier-Stralie
sollte aufgrund der Verkehrsstarke ein separater Radweg angelegt werden. Es bietet
sich ein Zweirichtungsradweg auf der Westseite an. Die Lage des Radwegs ist
allerdings abhangig von der geplanten Verlegung des Gewerbekanals im nérdlichen
Bereich. Die Querung der Stefan-Meier-Stralle sollte mit der Einrichtung einer
Signalisierung gesichert werden. Es entsteht dadurch ein weiterer Stopp fur den
Linienbus und somit erhéht sich dessen Fahrtzeit geringflgig.

Um den komplexen Knotenpunkt Stefan-Meier-Stral’e/ Habsburger StralRe/
Okenstraflte/ Handelstralke moglichst ohne Verlustzeiten zu tGberwinden, sollte die
Anlage eines Brickenbauwerks von der Stefan-Meier-Stralle in die Handelstralie
gepruft werden.

Die Handelstralke kann als bevorrechtigte Fahrradstralle eingerichtet werden. Der
Vorrang fir den Radverkehr wird mittels Markierung oder Teilaufpflasterung
gegenlber den untergeordneten Knotenarmen (Gluckstralle, Richard-Wagner-
Stralle, Rotackerstral’e) eingerichtet. Die Ausweisung wirde den Wegfall der

12 verkehrsmodell, Prognosefall 2030, Region Freiburg
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Langsparkstande nach sich ziehen. Der Radweg auf der Westseite, der heute fir die
Fahrtrichtung Sid freigegeben ist, wirde dem FulRverkehr zugerechnet werden.

* Die Bahnunterfihrung HinterkirchstralRe (Engstelle mit 4,00 m Breite fir Rad-,
FuBverkehr in beiden Richtungen ohne Gehweg) soll flir den Kfz-Verkehr gesperrt
werden und als Fahrradstrale eingerichtet werden. An der Querung mit dem
Burgdorfer Weg bedarf es einer Bevorrechtigung fir die RSV (abknickende Vorfahrt)
mittels Markierung oder Aufpflasterung sowie Verbesserungen der Radien und
Sichtverhaltnisse. Der Poller an der sudlichen Einfahrt des Burgdorfer Wegs sollte
aus Sicherheitsgrinden entfernt werden.

Entlang des Burgdorfer Wegs (im suldlichen Abschnitt) sind Eingriffe in den
Baumbestand nicht ausgeschlossen, um den Weg auf 4,00 m (im
Zweirichtungsverkehr), plus separaten Gehweg auszubauen. Jedoch sollten durch
eine flexible Linienflhrung (ggf. partiell richtungsgetrennt) und unter Hinnahme von
Standardunterschreitungen die Eingriffe minimiert werden. Darlber hinaus sind
innovative Losungen wie Wurzelbriicken zu prufen, die potenziell eine Verbreiterung
des Radwegs ohne Schadigung der Baume ermdglichen und Wurzelhebungen
vorbeugen. Hinweis: Der Gehweg bleibt mindestens in Bestandsbreite erhalten,
abschnittsweise kann eine Verbreiterung stattfinden. Die Mammutbaume bleiben
erhalten und auch auf den anderen Abschnitten wird baumschonend geplant.

Im ndrdlichen Abschnitt soll der Weg mittels Béschungsabtrag mit Stitzmauer zur
Bahnseite verbreitert werden. So kann eine Fahrradstral3e eingerichtet werden und
ein separater Gehweg zur Sicherung des Fulverkehrs (v.a. Richtung Kindergarten
und Gemeindezentrum) entstehen. Weitere Flachenreserven entstehen ggf. im
Zusammenhang mit dem geplanten Ausbau der Bahnunterfiihrung Reutebachgasse.

An der Querung Burgdorfer Weg/ Reutebachgasse sollte der RS 6 bevorrechtigt
gefihrt werden. Dieser Vorrang muss wegen des starken Gefalles aus dem
Burgdorfer Weg und der unguinstigen Sicht aus der Bahnunterfihrung deutlich
(baulich) betont werden. Gleichzeitig sollten die hohen Geschwindigkeiten des
Radverkehrs in Fahrtrichtung Norden vor dem Querungsbereich abgebremst werden,
um Gefahrensituationen v.a. mit querendem Schiler- und Kindergartenverkehr zu
vermeiden. Eine sichere Querungsmoglichkeit fur querenden Fuldverkehr tUber den
Burgdorfer Weg (z.B. Fullgangeriiberweg als Markierung oder baulich als
Aufpflasterung) ist vorzusehen. Optional ist die Einrichtung eines Minikreisverkehrs
zu prufen. Dieser ist trotz Aufweitung der Unterfihrung voraussichtlich nur mit
Grunderwerb umzusetzen.

Weitergehend wird noérdlich vom Burgdorfer Weg in der Wildtalstral’e eine
Fahrradstra3e mit Bevorrechtigung gegentiber den Einmindungen eingerichtet (Kfz-
Verkehrsstarke 1.400 bis 1.700 Kfz/Tag13). Dafr ist nordlich der BernlappstralBe eine

13 Verkehrsmodell, Prognosefall 2030, Region Freiburg
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Temporeduzierung von 50 km/h auf 30 km/h erforderlich. Dies betrifft auch den
Linienbusverkehr. Auf gesamter Lange ist das Langsparken am Fahrbahnrand zu
unterbinden.

Zur Anbindung der neuen Wegeverbindung des RS 6 auf Gundelfinger
Gemeindegebiet ist ber die WildtalstralRe eine abknickende Vorfahrt einzurichten.
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Variante 3 — Hauptbahnlinie und Anschluss an Variante Machbarkeitsstudie

Die Variante 3 verlauft ab dem Hauptbahnhof in nérdlicher Richtung entlang der
Wentzinger Stral’e, Lehener Strale, Colmarer Stralle, Marchstralie,
Beurbarungsstralle, biegt dann in die Ferrandstralle ab und verlauft in nordlicher
Richtung weiter Uber die Kandelstralle und die Zahringer Stral3e. Hier biegt sie in die
Stuttgarter Stralle ab und verlauft bahnparallel Gber die Stuttgarter Strafle, den
Burgdorfer Weg und die WildtalstraRe bis zur Uberfiihrung der Bahngleise (H6he
Langenloh).

Ab dem Burgdorfer Weg verlauft die Variante 3 (iber die gleichen Abschnitte wie die
Variante 1 und 2. Der Vollstédndigkeit halber werden die Mal3nahmen hier noch einmal
aufgefiihrt (mit * vorab kenntlich gemacht).

Zwischen Hauptbahnhof und Zahringer Stralle (Wentzinger Stralde, Lehener Stralie,
Colmarer Stralte, Marchstralle, Beurbarungsstral’e, Ferrandstralle, Kandelstralle)
weist die Trasse eine Belastung von bis zu 1.400 Kfz/Tag'4 auf. In diesem Abschnitt
kann sie als bevorrechtigte Fahrradstralle, inkl. Sicherheitstrennstreifen zu
Langsparkstanden eingerichtet werden. Der Vorrang fiir den Radverkehr wird mittels
Markierung oder Teilaufpflasterung gegeniiber den untergeordneten Knotenarmen
(WannerstralRe, Egonstrale, Tennenbacher Stralle, Rotlaubstralle, Miinchhofstralie)
eingerichtet. Die Ausweisung wirde den Wegfall von Langsparkstanden auf
zumindest einer Stral3enseite bedeuten. Im Zuge des Verlaufs der RSV wiirde am KP
Wentzinger Stral3e/ Lehener Stralle und am KP Beurbarungsstral’e/ Ferrandstralle
eine abknickende Vorfahrt eingerichtet werden. Innerhalb des benannten Abschnitts
gibt es zwei selbststandige Wegeverbindungen, die ausgebaut werden sollten. Die
Wegeverbindung zwischen Colmarer Strafle und Breisacher Stralie sollte um einen
vom Gehweg getrennten Zweirichtungsradweg ergénzt werden. Dieser kann
baumschonend westlich des vorhandenen Wegs angelegt werden. Die
Wegeverbindung Kenzinger  Strale zwischen Mathildenstralle und
Beurbarungsstrale sollte auf der Westseite um einen Gehweg erganzt werden. Die
Querung der Breisacher Strafde kann aufgrund der Verkehrsstarke nicht bevorrechtigt
werden. Hier misste ein Briickenbauwerk parallel zur Bahnlinie errichtet werden.

Eine ebenerdige Querung der Zahringer Stralle (in Weiterfihrung der Kandelstralle)
wird nicht in Erwagung gezogen, da die Wartezeiten aufgrund der Stadtbahn sowie
der hohen Kfz-Verkehrsstarke zu hoch fiir eine Radschnellverbindung waren. Zur
Querung ist deshalb ein Briickenbauwerk notwendig. Ahnliches gilt fir die Situation
am Knotenpunkt Zahringer StralRe/ Stuttgarter Stralle. Wegen der komplexen, 5-
armigen Kreuzung (mit viel Kfz-Verkehr und bevorrechtigter Stadtbahn auf 4 Achsen)
ist auch hier eine standardgerechte Querung der Zahringer Stral’e fir den
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stadteinwarts flhrenden Radverkehrsstrom nicht mdglich. Deshalb ist nur ein
Zweirichtungsradweg auf der Ostseite der Zahringer StralRe denkbar.

Angesichts der geringen Flachenverfiugbarkeit in der sudlichen Zahringer Stralle
wlrden der nérdliche Anschluss des Brickenbauwerks (Rampe) und der
Zweirichtungsradweg eine Fahrstreifenreduzierung nach sich ziehen. Wegen der
Stadtbahn im Querschnitt und der geringen Seitenraumbreite ist zusatzlich mit einer
Standardunterschreitung der Rampenbreite sowie der Radverkehrsfihrung im
Zweirichtungsverkehr auf der Zahringer Stralte zu rechnen. Des Weiteren ist davon
auszugehen, dass das Brickenbauwerk mit den Oberleitungen der Stadtbahn in
Konflikt gerat. Als weiteres Hindernis erweisen sich die Zufahrten zu den privaten
Grundsticken. Diese konnten durch die erforderliche Rampenléange des
Brickenbauwerks und eine notwendige bauliche Trennung zwischen
Zweirichtungsradweg und Kfz-Verkehr abgehangt werden.

Die Stuttgarter StralRe zwischen Zahringer Stralle und selbststandiger
Wegeverbindung kann als bevorrechtigte FahrradstralRe ausgewiesen werden. Der
Vorrang flr den Radverkehr wird mittels Markierung oder Teilaufpflasterung
gegenuber den untergeordneten Knotenarmen (Zahringer Strale (Abzweig))
eingerichtet. Die Ausweisung wirde den Wegfall von Langsparkstanden auf
zumindest einer Stral3enseite bedeuten.

Der nordliche Abschnitt der Stuttgarter StralRe (selbststandige Wegeverbindung) bis
zur Hinterkirchstrafl’e soll ausgebaut werden, um eine getrennte Flihrung des Rad-
und des Fullverkehrs zu erméglichen. Der Ausbau sollte aufgrund der Baumreihe auf
der Westseite Richtung Bahntrasse zur Ostseite erfolgen. Dafir ist Grunderwerb
erforderlich.

Die Querung HinterkirchstraBe ist im Zuge der RSV mittels Aufpflasterung zu
bevorrechtigen. Der Poller an der stidlichen Einfahrt des Burgdorfer Wegs sollte aus
Sicherheitsgriinden entfernt werden.

* Entlang des Burgdorfer Wegs (im sudlichen Abschnitt) sind Eingriffe in den
Baumbestand nicht ausgeschlossen, um den Weg auf 4,00 m (im
Zweirichtungsverkehr), plus separaten Gehweg auszubauen. Jedoch kénnten durch
eine flexible Linienflhrung (ggf. partiell richtungsgetrennt) und unter Hinnahme von
Standardunterschreitungen die Eingriffe minimiert werden. Dariber hinaus sind
innovative Losungen wie Wurzelbriicken zu prufen, die potenziell eine Verbreiterung
des Radwegs ohne Schadigung der Baume ermdglichen und Wurzelhebungen
vorbeugen. Hinweis: Der Gehweg bleibt mindestens in Bestandsbreite erhalten,
abschnittsweise kann eine Verbreiterung stattfinden. Die Mammutbaume bleiben
erhalten und auch auf den anderen Abschnitten wird baumschonend geplant.

Im ndrdlichen Abschnitt soll der Weg mittels B&schungsabtrag mit Stitzmauer zur
Bahnseite verbreitert werden. So kann eine Fahrradstral’e eingerichtet werden und
ein separater Gehweg zur Sicherung des Fuldverkehrs (v.a. Richtung Kindergarten
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und Gemeindezentrum) entstehen. Weitere Flachenreserven entstehen ggf. im
Zusammenhang mit dem geplanten Ausbau der Bahnunterfiihrung Reutebachgasse.

An der Querung Burgdorfer Weg/ Reutebachgasse sollte der RS 6 bevorrechtigt
gefiihrt werden. Dieser Vorrang muss wegen des starken Gefadlles aus dem
Burgdorfer Weg und der ungunstigen Sicht aus der Bahnunterfiihrung deutlich
(baulich) betont werden. Gleichzeitig sollten die hohen Geschwindigkeiten des
Radverkehrs in Fahrtrichtung Norden vor dem Querungsbereich abgebremst werden,
um Gefahrensituationen v.a. mit querendem Schiler- und Kindergartenverkehr zu
vermeiden. Eine sichere Querungsmadglichkeit fir querenden Fullverkehr Uber den
Burgdorfer Weg (z.B. FuBgangeriberweg als Markierung oder baulich als
Aufpflasterung) ist vorzusehen. Optional ist die Einrichtung eines Minikreisverkehrs
zu prufen. Dieser ist trotz Aufweitung der Unterfliihrung voraussichtlich nur mit
Grunderwerb umzusetzen.

Weitergehend wird noérdlich vom Burgdorfer Weg in der Wildtalstral’e eine
Fahrradstra3e mit Bevorrechtigung gegentiber den Einmindungen eingerichtet (Kfz-
Verkehrsstarke 1.400 bis 1.700 Kfz/Tag1®). Dafr ist nordlich der BernlappstralBe eine
Temporeduzierung von 50 km/h auf 30 km/h erforderlich. Dies betrifft auch den
Linienbusverkehr. Auf gesamter Lange ist das Langsparken am Fahrbahnrand zu
unterbinden.

Zur Anbindung der neuen Wegeverbindung des RS 6 auf Gundelfinger
Gemeindegebiet ist Gber die Wildtalstrale eine abknickende Vorfahrt einzurichten.
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Variante 4 — Hauptbahnlinie und Anschluss an Zahringer Strale und
Giterbahn

Die Variante 4 verlauft ab dem Hauptbahnhof in nérdlicher Richtung entlang der
Wentzinger Stral’e, Lehener Strale, Colmarer Stralle, Marchstralie,
Beurbarungsstralle, biegt dann in die Ferrandstralle ab und verlauft in nordlicher
Richtung Uber die KandelstraBe und die Zahringer Stral’e bis zur Auffahrt der
Isfahanallee in nordliche Richtung (B3). Hier biegt sie in westliche Richtung ab und
folgt der B3 bis zur Guiterbahnlinie. AnschlieRend verlauft sie bahnparallel bis
Langenloh (Denzlinger StralRe, selbststdndige Wegeverbindungen zunachst auf der
Nordwest- und dann auf der Stidostseite der Guterbahn, Thuner Weg) und weiter zum
Ubergabepunkt hinter der Uberfiihrung der WildtalstraBe iber die Rheintalbahn
(H6he Langenloh).

Die Variante 4 verlauft im siidlichen Abschnitt zwischen Hauptbahnhof und Zahringer
Stral3e auf den gleichen Abschnitten wie die Variante 3. Der Vollsténdigkeit halber
werden die Malinahmen hier noch einmal aufgefiihrt (mit * vorab kenntlich gemacht).

* Zwischen Hauptbahnhof und Zahringer Stralle (Wentzinger Strale, Lehener Stralde,
Colmarer Stralte, Marchstralle, Beurbarungsstral’e, FerrandstralRe, Kandelstralle)
weist die Trasse eine Belastung von bis zu 1.400 Kfz/Tag'® auf. In diesem Abschnitt
kann sie als bevorrechtigte Fahrradstralle, inkl. Sicherheitstrennstreifen zu
Langsparkstanden eingerichtet werden. Der Vorrang fiir den Radverkehr wird mittels
Markierung oder Teilaufpflasterung gegeniiber den untergeordneten Knotenarmen
(WannerstralRe, Egonstrale, Tennenbacher Stralle, Rotlaubstralle, Miinchhofstralie)
eingerichtet. Die Ausweisung wirde den Wegfall von Langsparkstanden auf
zumindest einer Stral3enseite bedeuten. Im Zuge des Verlaufs der RSV wiirde am KP
Wentzinger Stral3e/ Lehener Stralle und am KP Beurbarungsstral’e/ Ferrandstralle
eine abknickende Vorfahrt eingerichtet werden. Innerhalb des benannten Abschnitts
gibt es zwei selbststandige Wegeverbindungen, die ausgebaut werden. Die
Wegeverbindung zwischen Colmarer Strafle und Breisacher Stralde sollte um einen
vom Gehweg getrennten Zweirichtungsradweg ergénzt werden. Dieser kann
baumschonend westlich des vorhandenen Wegs angelegt werden. Die
Wegeverbindung Kenzinger  Strale zwischen Mathildenstralle und
Beurbarungsstrale sollte auf der Westseite um einen Gehweg erganzt werden. Die
Querung der Breisacher Stral3e kann aufgrund der Verkehrsstarke nicht bevorrechtigt
werden. Hier sollte ein Briickenbauwerk parallel zur Bahnlinie errichtet werden.

Eine ebenerdige Querung der Zahringer Stralle (in Weiterflihrung der KandelstralRe)
wird nicht in Erwagung gezogen, da die Wartezeiten aufgrund der Stadtbahn sowie
der hohen Kfz-Verkehrsstarke zu hoch fur eine Radschnellverbindung waren. Zur
Querung ist deshalb ein Brickenbauwerk notwendig, das eine aufwandige
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Konstruktion darstellen muss, um die Radverkehrsanlage auf der West- und der
Ostseite anzubinden.

In der Zahringer Strafle sind aufgrund der Verkehrsstarke vom MIV getrennte
Radverkehrsanlagen einzurichten. Es werden bauliche Einrichtungsradwege oder
Radfahrstreifen empfohlen. Diese erfordern erhebliche Eingriffe in den Baumbestand
auf ganzer Lange und abschnittsweise in das Parken. Zudem sind zumindest im
sudlichen Abschnitt (stdl. der Stuttgarter Strale) auf der Ostseite Beeintrachtigungen
des flieRenden Verkehrs zu erwarten, da der standardgerechte Ausbau einer
Radverkehrsanlage eine Breite erfordert, die nicht durchgehend im
Seitenraum/Grinstreifen umzusetzen ist. Auf der Westseite ist aufgrund der
geringeren Kfz-Starken zwischen B3 und HornusstralRe eine Reduzierung von zwei
Kfz-Fahrstreifen auf einen maoglich (abschnittsweise schon umgesetzt). Eine
standardgerechte Breite erfordert aber voraussichtlich zusatzliche Eingriffe in den
Baumbestand und das Parken. Zudem ist mit einer Kapazitatsreduzierung in den
Knotenbereichen zu rechnen. Sidlich der Hornusstralke kann keine
Fahrstreifenreduzierung vorgenommen werden, da eine ErschlieBung des Gebietes
nordlich der Hornusstral3e kiinftig nur noch Gber die Hornusstralte abgewickelt wird
und somit héhere Verkehrsstarken auf dem Abschnitt der Zahringer Stralle erwartet
werden. Auf beiden Seiten wird es somit zu Standardunterschreitungen kommen.
Hinweis: Im Planungszeitraum der RSV wird nicht von einer Entlastung der Zahringer
Strale im Zuge des Umbaus der Bundesstralle (B3) ausgegangen. Von daher
besteht nach Regelwerken keine Mdbglichkeit, die Anzahl der Fahrstreifen auf der
Ostseite zu reduzieren.

Im Zuge der Zahringer Stralle sind mehrere signalisierte Knotenpunkte zu queren,
die Signalisierung ist im Zuge der RSV mdglichst radverkehrsfreundlich anzupassen,
um Wartezeiten zu reduzieren. Der signalisierte Knoten Zahringer StralRe/
Isfahanallee (nérdlich Buchenstrafde) ist umzubauen, um eine sichere Querung des
Radverkehrs zur Anbindung der Isfahanallee an die Zahringer Strale zu
gewabhrleisten.

Auf der Westseite der Isfahanallee kann ein Zweirichtungsradweg bis zur
Guterbahntrasse angelegt werden. Mit einem neuen Kreisverkehr kann dieser
Radweg an die Denzlinger Stral3e angebunden werden.

Die Denzlinger Strale weist eine Belastung von ca. 1.000 Kfz/Tag auf und kann als
bevorrechtigte Fahrradstralle, inkl. Sicherheitstrennstreifen zu Langsparkstanden
eingerichtet werden. Uber die Denzlinger StraBe zur Anbindung der
Bahnunterfiihrung sollte eine abknickende Vorfahrt eingerichtet werden.

Der bahnparallele Weg (westlich der Bahnlinie) ist auszubauen. Der bestehende Weg
kann als Zweirichtungsradweg genutzt werden. Es sollte ein separater paralleler
Gehweg (westlich der Baumreihe) angelegt werden. Dabei sind ggf. Eingriffe in die
Anlage des Pumptracks notwendig.
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Zum Wechsel der Bahnseite wird die Unterfiihrung Gundelfinger Stralde/ Zahringer
StralRe genutzt. Es ist eine signalisierte diagonale Querung der Stadtbahntrasse und
der Fahrbahn in einem Zug vorgesehen.

Die selbststandige Wegeverbindung zwischen Zahringer Stralle und Langenloh ist
auf die maximale Breite auszubauen. Abschnittsweise kann der Weg zulasten der
Parkstéande (H6he Thuner und Berner Weg) und der Grinstreifen verbreitert werden.
Im sidwestlichen und norddstlichen Abschnitt ist aufgrund der eng angrenzenden
Bebauung kaum Ausbaupotenzial vorhanden, sodass der Standard hier
unterschritten wird. Eine getrennte Fihrung von Rad- und FuRverkehr ist in diesen
Abschnitten nicht umsetzbar.

Langenloh weist eine Belastung von ca. 200 Kfz/Tag auf. In diesem Abschnitt kann
sie als bevorrechtigte Fahrradstralde, inkl. Sicherheitstrennstreifen zum Parken
eingerichtet werden. Uber die WildtalstraRRe ist sie mit Vorrang zu fiihren.
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Variante 5 — Hauptbahnlinie und Anschluss an Isfahanallee und Giiterbahn

Die Variante 5 verlauft ab dem Hauptbahnhof in nérdlicher Richtung entlang der
Wentzinger Stral’e, Lehener Strale, Colmarer Stralle, Marchstralie,
Beurbarungsstralle, biegt dann in die Ferrandstralle ab und verlauft in nordlicher
Richtung Uber die KandelstralRe bis zur Zahringer Stralle/ B3. Hier biegt sie in
westliche Richtung ab und folgt der B3 bis H6he Denzlinger Stral3e). Anschlieend
verlauft sie bahnparallel bis Langenloh (Denzlinger Stralte, selbststandige
Wegeverbindungen zunachst auf der Nordwest- und dann auf der Stdostseite der
Glterbahn, Thuner Weg) und weiter zum Ubergabepunkt auf Héhe der Uberfiihrung
der WildtalstraRe Uber die Rheintalbahn (H6he Langenloh).

Die Variante 5 verlauft im siidlichen Abschnitt zwischen Hauptbahnhof und Zahringer
Stral3e auf den gleichen Abschnitten wie die Variante 3 und 4. Zwischen Denzlinger
Stralle und Léngenloh entspricht die Variante 5 der Variante 4. Der Vollstandigkeit
halber werden die Mal3nahmen hier noch einmal aufgefiihrt (mit * vorab kenntlich
gemacht).

* Zwischen Hauptbahnhof und Zahringer Strale (Wentzinger Strale, Lehener Stralde,
Colmarer Stralte, Marchstralle, Beurbarungsstral’e, Ferrandstralle, Kandelstralle)
weist die Trasse eine Belastung von bis zu 1.400 Kfz/Tag'” auf. In diesem Abschnitt
kann sie als bevorrechtigte Fahrradstralle, inkl. Sicherheitstrennstreifen zu
Langsparkstanden eingerichtet werden. Der Vorrang fiir den Radverkehr wird mittels
Markierung oder Teilaufpflasterung gegeniiber den untergeordneten Knotenarmen
(WannerstralRe, Egonstrale, Tennenbacher Stralle, Rotlaubstralle, Miinchhofstralie)
eingerichtet. Die Ausweisung wirde den Wegfall von Langsparkstanden auf
zumindest einer Stral3enseite bedeuten. Im Zuge des Verlaufs der RSV wiirde am KP
Wentzinger Stral3e/ Lehener Stralle und am KP Beurbarungsstralle/ Ferrandstralle
eine abknickende Vorfahrt eingerichtet werden. Innerhalb des benannten Abschnitts
gibt es zwei selbststandige Wegeverbindungen, die ausgebaut werden. Die
Wegeverbindung zwischen Colmarer Strafle und Breisacher Stralde sollte um einen
vom Gehweg getrennten Zweirichtungsradweg ergénzt werden. Dieser kann
baumschonend westlich des vorhandenen Wegs angelegt werden. Die
Wegeverbindung Kenzinger  StralRe zwischen Mathildenstralle und
Beurbarungsstrale sollte auf der Westseite um einen Gehweg erganzt werden. Die
Querung der Breisacher Straflde kann aufgrund der Verkehrsstarke nicht bevorrechtigt
werden. Hier sollte ein Briickenbauwerk parallel zur Bahnlinie errichtet werden.

Zwischen Kandelstra’e und Denzlinger Strale soll auf der Westseite der B3 ein
Zweirichtungsradweg neu gebaut werden. Die Querung der Komturstra3e kann nach
Verlegung der Stadtbahn in die Waldkircher Stralle im Zuge der RSV bevorrechtigt
werden. Die Querung der Waldkircher Strafle und der Ingeborg-Krummer-Schroth-
Stralle wird signalisiert. Die Signalisierung ist im Zuge der RSV méglichst
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radverkehrsfreundlich anzupassen/ einzurichten, um Wartezeiten zu reduzieren. Uber
die TullastralRe sowie die B3 (Hohe Denzlinger StralRe) ist ein neues Briickenbauwerk
einzurichten.

* Die Denzlinger StraRe weist eine Belastung von ca. 1.000 Kfz/Tag'® auf und kann
als bevorrechtigte Fahrradstrale, inkl. Sicherheitstrennstreifen zu Langsparkstanden
eingerichtet werden. Uber die Denzlinger StraBe zur Anbindung der
Bahnunterfuhrung sollte eine abknickende Vorfahrt eingerichtet werden.

Der bahnparallele Weg (westlich der Bahnlinie) ist auszubauen. Der bestehende Weg
kann als Zweirichtungsradweg genutzt werden. Es sollte ein separater paralleler
Gehweg (westlich der Baumreihe) angelegt werden. Dabei sind ggf. Eingriffe in die
Anlage des Pumptracks notwendig.

Zum Wechsel der Bahnseite wird die Unterfiihrung Gundelfinger Stralle/ Zahringer
StralRe genutzt. Es ist eine signalisierte diagonale Querung der Stadtbahntrasse und
der Fahrbahn in einem Zug vorgesehen.

Die selbststandige Wegeverbindung zwischen Zahringer Stralle und Langenloh ist
auf die maximale Breite auszubauen. Abschnittsweise kann der Weg zulasten der
Parkstande (H6he Thuner und Berner Weg) und der Griinstreifen verbreitert werden.
Im stidwestlichen und nordéstlichen Abschnitt ist aufgrund der eng angrenzenden
Bebauung kaum Ausbaupotenzial, sodass der Standard hier unterschritten wird. Eine
getrennte Fihrung von Rad- und Fulverkehr ist in diesen Abschnitten nicht
umsetzbar.

Langenloh weist eine Belastung von ca. 200 Kfz/Tag auf. In diesem Abschnitt kann
sie als bevorrechtigte Fahrradstra®e, inkl. Sicherheitstrennstreifen zum Parken
eingerichtet werden. Uber die WildtalstraRe ist sie mit Vorrang zu fihren.
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Bewertung der Untervarianten

Jede der fUnf Untervarianten wurde anhand von vorab abgestimmten Kriterien in
einem 5-stufigen System (positiv, eher positiv, neutral, eher negativ, negativ) bewertet
(s. Anlage 1a im Anhang) und miteinander verglichen (s. Anlage 1b im Anhang). Die
Charakterisierung und besonders positive Aspekte der Varianten werden im
Folgenden kurz dargestellt. Der Fokus liegt allerdings auf den negativen Aspekten,
um Realisierungshemmnisse aufzuzeigen, die die Umsetzung einer Variante als
Radschnellverbindung erschweren bzw. unmdglich machen und damit eine weitere
vertiefte Untersuchung ausschlief3en.

Bewertung Variante 1 — Herdern Ost bis Zdhringen

Die Variante 1 verlauft grotenteils Uber ruhigere, verkehrsarme, baumbestandene
ErschlieBungsstralen (im Stden durch Wohngebiete mit lockerer Bebauung) sowie
selbststandige  Wegeverbindungen  (attraktive Linienflhrung und geringe
gesundheitliche Beeintrachtigungen). Zudem weist sie eine direkte Flhrung auf. Es
gibt auf der gesamten Strecke keine Zeitverluste bzw. Verzégerungen an
Knotenpunkten. Das subjektive Sicherheitsgefihl wird mit der Fihrung durch
Uberwiegend belebte Wohnstral3en als hoch eingestuft. Durch die Flihrung entlang
der Hauptbahntrasse sind weitere Verknipfungen mit dem SPNV/OPNV méglich. Es
sind sowohl fur den Kfz-Verkehr geringe Beeintrachtigungen zu erwarten (z.B. durch
geschwindigkeitsddmpfende MalRnahmen) als auch fir den FuRverkehr (z.B. beim
Queren aufgrund von verstarktem Radverkehr). Im Burgdorfer Weg wird sich die
Situation fur den FuRverkehr durch die Verbreiterung der Gehwege sowie der Anlage
eines Gehwegs im noérdlichen Abschnitt gegenliber dem IST-Zustand sogar
verbessern. Die Verkehrssicherheit wird als hoch eingestuft. Einen positiven Einfluss
auf die Trasse wird ebenfalls der Neubau der Unterfiihrung Reutebachgasse haben
(Entlastung der Verkehrssituation im Bereich der Unterfihrung, Ausbau der
Seitenrdume flr FuRverkehr). Der Realisierungsaufwand wird als gering eingestuft.
Es werden grofdtenteils vorhandene Fahrbahnen im Bestand genutzt (mit
entsprechend geringer Neuversiegelung) und es erfolgt kein Neubau von
Ingenieurbauwerken, lediglich eine Stitzmauer am Burgdorfer Weg. Der
Radschnellverbindungsstandard ist mit geringem Grunderwerb (Burgdorfer Weg) auf
der Gesamtstrecke Uberwiegend umsetzbar. Eine frihzeitige Umsetzung von
Teilabschnitten ist gut méglich. Zudem wird das Ausmal} zur Klarung der rechtlichen
Aspekte als gering eingestuft.

Lange 4,2 km
Verlustzeiten 0,0 sec./ km
Standardeinhaltung > 90 % der Gesamtstrecke
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Die negativen Aspekte der Variante 1 werden im Folgenden naher erlautert, um ggf.
vorhandene Realisierungshemmnisse aufzuzeigen.

e Eingriffe in den ruhenden Verkehr

Beeintrachtigungen fur den Kfz-Verkehr sind in erster Linie fir den ruhenden Verkehr
zu erwarten, um den Radverkehr auf Fahrradstraen mit ausreichend breiter
Fahrgasse fihren zu koénnen. Die Eingriffe in das Stellplatzangebot betreffen die
StraBen Jacob-Burckhardt-StraRe, Stadtstralle, Weiherhofstralte, Heinrich-
Rosenberg-Platz, Schlisselstralle, Richard-Wagner-Stral’e, in denen die Aufgabe
von mindestens eines Langsparkstreifens erforderlich ist (ca. 2,2 km). In diesen
Stralden herrscht nach erster Einschatzung ein mittlerer bis hoher Parkdruck. In der
WildtalstralRe (ca. 0,9 km mit geringem Parkdruck, da Stellplatze auch auf den
Grundstlicken vorhanden sind) ist die Aufgabe des Fahrbahnrandparkens auf
kompletter Lange erforderlich.

Insgesamt sind Eingriffe in das Parken auf einer Lange von 3,1 km (74 % der Strecke)
bei teils hohem Parkdruck erforderlich.

e Anfangs- und Endpunkt

Der Startpunkt der Variante 1 liegt zwar unmittelbar neben dem historischen Zentrum,
bindet aber z.B. den Hauptbahnhof weniger gut an als die anderen Varianten. Eine
potenzielle Weiterfiihrung bis zur Kartduser Strale (dort Anschluss an weiteren
denkbaren Radschnellweg von Osten zum HBF) wirde die Bewertung des
Anfangspunkts verbessern.

e Beeintrichtigungen fiir den OPNV

Beeintrachtigungen sind auch fir den Linienbusverkehr zu erwarten. In den Stralen
Jacob-Burckhardt-Strale, Stadtstral’e, nordl. Abschnitt Schllsselstrale, sudl.
Abschnitt der Richard-Wagner-Stralte, Buswendeschleife Richard-Strauss-Platz und
WildtalstralRe ist eine gemeinsame Fuhrung von Radverkehr und Linienbusverkehr
(FahrradstralRe) vorgesehen. Zudem wird der querende Busverkehr in Stadtstral3e,
HauptstraRe, Okenstrale und WildtalstraBe (Hohe Bernlappstrafle) durch die
Bevorrechtigung des Radverkehrs im Zuge der RSV wartepflichtig. In der
WildtalstralRe wirde die Einrichtung einer Fahrradstral3e sich auf die Fahrtzeit der
Linienbusse auswirken und zudem ndrdlich der Bernlappstrale eine
Temporeduzierung von 50 km/h auf 30 km/h nach sich ziehen, die sich auf die
Fahrtzeit der Linienbusse auswirkt. Gleichzeitig kann die (einseitige) Aufgabe des
Fahrbahnrandparkens zu einer verbesserten Befahrbarkeit flir den Linienbus flihren,
sodass insgesamt in der Wildtalstral’e nur geringe Einschrankungen zu erwarten
sind.
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e UVP: Tiere, Pflanzen, biologische Vielfalt / Landschaft

Auf weiten Teilen der Strecke sind keine Eingriffe erforderlich, da die Flihrung im
bestehenden Stralennetz verlauft. Bei Ausbau des Radwegs (und abschnittsweise
des Gehwegs) im Burgdorfer Weg sind Eingriffe in den Baumbestand und die
Griunflachen nicht zu vermeiden. Es ist jedoch vorgesehen, baumschonend zu planen
und vor allem die Mammutbaume bestehen zu lassen. Aus diesem Grund ergeben
sich abschnittsweise Standardunterschreitungen.

Zusammenfassung

Die Variante 1 st eine attraktive Radverkehrsfithrung, die hohe
Realisierungschancen zur Umsetzung einer Radschnellverbindung aufweist.
Das liegt vor allem an dem geringen baulichen Aufwand, den nicht vorhandenen
Zeitverlusten sowie der auf einem GroBteil der Strecke moglichen
standardgerechten Umsetzung durch die Einrichtung vieler FahrradstraRen mit
geringem  Kfz-Verkehr sowie der Fihrung uber selbststandige
Wegeverbindungen abseits vom Kfz-Verkehr. Zu lésen ist in erster Linie die
Querung der Reutebachgasse sowie die Fiihrung im Burgdorfer Weg. Es wird
empfohlen, die Variante1 weiterzuverfolgen und sie im Zuge des
Hauptvariantenvergleichs vertieft zu untersuchen.
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Bewertung Variante 2 — Machbarkeitsstudie

Die Variante 2 verlauft groBtenteils Uber ruhigere, verkehrsarme und
baumbestandene Erschlielungsstrallen sowie selbststandige Wegeverbindungen
(attraktive Linienfihrung und geringe gesundheitliche Beeintrachtigungen). Zudem
weist sie eine sehr direkte Fuhrung auf. Sie hat ein hohes Nutzungspotenzial aufgrund
von angrenzenden weiterfihrenden Schulen und Hochschulen sowie
Arbeitsplatzschwerpunkten. Der Startpunkt bietet eine gute Anbindung des
Hauptbahnhofs sowie der Innenstadt und eine Verknipfung mit den Freiburger Rad-
Vorrang-Routen. Die Zeitverluste an Knotenpunkten werden als gering eingestuft.
Das subjektive Sicherheitsgefuihl wird mit der Fihrung durch Gberwiegend belebte
Wohnstralien als hoch eingestuft. Durch die abschnittsweise Flhrung entlang der
Hauptbahntrasse sind weitere Verkniipfungen mit dem SPNV/OPNV méglich. Es sind
nur geringe Beeintrachtigungen des Fulverkehrs zu erwarten (z.B. beim Queren
aufgrund von verstarktem Radverkehr). Im Burgdorfer Weg wird sich die Situation fur
den Fulverkehr durch die Verbreiterung der Gehwege sowie der Anlage eines
Gehwegs im nérdlichen Abschnitt gegentber dem IST-Zustand sogar verbessern.
Einen positiven Einfluss auf die Trasse wird der Neubau der Unterfliihrung
Reutebachgasse haben (Entlastung der Verkehrssituation im Bereich der
Unterflihrung, Ausbau der Seitenrdume fur Fuverkehr). Der
Radschnellverbindungsstandard ist mit geringem Grunderwerb (Burgdorfer Weg) auf
der Gesamtstrecke Uberwiegend umsetzbar. Eine frihzeitige Umsetzung von
Teilabschnitten ist gut méglich und das Ausmal} zur Klarung der rechtlichen Aspekte
wird als gering eingestuft.

Lange 4,05 km
Verlustzeiten 14,8 sec./ km
Standardeinhaltung > 90 % der Gesamtstrecke

Die negativen Aspekte der Variante 2 werden im Folgenden naher erlautert, um ggf.
vorhandene Realisierungshemmnisse aufzuzeigen.

e Eingriffe in den ruhenden Verkehr

Beeintrachtigungen fir den Kfz-Verkehr sind in erster Linie fir den ruhenden Verkehr
zu erwarten, um den Radverkehr auf FahrradstraRen mit ausreichend breiter
Fahrgasse fuhren zu kénnen. Die Eingriffe in das Stellplatzangebot betreffen die
StraRen Katharinenstralle, Sautierstrale und  Stefan-Meier-Strale und
Handelstral’e, in denen die Aufgabe von mindestens eines Langsparkstreifens
erforderlich ist (ca. 1,0 km). In diesen Stral’en herrscht nach erster Einschatzung ein
mittlerer bis hoher Parkdruck. In der Wildtalstrale (ca. 0,9 km mit geringem
Parkdruck, da Stellplatze auch auf den Grundstlicken vorhanden sind) ist die Aufgabe
des Fahrbahnrandparkens auf kompletter Lange erforderlich.
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Insgesamt sind Eingriffe in das Parken auf einer Lange von 1,9 km (46 % der Strecke)
bei Uberwiegend geringem bis mittlerem, aber teils hohem Parkdruck erforderlich.

e Beeintrichtigungen fiir den OPNV

Beeintrachtigungen sind auch fiir den Linienbusverkehr zu erwarten. Der Busverkehr
in der Stefan-Meier-Stralle kommt auf Hohe der Sautierstralle (neue Signalisierung)
zu einem weiteren Halt. Ebenso wird der Busverkehr in der WildtalstralRe (Hohe
Bernlappstraflte) durch die Bevorrechtigung des Radverkehrs im Zuge der RSV
wartepflichtig. In der WildtalstralRe wiirde die Einrichtung einer Fahrradstrale sich auf
die Fahrtzeit der Linienbusse auswirken und zudem nérdlich der Bernlappstralie eine
Temporeduzierung von 50 km/h auf 30 km/h nach sich ziehen, die sich ebenfalls auf
die Fahrtzeit der Linienbusse auswirkt. Gleichzeitig kann die (einseitige) Aufgabe des
Fahrbahnrandparkens zu einer verbesserten Befahrbarkeit flir den Linienbus flhren,
sodass insgesamt in der WildtalstralRe nur geringe Einschréankungen zu erwarten
sind.

e Ingenieurbauwerke

Neben der Anlage einer Stitzmauer im Burgdorfer Weg ist zudem der Neubau eines
Brickenbauwerks Uber den Knoten Stefan-Meier-Stralle/ Habsburger Strafie/
Handelstralle vorgesehen. Dieses Bauwerk zieht einen erheblichen baulichen und
finanziellen Aufwand nach sich. Das Bauwerk beeinflusst auch die Bewertung des
Aspektes ,kulturelles Erbe und sonstige Sachgiter®, da es entlang einer
denkmalgeschitzten Bahnbriicke gefuhrt werden misste.

¢ Realisierungsaufwand

Aufgrund des Briickenbauwerks, dem Neubau von zwei signalisierten Knotenpunkten
(Rennweg und Stefan-Meier-StralRe), sowie dem Umbau der Stefan-Meier-Stralle mit
einem strallenbegleitenden Zweirichtungsradweg auf der Westseite wird der
Realisierungsaufwand deutlich héher als bei Variante 1 eingestuft.

e UVP: Tiere, Pflanzen, biologische Vielfalt / Landschaft

Bei Ausbau des Radwegs (und abschnittsweise des Gehwegs) im Burgdorfer Weg
sind Eingriffe in den Baumbestand und die Grunflachen nicht zu vermeiden. Es ist
jedoch vorgesehen, baumschonend zu planen und vor allem die Mammutbaume
bestehen zu lassen. Aus diesem Grund ergeben sich abschnittsweise
Standardunterschreitungen. Des Weiteren findet in geringem Mal} Neuversiegelung
entlang der Stefan-Meier-Stralle statt.
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Zusammenfassung

Die Variante 2 ist eine attraktive Radverkehrsfilhrung, die hohe
Realisierungschancen zur Umsetzung einer Radschnellverbindung aufweist.
Das liegt vor allem an den hohen Nutzungspotenzialen sowie der auf einem
GroRteil der Strecke moglichen standardgerechten Umsetzung durch die
Einrichtung vieler FahrradstraBen mit geringem Kfz-Verkehr sowie die Fiihrung
tiber selbststandige Wegeverbindungen abseits vom Kfz-Verkehr. Zu l6sen
sind in erster Linie die Querung Habsburger StraBe, der Reutebachgasse sowie
die Fihrung im Burgdorfer Weg. Es wird empfohlen, die Variante 2
weiterzuverfolgen und sie im Zuge des Hauptvariantenvergleichs vertieft zu
untersuchen.
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Bewertung Variante 3 — Hauptbahnlinie und Anschluss an Variante
Machbarkeitsstudie

Die Variante 3 verlauft z.T. Uber ruhigere, verkehrsarme, baumbestandene
ErschlieBungsstralen (durch Wohngebiete mit dichter und auch lockerer Bebauung)
sowie selbststandige Wegeverbindungen (Uberwiegend attraktive Linienfihrung und
geringe gesundheitliche Beeintrachtigungen) und abschnittsweise entlang einer
Hauptverkehrsstrale. Zudem weist sie eine sehr direkte Flihrung auf. Die Zeitverluste
an Knotenpunkten werden als gering eingestuft. Das subjektive Sicherheitsgefihl
wird durch die Fihrung durch Gberwiegend belebte Wohnstra3en als hoch eingestuft.
Durch die kontinuierliche Fulhrung entlang der Hauptbahntrasse sind einige
Verkniipfungen mit dem SPNV/OPNV méglich. Der Startpunkt bietet eine sehr gute
Anbindung des Hauptbahnhofs sowie der Innenstadt und eine gute Verknipfung zum
Radverkehrsnetz (Stadt Freiburg und RadNETZ BW) und das zukunftige
Achsensystem der Radschnellverbindungen und Vorrangrouten vor.

Lange ca. 4,7 km
Verlustzeiten 9,7 sec./ km
Standardeinhaltung > 80 % der Gesamtstrecke

Die negativen Aspekte der Variante 3 werden im Folgenden naher erlautert, um ggf.
vorhandene Realisierungshemmnisse aufzuzeigen.

e Beeintrachtigung fiir den flieRenden Kfz-Verkehr

Die Zahringer Strale (B3) ist als Bundestralle die wichtigste Ausfallstralle flr den
Kfz-Verkehr in Richtung Norden. Vor allem in diesem Abschnitt sind erhebliche
Beeintrachtigungen flir den Kfz-Verkehr zu erwarten. Im Abschnitt zwischen
Kandelstrae und Stuttgarter StralRe ist der StralRenquerschnitt eng (vor allem im
sudlichen Teilabschnitt). Die Anlage einer Rampe (Briickenbauwerk tber Zahringer
StralRe) und die Anlage eines Zweirichtungsradweges auf der Ostseite kbnnen nur
bei Reduzierung auf einen Kfz-Fahrstreifen umgesetzt werden. Aufgrund der hohen
Verkehrsstarke auf der Ostseite (Fahrtrichtung Norden) wirde die Wegnahme eines
Fahrstreifens zu Rickstau auf der Habsburger Stralie flhren, da die aktuellen Kfz-
Belastungen im sudlichen Abschnitt der Zahringer StralRe gemal den Regelwerken
zu hoch sind, um eine einstreifige Fihrung umzusetzen.

e Beeintrachtigungen fiir den ruhenden Kfz-Verkehr

Beeintrachtigungen sind fir den ruhenden Verkehr zu erwarten, um den Radverkehr
auf Fahrradstra3en mit ausreichend breiter Fahrgasse fihren zu kénnen. Die Eingriffe
in das Stellplatzangebot betreffen die Strallen Wentzinger Stral’e, Lehener Stralle,
Colmarer Strale, MarchstralRe, Beurbarungsstral3e, Kandelstralde, Zahringer Strale,
Stuttgarter Stralle und WildtalstralRe, in denen die Aufgabe von mindestens eines
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Langsparkstreifens erforderlich ist (ca. 2 km). In diesen Stral3en herrscht nach erster
Einschatzung ein teilweise sehr hoher Parkdruck. In der Wildtalstral3e (ca. 0,9 km mit
geringen Parkdruck, da Stellplatze auch auf den Grundstiicken vorhanden sind) ist
die Aufgabe des Fahrbahnrandparkens auf kompletter Lange erforderlich.

Insgesamt sind Eingriffe in das Parken auf einer Lange von 3,0 km (64 % der Strecke)
bei teils sehr hohem Parkdruck erforderlich.

e Beeintrichtigung fiir den OPNV

Es sind Beeintrachtigungen fiir den OPNV/SPNV zu erwarten. Der Busverkehr in der
Wildtalstralle (HOhe Bernlappstrale) wird durch die Bevorrechtigung des
Radverkehrs im Zuge der RSV wartepflichtig. In der Wildtalstralle wiirde die
Einrichtung einer Fahrradstral3e sich auf die Fahrtzeit der Linienbusse auswirken und
zudem nérdlich der Bernlappstrale eine Temporeduzierung von 50 km/h auf 30 km/h
nach sich ziehen, die sich ebenfalls auf die Fahrtzeit der Linienbusse auswirkt.
Gleichzeitig kann die (einseitige) Aufgabe des Fahrbahnrandparkens zu einer
verbesserten Befahrbarkeit fir den Linienbus fiihren, sodass insgesamt in der
Wildtalstralde nur geringe Einschrankungen zu erwarten sind.

Die Umsetzung einer RSV im sudlichen Abschnitt der Zahringer Stral3e bedingt ggf.
das Uberfahren des markierten Stadtbahnbereichs mit erwartbaren Stérungen im
Betriebsablauf der Stadtbahn.

e Beeintrachtigung fir den FuBverkehr

Auch wenn durch die Wegnahme eines Kfz-Fahrstreifens in der Zahringer Stralie
Flachen fir den Radverkehr geschaffen werden kénnen und ggf. noch geringe
Platzreserven im Stadtbahnbereich bestehen, ist davon auszugehen, dass es zu
erheblichen Beeintrachtigungen fir den Fulverkehr kommt. Der Ausbau des
Seitenraums flr eine Zweirichtungsflihrung des Radverkehrs wird v.a. im sidlichen
Abschnitt (stdlich des Komturplatzes) auch zu Lasten des FuRverkehrs gehen. Im
nordlichen Abschnitt (zwischen Komturplatz und Stuttgarter Stral3e) kann zumindest
die Standardbreite fiir den Ful3verkehr nicht eingehalten werden.

e UVP: Tiere, Pflanzen, biologische Vielfalt / Landschaft

Bei Ausbau des Radwegs (und abschnittsweise des Gehwegs) im Burgdorfer Weg
sind Eingriffe in den Baumbestand und die Grunflachen nicht zu vermeiden. Es ist
jedoch vorgesehen, baumschonend zu planen und vor allem die Mammutbaume
bestehen zu lassen. Aus diesem Grund ergeben sich abschnittsweise
Standardunterschreitungen. Des Weiteren sind ggf. Eingriffe in den Baumbestand in
der Zahringer Stral3e (stdlich der Stuttgarter Stral’e) zu erwarten.
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¢ Realisierungsaufwand

Aufgrund der beiden Briickenbauwerke Uber die Breisacher Stral’e und die Zahringer
Stralde (mit aufwandiger Rampenkonstruktion), dem Neubau von einem signalisierten
Knotenpunkt (Rennweg), sowie dem Umbau der Zahringer Strale mit einem
strallenbegleitenden  Zweirichtungsradweg auf der Ostseite wird der
Realisierungsaufwand als hoch eingestuft.

e Ingenieurbauwerke

Neben der Anlage einer Stitzmauer im Burgdorfer Weg sind zudem zwei
Brickenneubauten Uber die Breisacher Strafle und die Zahringer Stralle (mit
aufwandiger Rampenkonstruktion) vorgesehen. Diese Bauwerke ziehen einen
erheblichen baulichen und finanziellen Aufwand nach sich.

e Anteil RSV-Standard

Der Anteil der Gesamtstrecke, auf dem der RSV-Standard eingehalten werden kann,
liegt bei ca. 84 %. Das ist knapp Uber den vom Land geforderten 80 %, lasst aber
wenig Spielraum fir Unvorhergesehenes. Maligeblich flr die Bewertung ist hier
neben den selbststdndigen Wegeverbindungen mit abschnittsweiser geringer
Flachenverfligbarkeit v.a. der nicht standardgemafle Ausbau der Zahringer Straf3e.
Trotz der starken Beeintrachtigungen anderer Verkehrsarten (Kfz-Verkehr,
Stadtbahnverkehr, FuRverkehr) kann die Anlage eines Zweirichtungsradwegs hier
hochstens auf ERA-Niveau umgesetzt werden. Aufgrund der hohen Verkehrsstarken
und der schmalen Seitenraume ist hier kaum Ausbaupotenzial vorhanden.

¢ Realisierungshemmnisse zum Erreichen des RSV-Standards

Als Realisierungshemmnis wird neben dem Entfall von Stellplatzen in Straflen mit
hohem Parkdruck (z.B. Kandelstrale) vor allem der Umbau der Zahringer Stral’e
zwischen KandelstraRe und Stuttgarter StralBe (inklusive Brickenbauwerk und
notwendigen Rampen) angesehen. Es handelt sich hierbei aber um ein wichtiges
Verbindungsstlick zwischen Sudteil und Nordteil, ohne den die Variante als RSV nicht
funktioniert. In dem Abschnitt wirden dartber hinaus mit dem Rampenbauwerk
private Zufahrten abgehangt werden (die rechtlichen Aspekte sind dahingehend
schwierig zu klaren).

e Kompatibilitdat mit anderen Planungsvorhaben

Der Umbau der Zahringer StralRe vor dem geplanten Umbau der B3 (IST-Zustand) ist
nicht kompatibel mit der Situation nach dem Umbau der B3. Durch die kiinftige
Verkehrsverlagerung und -entlastung ergabe sich zwar ein gréRerer
Handlungsspielraum fiir den Radverkehr auf der Zahringer Strafl3e. Der Riickbau bzw.

A-EP046 - RS 6 - Variantenvergleich



PGV-Alrutz RS 6 - Variantenvergleich, Herleitung der Unter- und Hauptvarianten 43 von 52

zweite Umbau der dann bereits umgesetzten Mallnahmen in der Zahringer Stralte
scheint jedoch nicht oder nur sehr aufwandig und kostenintensiv umsetzbar.

Zusammenfassung

Die Variante 3 ist im Hinblick auf ihre sehr direkte Linienfiihrung, das sehr hohe
Nutzungspotenzial sowie die (sehr) gute Anbindung an die Innenstadt und die
Einbindung in das Radverkehrsnetz, abschnittsweise eine gut nutzbare
Radverkehrsfiihrung. Sie weist neben der Variante 1 die geringsten
Verlustzeiten auf. Der Abschnitt entlang der Zahringer StraBe, der fiir die
Verbindung des noérdlichen und siidlichen Teils der Strecke alternativlos ist,
stellt jedoch ein nicht zu l6sendes Realisierungshemmnis dar, das die
Umsetzung der gesamten Variante beeinflusst. Es wird empfohlen, die Variante
3 nicht weiterzuverfolgen.
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Bewertung Variante 4 — Hauptbahnlinie und Anschluss an Ziahringer StraRe
und Giiterbahn

Die Variante 4 verlauft z.T. Uber ruhigere, verkehrsarme, baumbestandene
ErschlieBungsstralen (durch Wohngebiete mit dichter und auch lockerer Bebauung)
sowie selbststandige Wegeverbindungen und entlang von Hauptverkehrsstral3en. Sie
weist eine sehr direkte Flihrung auf und besitzt ein sehr hohes Nutzungspotenzial
aufgrund von angrenzenden weiterfihrenden Schulen und Hochschulen,
Arbeitsplatzschwerpunkten sowie Freizeiteinrichtungen. Der Startpunkt bietet eine
sehr gute Anbindung des Hauptbahnhofs sowie der Innenstadt. Des Weiteren eine
sehr gute Verknlpfung an das Radverkehrsnetz (Stadt Freiburg und RadNETZ BW)
und das zukunftige Achsensystem der Radschnellverbindungen und Vorrangrouten.

Lange ca. 4,9 km
Verlustzeiten 34,0 sec./ km
Standardeinhaltung > 80 % der Gesamtstrecke

Die negativen Aspekte der Variante 4 werden im Folgenden naher erlautert, um ggf.
vorhandene Realisierungshemmnisse aufzuzeigen.

e Akzeptanz und Attraktivitit der Linienfiihrung/ Fahrkomfort

Vor allem im nérdlichen Abschnitt (nérdlich der Kandelstral3e) ist die Variante 4 bzgl.
der Attraktivitat schlechter zu bewerten als die Varianten 1, 2 und 3. Entlang der
Hauptverkehrsstrale Zahringer Stralle mit Kfz-Verkehrsstarken von tber 25.000
Kfz/Tag ist die Umfeldqualitat sehr gering. Nérdlich davon ist ein zweimaliges Queren
der Bahnlinie erforderlich, was die Akzeptanz der Linienflhrung reduziert. Eine
komfortable und sichere Ausflihrung ist hier besonders entscheidend.

e Zeitverluste

Aufgrund mehrerer (neuer) signalisierter Knotenpunkte (z.T. mit priorisierter Bahn im
Querschnitt, u.a. am KP Gundelfinger Strae/ Zahringer Strale) werden im Mittel
34 sec Verlustzeiten pro km ermittelt. Damit liegt die Variante Gber den maximal
akzeptierten 30 sec Verlustzeit pro km gemal den Standards flr
Radschnellverbindungen (BaWu).
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. Beeintrachtigungen fiir den flieBenden Kfz-Verkehr

Die Zahringer Stralle (B3) ist als BundestralRe die wichtigste AusfallstralRe fur den
Kfz-Verkehr in Richtung Norden. Hier sind erhebliche Beeintrachtigungen fir den Kfz-
Verkehr zu erwarten. Im Abschnitt zwischen Kandelstralle und Stuttgarter StralRe ist
der StraRenquerschnitt eng, sodass die Umsetzung einer Radverkehrsanlage nur bei
Reduzierung auf einen Fahrstreifen gewahrleistet werden kann. Aufgrund der hohen
Verkehrsstarke auf der Ostseite (Fahrtrichtung Norden) wiirde die Wegnahme eines
Fahrstreifens zu Ruckstau auf der Habsburger Straf3e flhren, da die aktuellen Kfz-
Belastungen im sidlichen Abschnitt der Zahringer Stralte gemal den Regelwerken
zu hoch sind, um eine einstreifige FUhrung umzusetzen. Auf der Westseite der
Zahringer Stralle ist eine Wegnahme eines Kfz-Fahrstreifens nérdlich der
HornusstraRe denkbar. Die Beeintrachtigungen des Kfz-Verkehrs werden aufgrund
der geringeren Verkehrsstarke stadteinwarts als gering eingestuft.

e Beeintrachtigungen fiir den ruhenden Kfz-Verkehr

Beeintrachtigungen sind auch fir den ruhenden Verkehr zu erwarten, um den
Radverkehr auf Fahrradstra3en mit ausreichend breiter Fahrgasse flihren zu kénnen.
Die Eingriffe in das Stellplatzangebot betreffen die StralRen Wentzinger Stralle,
Lehener Stralde, Colmarer Stralle, MarchstraRe, Beurbarungsstralle, Kandelstralle,
Zahringer StralRe, Denzlinger Strafle und Thuner Weg, in denen die Aufgabe
mindestens eines Langsparkstreifens erforderlich ist. In diesen Strallen herrscht nach
erster Einschatzung ein geringer bis sehr hoher Parkdruck.

Insgesamt sind Eingriffe in das Parken auf einer Lange von 2,3 km (48 % der Strecke)
bei teils sehr hohem Parkdruck erforderlich.

e Beeintrachtigungen fiir den OPNV

Es sind Beeintrachtigungen fiir den OPNV/SPNV zu erwarten. Die Umsetzung einer
RSV im sudlichen Abschnitt der Zahringer Strale bedingt ggf. das Uberfahren des
markierten Stadtbahnbereichs mit erwartbaren Stérungen im Betriebsablauf der
Stadtbahn.

e Beeintrachtigungen fiir den FuBverkehr

Entlang der Zahringer Stralle weisen die Gehwege im Bestand abschnittsweise eine
zu geringe Breite auf. Die Standardbreiten fir den FuRverkehr kénnen im IST- sowie
im Planungszustand nicht gewahrleistet werden. Abschnittsweise (Ostseite, sudlich
der Stuttgarter StralRe) ist durch Eingriffe in der Seitenraum sogar mit weiteren
Einschrankungen (Eingriff in die Bestandsbreite) fur den FulRverkehr zu rechnen.
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e UVP: Tiere, Pflanzen, biologische Vielfalt / Landschaft

Bei Ausbau von Einrichtungsradwegen bzw. Verbreiterung von Radfahrstreifen sind
Eingriffe in den Baumbestand in der Zahringer Stral3e unvermeidbar. Im Abschnitt
Stuttgarter Stralle bis Isfahanallee (Ostseite) kann aufgrund der Verkehrsstarke kein
Kfz-Fahrstreifen entfallen. Aus diesem Grund ist ein Ausbau der Radverkehrsanlage
nur mdglich, wenn der Baumbestand auf gesamter Lange entfallt. Auf der Westseite
sudlich des Komturplatzes bis zur KandelstraRe ist durch den Ausbau der
Radverkehrsanlage und der Anlage einer Rampe Richtung Kandelstrale ebenfalls
mit Eingriffen in den Baumbestand zu rechnen.

¢ Realisierungsaufwand

Aufgrund der Brickenbauwerke Uber die Breisacher und die Zahringer Strale, dem
Neubau von drei signalisierten Knotenpunkten (Rennweg, Zahringer Stralle (2x)),
sowie dem Umbau der Zahringer StralBe mit straRenbegleitenden
Radverkehrsanlagen auf beiden Seiten und dem Wegeneubau entlang der
Isfahanallee sowie entlang der Glterbahn wird der Realisierungsaufwand als
erheblich eingestuft.

e Ingenieurbauwerke

Es sind zwei Brickenbauwerke uber die Breisacher und die Zahringer Stral3e (zwei
Rampen in Zahringer Strafl’e zur Anbindung der West- und der Ostseite) vorgesehen,
die einen erheblichen baulichen und finanziellen Aufwand nach sich ziehen.

e Anteil RSV-Standard

Der Anteil der Gesamtstrecke, auf dem der RSV-Standard eingehalten werden kann,
liegt bei ca. 87 % und damit Uber den vom Land geforderten 80 %. Abschnitte mit
Standardunterschreitung sind neben den selbststdndigen Wegeverbindungen mit
abschnittsweiser geringer Flachenverflgbarkeit v.a. Abschnitte entlang der Zahringer
Stralie (Ostseite: sudl. der Stuttgarter Stralle und Westseite sidl. der Hornusstralle).
Dazu ist anzumerken, dass der standardgerechte Umbau der anderen Abschnitte
entlang der Zahringer Strale nur bei erheblichen Eingriffen in den Baumbestand
moglich ist (= UVP).

¢ Realisierungshemmnisse zum Erreichen des RSV-Standards

Als Realisierungshemmnis wird neben dem Entfall von Stellplatzen in Straflen mit
hohem Parkdruck (z.B. Kandelstralle) vor allem der Umbau der Zahringer Stralle
zwischen Kandelstraflte und Isfahanallee angesehen, der erhebliche Eingriffe in den
vorhandenen Baumbestand nach sich zieht. Zudem ist die Anlage eines
Brickenbauwerks uber die Zahringer Strale (auf Hohe Kandelstrale) aufgrund
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zahlreicher Konflikte mit der Stadtbahn, dem flieRenden Kfz-Verkehr und dem
FuRverkehr kaum umsetzbar.

o Kompatibilitat mit anderen Planungsvorhaben

Der Umbau der Zahringer Strafle vor Umbau der B3 (IST-Zustand) ist nicht
kompatibel mit der Situation nach dem Umbau der B3. Durch die kinftige
Verkehrsverlagerung und -entlastung ergabe sich zwar ein grolerer
Handlungsspielraum fur den Radverkehr auf der Zahringer Strae. Der Ruckbau bzw.
zweiter Umbau der dann bereits umgesetzten MalRnahmen in der Zahringer Stralie
scheint jedoch nicht oder nur sehr aufwandig umsetzbar.

Zusammenfassung

Die Variante 4 ist im Hinblick auf ihre direkte Linienfiihrung, das sehr hohe
Nutzungspotenzial sowie die sehr gute Anbindung an die Innenstadt und die
Einbindung in das Radverkehrsnetz, eine abschnittsweise gut nutzbare
Radverkehrsfiihrung. Die ermittelten Zeitverluste liegen liber den maximal
akzeptablen 30 sec/km. Der Abschnitt entlang der Zahringer StraRe stellt ein in
Abschnitten nicht zu I6sendes Realisierungshemmnis dar (v.a. im sudlichen
Bereich), das die Umsetzung der gesamten Variante beeinflusst. Die
standardgerecht umsetzbaren Abschnitte auf der Ostseite der Zahringer Stralle
bedingen einen erheblichen und kaum vertretbaren Eingriff in den vorhandenen
Baumbestand. Es wird empfohlen, die Variante 4 nicht weiterzuverfolgen.
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Bewertung Variante 5 — Hauptbahnlinie und Anschluss an Isfahanallee und
Giterbahn

Die Variante 5 weist eine direkte FUhrung auf und besitzt ein hohes
Nutzungspotenzial aufgrund von angrenzenden weiterflihrenden Schulen und
Hochschulen sowie Arbeitsplatzschwerpunkten. Der Startpunkt bietet eine sehr gute
Anbindung des Hauptbahnhofs sowie der Innenstadt. Des Weiteren eine sehr gute
Verknlpfung an das Radverkehrsnetz (Stadt Freiburg und RadNETZ BW) und das
zuklnftige Achsensystem der Radschnellverbindungen und Vorrangrouten. Es sind
sowohl fir den OPNV geringe Beeintrachtigungen zu erwarten als auch fiir den
Fulverkehr (z.B. beim Queren aufgrund von verstarktem Radverkehr). Die
Verkehrssicherheit wird als hoch eingestuft (auf weiten Abschnitten Trennung vom
Kfz- und Fuliverkehr mdglich). Der Radschnellverbindungsstandard ist mit mittleren
Grunderwerb (u.a. Bahndamm) auf der Gesamtstrecke Uiberwiegend umsetzbar.

Lange ca. 5,0 km
Verlustzeiten 28,1 sec./ km
Standardeinhaltung > 90 % der Gesamtstrecke

Die negativen Aspekte der Variante 5 werden im Folgenden naher erlautert, um ggf.
vorhandene Realisierungshemmnisse aufzuzeigen.

e Akzeptanz und Attraktivitit der Linienfiihrung/ Fahrkomfort

Vor allem im ndérdlichen Abschnitt (nérdlich der Kandelstral3e) ist die Variante 5 bzgl.
der Attraktivitat schlechter zu bewerten als die Varianten 1, 2 und 3. Entlang der
Bundesstrale mit Kfz-Verkehrsstarken von Uber 15.000 Kfz/Tag stadteinwarts ist die
Umfeldqualitat sehr gering. Nordlich davon ist ein zweimaliges Queren der Bahnlinie
erforderlich, was die Akzeptanz der Linienfihrung reduziert. Eine komfortable und
sichere Ausfiihrung ist hier besonders entscheidend.

e Zeitverluste

Aufgrund mehrerer (neuer) signalisierter Knotenpunkte (z.T. mit priorisierter Bahn im
Querschnitt, u.a. am KP Gundelfinger Strae/ Zahringer Strale) werden im Mittel
28,1 sec Verlustzeiten pro km ermittelt. Damit liegt die Variante nur knapp unter den
maximal akzeptierten 30 sec. Verlustzeit pro km und lasst damit wenig Spielraum fir
Unvorhergesehenes.
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¢ (Gesundheitliche) Beeintrachtigungen fiir Radfahrende

Aufgrund der Fihrung entlang der Bundesstrale (B3) tber fast 1,5 km Lange ist eine
erhdhte Larm- und Abgasbelastung fir den Radverkehr zu erwarten. Diese ware
mithilfe von einer Schutzmauer und ausreichendem Abstand zum Kfz-Verkehr
maglichst zu minimieren.

e Beeintrachtigungen fiir den ruhenden Kfz-Verkehr

Beeintrachtigungen sind auch fir den ruhenden Verkehr zu erwarten, um den
Radverkehr auf Fahrradstra3en mit ausreichend breiter Fahrgasse flihren zu kénnen.
Die Eingriffe in das Stellplatzangebot betreffen die StralRen Wentzinger Stralle,
Lehener Stralde, Colmarer Stralle, Marchstrale, Beurbarungsstrale, Kandelstralle,
Denzlinger Stralle und Thuner Weg, in denen die Aufgabe mindestens eines
Langsparkstreifens erforderlich ist. In diesen Stralen herrscht nach erster
Einschatzung ein geringer bis sehr hoher Parkdruck.

Insgesamt sind Eingriffe in das Parken auf einer Lange von 1,8 km (36 % der Strecke)
bei teils sehr hohem Parkdruck erforderlich.

e UVP

Es sind Eingriffe in den Baumbestand und in die Grinanlagen der selbststandigen
Wegeverbindungen zw. Colmarer Stral’e und Breisacher Stralle, Kenzinger Stralle
und zwischen Denzlinger Strafl’e und Langenloh zu erwarten. Vor allem der Neubau
eines Radwegs entlang der BundesstralRe (B3) fuhrt zu erheblichen Eingriffen in die
Landschaft. Prinzipiell ist vorgesehen, mdglichst baumschonend zu planen. Aus
diesem Grund ergeben sich abschnittsweise Standardunterschreitungen.

¢ Realisierungsaufwand

Aufgrund der Brickenbauwerke Uber die Breisacher, die Tullastralle und die
Isfahanallee (B3), dem Neubau von drei signalisierten Knotenpunkten (Rennweg,
Waldkircher Stralte, Ingeborg-Krummer-Schroth-Stra’e, Zahringer Stralle), sowie
dem Neubau eines straltenbegleitenden Zweirichtungsradwegs auf der Westseite der
BundesstraRe (B3) und dem Wegeneubau entlang der Giterbahn wird der
Realisierungsaufwand als sehr erheblich eingestuft.
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¢ Ingenieurbauwerke

Es sind drei Brickenbauwerke (Breisacher Stralle, TullastralBe, Isfahanallee)
vorgesehen, die einen erheblichen baulichen und finanziellen Aufwand nach sich
ziehen.

o Rechtliche Aspekte

Im Zuge des Radwegeneubaus entlang der B3 ist mit einer erhéhten Planungstiefe
bzgl. vorkommender Arten (Flora und Fauna) zu rechnen, die ggf. zeitintensiv wird.

Zusammenfassung

Die Variante 5 kann im Hinblick auf ihre direkte Linienfiihrung, das hohe
Nutzungspotenzial sowie die sehr gute Anbindung an die Innenstadt und die
Einbindung in das Radverkehrsnetz, eine attraktive Radverkehrsfiihrung
werden. Auch wenn sie in der Bewertung schlechter abschneidet als die
Varianten 1 und 2, ist sie aufgrund ihrer abweichenden Fiihrung v.a. im
nordlichen Abschnitt als weiter zu verfolgende Alternative interessant. Zudem
liegen keine uniiberbriickbaren Realisierungshemmnisse vor. Es wird
empfohlen, die Variante 5 zusatzlich weiterzuverfolgen und sie im Zuge des
Hauptvariantenvergleichs vertieft zu untersuchen.
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3.3 Streckenauswabhl fiir den Hauptvariantenvergleich

Unter Berucksichtigung der vorstehenden Untersuchungsergebnisse zur
Variantenauswahl, verbleiben fir den Hauptvariantenvergleich folgende Strecken:

e Variante 1 — Herdern Ost bis Zahringen
e Variante 2 — Machbarkeitsstudie
e Variante 5 — Hauptbahnlinie und Anschluss an Isfahanallee und Guterbahn

Bild 12: Trassenverlaufe der Hauptvarianten (Quelle: Quelle: openstreetmap.org, ©
OpenStreetMap-Mitwirkende, CC BY-SA, 2022, Darstellung: PGV-Alrutz)
lila gestrichelt = Anbindungen an Innenstadt/ Hbf
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