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Vorbemerkung

Im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsstudie wurden innerhalb eines Jahres mdgliche Trassenver-
laufe fur eine Radschnellverbindung zwischen den Stadten Halle (Saale) und Leipzig erarbeitet sowie
deren Nutzungspotenzial ermittelt. Begleitet wurde die Machbarkeitsstudie von einer Steuerungs-
gruppe, die sich aus den Vertreterinnen und Vertretern der anliegenden Stadte, Gemeinden und Kreise,
der beiden beteiligten Landern, Interessensgruppen und der Metropolregion zusammensetzte. Ausge-
hend von 16 untersuchten Trassenvarianten wurden drei Trassen ermittelt, auf denen sich in Bereichen
mit hohem Potenzial eine Radschnellverbindung und in Bereichen mit geringerem Potenzial eine Rad-
vorrangroute umsetzen lasst. Ebenso wurde der Kostenrahmen fir die drei verbliebenen Varianten er-

mittelt.

Die Machbarkeitsstudie bildet somit die Ausgangsbasis fur die weiteren Planungsphasen und die Betei-
ligung der Offentlichkeit. Sie zeigt, dass die Umsetzung einer Radschnellverbindung zwischen den Stad-
ten Halle (Saale) und Leipzig mdglich ist. Gleichwohl kénnen maégliche kleinraumige Anderungen am
Verlauf der Trassen, welche sich beispielsweise durch veranderte Rahmenbedingungen oder durch die
Wiunsche und Ideen der Birgerinnen und Birger ergeben, in den folgenden Planungsphasen einflie3en.

[ iy
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1 Einfihrung

1.1 Ausgangslage und Zielsetzung

Bundesweit wird derzeit die Realisierung von Radschnellverbindungen geprift, mit dem Ziel den Rad-
verkehr Uber deutliche Qualitatsverbesserungen zu stimulieren und damit Verlagerungseffekte vom Kfz-
Verkehr auf den Radverkehr zu erreichen. Ein wichtiges Ziel ist die spiurbare Entlastung des Straf3en-
netzes. Auch in der Metropolregion Mitteldeutschland gab es mit der Metro-Radroute Halle — Leipzig
bereits in der Vergangenheit die Bestrebung eine direkte, schnell befahrbare Route fir den Alltagsrad-
verkehr zwischen den beiden Stadten einzurichten. Vor dem Hintergrund des steigenden o6ffentlichen
und politischen Interesses an Radschnellverbindungen und der Aussicht auf die Gewahrung von Bun-
desfinanzhilfen soll die Realisierbarkeit einer derartigen Verbindung neu geprtift werden. Ziel der Mach-
barkeitsstudie ist es, zwischen Halle und Leipzig mdgliche Trassen zu definieren und auf ihnre Machbar-
keit in Hinblick auf die erhdhten Qualitatsstandards fur Radschnellverbindungen (vgl. Kapitel 2.2) zu
untersuchen.

Radschnellverbindungen zielen in erster Linie darauf ab, in einem Entfernungsbereich bis etwa 20 km
ein zlgiges, attraktives und sicheres Radfahren zu gewéhrleisten und so inshesondere bei Berufspend-
lern Verlagerungen weg vom Kfz zu erreichen. Im Stadt-Umland-Verkehr bzw. in der Verbindung von
Stadten sollen sie als das Riickgrat der Radverkehrsinfrastruktur fungieren und aufgrund ihrer beson-
deren Ausgestaltung den Radverkehr auch bei langeren Wegestrecken entscheidend férdern, sind aber
auch fur den lokalen Radverkehr von Bedeutung. Sie sind in ihrer Verkehrsfunktion den klassifizierten
StralBen gleichzusetzen. Aus diesem Grund sind Qualitatsstandards fur Radschnellverbindungen mit
hohen Anforderungen an Breiten, Oberflachen, Linienfihrung und die Gestaltung von Kreuzungspunk-
ten verknipft und erfordern im Vergleich zu herkdbmmlichen MalRnahmen im Radverkehr héhere Inves-
titionen. Um dies zu rechtfertigen gibt das Arbeitspapier ,Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbin-
dungen” der FGSV eine prognostizierte Mindestauslastung der Radschnellverbindung von 2.000 Rad-
fahrenden pro Werktag auf dem tberwiegenden Teil der Gesamtstrecke vor.

Die vorliegende Machbarkeitsstudie umfasst im Wesentlichen zwei Themenfelder: Grundsatzlich galt
es zu ermitteln, ob die Achse das prognostizierte quantitative Potenzial von 2.000 Radfahrenden pro
Werktag aufweist. Im zweiten Schritt wurde die Umsetzung der definierten Standards auf den verschie-
denen Varianten untersucht und drei Vorzugstrassen herausgefiltert. Fir diese Trassen wurde letztend-
lich ein MaRnahmenkonzept inklusive Kostenschéatzung erstellt.

[ ] iy
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1.2 Vorgehensweise und Beteiligung

Vom Korridor zum empfohlenen Streckenverlauf

Im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie werden Trassenvarianten analysiert, Restriktionen identifiziert
und Erfolgsaussichten abgeschatzt, um einen optimalen Verlauf der Trasse/-n fiir die Radschnellver-
bindung vorschlagen zu kdnnen. Schritt fur Schritt wurden mogliche Konflikte erkannt und L6sungsvor-
schlage erarbeitet. Die Machbarkeitsstudie stitzt sich auf die Fachexpertise innerhalb der Planungsbu-
ros, der Metropolregion und der eingerichteten Steuerungsgruppe.

Abbildung 1: Arbeitsschritte zur realisierbaren Trasse

Quelle: Planersocietét

Im Verlauf der Studie wurden innerhalb des Korridors konkrete Trassenverldufe betrachtet, welche die
vorhandenen Quellen und Ziele bestmdglich aufgreifen. Anhand der vorliegenden Daten zum bestehen-
den StraRen- und Wegenetz und unter Mitwirkung der Steuerungsgruppe, wurden mehrere magliche
Streckenverlaufe identifiziert. Die bestehende Infrastruktur konnte fur die Suche einer Radschnellwege-
trasse entweder aufgegriffen werden (Blindelungswirkung) oder Zwangspunkte fur den Trassenverlauf
herstellen. Zusétzlich wurden die vorhandenen Restriktionen durch den Naturschutz (z. B. Naturschutz-
gebiete, Wasserschutzgebiete oder Waldschutzgebiete) beachtet. Fir eine fundierte Bewertung der
Strecken wurde eine Befahrung mit dem Fahrrad von allen identifizierten Trassenvarianten innerhalb
des Korridors durchgeftihrt.

Da es in manchen Abschnitten mehrere mogliche Trassenvarianten fur die Fihrung der Radschnellver-
bindung gab, wurden diese mit objektiven Kriterien gegeneinander abgewogen, um die Suche nach der
optimalen Variante transparent und nachvollziehbar zu gestalten. Innerhalb des Variantenvergleichs
(vgl. Kap. 4) wurde unter anderem auf nahegelegene Wohngebiete sowie Gewerbe- und Industriestand-
orte eingegangen. Aulerdem wurden die Kreuzungspunkte mit dem MIV oder SPNV im Streckenverlauf
(mogliche Konflikt- oder Verkniuipfungspunkte) und weitere Faktoren beriicksichtigt.

Nach Abwégung aller Faktoren und Abstimmung innerhalb der Steuerungsgruppe konnte dann eine
Vorzugstrasse identifiziert werden. Die Erhebungsdaten werden mit den ,Qualitatsstandards fur Rad-
schnellverbindungen” abgeglichen. Das Ergebnis zeigt, an welchen Punkten des méglichen Trassen-
verlaufs die Qualitatsstandards heute schon eingehalten werden kénnen und an welchen Abschnitten
die Infrastruktur optimiert werden muss.

[ ] iy
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Separate Betrachtung der Abschnitte

Das Fahrrad erféhrt seine haufigste Nutzung im Alltag derzeit in einem Distanzbereich von 2 bis 5 km.
Immer haufiger werden jedoch auch Wege mit bis zu 15 km zuriickgelegt. Unter Berticksichtigung dieser
Tatsache und zur zielgerichteten Diskussion wahrend der Bearbeitung der Machbarkeitsstudie wurde
der betrachtete Korridor in Abschnitte unterteilt. Der modulare Aufbau in Abschnitten sollte die Méglich-
keit einrAumen, offen Uber den optimalen Verlauf diskutieren zu kénnen.

MaRnahmenplanung

Fur die Vorzugstrassen wurde ein MalRnahmenkataster erstellt, das alle notwendigen MaRnahmen zur
Erreichung der Qualitatsstandards enthalt. Das MalRnahmenkataster gibt eine detaillierte Ubersicht tiber
den Trassenverlauf in seinen Teilabschnitten. Die Mal3hahmen sind im Konkretisierungsgrad einer Kon-
zeptstudie entwickelt und beschrieben. Sie sind im weiteren Planungsprozess weiterzuentwickeln und
zu konkretisieren.

Potenzial

Gleichzeitig wurde fur den Korridor abschnittsweise das Nutzungspotenzial ermittelt, um ein realisti-
sches Bild tber die kiinftige Nutzung zu erhalten. Damit wurde Uberprift, ob eine Umsetzung des Rad-
schnellwegestandards infrage kommt oder abschnittsweise ein Radvorrangroutenstandard empfohlen
werden sollte. Basis der Potenzialanalyse sind die Pendlerbeziehungen zwischen den Kommunen in
Verbindung mit den derzeitigen Radverkehrsanteilen. Fiir letztere wird ein Anstieg durch die Rad-
schnellverbindung prognostiziert, um das Verlagerungspotenzial fir den Radverkehr durch die Umset-
zung einer Radschnellverbindung darzustellen. Zudem flieRen die Einwohnerzahlen, Beschéftigtenzah-
len und weitere Potenziale entlang der Trassen in die Analyse ein.

2 Uber Radschnellverbindungen

2.1 Definition und aktuelle Entwicklungen

Die Realisierung von Radschnellverbindungen ist mit dem Ziel verbunden, den Radverkehr auch fur
langere Distanzen attraktiv zu machen, da gegenwartig eine starke Entfernungssensibilitat besteht. Die
Ergebnisse der bundesweit reprasentativen Haushaltsbefragung ,Mobilitdt in Deutschland“ von 2017
zeigen, dass das Fahrrad bislang tUberwiegend fiur kurze Wege genutzt wird. Die mittlere Lange einer
Fahrt mit dem Fahrrad liegt demnach bei 3,9 km und ist damit im Vergleich zu 2008 um 0,7 km gestie-
gen. Uber die Hélfte aller Radfahrten sind bis zu 5 km lang (vgl. BMVBS 2018). Um das Potenzial des
Radverkehrs auch fiir langere Entfernungen auszuschdpfen bedarf es einer hochwertigen Infrastruktur,
die hohe Durchschnittsgeschwindigkeiten ermdglicht und dem Radverkehr auch in weiterem Entfer-
nungsbereichen einen Zeitvorteil verschafft. Diese hochwertige Infrastruktur kann durch die Einrichtung
von Radschnellverbindungen geschaffen werden.

Der Begriff ,Radschnellverbindung” wird im Arbeitspapier der Forschungsgesellschaft fur Stralen- und

Verkehrswesen definiert (FGSV 2014: 3):

[ ] r=
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Radschnellverbindungen sind Verbindungen im Radverkehrsnetz einer Kommune oder einer
Stadt-Umland-Region, die wichtige Quell- und Zielbereiche mit entsprechend hohen Potenzi-
alen Uber gréRere Entfernungen verknipfen und durchgéngig ein sicheres und attraktives Be-
fahren mit hohen Reisegeschwindigkeiten ermdéglichen. Radschnellverbindungen sind des-
halb durch besonders hohe Qualitatsstandards in der Linienfihrung, der Ausgestaltung, der

Netzverkniipfung und der begleitenden Ausstattung gekennzeichnet.

Nachdem sich in unseren européaischen Nachbarlandern bereits die ,Fietssnellwege* (Niederlande), die
~Supercykelstier” (Danemark) oder die ,Cycle Superhighways" (GroRRbritannien) etabliert haben, erlebte
das Thema Radschnellwege in Deutschland in den letzten Jahren, zumindest auf konzeptioneller
Ebene, einen wahren ,Boom*. Um den Radverkehr fiir langere Strecken attraktiver zu machen, braucht
es entsprechende Infrastrukturangebote, insbesondere komfortable Radschnellwege. Ein weiterer be-
deutsamer Faktor ist die jahrlich steigende Nutzung von E-Bikes und Pedelecs. Im Jahr 2018 wurden
etwa 980.000 E-Bikes verkauft. Dies bedeutet einen mengenmafigen Zuwachs von ca. 36 % im Ver-
gleich zum Vorjahr (vgl. ZIV 2019). Der Marktanteil von E-Bikes am Gesamtfahrradmarkt belauft sich
aktuell auf etwa 23,5 % mit steigender Tendenz. Damit ist Deutschland europaischer Spitzenreiter. Der-
zeit sind nach Schatzungen rund 4,5 Mio. Pedelecs bzw. E-Bikes auf Deutschlands StraRen und Wegen
unterwegs (vgl. ebd.).

Im nationalen Radverkehrsplan begrii3t die Bundesregierung die Entwicklung von Radschnellwegen
als innovative, infrastrukturelle Malinahme im Radverkehr ausdrtcklich (vgl. BMVBS 2012: 25 f.). In der
Folge wurden aus Mitteln des Nationalen Radverkehrsplanes eine Konzeptstudie (vgl. RVR 2012) und
eine Machbarkeitsstudie zum ,Radschnellweg Ruhr* (RS 1) geférdert (vgl. RVR 2014). Der RS 1 ist mit
einer Lange von 100 Kilometern zwischen Duisburg und Hamm bislang das grof3te Projekt dieser Art in
Deutschland. An der Planung und Umsetzung sind neben dem federfihrenden Regionalverband Ruhr
sieben kreisfreie Stadte, drei kreisangehdrige Stadte und ein Kreis beteiligt.

Im Bundesverkehrswegeplan 2030, welcher im Sommer 2016 verdéffentlicht wurde, werden Radschnell-
wege erstmals thematisiert. Der Bund mdchte sich demnach ,starker am Bau von Radschnellwegen
beteiligen” (BMVI 2016: 52). Hierfiir wurde zunachst die gesetzliche Grundlage Uberarbeitet. Im Som-
mer 2017 trat das Siebte Gesetz zur Anderung des BundesfernstraRengesetzes in Kraft. Dies ermog-
licht dem Bund Finanzhilfen fir Radschnellwege in Baulast der Lander, Gemeinden und Gemeindever-
banden zu gewéahren. Im Bundeshaushalt des Jahres 2017 wurden fir die Finanzierung von Radschnell-
wegen 25 Mio. Euro eingestellt. Die Forderung verlauft degressiv und ist zunéchst bis zum Jahr 2030

befristet. Eine zugehodrige Verwaltungsvereinbarung, die einen Verteilungsschliissel der Fordergelder
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auf die Bundeslénder beinhaltet und die Forderbedingungen definiert, wurde im September 2018 abge-
schlossen. Demnach entfallen 3,9 % der jahrlichen Férdersumme? auf den Freistaat Sachsen und wei-
tere 2,9 % auf das Land Sachsen-Anhalt. Die Finanzhilfen kdnnen sowohl auf die Planung als auch auf
den Bau von Radschnellverbindungen angewendet werden. Die projektbezogene Verteilung der Finanz-
hilfen des Bundes obliegt den Landern. Grundsétzlich kdnnen férderfahige Ma3nahmen mit einem Satz
bis zu 75 %, in Ausnahmefallen bis zu 90 %, geférdert werden. Die Lander kdnnen den Fordersatz aus
den Landeshaushalten zwar erhéhen, missen aber dafiir Sorge tragen, dass die Gemeinden bei kom-
munaler Baulast einen angemessenen Eigenanteil tragen.

Waéhrend die Qualitatsstandards fir Radschnellverbindungen durch das Arbeitspapier der FGSV zu
,Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen® (2014) bereits definiert sind und auf Ebene der
Bundeslander weiter konkretisiert werden, umfasst der Begriff Radvorrangroute derzeit noch keine ver-
bindlichen Qualitatsvorgaben. Diese werden voraussichtlich mit der nachsten Ausgabe des genannten
Arbeitspapiers eingefuhrt. Mit der Planung der Radvorrangrouten sollen ebenfalls komfortable Radver-
bindungen entstehen, die sicher und zugig befahrbar sind. Auf Grund der geringeren Breiten sollen
umfangreiche Eingriffe in Natur und Landschaft vermieden und eine rasche Umsetzung erméglicht wer-
den. Der wesentliche Qualitdtsgewinn der Radvorrangrouten wird u.a. durch die Filhrung an den Kno-
tenpunkten entstehen, die ohne oder nur mit geringen Zeitverlusten fir den Radverkehr gestaltet wer-
den.

Ebenso wie das oben genannte Arbeitspapier werden gegenwartig auch die ,Empfehlungen fir Rad-
verkehrsanlagen“ fortgeschrieben. In den kiinftigen Regelwerken wird eine Differenzierung des Radver-
kehrsnetzes nach Nutzung und Verbindungsfunktion vorgesehen, um insbesondere den Alltagsradver-
kehr als relevante Zielgruppe zu férdern. Somit umfassen die Qualitatsstandards im Radverkehr kinftig
drei Ausbaustufen: Die Vorgaben aus den ,Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen“? als Ausgangsba-
sis, die jede Radverbindung mindestens erfiillen sollte. Dariiber stehen die Radvorrangrouten und
schlussendlich die Radschnellverbindungen. Der Einsatz der jeweiligen Qualitatsstufe richtet sich nach
der Verbindungskategorie aus den ,Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung“®, der zu erwartenden Rad-
verkehrsbelastung und der Bedeutung fur den Alltagsradverkehr. Radverbindungen in den Kategorien
AR Il bis Il und IR 1l bis Il werden als Radschnellverbindungen eingestuft, wenn mehr als 2.000 Rad-
fahrer am Tag zu erwarten sind. Bei weniger als 2.000 Radfahrern am Tag ist der Radvorrangrouten-

standard ausreichend,

L vor Verteilung der Finanzhilfen auf die Lander, kann der Bund bis zu 1.v.H. seiner Finanzhilfen fiir Forschungsvorhaben in
Anspruch nehmen.

2 Forschungsgesellschaft fir StralRen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA), Kéln, 2010

3 Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen (FSGV): Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung (RIN), KéIn, 2008
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Tabelle 2-1: Hierarchie im Radverkehr

Radschnellverbindungen

Verbindungskategorie (RIN):
AR II-1lI (auf3erorts) und IR II-11
(innerorts)

Zielgruppe/ Einsatzbereich:
Alltagsradverkehr (Pendler, Be-
rufs- und Ausbildungsverkehr);
2 2.000 Nutzer

Grundlage der Planung:
o Arbeitspapier ,Einsatz und
Gestaltung von Radschnell-
verbindungen® (FGSV, 2014)

Quelle: Planungsbiro VIA eG

2.2 Qualitatsstandards

Verbindungskategorie (RIN):
AR II-Ill (auf3erorts) und IR II-11I
(innerorts)

Zielgruppe/ Einsatzbereich:
Alltagsradverkehr (Pendler, Be-
rufs- und Ausbildungsverkehr);
< 2.000 Nutzer

Grundlage der Planung:

e Hinweispapier ,Einsatz und
Gestaltung von Radschnell-
verbindungen du Radvor-
rangrouten” (FGSV, voraus-
sichtlich 2020)

e Empfehlungen fur Radver-
kehrsanlagen (FGSV, vo-
raussichtlich 2022)

Basis-Standard (ERA)

Verbindungskategorie (RIN):
AR IlI-V (auf3erorts) und IR II-1lI
(innerorts)

Zielgruppe/ Einsatzbereich:
Alltags- und Freizeitradverkehr

Grundlage der Planung:
e Empfehlungen fur Radver-
kehrsanlagen (FGSV, 2010)

Qualitatsstandards von Radschnellverbindungen werden im Arbeitspapier ,Einsatz und Gestaltung von

Radschnellverbindungen® formuliert. Im Land Nordrhein-Westfalen ist die Einhaltung dieser Standards

die Grundlage fir die Férderung von Radschnellverbindungen. In anderen Bundeslandern gelten sie als

Orientierungsrahmen, sind jedoch nicht rechtsverbindlich. Wichtige Anforderungen sind:

e Sichere Befahrbarkeit auch bei Geschwindigkeiten bis zu 30 km/h

e Direkte, weitgehend umwegfreie Linienfihrung

e Mdglichst wenig Beeintrachtigung durch Schnittstellen mit dem Kfz-Verkehr

e Separation vom FulRverkehr

e Ausreichende Breite

e Hohe Belagsqualitat (Asphalt oder Beton)

e Freihalten von Einbauten

e Mittlere Zeitverluste durch Anhalten und Warten an Knotenpunkten max. 30 Sekunden/ km (in-
nerorts) bzw. 15 Sekunden/ km (aufRerorts)

e Steigung max. 6 %, wenn frei trassierbar

¢ Keine vermeidbaren Hohendifferenzen (verlorene Steigungen)

e Stédtebauliche Integration und landschaftliche Einbindung

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

breiten. Es werden nachfolgend die Grundtypen vorgestellt, aus denen sich eine Radschnellverbindung

Zusammensetzen kann:

[ .
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Radschnellverbindung: Selbststandig geflihrte Wege

Breite des Radwegs: = 4,00 m

Breite des Gehwegs: 22,50 m

Deutliche Abgrenzung zum Gehweg oder

Begrenzungstreifen, taktile Abgrenzung zum Gehweg entsprechend HBVA (= 0,30 m)
Gemal der Qualitatsstandards fur Radschnellverbindungen im Freistaat Sachsen kann auf
den Neubau eines Gehwegs verzichtet werden, wenn fir den FuBverkehr parallele Wege zur
Verfiigung stehen.

Bei getrennter Fihrung von Rad- und Gehweg ist darauf zu achten, dass der Gehweg stets in
Sichtweite des Radwegs verlauft. Um ein Betreten des Radweges durch zu Ful Gehende zu
verhindern, wird aul3erdem empfohlen, den Gehweg mit einem &hnlichen Oberflachenbelag zu
gestalten.

Abbildung 2: Musterquerschnitte fir selbststandig gefiihrte Verbindungen

"

L > 4,00 L 2250 |

7 Radschnellverbindungﬂ Gehweg

Quelle: Planungshiro VIA eG

ra
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Radschnellverbindung: Filhrungen an Hauptverkehrsstrafl3en

Radfahrstreifen (Einrichtungsverkehr):

e Breites des Radwegs: = 3,00 m

e zzgl. Sicherheitstrennstreifen zum Parken gemaf den ERA
Bauliche Radwege (Einrichtungsverkehr):

e Breites des Radschnellwegs: = 3,00 m

e Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn: 2 0,75 m (innerorts), =2 1,75 m (aulBerorts)
Bauliche Radwege (Zweirichtungsverkehr):

e Breite des Radschnellwegs: 24,00 m

o Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn: 2 0,75 m (innerorts), =2 1,75 m (auBerorts)

Abbildung 3: Musterquerschnitt fur richtungsbezogene Radwege an einer Hauptverkehrsstrale

Quelle: Planungshiro VIA eG

Radschnellverbindung: Fihrungen auf Nebenstraen

Bevorzugte Fihrungsform: Fahrradstraf3e

Parken auB3erhalb der Fahrgasse fiir Radfahrer
Mindestbreite der Fahrgasse: = 4,00 m
Regelbreite der Fahrgasse: 4,60 m

zzgl. Sicherheitsrdume zu parkenden Fahrzeugen

Abbildung 4: Musterquerschnitt fir eine Fahrradstral3e

Lo ||, sam |

Parken ~ |7 Radschnellverbindung 7
(FahrradstralRe)

Sicherheitstrennstreifen

Quelle: Planungshiro VIA eG

[ .
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Dariiber hinaus nennt das Arbeitspapier der FGSV weitere Fihrungsformen, die fir Radschnellverbin-
dung in Frage kommen:

e Wege mit zugelassenem land- und forstwirtschaftlichem Verkehr
e AulerortsstraBen mit Tempo 50 und sehr geringen Kfz-Verkehr

e StralRen mit zugelassener Héchstgeschwindigkeit von 30 km/h und Fiihrung im Mischverkehr und
Vorfahrt an den Knotenpunkten

e Radfahrstreifen mit zugelassenem Linienbusverkehr

In angepasster Form sind diese Querschnitte auch auf den Standard der Radvorrangroute tibertragbar.
In diesem Fall wird der Radweg mit einer Breite von 3,00 m (zzgl. Gehweg) angelegt. Auf Strecke-
abschnitten, auf denen mit geringem FuRverkehr zu rechnen ist, kann auf die Separation verzichtet
werden. Unabhangig davon, ob der gemeinsame Geh-/Radweg parallel zu einer Hauptverkehrsstral3e
oder straBenunabhangig verlauft, betragt die Regelbreite dann 3,50 m.

Radvorrangroute: Gemeinsamer Geh-/ Radweg

StralRenbegleitende Fuhrung:

e Breite des gemeinsamen Geh-/ Radwegs: = 3,50 m

e Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn: 2 0,50 m (innerorts), =2 1,75 m (auBerorts)
Selbststandige Fuhrung:

e Breite des gemeinsamen Geh-/ Radwegs: = 3,50 m

Abbildung 5: Musterquerschnitt fir einen gemeinsamen Geh-/ Radweg

"

3,50

1
Radvorrangroute

Quelle: Planungshiro VIA eG

Weiterhin kénnen landwirtschaftliche Wege als Radvorrangroute ertiichtigt werden. Damit verandert
sich die Verkehrssicherungspflicht auf diesen Wegen und es werden hohere Anspriche an die Reini-
gung dieser Wege gestellt.

[ iy
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Radvorrangroute: Landwirtschaftlicher Weg

Selbststandige Fuhrung:
e Breite des landwirtschaftlichen Weges: = 4,00 m

Abbildung 6: Musterquerschnitt fir einen gemeinsamen Geh-/ Radweg

Quelle: Planungshiro VIA eG

Unabhangig von Ausbaubreite und Fihrungsform werden besondere Anforderungen an die Beschaf-
fenheit der Oberflache gestellt:

e Die Anforderungen an den Oberbau missen neben einem hohen Fahrkomfort fiir den Radver-
kehr auch eine ausreichende Tragfahigkeit fir die Unterhaltungsfahrzeuge gewabhrleisten.
e Die Deckschicht ist in der Regel in Asphalt auszubilden. Beton kommt bei gleicher Qualitat
bzgl. Rollwiderstand und Rutschfestigkeit in Betracht.
e Fahrbahneinbauten wie Schachtdeckel oder Rinnenablédufe sind sorgfaltig ohne Kante zur
Fahrbahndecke einzubauen.
e Deckenhebungen durch Baumwurzeln sind durch geeignete MaRnahmen, z. B. Wurzelschutz-
folien, zu vermeiden.
e Allwettertauglichkeit (gute Entwasserungseigenschaften zur Vermeidung von Pflitzenbildung
und aufspritzendem Schmutz, Vermeidung von Staubbildung, gute Raumbarkeit bei Schnee)
Um die genannten Anspriiche an den Oberflachenbelag von Radschnellverbindungen zu erfillen und
gleichzeitig mit dem Neu- oder Ausbau des Fahrwegs Natur und Landschaft zu schonen, wird zuneh-
mend die Verwendung naturnaher Oberflachenbelage diskutiert. Dafiir kommen beispielsweise Asphalt-
mischungen in Frage, die auf die Verwendung von erddlhaltigen Bitumen verzichten und stattdessen
pflanzendlbasierte Bindemittel (z. B. Polyurethan oder Vegecol) verwenden. Diese haben den Vorteil,
dass sie wasserdurchlassig sind und damit nicht zu einer zusétzlichen Versiegelung fiihren. Sie beste-
hen aus nachwachsenden Rohstoffen und kénnen aufgrund des farblosen Bindemittels beliebig farblich
gestaltet und an die ortlichen Gegebenheiten angepasst werden. Gleichwohl ist anzumerken, dass der-
zeit keine umfassenden Erfahrungen mit Verwendung dieser Asphaltmischungen vorliegen. Die Lang-

zeitwirkung wird derzeit noch auf verschiedenen Testbereichen erprobt.

[ iy
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Ebenso wie die Fuhrungsformen sowie deren Breiten tragt die Wahl der Knotenpunktform zum Komfort
auf Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten bei. Mit der grundséatzlichen Anforderung, eine Rei-
segeschwindigkeit von mindestens 20 km/h zu erreichen, missen die Verlustzeiten die durch das An-
halten und Warten an Knotenpunkten entstehen, so weit wie mdglich reduziert werden. Eine génzlich
kreuzungsfreie Fihrung ist mit der Lage einer Radschnellverbindung innerhalb eines dichtbesiedelten
Ballungsraumes und seiner Infrastruktur kaum méglich. Aus diesem Grund sind die vorhandenen Kno-
tenpunkte hinsichtlich ihrer Verlustzeiten zu optimieren. Das Arbeitspapier der FGSV zeigt an einem
Beispiel, die Abschatzung der Verlustzeiten in Folge verschiedener Knotenpunktformen einer Rad-
schnellverbindung auf (siehe Tabelle 2-2).

[ iy
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Tabelle 2-2: Verlustzeiten an verschiedenen Knotenpunktformen einer Radschnellverbindung

Quelle: Arbeitspapier ,Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen®, FGSV, 2014

[ .
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Im Zuge von Radschnellverbindungen werden Uber- und Unterfiihrungen empfohlen, da hier fiir den
Radverkehr keine Verlustzeiten entstehen. Die nutzbare Breite der Bauwerke sollte mindestens 5,00 m
betragen, angestrebt wird die Realisierung des Regelquerschnitts (4,00 m Radweg und 2,50 m Geh-
weg). Zu- und abfiihrende Rampen sind mit einer Steigung von maximal 6 % zu gestalten. Unterfihrun-
gen sind so zu konzipieren, dass die Einsehbarkeit der gesamten Unterfliihrung gegeben und eine gute
Beleuchtung vorhanden ist.

Abbildung 7: Querschnitte einer Uberfiihrung (links) und einer Unterfiihrung (rechts)

Quelle: Planungshiro VIA eG

Die zweite Mdglichkeit, den Radverkehr ohne Zeitverluste zu fihren, ist die Bevorrechtigung an ni-
veaugleichen Knotenpunkten. Diese Losung ist die in der Praxis die am haufigsten auftretende Kno-
tenpunktform. Dabei handelt es sich haufig um Bevorrechtigung im Zuge von Fahrradstral3en innerorts
(vgl. Abbildung 8). Fiir den Einsatz einer bevorrechtigten Querung ist das Hauptkriterium die Kfz-Ver-
kehrsstarke auf den kreuzenden Verkehrswegen. Ist der Verkehr auf der kreuzenden Straf3e deutlich
geringer als der zu erwartende Radverkehr auf der Radschnellverbindung, kann letztere bevorrechtigt
werden. Bei einer Grundannahme von mindestens 2.000 Radfahrern/Tag im Zuge der Radschnellver-
bindung, kommen also nur Straf3en mit weniger als 2.000 Kfz/Tag fur eine Wartepflicht in Frage. Bei
querenden Stralen mit h6herer Belastung ist eine Einzelfallbetrachtung und die Bestimmung der Ver-
kehrsqualitat erforderlich. Darliber hinaus werden Radfahrstreifen und Radwege entlang von Hauptver-
kehrsstralie ebenfalls grundséatzlich bevorrechtigt gefuhrt.

[ iy
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Abbildung 8: Musterlésung fur die Bevorrechtigung an einer Fahrradstral3e

Quelle: Planungsbiro VIA eG

Sind die Verkehrsstrome auf Radschnellverbindung und kreuzender Straf3e &hnlich stark, wird eine
Knotenpunktform gewéhlt, bei der die Richtungen gleichrangig sind. Dabei handelt es sich um Mini-
kreisverkehre (vgl. Abbildung 9), kleine Kreisverkehre und Rechts-vor-Links-Kreuzungen. Diese Ele-
mente werden immer dort eingesetzt, wo dies aus Grinden der Verkehrssicherheit notwendig erscheint
und auch um die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs an geeigneten Stellen zu brechen. Naturgemaf
sollten Knotenpunkte mit Wartepflicht im Zuge von Radschnellverbindungen die Ausnahme sein. In
der Regel sind dies HauptverkehrsstralBen mit einer Belastung zwischen 5.000 und 15.000 DTV, die
auBerhalb von Knotenpunkten tiberquert werden.

[ iy
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Abbildung 9: Minikreisverkehr in KéIn

Foto: Planungsbiiro VIA eG

Die FUhrung durch stadtische Gebiete erfordert auch das Passieren signalisierter Knoten. In der Re-
gel betrifft das weniger als ein Zehntel der Knotenpunkte. Ziel ist es, dem Radverkehr einerseits eine
direkte, sichere und eindeutig gekennzeichnete Fihrung anzubieten und die Wartezeiten zu verkirzen.
Fur signalgeregelte Uberquerungsstellen sind fiir Radschnellverbindung die folgenden Optimierungs-
mdglichkeiten anzustreben:

e Geeignete Detektoren ermdglichen durch frihzeitige Anforderung die Querung ohne Anhalten
(Taster nur als zusatzliche Anforderungsmoglichkeit)

e Hohe Radverkehrsstarken verlangern die Griinzeiten

e Dauer-Griunschaltung fir den Radverkehr mit Griin-Anforderung fur den Kfz-Verkehr

Signalgeregelte Knotenpunkte sind so zu optimieren, dass fur den Radverkehr mindestens die Quali-
tatsstufe C erreicht wird. Ful3ganger und Radfahrer sollten grundsatzlich getrennt signalisiert werden.
Die Aufstellflachen fur die Radschnellverbindung missen in ausreichender Gro3e dimensioniert wer-
den. Bei einer Folge mehrerer signalgeregelter Knotenpunkte sollte eine Koordinierung in Form einer
griinen Welle im Zuge der Radschnellverbindung erfolgen. Dies ermdglicht auch die Einhaltung der
Qualitatsstandards im Zuge von Hauptverkehrsstraf3en.

[ iy
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3 Potenzialanalyse

3.1 Methodisches Vorgehen

Mit Hilfe der Potenzialermittlung sollte gepriift werden, ob die Mindestauslastung von 2.000 Radfahren-
den pro Tag im Querschnitt auf der Relation Halle (Saale) — Kabelsketal — Schkeuditz — Leipzig kiinftig
durch Realisierung einer Radschnellverbindung erreicht werden kann. Die Potenzialermittlung wurde
dabei abschnittsgenau durchgefuhrt, um ggf. besonders aufkommensstarke Teilabschnitte zu identifi-
zieren. Das beschriebene Verfahren stitzt sich auf einen von der Bundesanstalt fir Stra3enwesen emp-
fohlenen Ansatz zur Uberschlagigen Potenzialermittlung auf Radschnellverbindungen auf der Grundlage
von Strukturdaten.

In der Regel werden Potenzialermittlungen durch den Einsatz von Verkehrsmodellen durchgefiihrt.
Diese digitalen Abbildungen des jeweils realen Verkehrsgeschehens stiitzen sich auf Mobilitatserhe-
bungen, Haushaltsbefragungen und Verkehrszahlungen. Fur die vorliegende Untersuchung konnte je-
doch kein Verkehrsmodell zur Verfligung gestellt werden, weshalb ein alternativer Ansatz fur die Poten-
zialermittlung gewahlt wurde. Dieser stiitzt sich zum einen auf die realen Pendlerverflechtungen zwi-
schen den anliegenden Kommunen und bildet somit die wichtigste Zielgruppe der Radschnellverbin-
dung ab. Innergemeindliche Fahrten von der Wohnung zur Arbeit sowie Fahrten mit den Wegezwecken
Freizeit, Bildung und Einkauf wurden mit Hilfe der vorhandenen Strukturdaten abgeschatzt.

In einem ersten Arbeitsschritt wurde der Untersuchungskorridor in Teilgebiete (Orts- bzw. Stadtteile der
Gemeinden) gegliedert. Da die Verkehrsstréme sich nicht allein auf die Relation Halle — Kabelsketal —
Schkeuditz — Leipzig konzentrieren, sondern auch aus diesem Kaorridor hinein, hinaus bzw. hindurch
verlaufen, wurde der Betrachtungsraum fiir die Potenzialanalyse zunéchst auf den Saalekreis und den
Landkreis Nordsachsen ausgedehnt. Unter der Annahme, dass jeder Einwohner innerhalb dieses Be-
trachtungsraumes 1,5 Ausgange / Tag von seiner Wohnung aus unternimmt, wurde das Quellverkehrs-
aufkommen ermittelt. Dieser vereinfachte Ansatz bertcksichtigt keine Wegeketten, sondern geht davon
aus, dass alle Einwohner am gleichen Tag in ihre Wohnung zurlickkehren. Das Quellverkehrsaufkom-
men verteilt sich auf folgende Wegezwecke: Arbeit (26 %), Bildung (18%), Freizeit (28%) und Einkauf
(28%). Im Ergebnis dieses ersten Arbeitsschrittes lag das wegezweckabhéangige Quellverkehrsaufkom-
men fir jedes Teilgebiet im Untersuchungsraum vor.

Fur den Wegezweck Arbeit werden die interkommunalen Wegebeziehungen ber die Pendlerstatistik
abgebildet. Das Zielpotenzial des Wegezwecks Arbeit innerhalb einer Kommune und der weiteren We-
gezwecke ermittelt sich aus der Bedeutung der jeweiligen Strukturgré3e innerhalb eines Teilgebiets in
Relation zur Gesamtheit der Strukturgrof3e im Betrachtungsraum (Freizeitstandorte, Gewerbestandorte
bzw. Beschéftigte am Arbeitsort, Schulen und Universitaten):

56 SG StrukturgroRe

SGl = —21—
/ Z]SGJI

j Zielverkehrsbezirk

[ ] r=
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Das Zielverkehrsaufkommen eines Teilgebiets ergab sich anschlielend durch die Summe der wege-
zweckabhéngigen Zielpotenziale:

Z; = 0,26 % SGarpeir + 0,18 * SGlpuaung + 0,29 * SGlgimuaus + 0,28 %SG/

jFreizeit

Z Zielverkehrsaufkommen
SG Strukturgroéfe

i Zielverkehrsbezirk

Mit Hilfe eines Gravitationsansatzes, der das Zielverkehrskommen in Abhangigkeit von der Entfernung
zwischen Quell- und Zielgebiet berticksichtigt, wurde anschlieend das Verkehrsaufkommen zwischen
den einzelnen Teilgebieten ermittelt:

B * Z;

v = ﬁ * Q; i/j Quell- bzw. Zielverkehrsbezirk
% Anzahl der Wege von i nach j
z Zielverkehrsaufkommen
Q Quellverkehrsaufkommen
B Reiseweite von i nach j (entspricht der Luftlinienentfernung

multipliziert mit dem Faktor 1,2)

Als Ergebnis der zuvor aufgefiihrten Arbeitsschritte lag das Gesamtverkehrsaufkommen im Untersu-
chungsraum vor. Im nachsten Schritt erfolgte die Ermittlung des Radverkehrsaufkommens. Fir den Re-
ferenzfall ohne Radschnellverbindung konnte zur Ermittlung des Radverkehrsanteils bezogen auf das
Quellverkehrsaufkommen auf Sonderauswertungen der SrV der Stadte Halle (2013) und Leipzig (2015)
zurlckgegriffen werden. Fur die Stadt Schkeuditz und die Gemeinde Kabelsketal, deren Radverkehrs-
anteil im Bestand nicht bekannt ist, wurden Vergleichswerte der entsprechenden SrV-Stadtgruppen her-
angezogen. Nach Glattung dieser entfernungsbezogenen Verteilungen wurde die Erhéhung des Rad-
verkehrsanteils mit der Annahme ermittelt, dass die Reichweite des Radverkehrs mit Implementierung
der Radschnellverbindung steigt und in gleicher Zeit langere Wege zurtickgelegt werden kénnen. Der
Berechnung wurde eine Erhdhung der durchschnittlichen Geschwindigkeit von 15 auf 22 km/h zu
Grunde gelegt. Der entfernungsbasierte Radverkehrsanteil in Bestand und Prognose wird tiber folgende
Formeln (fir s =2 2,0 km) abgebildet:

[ ] r=
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Kommune Grundlage Radverkehrsanteil im Ist- | Radverkehrsanteil mit
Zustand MSgap, st RSV MSgrap ziEL
Halle Sonderauswertung SrV 2013
i e Stadt Halle: —0,04 * In(sz5r) + 0,166 | —0,04 * In(sz;z,) + 0,166
Leipzig Sonderauswertung SrV 2015 _ _
fiir die Stadt Leipzig 0,1 * In(s;sr) + 0,363 0,1 * In(szg) + 0,363
Kabelsketal | Sonderauswertung SrV 2013
fur den Stadttyp ,Unter-
I/Grund-/Kleinzentren/landl. —0,08 * In(s;s7) + 0,252 | —0,08 * In(sz75,) + 0,252
Gemeinden, flach*
Schkeuditz | Sonderauswertung SrV 2013
fir den Stadttyp ,Mittelzen- —0,08 * In(s;57) + 0,239 | —0,08 * In(sz;5,) + 0,239
tren, flach*
MSRraDp, IsT Radverkehrsanteil im Bezugsfall (ohne RSV)
MSRap, 1sT Radverkehrsanteil mit Radschnellverbindung
SisT Entfernung im Bezugsfall
SzIEL Entfernung, die bei Realisierung der RSV in gleicher Zeit zu-

rickgelegt werden kann

Die Umlegung der zuvor ermittelten Radverkehrsmatrix auf die parallel erarbeiteten Trassenvarianten
(vgl. Kap 4) erfolgte unter der Annahme, dass die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit auf der imple-
mentierten Radschnellverbindung 22 km/h betragt, wahrend sie im tbrigens Radverkehrsnetz bei durch-
schnittlichen 15 km/h liegt. Fur diesen Schritt der Berechnung wurde das Programm VISUM genutzt,
um eine Betrachtung verschiedener Trassenfihrungen zu ermdglichen.

3.2 Ergebnis und Empfehlung fur die Planung

Die Darstellung der Ergebnisse der Potenzialanalyse (Abbildung 10) zeigt deutlich, dass die Radver-
kehrsbelastung entlang der untersuchten Trassen schwankt. Zwischen den Stadten Leipzig und
Schkeuditz sowie auf dem Stadtgebiet von Halle Ubersteigen die prognostizierten Nutzerzahlen den
Wert von 2.000 Radfahrenden pro Tag und erreichen somit die geforderte Mindestauslastung fur Rad-
schnellverbindungen. Dies ist darauf zurtickzufihren, dass in den stadtischen Bereichen auch viele
kurze Wege zuriickgelegt werden. Hinzu kommen Pendlerfahrten zwischen Leipzig und Schkeuditz, die
mit einer Entfernung von ca. 12 km im fahrradfreundlichen Bereich liegen.

Im Stadtgebiet von Halle wird eine Nachfrage von iiber 2.000 Radfahrern pro Tag erreicht. Ostlich des
Hallenser Stadtteils Kanena sinkt die prognostizierte Radverkehrsstarke auf unter 2.000 Radfahrende /
Tag. Zwischen Zwintschéna bzw. Kleinkugel und Schkeuditz liegt die Belastung zwischen 1.000 und
1.500 Radfahrenden / Tag.
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Abbildung 10 zeigt die Umlegungsergebnisse verschiedener Varianten. Unabhéngig davon, ob die Tras-
senfuhrung auf der nérdlichen oder siidlichen Achse durch Kabelsketal verlauft, liegt das Potenzial im
Bereich zwischen 1.000 und 1.500 Radfahrenden am Tag. Die dargestellten Werte kdnnen nicht sum-
miert werden.

Abbildung 10: Abschatzung der zukinftigen Radverkehrsstarke

Quelle: VIA eG/ Planersocietéat; Kartengrundlage: © Bundesamt fur Kartographie und Geodasie 20174

Aus dem Ergebnis der Potenzialanalyse wird die folgende Empfehlung abgeleitet: Diejenigen Ab-
schnitte, welche mit mehr als 2.000 Radfahrenden am Tag zukiinftig ein erhéhtes Nutzerpotenzial auf-
weisen, werden im Qualitatsstandard einer Radschnellverbindung geplant. Dies trifft auf den Abschnitt
Leipzig — Schkeuditz und das Stadtgebiet von Halle zu. Die Umsetzung des Abschnitts zwischen Ka-
nena und Schkeuditz sollte in der Qualitat einer Radvorrangroute erfolgen. Auf diese Weise kann den
Radfahrenden, die weitere Wege bewaéltigen, dennoch ein komfortables und ziigig befahrbares Angebot
geschaffen werden. Dieser Qualitatsstandard ist durch die Bevorrechtigung an Knotenpunkten, die Be-
lagsqualitat und die Durchgangigkeit der Verbindung ebenfalls auf hohe Geschwindigkeiten im Radver-
kehr ausgelegt, vermindert aber durch geringere Breiten auf Eingriffe in Natur und Landschaft und ist
weniger kostenintensiv.

4 Datenquellen: http://sg.geodatenzentrum.de/web_public/Datenquellen_TopPlus_Open_01.10.2017.pdf
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4 Streckenbestimmung

4.1 Varianten und Abschnittsbildung

Die Luftlinienentfernung zwischen den beiden Hauptbahnhodfen der Stadte Halle (Saale) und Leipzig
betragt rund 31 km. In einem ca. 8 km breiten Korridor wurden unter Mitwirkung mit der Steuerungs-
gruppe fur eine Radschnellverbindung in Frage kommende Streckenabschnitte identifiziert. Die grund-
legenden Anforderungen an eine Radschnellverbindung, wie zum Beispiel die mdglichst direkte Verbin-
dung von Siedlungsschwerpunkten und die grundsatzliche Umsetzbarkeit, wurden bereits in diesem
Schritt berticksichtigt.

Um die aus diesem Arbeitsschritt resultierenden Trassenvarianten vergleichen und eine Empfehlung fir
eine Vorzugsvariante ableiten zu kénnen, wurde der Korridor zun&chst in drei Abschnitte gegliedert (vgl.
Abbildung 11). Die Ubergabepunkte zwischen den einzelnen Abschnitten ergeben sich an Stellen, auf
denen alle denkbaren Trassenvarianten aufeinandertreffen und ein Wechsel zwischen den Varianten
mdglich ist.

Abbildung 11: Varianten und Gliederung des Untersuchungskorridors

Quelle: VIA eG/ Planersocietéat; Kartengrundlage: © Bundesamt fur Kartographie und Geodasie 2017°

S Datenquellen: http://sg.geodatenzentrum.de/web_public/Datenquellen_TopPlus_Open_01.10.2017.pdf
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4.2  Kriterien fur den Variantenvergleich

Um einen umfassenden Vergleich der Varianten zu ermdglichen wird neben potenzialrelevanten Fakto-

ren auch eine erste Abschatzung zur Einhaltung der geforderten Ausbaustandards getroffen. Weiterhin

flie3t in die Bewertung eine erste Abschatzung des Handlungsbedarfs und die Beriihrung von Schutz-

gebieten mit ein, um das potenzielle Nutzen-Kosten-Verhéltnis an dieser Stelle bereits grob abzuschat-

zen.

Fur den Vergleich der einzelnen Trassenvarianten innerhalb der genannten Abschnitte wurden folgende

Bewertungskriterien herangezogen:

Bewertungskriterien mit Relevanz fur die Attraktivitat bzw. das Potenzial der Radschnellverbin-

dung:

Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage

Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage

Radius

Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage

Radius

[ ] r=

Umwegfaktor

Je geringer der Umweg gegenuber parallelen Verbindungen, desto héher ist
die Attraktivitat der Radschnellverbindung.

Umwegfaktor gegeniber der kirzest moglichen Verbindung zwischen
Abschnittsbeginn und Abschnittsende

Einwohnerzahl

Die Einwohner — als potenzielle Nutzer — sind essenziell fir die spatere
Auslastung der Radschnellverbindung.

Halle/ Kabelsketal/ Schkeuditz:
Gemischte Bauflachen) und Einwohnerzahlen auf Stadtteil-/Ortsteilebene

Flachennutzungsplan (Wohnbauflache,

Leipzig: Einwohner auf Ortsteilebene
1.000 m

Gewerbe- und Industrieflache
Je hoher die Zahl der
Radschnellverbindung ist, desto héher ist das Potenzial.

Arbeitsplatze im  Einzugsgebiet der

Flachennutzungsplane (Industrie- und Gewerbeflachen)

1.000 m
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Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage

Radius

Kriterium
Erlauterung
Datengrundlage

Radius

Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage

Radius

Anzahl der Schulplatze

Je hoher die Zahl der Schulplatze im Einzugsgebiet der Radschnellverbindung

ist, desto hdher ist das Potenzial.
Lage der weiterfihrenden Schulen und Anzahl der Schulplatze

1.000 m

Anzahl der Hochschulstandorte

Hochschulstandorte wirken sich positiv auf das Potenzial der Variante aus.

Hochschulstandorte in Halle und Leipzig.

1.000 m

Anzahl der Bahnhdofe/ Haltepunkte (Verknipfung SPNV)

Radschnellverbindungen  kénnen in  Kombination mit  anderen

Verkehrstragern, wie der Bahn, ein Potenzial fir z.B. den Pendlerverkehr

darstellen, da mit ihnen gré3ere Pendeldistanzen tberbriickt werden kénnen.

Die Anbindung des Bahnhofes/ des Haltepunktes spielt fur die Attraktivitat als

Umsteigepunkt eine wichtige Rolle.
Lage der Bahnhofe/ Haltepunkte
1.000 m

Bewertungskriterien mit Relevanz fur die Qualitat der Strecke bzw. die Einhaltung der Qualitats-

standards:

Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage

[ ] r=

Anteil der Lange mit der Ausbaustufe ,Radschnellverbindung*
In einer ersten Betrachtung wird die Umsetzbarkeit
Radschnellverbindungsstandards in  der Breite abgeschatzt.

des
Als

Bewertungskriterium dient der Anteil der Abschnittslange, die voraussichtlich

im Qualitatsstandard 'Radschnellverbindung' umgesetzt werden kann.

Erstabschatzung vor Ort, Luftbildanalyse

VHA - ‘Planersocietéit
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Kriterium Anzahl Knotenpunkte mit Zeitverlust

Erlauterung Die Qualitat einer Radschnellverbindung wird u.a. durch die hohe
durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit bzw. die geringen Zeitverluste an
Knotenpunkten gepragt. Unter diesem Punkt wird die voraussichtliche Anzahl
der Knotenpunkte aufgefiihrt, die auch nach Umgestaltung zur
Radschnellverbindung Wartezeiten fur den Radverkehr erforderlich machen.

Datengrundlage Erstabschatzung vor Ort, Luftbildanalyse

[ ] r=
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Bewertungskriterien mit Relevanz fir den Handlungsaufwand bzw. die Umsetzung der Strecke:

Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage

Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage

Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage

Kriterium

Erlauterung

Datengrundlage

Radius

[ ] r=

Grobkosten des Handlungsbedarfs an Streckenabschnitten

Der Handlungsaufwand an Strecken ist dann am hdchsten, wenn Wege
verbreitert oder neu angelegt werden. Die notwendigen Malinahmen zur
Herstellung des angestrebten Qualitatsstandards werden in dieser Stufe
bereits abgeschatzt. Die daraus abgeleiteten Grobkosten sind mit einem
Aufschlag von 25% der Baukosten versehen, um mdgliche Unwéagbarkeiten
und Risiken zu beriicksichtigen.

Erstabschatzung vor Ort, Luftbildanalyse

Grobkosten des Handlungsbedarfs an plangleichen Knotenpunkten

Der Handlungsaufwand an plangleichen Knotenpunkten ist dann am héchsten,
wenn groRere Umbaumalnahmen erforderlich sind oder Lichtsignalanlagen
verandert werden missen. Die notwendigen MaBnahmen zur Herstellung des
angestrebten Qualitatsstandards werden in dieser Stufe bereits abgeschatzt.
Die daraus abgeleiteten Grobkosten sind mit einem Aufschlag von 25% der
Baukosten versehen, um mogliche Unwagbarkeiten und Risiken zu
bertcksichtigen.

Erstabschatzung vor Ort, Luftbildanalyse

Anzahl neuer Ingenieurbauwerke

Der Bau neuer Ingenieurbauwerke wirkt sich spirbar auf die Kosten einer
Radschnellverbindung aus. Die notwendigen MaRnahmen zur Herstellung des
angestrebten Qualitatsstandards werden in dieser Stufe bereits abgeschatzt.
Die daraus abgeleiteten Grobkosten sind mit einem Aufschlag von 25% auf die
reinen Baukosten versehen, um maogliche Unwégbarkeiten und Risiken zu
bertcksichtigen.

Erstabschatzung vor Ort, Luftbildanalyse

Schutzgebiete im Einzugsgebiet

Abschatzung der Eingriffe in FFH-Gebiete, Waldschutzgebiete/-zonen, ge-
setzlich geschitzte Biotope, Moore, (Natura 2000), Naturschutzgebiete

Lage der Schutzgebiete im Einzugsbereich (GIS)

300 m
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4.3 Ergebnisse der Variantenbewertung

Tabelle 4-1 fasst die Ergebnisse der Variantenbewertung zusammen. Die ausfiihrlichen Ergebnisse so-
wie der Verlauf der einzelnen Varianten befinden sich in den Anlagen 1 und 2.

Tabelle 4-1: Ergebnisse der Variantenbewertung

Variante Abschnitt A Abschnitt C
1 9 Punkte 3 Punkte
2 1 Punkt 4 Punkte
3 7 Punkte
4 5 Punkte
5 6 Punkte
6 6 Punkte
7 6 Punkte
8 2 Punkte
9 5 Punkte
10 2 Punkte
11 5 Punkte
12 5 Punkte
13 5 Punkte

Zwischen dem Beginn bzw. dem Ende der Radschnellverbindung am Leipziger Hauptbahnhof und dem
Stadtteil Wahren wurden zwei Varianten gepruft, darunter einer Trasse entlang der S-Bahn-Linie 3 (Va-
riante 1) und eine Trasse, die an der Neuen Luppe und durch den Auwald verlauft (Variante 2). Wahrend
die Variante 2 eine bedeutende Achse, vor allem fir den Freizeitradverkehr darstellt, erreicht die bahn-
nahe Fihrung eine héhere ErschlieBungswirkung, da sich deutlich mehr Wohnbereiche, Arbeits- und
Schulplatze im direkten Umfeld der Trasse befinden. Fir Variante 2 wirkt sich der Eingriff in die Schutz-
gebiete bei Ausbau der dortigen Wege negativ aus. Aus diesen Griinden wurde die Variante 1 als Vor-
zugstrasse empfohlen und durch die Mitglieder der Steuerungsgruppe bestatigt.

Zwischen den Stadten Schkeuditz und Halle wurden grundsétzlich eine nordlich verlaufende Achse tber
die Kabelsketaler Ortsteile Beuditz, Schwoitsch, Osmiinde, Naundorf und Ddélbau, welche Uber die De-
litzscher Stral3e in Halle eintrifft, und eine stidliche Variante Giber Grof3kugel, Grobers, Zwintschéna und
Kanena untersucht. Durch verschiedene Kombinationsmaoglichkeiten tber Wege und StraRen in Nord-

[ r=
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Siud-Richtung ergaben sich insgesamt 13 Varianten fur die Untersuchung. Die Ergebnisse in Tabelle
4-1 fur den Abschnitt C verdeutlichen, dass die Varianten insgesamt ahnliche Punktzahlen erreichen.
Ungunstig wirkt sich eine Fuhrung Uber die Delitzscher Stral3e in Halle aus (Varianten C8 und C10), da
hier die Qualitatsstufe der Radschnellverbindung nicht erreicht werden kann und mehrere wartepflich-
tige Knotenpunkte auf der Trasse liegen. Die beste Bewertung erzielt die Variante C3 mit Filhrung tGber
die Ortsteile Beuditz, Schwoitsch, Osmiinde, Kleinkugel (Kabelsketal) und Kanena (Halle). Diese wurde
in der MalRnahmenplanung (weiter benannt als Variante ,Nord-1“) weiter untersucht. Auf Anraten der
Steuerungsgruppe wurden weiterhin die Varianten C6 (weiter benannt als Variante ,Nord-2“) und C9
(weiter benannt als Variante ,Sud") in die MalRnahmenkonzeption aufgenommen. Eine Trassenfihrung
Uber Zwintschéna (C12) wurde im Laufe der Bearbeitung seitens der Interessensverbande ebenfalls
gefordert, konnte aber in der MaBhahmenkonzeption nicht mehr berticksichtigt werden.

Abbildung 12: Verlauf der Vorzugsvarianten

Quelle: Planersocietat / VIA eG; Kartengrundlage: © Bundesamt fir Kartographie und Geodésie
20176

6 Datenquellen: http://sg.geodatenzentrum.de/web_public/Datenquellen_TopPlus_Open_01.10.2017.pdf
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5 Konzeption der Vorzugstrasse

5.1 Trassenfuhrung in Halle (Saale)

Qualitatsstandards auf der Vorzugsvariante

[ ] Hy
VHA 'Planersocietﬁt
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Potenzial

Lange 4,8 km
Querschnittsbelastung (taglich) > 2.000 Nutzende
Qualitat

Qualitatsstandard

Standard ,Radschnellverbindung'’ 4,8 km (100 %)
Standard nach den ,Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen* 0 km (0 %)
Zeitverluste an Knotenpunkten

Zeitverlust < 20 Sekunden pro Knoten 8 Knoten
Zeitverlust = 20 Sekunden pro Knoten 3 Knoten
Zeitverlust pro km 26 Sek./km
Fahrtzeit ca. 14 min
Fihrungsformen

Selbststandig gefiihrte Wege 1,2 km (24 %)
Fuhrung an Hauptverkehrsstraf3en 1,3 km (26 %)
Fuhrung auf NebenstralRen 2,4 km (50 %)
Kosten

Kosten insgesamt 8,1 Mio. €
davon fur MaBhahmen an Strecken 3,6 Mio. €
davon fir Ingenieurbauwerke 4,1 Mio. €
davon fir MaBnahmen an plangleichen Knotenpunkten 0,4 Mio. €
Kosten pro km 1,7 Mio. €

[ ] rm
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Detaillésungen

Die Anbindung an den Radschnellweg vom Hauptbahnhof Halle (Saale) verlauft Gber die Delitzscher
Stral3e in Richtung Osten bis zum Knoten Delitzscher StralRe/Kanenaer Weg. Entlang der Delitzscher
StralRe gibt es bereits einen getrennten, in kurzen Abschnitten auch gemeinsamen Geh- und Radweg,
der in Breite und Komfort den Vorgaben der ERA entspricht und als ausreichend bewertet werden kann.
Zu Beginn des Abschnitts werden auf der Sudseite StralRenbahngleise tiberquert. An dieser Stelle wird
vorgeschlagen, entsprechende Warnhinweise zu markieren. Fir die Knoten entlang der StraRe wird die
Einfarbung der vorhandenen Furtmarkierungen empfohlen.

Der Radschnellweg beginnt am Knoten Delitzscher Stral3e/Kanenaer Weg und verlauft von dort Giber
den Kanenaer Weg nach Suden. Am Knoten ist in der Mitte der Delitzscher StralRe eine Aufstellflache
fur Linksabbieger vorhanden, die aus dem Kanenaer Weg kommen und auf die Delitzscher Straf3e ab-
biegen moéchten. Die Aufstellflache kann durch Roteinfarbung und die Einmindung Kanenaer Weg
durch einen Radaufstellstreifen hervorgehoben werden.

Fur den Kanenaer Weg von der Delitzscher StralRe bis zur Europachaussee wird die Einrichtung einer
FahrradstraRe empfohlen. Gleichzeitig ist die Erneuerung der vorhandenen bzw. Herstellung einer As-
phaltdecke fir die Nutzung als Radschnellweg erforderlich. An der Bebauungsgrenze quert der Rad-
schnellweg eine Bahntrasse (Guterverkehr / Gleistrasse Gewerbebetrieb). Hier sollten eine Lichtsignal-
anlage zur Sicherung des Bahnibergangs oder Sicherungselemente (Umlaufsperren in entsprechen-
dem Abstand, Markierung von Warnhinweisen) angebracht werden. Die FahrradstralRe kann am Knoten
mit dem abzweigenden Wirtschaftsweg bevorrechtigt werden. Fur die Querung der Europachaussee
am siidlichen Ende des Kanenaer Wegs ist der Neubau einer Uberfiihrung fiir den FuR3- und Radverkehr
erforderlich. Gegebenenfalls kann dabei an die bestehende Bahnuiberfihrung angeschlossen werden.

[ ] r=
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Abbildung 13: Ausgestaltung einer Rad- und FulRverkehrsiberfihrung

Quelle: Planersocietat / VIA

AnschlieRend wird der Radschnellweg durch den Neubau eines getrennten Geh- und Radweges an der
Bahntrasse Magdeburg-Leipzig bis zur Stral3e ,Alte Schmiede” gefuhrt. Derzeit gibt es dort bereits einen
unbefestigten Wirtschaftsweg. Im weiteren Verlauf wird der Neubau eines getrennten Geh- und Radwe-
ges auf der Nordseite der Stral3e Alte Schmiede hinter der bestehenden Baumreihe empfohlen. Da die
Fahrbahn zwischen den beiden Abschnitten nicht gekreuzt wird, ist hier keine gesonderte Knotenpunkt-
mafnahme erforderlich. Der Radverkehr verbleibt bis zum Ortsteil Kanena auf dem stralRenbegleiten-
den Weg und wird im Bereich des Ortseingangs (vor dem Sportplatz) in eine Mischverkehrsfiihrung
Uberfihrt. Dafir wird die Einrichtung einer Mittelinsel als Querungshilfe und geschwindigkeitssenkende
MaRnahme vorgeschlagen. Der Fu3verkehr kann ebenfalls tiber die Mittelinsel gefiihrt werden um eine
sichere Querung zu erméglichen.
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Abbildung 14: Ortseinfahrt Kanena — Ubergang Zweirichtungsradverkehr zu Mischverkehr (Skizze)

Quelle: Planersocietat / VIA

In den StraBen Zum Planetarium und Schkeuditzer Stral3e sollen Fahrradstra3en eingerichtet werden.
Auf Grund der geringen Verkehrsstarken wird, trotz der Funktion als HauptverkehrsstraRe der Ortschaft,
die Prufung zur Einrichtung der Fahrradstral3e empfohlen. In beiden Stral3en ist derzeit bereits eine
Tempo-30-Zone ausgewiesen, die auf entsprechend geringe Verkehrsstarken hindeutet. Der Knoten
Schkeuditzer Stral3e/Zum Planetarium ist sehr unibersichtlich und sollte durch die Anlage eines Mi-
nikreisverkehrs neugestaltet werden (siehe Abbildung 15). Bei der Gestaltung sollte darauf geachtet
werden, dass ein Geradausfahren unterbunden und der Verkehr auf die Kreisfahrbahn gelenkt wird

(grine Dreiecke.
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Abbildung 15: Minikreisverkehr und Verknipfung der Fahrradstraen (Skizze)

Quelle: Planersocietat

An den weiteren Einmindungen entlang der Schkeuditzer StraRe sollte der Radverkehr bevorrechtigt
gefiihrt werden. Der 6stliche Ortsausgang ist gleichzeitig der Ubergang zum Abschnitt Kabelsketal. Hier
wird der Radverkehr im Mischverkehr weiter auf der Reideburger Stral3e (K2145) gefiihrt.

[ r=
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5.2 Trassenfuhrung in Kabelsketal

Qualitatsstandards auf der Trassenvariante Nord-1
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Potenzial

Lange

12,4 km

Querschnittsbelastung (taglich)

1.000 - 1.500 Nutzende

Qualitat

Qualitatsstandard
Standard ,Radvorrangroute’
Standard nach den ,Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen*

12,3 km (99 %)
0,1 km (1 %)

Zeitverluste an Knotenpunkten

Zeitverlust < 20 Sekunden pro Knoten 14 Knoten
Zeitverlust = 20 Sekunden pro Knoten 8 Knoten

Zeitverlust pro km 15 Sek./km
Fahrtzeit ca. 33 min
Fihrungsformen

Selbststandig gefiihrte Wege

5,9 km (48 %)

Fuhrung an Hauptverkehrsstraf3en

1,9 km (15 %)

Fuhrung auf NebenstralRen

4,6 km (37 %)

Kosten

Kosten insgesamt 4,8 Mio. €7
davon fur MalRnahmen an Strecken 4,4 Mio. €
davon fir Ingenieurbauwerke -
davon fir MaBnahmen an plangleichen Knotenpunkten 0,4 Mio. €
Kosten pro km 0,4 Mio. €

7 Sollte in einer spateren Planungsphase der Neubau von straRenbegleitenden gemeinsamen Geh-/Radwegen an den Kreis-

stralRen K 2145 und K 2144 als notwendig erachtet werden, so erh6hen sich die Kosten dieser Variante auf ca. 5,6 Mio. €.
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Detaillésungen

Der Abschnitt beginnt mit der Vorzugstrasse an der Grenze der Gemeinde Kabelsketal zur Stadt Halle
(Saale) an der dstlichen Ortsgrenze von Kanena. Von dort wird die Radvorrangroute Uber die K 2145
im Mischverkehr bis nach Kleinkugel gefiihrt. Auf der angrenzenden L167/Reideburger StralRe wurde
2015 ein DTV-Wert von knapp 3000 Kfz/24 Std ermittelt (StraBenverkehrszéahlung 2015 auf Landes-
stral3en in Sachsen-Anhalt). Aufgrund der geringen Verkehrsbelastung ist an der Kreisstral3e kein se-
parater Radweg erforderlich. Derzeit liegt in diesen Stra3en Natursteinpflaster, daher ist fiir eine Nut-
zung als Radvorrangroute die Herstellung einer Asphaltdecke Voraussetzung. Wurde als Alternative zur
Mischverkehrsfiihrung ein straRenbegleitender Geh-/Radweg préaferiert werden, z. B. in Folge einer stei-
genden Verkehrsbelastung, kdmen fiir diese Variante zusatzliche Kosten fiir Neubau und Grunderwerb
in H6he von ca. 420.000 € hinzu. Die Asphaltierung der Fahrbahn wéare dann nicht erforderlich. Zur
Querung der Reideburger StralRe wird die Anlage einer Querungshilfe empfohlen. In Kleinkugel biegt
der Weg in die NebenstraRe ,Am Umspannwerk” ab, in der die Einrichtung einer Fahrradstral3e vorge-
schlagen wird. Hier trifft er auf den Themenradweg Salzfuhrweg, welcher dem ehemaligen Salzweg
Halle-Leipzig folgt. AnschlieRend nutzt die Route einen bestehenden Wirtschaftsweg bis zum Kabels-
kebach. In diesen beiden Straf3en liegt ebenfalls Natursteinpflaster, so dass auch hier eine Asphaltde-
cke hergestellt werden muss. Im Zusammenhang damit sollte der Weg auf 4,0 m verbreitert werden, die
fur Radvorrangrouten auf landwirtschaftlichen Wegen erforderlich sind (siehe Abbildung 16).

Im nachsten Abschnitt verlauft die Radvorrangroute parallel zum Kabelskebach weiter auf einem beste-
henden Wirtschaftsweg. Fur die gemeinsame Nutzung mit dem landwirtschaftlichen Verkehr wird eben-
falls ein Ausbau des Weges auf eine Breite von 4,0 m vorgeschlagen (Ausbaubreite < 2,0 m).

Abbildung 16: Querschnitt eines landwirtschaftlichen Weges als Radvorrangroute

Quelle: VIA eG
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Die Trasse folgt in der Variante Nord-1 weiter dem Salzfuhrweg und der Kreisstralle K 2144 in Richtung
Osmiinde (siehe Abbildung 17). An der Kreisstral3e selbst ist aufgrund der geringen Verkehrsbelastung
kein separater Radweg erforderlich. Es wird jedoch empfohlen, die zulassige Hochstgeschwindigkeit zu
reduzieren. Sollte in den weiteren Planungsschritten ein stralenbegleitender Geh-/Radweg als erfor-
derlich angesehen werden, z.B. durch Zunahme der Verkehrsbelastung auf der Kreisstral3e, kommen
fur den Neubau ca. 350.000 € zu den geschétzten Gesamtkosten hinzu. Nach dem Passieren des Orts-
kerns von Osmiinde verlauft die geplante Radvorrangroute entlang der Gottenzer Stral3e und der
SidstraRe und bindet somit das Gewerbegebiet Schwoitsch als wichtige Arbeitsstandorte direkt an
(siehe Abbildung 17). In diesem Abschnitt wird der Neubau eines stral3enbegleitenden, gemeinsamen
Geh-/ Radwegs vorgeschlagen, da durch das anséassige Gewerbe ein erhdhter Anteil des Schwerlast-
verkehrs auf der Fahrbahn zu erwarten ist. Fir die Querung der Delitzscher StraRe dstlich von Schwo-
itsch ist die Anlage einer neuen Querungshilfe erforderlich.

Abbildung 17: K 2144 westlich von Osmiinde (links) und die Siidstral3e am Gewerbegebiet Schwoi-
tsch (rechts)

Quelle: VIA eG

Der landwirtschaftliche Weg in Verlangerung der SidstralRe besitzt eine wassergebundene Decke und
muss zur Ertiichtigung als Radvorrangroute asphaltiert werden. Ebenso wird vorgeschlagen, das Kopf-
steinpflaster auf der Blumenstral3e auf einem ca. 500 m langen Abschnitt gegen Asphalt einzutauschen.
Das Bruckenbauwerk iber die Eisenbahnschnellfahrstrecke Erfurt und Leipzig eignet sich fir die Rad-
vorrangroute und erfordert somit keine weitere MaBhahme. Die Blumenstral3e als landwirtschaftlicher
Weg musste aufgrund der definierten Qualitatsstandards fur Radvorrangrouten von 3,20 m auf 4,00 m
verbeitert werden (s Abbildung 18). Aufgrund der geringen Abweichung der angestrebten Breite erhalt
diese MaRRnahme jedoch nur eine geringe Prioritdt und konnte beispielsweise dann umgesetzt werden,
wenn eine Sanierung der Fahrbahn erforderlich wird.
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Abbildung 18: BlumenstraRe zwischen Schwoitsch und Beuditz (links) und Am Anger (rechts)

Quelle: VIA eG

In Beuditz folgt die Radvorrangroute den StraBen An der Sandgrube, HauptstraRe, Dorfplatz und Am
Anger. Bis auf die Hauptstral3e kdnnten in allen anderen StralRen FahrradstraRen eingerichtet werden.
Der geplante Verlauf weiter in Richtung Schkeuditz fiihrt Giber einen Feldweg in Richtung der Uberfiih-
rung der Bundesautobahn A9 lber die S-Bahn-Strecke der Linie S3. Der Feldweg muss zur Ertlichti-
gung als Radvorrangroute asphaltiert werden.
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Qualitatsstandards auf der Trassenvariante Nord-2
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Potenzial

Lange

13,3 km

Querschnittsbelastung (taglich)

1.000 - 1.500 Nutzende

Qualitat

Qualitatsstandard
Standard ,Radvorrangroute’
Standard nach den ,Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen*

13,3 km (100 %)

Zeitverluste an Knotenpunkten

Zeitverlust < 20 Sekunden pro Knoten 16 Knoten
Zeitverlust = 20 Sekunden pro Knoten 5 Knoten

Zeitverlust pro km 10 Sek./km
Fahrtzeit ca. 34 min
Fuhrungsformen

Selbststandig geflihrte Wege

4,3 km (32 %)

Fuhrung an Hauptverkehrsstraf3en

3,3 km (25 %)

Fuhrung auf NebenstralRen

5,8 km (43 %)

Kosten

Kosten insgesamt 5,1 Mio. €8
davon fur MaBnahmen an Strecken 4,9 Mio. €
davon fir Ingenieurbauwerke -
davon fur MaBhahmen an plangleichen Knotenpunkten 0,2 Mio. €
Kosten pro km 0,4 Mio. €

8 Sollte in einer spateren Planungsphase der Neubau eines stral3enbegleitenden gemeinsamen Geh-/Radweges an der Kreis-
stralle K 2145 als notwendig erachtet werden, so erhdhen sich die Kosten dieser Variante auf ca. 5,5 Mio. €.
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Detaillésungen

Der Abschnitt beginnt mit der Vorzugstrasse an der Grenze der Gemeinde Kabelsketal zur Stadt Halle
(Saale) an der dstlichen Ortsgrenze von Kanena. Von dort wird die Radvorrangroute Uber die K 2145
im Mischverkehr bis nach Kleinkugel gefiihrt. Auf der angrenzenden L167/Reideburger StralRe wurde
2015 ein DTV-Wert von knapp 3000 Kfz/24 Std ermittelt (StraBenverkehrszéahlung 2015 auf Landes-
stral3en in Sachsen-Anhalt). Aufgrund der geringen Verkehrsbelastung ist an der Kreisstral3e kein se-
parater Radweg erforderlich. Derzeit liegt in diesen Stra3en Natursteinpflaster, daher ist fiir eine Nut-
zung als Radvorrangroute die Herstellung einer Asphaltdecke Voraussetzung. Wurde als Alternative zur
Mischverkehrsfiihrung ein straRenbegleitender Geh-/Radweg préaferiert werden, z. B. in Folge einer stei-
genden Verkehrsbelastung, kdmen fir diese Variante zusatzliche Kosten in Héhe von ca. 420.000 €
sowie Kosten fiir Neubau und Grunderwerb hinzu. Die Asphaltierung der Fahrbahn ware dann nicht
erforderlich. Zur Querung der Reideburger Stral3e wird die Anlage einer Querungshilfe empfohlen. In
Kleinkugel biegt der Weg in die Nebenstral’e ,Am Umspannwerk" ab, in der die Einrichtung einer Fahr-
radstral3e vorgeschlagen wird. Hier trifft er auf den Themenradweg Salzfuhrweg, welcher dem ehema-
ligen Salzweg Halle-Leipzig folgt. Anschlie3end nutzt die Route einen bestehenden Wirtschaftsweg bis
zum Kabelskebach. In diesen beiden Straf3en liegt ebenfalls Natursteinpflaster, so dass auch hier eine
Asphaltdecke hergestellt werden muss. Im Zusammenhang damit sollte der Weg auf 4,0 m verbreitert
werden, die fir Radvorrangrouten auf landwirtschaftlichen Wegen erforderlich sind (siehe Abbildung
19).

Abbildung 19: Querschnitt eines landwirtschaftlichen Weges als Radvorrangroute

Quelle: VIA eG

In der Variante Nord-2 verlauft die Radvorrangroute auf dem Wirtschaftsweg weiter bis nach Benndorf.
Ab der Einfahrt zur Klaranlage bis zum Knoten Am Teich/Flurstral3e wird die Einrichtung einer Fahr-
radstraBe empfohlen. Am Knoten kann die vorhandene Vorfahrtregelung beibehalten werden, da hier
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gute Sichtbeziehung zwischen der Einmindung ,,Am Teich* und der Hauptstral3e (,Flurstra3e) vorhan-
den sind. Von dort biegt die Radvorrangroute auf die FlurstraBe ab und durchquert den Ortsteil Benn-
dorf. Hier ist aufgrund der geringen Verkehrsbelastung kein separater Radweg erforderlich. Es wird
jedoch empfohlen, die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h zu reduzieren. Im Bereich des
Knotens An der Reichsbahn/Postweg wird vorgeschlagen eine Markierung zur besseren Sichtbarkeit
des linksabbiegenden Radverkehrs einzurichten. Ab diesem Knoten verlauft die Radvorrangroute pa-
rallel zur Eisenbahnschnellfahrstrecke Erfurt — Leipzig entlang des Postweges bis nach Schwoitsch. In
diesem Abschnitt wird der Neubau eines stral3enbegleitenden, gemeinsamen Geh-/Radwegs auf der
Nordseite der Straf3e vorgeschlagen. Nach der Querung der Lindenstral3e fuhrt der Weg weiter in Rich-
tung Osten Uber ,,An der Kabelske" bis zum Brunnenplatz. Fur die Querung der Lindenstral3e wird der
Bau einer Querungshilfe entweder am Knoten Postweg/Lindenstra3e oder im Einfahrtsbereich des
Kreisverkehrs am Ortseingang empfohlen.

Abbildung 20: Musterlésung - Querungsstelle mit Mittelinsel

Quelle: VIA eG
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Am Kreisverkehr (6stliche Ein-/Ausfahrt) erfolgt die Einfadelung in den Mischverkehr bzw. die Abzwei-
gung auf den neuen Geh- und Radweg. Die StralRe An der Kabelske hat einen zu engen Querschnitt
fur Markierungs- oder Neubauldsungen. Hier muss der Radverkehr hier im Mischverkehr gefuhrt wer-
den. Alternativ zur Nutzung der LindenstralRe und ,,An der Kabelske" wére auch die Nutzung des bahn-
parallelen Wirtschaftswegs und der Stral3en ,Am Mihlberg“ und Schulweg denkbar.

In der Ortsmitte biegt die Route auf den Brunnenplatz und anschlieBend auf die Blumenstral3e ab. Fur
diesen Abschnitt wird die Einrichtung einer FahrradstraRe empfohlen. Ebenso wird vorgeschlagen, das
Kopfsteinpflaster auf der BlumenstralRe auf einem ca. 500 m langen Abschnitt gegen Asphalt einzutau-
schen. Das Brickenbauwerk Uiber die Eisenbahnschnellfahrstrecke Erfurt und Leipzig eignet sich fir die
Radvorrangroute und erfordert somit keine weitere MalRnahme. Die BlumenstralRe als landwirtschaftli-
cher Weg musste aufgrund der definierten Qualitatsstandards fir Radvorrangrouten von 3,20 m auf
4,00 m verbeitert werden (siehe Abbildung 21). Aufgrund der geringen Abweichung der angestrebten
Breite erhélt diese Mallnahme jedoch nur eine geringe Prioritéat und kénnte beispielsweise dann umge-
setzt werden, wenn eine Sanierung der Fahrbahn erforderlich wird.

Abbildung 21: BlumenstralRe zwischen Schwoitsch und Beuditz (links) und Am Anger (rechts)

Quelle: VIA eG

In Beuditz folgt die Radvorrangroute den Stralen An der Sandgrube, HauptstraRe, Dorfplatz und Am
Anger. Bis auf die Hauptstral3e kdnnten in allen anderen Stral3en FahrradstralRen eingerichtet werden.
Der geplante Verlauf weiter in Richtung Schkeuditz fiihrt Giber einen Feldweg in Richtung der Uberfiih-
rung der Bundesautobahn A9 Uber die S-Bahn-Strecke der Linie S3. Der Feldweg muss zur Ertichti-
gung als Radvorrangroute asphaltiert werden.
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Qualitatsstandards auf der Trassenvariante Sud
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Potenzial

Lange

12,9 km

Querschnittsbelastung (taglich)

1.000 - 1.500 Nutzende

Qualitat

Qualitatsstandard
Standard ,Radvorrangroute’
Standard nach den ,Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen*

12,9 km (100 %)

Zeitverluste an Knotenpunkten

Zeitverlust < 20 Sekunden pro Knoten 13 Knoten
Zeitverlust = 20 Sekunden pro Knoten 3 Knoten
Zeitverlust pro km 7 Sek./km
Fahrtzeit ca. 32 min
Fuhrungsformen

Selbststandig geflihrte Wege

5,0 km (38 %)

Fuhrung an Hauptverkehrsstraf3en

1,9 km (14 %)

Fuhrung auf NebenstralRen

6,1 km (47 %)

Kosten

Kosten insgesamt 14,3 Mio. €
davon fur MaBnahmen an Strecken 6,6 Mio. €
davon fir Ingenieurbauwerke 7,5 Mio. €
davon fur MaBhahmen an plangleichen Knotenpunkten 0,2 Mio. €
Kosten pro km 1,1 Mio. €
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Detaillésungen

Der Abschnitt beginnt mit der Vorzugstrasse an der Grenze der Gemeinde Kabelsketal zur Stadt Halle
(Saale) an der dstlichen Ortsgrenze von Kanena. Von dort wird die Radvorrangroute Uber die K 2145
im Mischverkehr bis nach Kleinkugel gefiihrt. Auf der angrenzenden L167/Reideburger StralRe wurde
2015 ein DTV-Wert von knapp 3000 Kfz/24 Std ermittelt (StraBenverkehrszéahlung 2015 auf Landes-
stral3en in Sachsen-Anhalt). Aufgrund der geringen Verkehrsbelastung ist an der Kreisstral3e kein se-
parater Radweg erforderlich. Derzeit liegt in diesen Stra3en Natursteinpflaster, daher ist fiir eine Nut-
zung als Radvorrangroute die Herstellung einer Asphaltdecke Voraussetzung. Wurde als Alternative zur
Mischverkehrsfiihrung ein straRenbegleitender Geh-/Radweg préaferiert werden, z. B. in Folge einer stei-
genden Verkehrsbelastung, kdmen fir diese Variante zusatzliche Kosten in Héhe von ca. 420.000 €
sowie Kosten fiir Neubau und Grunderwerb hinzu. Die Asphaltierung der Fahrbahn ware dann nicht
erforderlich. Zur Querung der Reideburger Stral3e wird die Anlage einer Querungshilfe empfohlen. In
Kleinkugel biegt der Weg in die Nebenstral’e ,Am Umspannwerk" ab, in der die Einrichtung einer Fahr-
radstral3e vorgeschlagen wird. Hier trifft er auf den Themenradweg Salzfuhrweg, welcher dem ehema-
ligen Salzweg Halle-Leipzig folgt. Anschlie3end nutzt die Route einen bestehenden Wirtschaftsweg bis
zum Kabelskebach. In diesen beiden Straf3en liegt ebenfalls Natursteinpflaster, so dass auch hier eine
Asphaltdecke hergestellt werden muss. Im Zusammenhang damit sollte der Weg auf 4,0 m verbreitert
werden, die fir Radvorrangrouten auf landwirtschaftlichen Wegen erforderlich sind (siehe Abbildung
22).

Im néachsten Abschnitt verlauft der Radschnellweg parallel zum Kabelskebach weiter auf einem beste-
henden Wirtschaftsweg. Fur die gemeinsame Nutzung mit dem landwirtschaftlichen Verkehr wird eben-
falls ein Ausbau des Weges auf eine Breite von 4,0 m vorgeschlagen (Ausbaubreite < 2,0 m).

Abbildung 22: Querschnitt eines landwirtschaftlichen Weges als Radvorrangroute

Quelle: VIA eG
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In der Variante Sud verlauft die Radvorrangroute auf dem Wirtschaftsweg weiter bis nach Benndorf. Ab
der Einfahrt zur Klaranlage bis zum Knoten Am Teich/FlurstraBe wird die Einrichtung einer Fahr-
radstraRe empfohlen. Am Knoten wird die vorhandene Vorfahrtregelung beibehalten, da hier gute Sicht-
beziehung zwischen der Einmindung ,Am Teich* und der Hauptstral3e (,Flurstrale*) vorhanden sind.
Von dort biegt die Radvorrangroute auf die Flurstra3e ab und durchquert den Ortsteil Benndorf. Hier ist
aufgrund der geringen Verkehrsbelastung kein separater Radweg erforderlich. Es wird jedoch empfoh-
len, die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h zu reduzieren. Vom Ortsausgang Benndorf flhrt
die stdliche Variante durch die Unterfiihrung der Eisenbahnstrecke Magdeburg — Leipzig bis zur B 6.
Dafiir wird eine Anderung der Vorfahrtregelung zugunsten der Radvorrangroute am Knoten An der
Reichsbahn/Postweg vorgeschlagen.

Auf dem kurzen Abschnitt bis zur B 6 ist aufgrund der geringen Fahrbahnbreite in der vorhandenen
Bahnunterfihrung keine MalRnahme mdéglich. Eine Anlage von Radverkehrsanlagen vor und nach der
Unterfiihrung wird nicht empfohlen, da sich die Fihrungsform zu haufig andern wirde. Aus diesem
Grund erfolgt die Filhrung im Mischverkehr.® Der néchste Abschnitt verlauft zunéchst ein kurzes Stiick
entlang der B 6 und dann entlang der genannten Eisenbahnstrecke, um den Eisenbahnknoten zu um-
fahren. Die Radvorrangroute unterquert mit der B 6 die Schnellfahrtstrecke der Bahn zwischen Erfurt
und Leipzig. Unterhalb der Bahnstrecke gibt es zwei Briickenfelder, von denen eins derzeit durch die
BundesstralRe belegt ist. Das freie Briickenfeld befindet sich auf der Suidseite, so dass die Radvorrang-
route zwei Mal die BundesstraRe queren misste, wenn dieses Briickenfeld genutzt wird. Im nérdlichen
Bruckenfeld besteht derzeit keine Méglichkeit einen Weg anzulegen. Hier wird vorgeschlagen, die sud-
liche Fahrspur in das freie Brickenfeld zu verlagern. Damit entsteht im nordlichen Briickenfeld ausrei-
chend Raum fir den Neubau eines getrennten Geh- und Radweges. Dieser MaRnahme ist zwar auf-
wendig, kénnte jedoch im Zusammenhang mit dem Neubau der Ortsumfahrung Grébers stattfinden.

Im nachsten Abschnitt wird die Radvorrangroute bis GroRkugel parallel zur Bahnstrecke Magdeburg —
Leipzig gefuhrt. Daflr wird der Neubau eines gemeinsamen Geh- und Radweges im Radvorrangrouten-
Standard (Breite: 3,50 m) empfohlen. Teilweise ist bereits ein nicht befestigter Wirtschaftsweg vorhan-
den. Fir die Nutzung als Radvorrangroute wird empfohlen diesen in entsprechender Breite zu asphal-
tieren. In der Mitte des Abschnittes verlauft die Strecke entlang der Ortschaft Grébers und des entspre-
chenden S-Bahn-Haltepunktes. Die Lindenstral3e verlauft hier tiefer als die Bahnstrecke und unterquert
diese. In diesem Bereich wird der Neubau einer Uberfiihrung (ggf. als Anbau an die bestehende Bahn-
Uberfihrung) tber die LindenstralRe empfohlen.

Ab dem Beginn der Ortschaft GroBkugel wird die Einrichtung einer FahrradstraRe in den Strafl3en Ei-
senbahnstralle und Zum Pfingstanger mit entsprechenden Bevorrechtigungen an den Knoten vorge-
schlagen. Am Knoten DorfstraRe/Eisenbahnstrafl3e wird auf Grund der guten Sichtbeziehungen die be-
stehende Vorfahrtregelung beibehalten. Uber die Dorfstrale und einem Zuweg verlauft die Radvorrang-
route bis zur S-Bahn-Haltestelle Grof3kugel. Entlang der Dorfstral3e wird der Radverkehr im Mischver-
kehr gefuhrt, da der Querschnitt hier keine Radverkehrsanlage zulasst. Die bislang bestehende ab-
schnittsweise Anordnung von Tempo 30 sollte auf den gesamten Abschnitt erweitert werden. Ist die

9 Alternativ besteht die Moglichkeit, die Variante ,,Stid" auf einer baulichen Anlage entlang des Postweges zu fihren und in
Grobers auf die Stdseite der Bahntrasse zu wechseln.
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Anordnung einer Fahrradstral3e trotz der Einordnung als Hauptdurchfahrtsstral3e der Ortschaft mdglich,
wird diese Mallnahme bevorzugt empfohlen. Fir den Zuweg wird eine Ausweisung als Fahrradstralle
empfohlen, deren Breite im Falle einer Radvorrangroute auch geringer sein kann als bei einer Rad-
schnellverbindung (siehe Abbildung 23). Ab der Haltestelle verlauft die Route Uber einen bisher unbe-
festigten Wirtschaftsweg, der zu einem gemeinsamen Geh- und Radweg ausgebaut werden sollte.

Abbildung 23: Gestaltung einer Fahrradstrale

Quelle: VIA eG

Exkurs: Alternative Fihrung an der B 6

Ebenso wére ab der Unterfihrung Benndorf eine alternative Flihrung entlang der BundesstralRe B 6 bis
Grol3kugel denkbar. Der empfohlene getrennte Geh- und Radweg im ndrdlichen Briickenfeld sollte dazu
entlang der B 6 bis GroR3kugel weiter ausgebaut werden. Der Anschluss an die Trasse in der Ortschaft
Grol3kugel erfolgt durch die Stra3en Grdbersche Strale und Neue StralRe bis zur Dorfstral3e. Die Fih-
rung erfolgt auf Grund der Fahrbahnbreite im Mischverkehr oder, sofern mdglich, in neu eingerichteten
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FahrradstralRen. An den Knoten waren MalRnahmen fur die Bevorrechtigung der Radvorrangroute er-
forderlich. Eine Fuhrung entlang der vielbefahrenen B 6 wurde jedoch von einem Teil der Steuerungs-
gruppe im Projektverlauf als weniger attraktiv bewertet.

Exkurs: Mégliche Route Uber Zwintschdna

Es gibt eine weitere Variante (siehe Abbildung 24) fir den sudlichen Verlauf der Route der an dieser
Stelle kurz erlautert werden soll. In dieser Variante verlauft die Radvorrangroute von der Bahnunterfih-
rung in Benndorf stidlich der Bahnstrecke weitestgehend parallel zu den Gleisen bis zur Ortschaft
Zwintschdna. Hier ware der Neubau eines gemeinsamen Geh- und Radweges notwendig. Die Ortschaft
wird in Ost-West-Richtung gequert. Diese Querung kann auf Grund der bestehenden Bebauung nicht
direkt erfolgen, sondern ist mit hdufigem Wechsel der Straen und Fahrtrichtung verbunden. In den
meisten StraRen kann die Einrichtung einer Fahrradstral3e empfohlen werden. Westlich der Ortschaft
die Route Uber die Wiesenstral’e und anschlieBend lber unbefestigtes Gelande bis zur Unterfiihrung
der Bahnstrecke in der Verlangerung des Gutsweges verlaufen. Dafir wird auf dem Abschnitt zwischen
Wiesenstral3e der Neubau eines gemeinsamen Geh- und Radweges sowie die Errichtung einer Briicke
Uber die Reide erforderlich.

Abbildung 24: Skizze der zweiten Stidvariante Giber Zwintschéna (orange)

Quelle: Planersocietat

Diese Variante verlauft im Abschnitt Unterfihrung Benndorf bis Ortsrand Zwintschéna auf direktem Weg
entlang der Bahn. Deutliche Nachteile ergeben sich in der Querung der Ortschaft Zwintschéna und der
~Querfeldeinfiihrung” im Westen der Ortschaft. Zudem kénnen bei dieser Variante nur wenige Bestands-
wege genutzt werden, so dass der Neubauanteil hoch ist. Gleichzeitig werden kleinere Ortschaften, die
bisher keinen S-Bahn-Anschluss besitzen, bei dieser Variante nicht angebunden. Die Verbindungsfunk-
tion fir den Radverkehr zwischen den Ortsteilen Zwintschdna, Grobers und Grof3kugel wirde sich je-
doch stark verbessern.
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5.3 Trassenfuhrung in Schkeuditz

Qualitatsstandards auf den Trassenvarianten
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Variante Nord

Variante Sud

Potenzial
Lange 5,4 km 5,6 km

: - > 2.000 Nut- > 2.000 Nut-
Querschnittsbelastung (taglich) zende zende

Qualitat

Qualitatsstandard

Standard ,Radschnellverbindung’

Standard ,Radvorrangroute’

Standard nach den ,Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen*®

2,4 km (43 %)
3,1 km (57 %)

2,1 km (38 %)
3,2 km (57 %)
0,3 km (5 %)

Zeitverluste an Knotenpunkten

Zeitverlust < 20 Sekunden pro Knoten 4 Knoten 2 Knoten

Zeitverlust = 20 Sekunden pro Knoten 3 Knoten 2 Knoten

Zeitverlust pro km 17 Sek./km 11 Sek./km
Fahrtzeit ca. 14 min ca. 14 min
Fihrungsformen

Selbststandig gefiihrte Wege

2,1 km (39 %)

3,6 km (65 %)

Fuhrung an Hauptverkehrsstraf3en

2,4 km (44 %)

1,6 km (28 %)

Fuhrung auf NebenstralRen

0,9 km (17 %)

0,4 km (7 %)

Kosten

Kosten insgesamt 2,8 Mio. € 4,2 Mio. €
davon fur MalRnahmen an Strecken 1,7 Mio. € 3,3 Mio. €
davon fir Ingenieurbauwerke 0,7 Mio. € 0,7 Mio. €
davon fir MaBnahmen an plangleichen Knotenpunkten 0,4 Mio. € 0,3 Mio. €
Kosten pro km 0,5 Mio. € 0,8 Mio. €
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Variante Nord: Detaillésungen

Die Variante Nord beginnt in Schkeuditz an der Gemarkungsgrenze bei Kabelsketal-Beuditz und nutzt
zur Querung der Autobahn A 9 die bestehende Unterfihrung im Zuge der Bahntrasse Magdeburg —
Leipzig (siehe Abbildung 25). Der Weg zwischen Gemarkungsgrenze und dem S-Bahn-Haltepunkt Sch-
keuditz-West muss zur Ertlichtigung als Radvorrangroute asphaltiert und auf 4,00 m verbreitert werden.
Zwischen dem Haltepunkt und der Edisonstrafle wird der Neubau einer Radvorrangoute parallel zu der
Bahntrasse vorgesehen, wodurch die BundesstralRe B 6 planfrei mit Hilfe der bestehenden Unterfiihrung
gequert werden kann. Auf der EdisonstralRe selbst erfolgt die Filhrung des Radverkehrs im Mischver-
kehr. Gleichwohl wird vorgeschlagen, die Radvorrangroute an den Knotenpunkten im Zuge des Edison-

stral3e mit Vorrang zu fuhren.

Abbildung 25: Unterfiihrung an der BAB 9 (links) und Edisonstraf3e (rechts)

Quelle: VIA eG

Die Ergebnisse der Potenzialanalyse zeigen, dass die potenzielle Auslastung der Trasse zwischen Sch-
keuditz und Leipzig bei mehr als 2.000 Radfahrenden taglich liegt. Aus diesem Grund wird bei der Mal3-
nahmenkonzeption ostlich des Bahnhofs Schkeuditz der Ausbaustandard ,Radschnellverbindung” an-
gesetzt. Die Variante Nord folgt weiter der BundesstralRe B 6 (siehe Abbildung 26) und bindet damit
dortigen Gewerbestandorte direkt an. Das FuRBverkehrsaufkommen an der Bundesstral3e ist sehr ge-
ring, weshalb gemalR der Qualitatsstandards fur Radschnellverbindungen im Freistaat Sachsen auf den
Bau eines zusatzlichen Gehwegs verzichtet werden kann. Der bestehende Weg an der Bundesstralie
muss aus diesem Grund nur geringfligig verbeitert werden. Weiterhin ist die Verbreiterung der Unter-
fuhrung an der Theodor-Heuss-Stral3e erforderlich (siehe Abbildung 26).
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Abbildung 26: Weg an der BundesstralRe B6 (links) und Bahnunterfiihrung (rechts)

Quelle: VIA eG

Variante Sud: Detailldsungen

Ahnlich wie bei der nérdlichen Trassenfiihrung kénnen die Autobahn A 9 und die Bundesstralle B 6
planfrei an den bestehenden Unterfiihrungen gequert werden. Auch bei dieser Trassenfihrung wére ein
Neubau zwischen dem S-Bahn-Haltepunkt und der Bahnhofstraf3e erforderlich. Die Variante fiihrt wei-
terhin am Bahnhof Schkeuditz vorbei. Die dortige Verkehrsfiihrung bleibt aufgrund der verschiedenen
Nutzungsanspriiche aber unverandert. Im weiteren Verlauf muss der bestehende Weg sudlich der
Bahntrasse zwischen dem Bahnhof und der Schreberstral3e asphaltiert und verbeitert werden. An der
Unterfiihrung schlie3t die Variante Suid an die Variante Nord an und folgt der Bundesstral3e B6 bis zu
der Gemarkungsgrenze nach Leipzig.

Abbildung 27: Bahnparallele Wege auf der Siidseite

Quelle: VIA eG
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5.4  Trassenfuhrung in Leipzig

Qualitatsstandards auf der Vorzugsvariante
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Vorzugstrasse Alternative
(Bahnparallele (Max-Lieber-
Fuhrung) mann-Stral3e)
Potenzial
Lange 12,5 km 13,1 km
. - > 2.000 Nut- > 2.000 Nut-
Querschnittsbelastung (taglich) zende Jende

Qualitat

Qualitatsstandard
Standard ,Radschnellverbindung’

Standard nach den ,Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen*

12,4 km (99 %)
0,1 km (1 %)

12,0 km (92 %)
1,1 km (8 %)

Zeitverluste an Knotenpunkten

Zeitverlust < 20 Sekunden pro Knoten 22 Knoten 21 Knoten
Zeitverlust = 20 Sekunden pro Knoten 8 Knoten 11 Knoten
Zeitverlust pro km 19 Sek./km 29 Sek./km
Fahrtzeit ca. 34 min ca. 38 min
Fuhrungsformen

Selbststandig gefiihrte Wege

5,6 km (45 %)

4,4 km (33 %)

Fuhrung an Hauptverkehrsstral3en

3,3 km (26 %)

3,9 km (29 %)

Fuhrung auf NebenstralRen

3,6 km (29 %)

4,8 km (37 %)

Kosten

Kosten insgesamt 19,3 Mio. € 14,3 Mio. €
davon fur MalRnahmen an Strecken 6,6 Mio. € 5,5 Mio. €
davon fir Ingenieurbauwerke 11,6 Mio. € 7,5 Mio. €
davon fir MaBnahmen an plangleichen Knotenpunkten 1,0 Mio. € 1,3 Mio. €
Kosten pro km 1,5 Mio. € 1,1 Mio. €
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Detaillésungen

Von Schkeuditz aus kommend folgt die Vorzugstrasse zunachst dem Verlauf der B6. Der heutige Geh-
und Radweg auf der Nordseite der B6 weist abschnittsweise bereits eine Breite von 4,00 m auf. Andere
Abschnitte, die dieses Regelmal’ im Bestand nicht erreichen, miissen baulich verbreitert werden. Ge-
maf der Qualitatsstandards fir Radschnellverbindungen in Sachsen kann auf3erhalb der geschlosse-
nen Ortschaft auf einen zusatzlichen Gehweg verzichtet werden, wenn das Fuf3verkehrsaufkommen
gering ist und parallele Ful3gangerverbindungen existieren. In diesem Abschnitt werden die Radefelder
Allee (MaRnahmenvorschlag: Bau einer Querungshilfe) und die Hans-Grade-Stral3e gequert werden
(MaRnahmenvorschlag: Signalisierte Querungsstelle, siehe Abbildung 28).

Abbildung 28: Weg an der B6 (links) und Querung der Hans-Grade-Stral3e (rechts)

Quelle: Foto: VIA eG // Luftbild: Geoportal Sachsenatlas

Zwischen den Industrie- und Gewerbestandorten an der Hans-Grade-Stral3e und dem Leipziger Stadt-
teil Wahren missen bestehende Wege teilweise verbreitert oder asphaltiert werden. In diesem aul3er-
ortlichen Streckenabschnitt ist das FuRverkehrsaufkommen ebenfalls so gering, dass auf einen zusatz-
lichen Gehweg verzichtet werden kann. In Wahren fihrt die Vorzugstrasse tber die Pater-Gordian-
Stral3e, die zur Ertichtigung als Radschnellverbindung zunéchst asphaltiert werden muss und als Fahr-
radstrale angeordnet werden kann. Um die fiir die Radschnellverbindung charakteristischen Zeitvor-
teile zu erreichen, ist eine Bevorrechtigung zu Gunsten der Radschnellverbindung an den heutigen Kno-
tenpunkten mit Rechts-vor-Links-Regelung erforderlich (siehe Abbildung 29). Zwischen der Tannen-
waldstrale und der DamaschkestraRe wird aufgrund der dortigen Verkehrsbelastung die Markierung
von Schutzstreifen vorgeschlagen. Damit wirde der Radschnellweg-Standard fir einen kurzen Ab-
schnitt unterbrochen werden. Um den Radverkehr an den Kreuzungen mit der TannenwaldstraRe und
DamaschkestralRe zu sichern, wird zum einen der Bau eines Minikreisverkehrs (Tannenwaldstraf3e) und
zum anderen die Markierung von aufgeweiteten Radaufstellstreifen (DamaschkestralRe) vorgeschlagen.
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Abbildung 29: Knotenpunkt an der Pater-Gordian-Stral3e und Musterlésung

Quelle: VIA eG

Der Verlauf der Vorzugstrasse orientiert sich weiterhin an der Trasse der S-Bahn-Linie S3. Dies hat den
Vorteil, dass die Radschnellverbindung die gleiche geradlinige Trassierung der Bahnlinie erhélt. Zwi-
schen der Damaschkestral3e und der verlangerten Max-Liebermann-Strale ist der Neubau einer Unter-
fuhrung zur Querung des Giiterrings erforderlich. Auf der Seite der Max-Liebermann-Stra3e kann die
dort erforderliche Rampe auf der Flache angelegt werden, die heute zum Parken genutzt werden. Auf
der verlangerten Max-Liebermann-Stral3e wird die Anordnung einer Fahrradstral3e vorgeschlagen. Da
es sich um einen innerdrtlichen Streckenabschnitt handelt, auf dem mit einem erhéhten FuBverkehrs-
aufkommen zu rechnen ist, sollte weiterhin ein Gehweg angelegt werden. Da die zur Verfligung ste-
hende Breite fur einen Ausbau auf diesem Abschnitt schwankt, wird der Gehweg teilweise nur ein Min-
destmalfd aufweisen. Das Parken in der verlangerten Max-Liebermann-StraBe wird nach Realisierung
der Radschnellverbindung nicht mehr méglich sein.
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Abbildung 30: Querung Gleisdreieck und verlangerte Max-Liebermann-Stral3e

Quelle: Luftbild: Geoportal Sachsenatlas // Foto: VIA eG

Abbildung 31 zeigt eine Prinzipskizze fir den Abschnitt zwischen Travniker StraRe und Tresckowstral3e:
Ein weiteres Sonderbauwerk ist zur Querung der Travniker Stra3e und der Slevogtstrale erforderlich.
Da sich diese StralRen bereits in einer Tieflage befinden, bietet sich der Bau einer Briicke an. Auf der
Freiflache zwischen Travniker Strale und SlevogtstraRe kdnnte im Sinne einer Verknipfung zum SPNV
eine hochwertige Abstellanlage fiur Fahrrader geschaffen werden. Weiterhin kann die Flache fur eine
AusgleichsmafRnahme fiir Zauneidechsen, welche im spateren Verlauf (Hohe Haltepunkt Olbricht-
stral3e) der Radschnellverbindung weichen musste, genutzt werden. Das Bauwerk endet in Héhe des
Friedhofs Mdckern, welcher direkt hinter dem Bahnsteig des Haltepunktes Slevogtstral3e eine Freiflache
aufweist. Die Radschnellverbindung wird an dieser Stelle in gleicher Hohe wie der Bahnsteig gefiihrt,
so dass ein direkter Zugang zum nordlichen Gleis méglich ist. Zum Friedhof hin wéare eine entspre-
chende Abschirmung erforderlich. Im Anschluss folgt ein Neubau der Radschnellverbindung auf einer
Flache zwischen der Bahntrasse und der sich anschlieRenden Bebauung bzw. der Bebauungspléane.
Hier bietet sich die ideale Mdéglichkeit, die Stadtentwicklungsprojekte mit der Radschnellverbindung di-
rekt zu verknipfen. Eine in Planung befindliche neue Briicke am 6Ostlichen Ende des Haltepunktes
Slevogtstral3e, die den Wechsel zwischen den Bahnsteigen ermdéglichen soll, kann gleichzeitig den An-
schluss der Radschnellverbindung in Richtung DiderotstralRe erméglichen. Da die Radschnellverbin-
dung zur Querung der neuen Bricke und der bestehenden Briicke am Glesiener Weg in diesem Ab-
schnitt auf Hohe der Bahngleise verlauft, ist der Anschluss iber Rampen an beide Briicken notwendig.
Der Neubauabschnitt verlauft weiterhin tGber die ehemaligen Gleise sidlich der Tresckowstral3e und
miindet schliellich in die Ludwig-Beck-Stral3e.
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Abbildung 31: Prinzipskizze Travniker StralRe bis Tresckowstral3e

Quelle Luftbild: Geoportal Sachsenatlas

Auf dem Abschnitt zwischen der Damaschkestrafle und der Ludwig-Beck-Stral3e werden mit dem Neu-
bau von zwei Ingenieurbauwerken und eines Streckenabschnitts kostenintensive MaRnahmen erforder-
lich. Gleichwohl handelt es sich um MaRnahmen, die nicht allein der Beschleunigung des Radverkehrs
dienen, sondern auch die nahraumige Verbindung fiir den FuR- und Radverkehr zwischen den Stadttei-
len stiitzen und den Zugang zu den S-Bahn-Haltepunkten verbessern. Weiterhin kénnen an dieser Stelle
Stadtentwicklung und Radverkehrsplanung verknipft werden, indem die neuen Baugebiete direkt an
die Radschnellverbindung angeschlossen und zeitgleich umgesetzt werden kénnen. Als Alternative zu
der direkten Trasse entlang der Bahn wurde eine weitere Linienfiihrung naher geprift: Diese fuhrt durch
das Gelande der alten Heeresbéckerei und die Max-Liebermann-Straf3e. Es wird davon ausgegangen,
dass die Fuihrung bis zu der alten Heeresbackerei im Rahmen des neuen Baugebiets als Fahrradstralle
realisiert werden kann. Die Max-Liebermann-Straf3e selbst bietet keine Moglichkeiten, den Ausbaustan-
dard einer Radschnellverbindung herzustellen. Im Vergleich zu einer bahnparallelen Fihrung wirde
sich die Gesamtstrecke um ca. 700 m verldngern und einen geringeren Grad der Standardeinhaltung
aufweisen. Hinzu kommen Zeitverluste an der bestehenden Signalanlage am Knotenpunkt Max-Lieber-
mann-StralRe / SlevogtstralBe / Travniker Stral’e sowie die Notwendigkeit einer weiteren signalisierten
Querung der Max-Liebermann-Stral3e in Hohe der alten Heeresbéckerei. Dies erhoht die durchschnitt-
liche Verlustzeit der Gesamttrasse von 19 Sekunden pro Kilometer (bahnparallele Trasse) auf 29 Se-
kunden pro Kilometer (alternative Fiihrung). Gleichwohl steht dieser deutlichen, qualitativen Einschran-
kung eine Kosteneinsparung von rund 5 Mio. Euro gegeniber.
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Im weiteren Verlauf kénnen bestehende Wege und StralRen als Radschnellverbindung ertiichtigt wer-
den. Auf der Ludwig-Beck-Stral3e wird beispielsweise die Einrichtung von Fahrradstraf3en vorgeschla-
gen. Zwischen der Breitenfelder StraRe und der Sasstralie ist die Verbreiterung der bestehenden Wege
zur Ertuchtigung als Radschnellverbindung erforderlich. Hierzu wird der bahnseitige Ausbau bevorzugt,
wodurch u.a. ein Eingriff in die Streuobstwiese zwischen Halberstadter und Breitenfelder Stral3e ver-
mieden wird. Der bestehende Weg soll dabei auf 4,00 m verbeitert werden. Um der Sensibiltat des
naturnahen Umfeldes gerecht zu werden, wird die Anlage eines zusatzlichen Gehwegs mit wasser-
durchlassigem Material empfohlen. Auf der Breitenfelder Stral3e selbst missten die vorhandenen
Schutz- bzw. Radfahrstreifen unter Inanspruchnahme der dortigen Stellplatze auf jeweils 3,00 m pro
Richtung verbreitert werden.

An der Sasstralle wechselt die Vorzugstrasse auf die Sudseite der Bahntrasse. Der Weg zwischen
Sasstral3e und LitzowstraRe kann ebenfalls auf 4,00 m (Radweg) ausgebaut werden. Es wird empfoh-
len, den Gehweg im Griunzug als Plattenweg anzulegen. Um den dortigen Baumbestand soweit wie
mdglich zu schonen, empfiehlt es sich, den Radweg abseits der Baumreihe anzulegen. Um die Querung
der Litzowstral3e im Zuge der Radschnellverbindung zu sichern, wird fur diesen Knotenpunkt die Er-
weiterung der vorhandenen FuR3génger-Lichtsignalanlage vorgeschlagen (vgl. Abbildung 32): Die Rad-
fahrenden aus Richtung Sasstralle und aus der Blochmannstral3e kénnten durch Induktionsschleifen
.Rot" fir die Fahrzeuge auf der LitzowstraBe anfordern und diese dann ohne Zeitverluste queren. Al-
ternativ kommt die Einrichtung einer Vollsignalisierung in Frage.

Abbildung 32: Musterlésung fur eine erweiterte Ful3génger/Radfahrer-Signalisierung

Quelle: VIA eG
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Die geplante Radschnellverbindung verlauft weiterhin tber die Blochmannstral3e, die sich mit der heu-
tigen Verkehrsbelastung von ca. 3.700 Kfz/ Tag (DTVw) nicht als Fahrradstra3e eignet und deshalb
weitere flankierende MalRnahmen erfordert, um den Kfz-Durchgansverkehr zu reduzieren. Dies kénnte
beispielsweise anhand einer Durchfahrtsperre (Poller) und der Geibelstral3e geschehen. Der Kfz-Durch-
gansverkehr kdnnte auf diese Weise reduziert werden, gleichzeitig konnte der Quell- und Zielverkehr
der Anwohner und des S-Bahn-Haltepunkts Gohlis Uber die Erlenstralle (aus Richtung der nérdlichen
Delitzscher StraRe kommend) oder die Bleichertstrale abgewickelt werden. Alternativ kommt ein Ein-
bahnstraBenkonzept an der Blochmannstral3e und der umliegenden Strafl3en infrage. Beide Vorschlage
erfordern die Priifung im Rahmen einer tiefergehenden Verkehrsuntersuchung unter Einsatz des stad-
tischen Verkehrsmodells. Weiterhin muss beriicksichtigt werden, dass durch die Realisierung der Rad-
schnellverbindung auch die langfristige Reduzierung des Kfz-Verkehrs angestrebt wird.

Zur Querung der Delitzscher Stral3e wird die Markierung von aufgeweiteten Radaufstellstreifen vorge-
schlagen, so dass sich die Radfahrenden auf der Radschnellverbindung vor die Kfz stellen und bei
,Grun“ die Kreuzung zuerst passieren kdnnen. Dazu wird vorgeschlagen die existierenden zwei Fahr-
streifen auf einen Uberbreiten Fahrstreifen zusammenzulegen und auf der rechten Seite einen Radfahr-
streifen, der zur Aufstellflache flihrt, zu markieren.

Im weiteren Verlauf bietet sich erneut die Méglichkeit, die stadtebauliche Entwicklung mit der Planung
der Radschnellverbindung zu verbindenl®. Auf dem Areal des Freiladebahnhofs Eutritzscher StraRe (B-
Plan 416), welches von der Radschnellverbindung durchquert werden soll, um den Leipziger Haupt-
bahnhof auf der Westseite zu erreichen. Die genaue Lage der Radschnellverbindung wird im Rahmen
der weiteren Planung konkretisiert werden. Die vorliegende Machbarkeitsstudie trifft hierzu aber die

folgenden Rahmenbedingungen:

e Die Radschnellverbindung soll im entsprechenden Ausbaustandard angelegt werden: 4,00 m
(Radweg) zzgl. 2,50 m (Gehweg). Ein Grinstreifen zwischen Geh- und Radweg ist nicht erfor-
derlich, wird aber aus gestalterischen Griinden empfohlen. Dieser sollte mindestens 1,50 m
breit sein (siehe Abbildung 33).

e Die Radschnellverbindung soll direkt und ohne Umwege gefiihrt werden. Um die Beeintrachti-
gung durch Schnittstellen zu anderen Straen im neuen Baugebiet zu vermeiden, bietet sich
die Lage direkt an der Bahntrasse an.

o Die Berliner Stral3e soll planfrei gequert werden, um die Zeitverluste im Zuge der Radschnell-
verbindung zu minimieren. Da sich die Berliner Stral3e an dieser Stelle in einer Tieflage befin-
det, bieten sich aus topographischer Sicht gute Voraussetzung fur den Bau einer Briicke
(siehe Abbildung 33).

10 per stadtrat hat am 13.03.2019 folgenden Beschluss beziiglich des Masterplans zum Freiladebahnhof getroffen (Kap.3.3.3):
"... An der Ostseite des Quartiers gibt es eine durchgehende Radwegeverbindung (Rad-Gehweg) entlang der Bahngleise.
Dabei wird prioritar die Variante mit einem baulich getrennten Radweg vom Vorhabentrager erarbeitet und mit dem VTA
abgestimmt. Entlang der Bahntrasse wird der Gohliser Radweg realisiert und eine leistungsféahige Radverbindung in Rich-
tung Hauptbahnhof und Stadtmitte geschaffen... ."
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Aus Grunden der besseren Anbindung sowohl an den Innenstadtring als auch an den Hauptbahnhof
wird die Anlage des neuen Radwegs in der Ausbaustufe ,Radschnellverbindung” ausdriicklich empfoh-
len. Daruber hinaus besteht die Mdglichkeit, die Radschnellverbindung bereits friher, zum Beispiel am
Knoten Blochmannstral3e/ Theresienstralle enden zu lassen. Auf eine attraktive Radverkehrsfiihrung
Uber das Gelande des ehemaligen Freiladebahnhofs sollte jedoch nicht verzichtet werden.

Abbildung 33: Ideal-Querschnitt der Radschnellverbindung parallel zur Bahn (links) und Querung
der Berliner Straf3e (rechts)

WL 2,50 L1,50[ 4,00 L

) 1 1
Gehweg Radschnellverbindung

Quelle: VIA eG

Netzeinbindung

Der Netzeinbindung der geplanten Radschnellverbindung kommt eine fast ebenso hohe Bedeutung zu,
wie der Umsetzung der Qualitatsstandards auf der Strecke selbst. Mit guten Zubringerouten kénnen die
Potenziale der Vorzugstrasse voll ausgeschopft werden, weshalb diese bei der weiteren (Rad-)Ver-
kehrsplanung stets mitberticksichtigt werden sollen. Die Zubringerrouten missen dabei nicht grundsétz-
lich in der Ausbaustufe ,Radschnellverbindung’ realisiert werden, sondern werden geman der ,Empfeh-
lung fur Radverkehrsanlagen“ ausgestaltet. Von Bedeutung sind die insbesondere die Knotenpunkte,
im Zuge der Radschnellverbindung, an denen das Ein- und Abbiegen auf die Trasse fir die Radfahren-

den problemlos mdéglich sein soll.

Fur Anschlussrouten, die tUber langere Abschnitte die Radverkehrsstréme bindeln kénnen, ist die Pru-
fung eines hdheren Ausbaustandards ebenfalls sinnvoll. Dies kdnnen beispielsweise Querverbindungen
zu anderen, geplanten Radschnellverbindungen (Beispiele: Querverbindung uber die Georg-Schwarz-
Brucken in Richtung Grinau sowie Uber die Linkelstralle und den Elsterradweg in Richtung Stadion
oder Connewitz) oder Potenzialschwerpunkten sein (Beispiel: Verbindung zur Leipziger Messe entlang
des Giiterrings).

Abbildung 34 zeigt verschiedene Anschlussrouten auf dem Leipziger Stadtgebiet:
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Abbildung 34: Bedeutende Anschlussrouten

Hintergrundkarte: © Bundesamt fiir Kartographie und Geodasie 201711

1 Datenquellen: http://sg.geodatenzentrum.de/web_public/Datenquellen_TopPlus_Open_01.10.2017.pdf
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5.5 Ubersicht tiber die Gesamttrassen

Im Untersuchungskorridor Halle (Saale) — Leipzig wurden fir insgesamt drei mdgliche Trassenvarianten
MaRRnahmen konzipiert. Wahrend die Trassenverlaufe zwischen Leipzig und Schkeuditz sowie in auf
dem Stadtgebiet in Halle weitgehend eindeutig ist, befinden sich die mdglichen Alternativen auf dem
Gebiet der Gemeinde Kabelsketal. Grundsatzlich gibt es eine sudlich verlaufende Variante durch die
Orte GroRRkugel, Grobers und Kleinkugel bzw. Zwintschéna (Variante ,Std") sowie eine nérdlich verlau-
fende Achse durch Beuditz, Schwoitsch, Osmiinde und Kleinkugel (Variante ,Nord-1"). Kombiniert wer-
den koénnen beide Trassenverlaufe durch die Variante ,Nord-2*, die durch Beuditz, Schwoitsch, Benn-

dorf und Kleinkugel verlauft.

Die einzelnen MaRnahmen und die Kenndaten der Trassenvarianten wurden in den Kapiteln 5.1 bis 5.4
fur jede Kommune im Detail vorgestellt. Tabelle 5-1 zeigt die Gesamtiibersicht der drei untersuchten

Trassen:

Tabelle 5-1: Kenndaten aller Trassen

Variante Variante Variante
»Nord-1“ »Nord-2“ »Sud”
Potenzial
Lange 35,6 km 36,6 km 36,3 km
Qualitat

Standard ,Radschnellverbindung”
Standard ,Radvorrangroute”
Basisstandard gemafl ERA 2010

19,5 km (55 %)
15,8 km (44 %)
0,2 km (1 %)

19,5 km (53 %)
16,9 km (46 %)
0,1 km (0,4 %)

19,3 km (53 %)
16,6 km (46 %)
0,4 km (1 %)

Zeitverluste an Knotenpunkten

Zeitverlust < 20 Sekunden pro Knoten 48 Knoten 50 Knoten 44 Knoten
Zeitverlust = 20 Sekunden pro Knoten 22 Knoten 19 Knoten 16 Knoten
Zeitverlust pro km 19 Sek./km 17 Sek./km 15 Sek./km
Fahrtzeit ca. 96 min ca. 98 min ca. 96 min
Fuhrungsformen

Selbststandig geflihrte Wege

14,8 km (42 %)

13,2 km (36 %)

15,4 km (42 %)

Fuhrung an Hauptverkehrsstral3en

8,9 km (25 %)

10,2 km (28 %)

8,0 km (22 %)

Fuhrung auf NebenstralRen

12,0 km (34 %)

13,2 km (36 %)

13,0 km (36 %)

Die Ubersicht verdeutlicht, dass die drei untersuchten Varianten dhnliche Kennwerte beziiglich der
Standardeinhaltung aufweisen. Die vollstandige Fahrtzeit zwischen den Stadten Halle und Leipzig
wirde auf allen drei Wegen etwas 96 bis 98 Minuten betragen. Die technische Machbarkeit ist somit auf

allen Trassen gegeben.
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Aufgrund der &hnlichen Ergebnisse werden bei der Wahl einer Vorzugstrasse andere Argumente aus-
schlaggebend sein. Die nordlich gefuhrten Varianten verbessern hauptsachlich bestehende Wege und
wirden im Norden der Gemeinde Kabelsketal ein attraktives Angebot des Umweltverbundes schaffen.
Durch die Nutzung bestehender Wege in der Ausbaustufe der Radvorrangroute sind die ndrdlichen
Varianten weniger kostenintensiv als eine suidliche Flihrung entlang der Bahn. Aus diesen Griinden hat
sich der Ausschuss fir Bau, Umwelt und Ordnung der Gemeinde Kabelsketal bereits wahrend der lau-
fenden Studie fur die Variante ,Nord-2" ausgesprochen. Gleichwohl wiirde mit der Realisierung der Va-
riante ,Sud" eine vollig neue Verbindung fir den Radverkehr geschaffen werden, welche die S-Bahn
gerade zu Spitzenzeiten spirbar entlasten kdnnte. Um maogliche Restriktionen der sudlichen Trassen-
fuhrung zu eruieren, welche sich durch einen mdglichen Ausbau der S-Bahn-Trasse ergeben kénnten,
wurde bereits wahrend der Machbarkeitsstudie Kontakt zur DB Netz AG aufgenommen. Die Fragestel-
lung konnte jedoch nicht abschlieRend geklart werden.

Die aufgeflihrten Argumente verdeutlichen, dass die Realisierung einer einzelnen Trasse allein nicht
ausreichen wird, sondern weitere Erganzung im Radverkehrsnetz gefordert sind. Unabhangig davon,
wie die Trasse letztendlich verlaufen wird, ist die Etablierung von Zubringerrouten von hoher Bedeutung.
Nur eine gute Netzeinbindung kann gewahrleisten, dass die Radschnellverbindung fir die Radfahren-
den erreichbar ist und ihr Potenzial voll ausgeschopft werden kann.

Es wird empfohlen, mit den verbleibenden drei Vorzugsvarianten in eine breite Beteiligung zu gehen.
Die Machbarkeitsstudie bildet somit die Ausgangsbasis fir einen umfangreichen Prozess, in dem die
potenziellen Nutzenden selbst die Gelegenheit erhalten sollen, Vor- und Nachteile der drei Varianten
abzuwagen und ihr Votum fiir eine finale Vorzugstrasse abzugeben.

Die folgenden Abbildungen zeigen Verlauf und Qualitatsstandards auf den drei Vorzugsvarianten:

Abbildung 35: Verlauf der Variante "Nord-1" (Gesamttrasse)

Quelle: VIA eG/ Planersocietéat; Kartengrundlage: © Bundesamt fir Kartographie und Geodésie
201712

12 Datenquellen: http://sg.geodatenzentrum.de/web_public/Datenquellen_TopPlus_Open_01.10.2017.pdf
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Abbildung 36: Verlauf der Variante "Nord-2" (Gesamttrasse)

Quelle: VIA eG/ Planersocietat; Kartengrundlage: © Bundesamt fiir Kartographie und Geodasie
201713

Abbildung 37: Verlauf der Variante "Sud" (Gesamttrasse)

Quelle: VIA eG/ Planersocietéat; Kartengrundlage: © Bundesamt fur Kartographie und Geodasie
201714

Entscheidung zum Ausbaustandard

In der Machbarkeitsstudie wird empfohlen den Abschnitt der Radschnellverbindung im Bereich Kabels-
ketal als Radvorrangroute auszubauen und auf den aufwendigeren Standard der Radschnellverbindung
zu verzichten. Alternativ dazu ist es auch méglich den Radschnellverbindungsstandard auf der gesam-
ten Lange beizubehalten. Fir beide Vorgehensweisen gibt es Argumente, die im folgenden Verfahren
abgewogen werden missen.

Fur den durchgehenden Standard der Radschnellverbindung sprechen:

13 Datenquellen: http://sg.geodatenzentrum.de/web_public/Datenquellen_TopPlus_Open_01.10.2017.pdf
14 Datenquellen: http://sg.geodatenzentrum.de/web_public/Datenquellen_TopPlus_Open_01.10.2017.pdf
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e der Stellenwert als Uberregionale und zudem landertibergreifende Verbindung,
¢ die gunstigeren Rahmenbedingungen bei der Beantragung von Bundesférdermitteln.

Dem stehen allerdings auch Argumente entgegen:

e ginstigere Kosten und damit eine grof3ere Chance zur Erreichung einer positiven Kosten-Nutzen-
Relation,

¢ einfachere Realisierbarkeit und geringere Eingriffe in Natur und Landschatft.

Im Fall eines Ausbaus nach den Radschnellwegstandard auf der ganzen Strecke ist die Ma3nahmen-
planung und die Kostenkalkulation entsprechend anzupassen.
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6 Kostenschéatzung

Fir jede Vorzugstrasse wurde ein MalRnahmenkataster erarbeitet, welches die einzelnen Mal3hahmen
enthalt, die zur Umsetzung der Qualitatsstandards ,Radschnellverbindung” oder ,Radvorrangroute” er-
forderlich sind. Auf Basis dieses MaRnahmenkatasters wurde eine Kostenschéatzung fiir jede Trasse
durchgefuhrt. Die einzelnen Malinahmen erfordern einen ganz unterschiedlichen finanziellen Aufwand.
Diese reichen von der Anordnung einer Fahrradstral3e bis zur Errichtung neuer Briicken. Im Gesamt-
preis jeder MaRnahme sind neben den Baukosten auch Kosten fur Grunderwerb, Planung, Steuern und
Grundausstattung wie Beschilderung, Markierung, Beleuchtung und Wegweisung berticksichtigt. Die
Gesamtkosten der beiden nérdlichen Trassenfiihrungen belaufen sich auf jeweils ca. 35 Mio. Euro. Die
Trassenvariante entlang der Bahntrasse kostet insgesamt ca. 46 Mio. Euro. Abbildung 38 zeigt die Zu-
sammensetzung der Kosten fur die drei untersuchten Varianten.

Abbildung 38: Zusammensetzung der Kosten der 3 Vorzugsvarianten
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Die Kostenschéatzung soll eine realistische und maoglichst konkrete Budgetplanung ermdglichen. Die
Netto-Einheitspreise basieren dabei auf Erfahrungswerten aus anderen Radschnellwege-Planungen.
Die ermittelten Kosten geben einen Durchschnittswert wieder, der letztendlich von den Preisen der An-

bieter abweichen kann.

Der durchschnittliche Kostensatz pro Kilometer betréagt auf der Variante ,Nord-1“ 0,98 Mio. Euro, auf
der Variante ,Nord-2" 0,96 Mio. Euro und auf der Variante ,Sud" 1,27 Mio. Euro. Mit dem kilometerbe-
zogenen Kostensatz werden die untersuchten Trassenvarianten mit &hnlichen Projekten in Deutschland
vergleichbar. So fallen die Schatzungen fir Radschnellverbindungen, die durch dicht besiedelte Bal-
lungsraume verlaufen und an denen aufwandige Ingenieurbauwerke erforderlich sind, deutlich hdher
aus. Beim Radschnellweg Ruhr RS 1 wurden spezifische Kosten von 1,8 Mio. Euro/km ermittelt, beim
Radschnellweg zwischen Dusseldorf und drei Nachbarstédten von 1,9 Mio. Euro/km. Radschnellverbin-
dungen, die auRRerhalb der gro3en Ballungszentren verlaufen, weisen meist geringere kilometerbezo-
gene Kosten auf. Als Beispiel seien hier die Trassen Offenburg — Lahr (1,2 Mio. € pro Kilometer) und
Nirnberg — Erlangen (1,4 Mio. € pro Kilometer) genannt. Eine Verbindung, die ahnlich wie die Trasse
Halle (Saale) — Leipzig mit einem reduzierten Ausbaustandard aul3erhalb der Grol3stadte konzipiert

wurde, weist einen durchschnittlichen Kostensatz von 0,75 Mio. € pro Kilometer auf.

Tabelle 6-1: Einordnung der Kosten

Trasse Li'ili_r:gssdeer Geszatjr?]';kgns,tgrrwu(fg)hat— Kosten/km (brutto)
RSW Dusseldorf 30,6 km 55,9 Mio. € 1,9 Mio. €/km
RSW Ruhr 101,7 km 183,7 Mio. € 1,8 Mio. €/km
RSW Nurnberg — Erlangen 17,5 km 23,8 Mio. € 1,4 Mio. €/km
Variante , Sud* 36,3 km 46,1 Mio. € 1,3 Mio. €/km
RSW Offenburg — Lahr 19,9 km 22,8 Mio. € 1,2 Mio. €/km
Variante ,,Nord-1“ 35,6 km 34,9 Mio. € 1,0 Mio. €/km
Variante ,, Nord-2“ 36,6 km 35,3 Mio. € 1,0 Mio. €/km
RSW Braunschweig — Wolfsburg 24,8 km 18,6 Mio. € 0,8 Mio. €/km

Quelle: div. Machbarkeitsstudien

Bei der vorliegenden Machbarkeitsstudie handelt es sich um eine konzeptionelle Ebene der Planung.
Erfahrungsgeman kdénnen sich im weiteren Verlauf der HOAI-Planungsphasen Veréanderungen bei den
Gesamtkosten ergeben. Obwohl die Kosten des Vorhabens durch die Bertcksichtigung von den Bau-
kosten fir Fahrweg, Betriebsanlagen und Ingenieurbauwerke sowie die méglichen Kosten fiir Planung,
AusgleichsmafRnahmen und Grunderwerb umfassend abgeschéatzt werden, kénnen sich in dieser Pla-
nungsphase noch Abweichungen zu den realen Baukosten ergeben. Diese liegen erfahrungsgeman bei

+ 20 % der geschatzten Kosten.
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7 Kommunikationskonzept

Die hier vorliegende Machbarkeitsstudie und die anschlie3ende Phase zur Umsetzung des Radschnell-
wegs hat als besondere Herausforderung die Koordination der weiteren Planungsschritte zwischen dem
Bundesland Sachsen-Anhalt und dem Freistaat Sachsen. Empfehlenswert ist deswegen eine aktive
Einbindung der Metropolregion Mitteldeutschland, als verbindende Institution. Schon wéhrend der Be-
arbeitung der Machbarkeitsstudie wurden neben Vertreterinnen und Vertretern der Kommunen und der
Metropolregion auch die jeweiligen Ministerien der Lander in der Steuerungsgruppe aktiv eingebunden.
Ziel der Kommunikation ist es, das ,Projekt Radschnellweg" mdglichst positiv in den Képfen aller Betei-
ligten zu verankern. Die Bedeutung des Vorhabens als ,Leuchtturmprojekt’ und Gemeinschaftsprojekt
der beteiligten Kommunen und Lander muss dabei verdeutlicht werden.

Uberregionale und groRe kommunale InfrastrukturmaRnahmen ziehen aktuell die Aufmerksamkeit einer
interessierten Offentlichkeit auf sich. Auf den gesteigerten Informationsbedarf sollten die Initiatoren und
Projektverantwortlichen eingestellt sein. Grundsatzlich kann die Beteiligung Uber die gesetzlichen An-
teile hinaus als sinnvoll erachtet werden, um das neuartige Infrastrukturelement der Radschnellwege in
seiner Bedeutung und Funktion im Sinne der initierenden Gruppe von Personen in der Offentlichkeit
darstellen zu kénnen. Die Beteiligungen sollten gezielt eingesetzt werden, um das Radverkehrspoten-
zial entlang der gesamten Trasse, auch in den Kommunen zwischen den beiden groRen Stadten Halle
(Saale) und Leipzig, so weit wie mdglich zu aktivieren und auszuschoépfen. Durch das Angebot der
attraktiven und leistungsstarken Fahrradinfrastruktur kann hier Kfz-Verkehr auf den Radverkehr verla-
gert werden.

Um den Anspruch des landeriiberschreitenden Projekts zu unterstreichen, ist die Offentlichkeitsarbeit
im Zusammenhang mit der Realisierung der Radschnellverbindung mdéglichst landeribergreifend zu
gestalten. Das bedeutet zum Beispiel, dass Veranstaltungen in beiden Landern stattfinden sollten, um
allen interessierten Biirgerinnen und Birgern die Mdglichkeit zur Beteiligung einzurdumen.

Die im Rahmen der Machbarkeitsstudie getatigten Planungen fiir die Radschnellverbindung Halle
(Saale) - Leipzig zeigen eine leistungsfahige und hochwertige Infrastruktur die geeignet ist, auch den
kunftigen Verkehr zwischen den beiden Stadten bzw. Bundeslandern, aufzunehmen und abzuwickeln.
Besonders fir eine komfortable Bedienung erscheint eine Abstimmung auf Fachebene (ber die reine
Radwegeinfrastruktur hinaus sinnvoll. Der Bedienkomfort der Radinfrastruktur und damit die Akzeptanz
kann wesentlich gesteigert werden, wenn die Nutzbarkeit der Infrastruktur grenziiberschreitend sicher-
gestellt und vereinheitlicht wird. Dauerhatft sollte Gber Veranderungen in den jeweiligen Radverkehrs-
netzen informiert werden, sodass auf relevante Anderungen adaquat reagiert werden kann.

In einem ersten Schritt sollten zunéchst die Zielgruppen und Akteure rund um Planung, Bau und Nut-
zung des Radschnellweges definiert werden. Es gilt diesen Zielgruppen den jeweils eigenen Vorteil des
Projekts aufzuzeigen und Motivation zu schaffen. Neben der Politik, Presse, Interessengruppen und der
Verwaltungen selbst, missen vor allem die zukinftigen Nutzenden des Radschnellweges angespro-
chen werden.

Eine Abstimmung mit der Deutschen Bahn konnte im Rahmen der Machbarkeitsstudie nicht durchge-
fuhrt werden, ist aber in den nachfolgenden Planungsphasen erforderlich.
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Zielgruppen und Beteiligungsformen

Im Einzugsbereich des Radschnellweges liegen mehrere grofRe Arbeitsplatzschwerpunkte, wie zum Bei-
spiel die DHL, der Flughafen und die umliegende Gewerbestandorte. Die direkte Verbindung dieser
Standorte mit den Wohngebieten der anliegenden Kommunen birgt ein hohes Potential, um vor allem
Berufspendler fiir den téaglichen Weg zur Arbeit auf das Fahrrad zu locken. Hierbei muss der Mehrwert,
der sich durch die Nutzung der neuen Radschnellverbindung ergibt (,Man steht nicht mehr im Stau.“,
.Fahrradfahren macht Spafd und ersetzt den Gang ins Fitnessstudio.”) kommuniziert werden. Mit dem
Bau der Radschnellverbindung sollte eine Zusammenarbeit mit den an der Trasse gelegenen Firmen
und Institutionen hinsichtlich eines betrieblichen Mobilitdtsmanagements aufgenommen werden. Die
Mitglieder der Verwaltung kénnen dabei gegebenenfalls selbst als Vorbild dienen und ihre Wege zu-
nehmend mit dem Fahrrad zurlicklegen.

Mit mehreren weiterfihrenden Schulen entlang der Trasse kénnen auch Schilerinnen und Schiler als
zukiinftige Radschnellwegnutzer gewonnen werden. Hier ergibt sich ein Ansatz darin, die Begeiste-
rungsfahigkeit der jungen Menschen durch Projekte und Veranstaltungen an den jeweiligen Institutionen
zu nutzen. Durch das aktive Einbinden, zum Beispiel in Form von Wetthewerben, bereits wahrend der
Planungs- und Umsetzungsphase, kann die Grundlage geschaffen werden, sich mit dem ,Projekt Rad-
schnellweg” zu identifizieren.

Eine weitere bedeutende Zielgruppe der Kommunikation bilden die direkten Anwohnerinnen und An-
wohner der Radschnellverbindung. Diese missen méglichst frihzeitig, bereits wahrend der Planungs-
phase, angesprochen werden. Dies ist wichtig, um von Beginn an mégliche Angste und Befiirchtungen
aus dem Weg zu raumen, die mit der Bezeichnung Radschnellweg assoziiert sind. Dazu kann durch
regelméaRige Information und den Dialog auf Blrgerveranstaltungen beigetragen werden. Durch die
Kommunikation muss bereits im Vorfeld deutlich werden, was sich zuklnftig durch den Bau bzw. die
Anordnung der Radschnellverbindung veréndert und was nicht: ,Mit dem Radschnellweg vor der Tur
kann ich mit dem Fahrrad auch mal ganz neue Ziele schnell erreichen.” Gegenlber der Aussage: ,In
der neuen Fahrradstraf3e kann ich nach wie vor mit meinem Pkw fahren und parken.” Auch eine Test-
phase mit provisorischen Markierungen ist sinnvoll. Wahrend der Bauphase sind Informationen, zum
Beispiel in Form von Schildern Gber Zweck und Dauer der Mal3nahme, besonders wichtig.

Um eine positives Motivationsklima fir den Radschnellweg zu schaffen sollten verschiedene Medien
eingesetzt werden. Neben den MaRnahmen, die sich ganz konkret an bestimmte Zielgruppen wenden,
kénnen weiterhin Informationskanéle eingerichtet werden, die alle nutzen kdnnen. Nicht zuletzt dient die
Strecke selbst mit ihrer Gestaltung und widerkehrenden Elementen wie Markierungen und Service-Sta-
tionen als ,Blick-Féanger” fur Interessierte. Wichtig ist die konsequente Nutzung des Radschnellweg-
Logos sowohl vor Ort auf der Trasse als auch bei allen MaRnahmen rund um die Radschnellverbindung.

Veranstaltungen und Aktionen vor Ort (Einweihungen, Planungsspaziergange, etc.) sprechen ebenfalls
zielgruppenibergreifend die Menschen an. Eine kontinuierliche Zusammenarbeit mit der Presse, die mit
allgemein verstandlichen Informationen die Projektideen in die breite Offentlichkeit tragt, bildet eine
wichtige Grundlage. Mit Hilfe von Pressemitteilungen, ansprechenden Visualisierungen und der Einrich-
tung eines Presseverteilers kdnnen gezielt Informationen rund um Planung und Bau weitergegeben
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werden. Von zentraler Bedeutung wird weiterhin der Einsatz der neuen Medien sein. Zum Beispiel in-
formiert der Radschnellweg Ruhr alle Interessierten auf einer Website tiber den aktuellen Stand in allen
Realisierungsphasen: Planen, Bauen, Erleben. Es ergibt sich nicht nur die Mdglichkeit Informationen
bereitzustellen, sondern fordert auch den interaktiven Meinungsaustausch. Die Nordbahntrasse Wup-
pertal, als radschnellwegahnliche Verbindung, wird ebenfalls durch eine Website beworben, auf der
zum Beispiel die Planungsgeschichte und der Streckenverlauf mit den verschiedenen Standorten, dar-
gestellt werden. Nach diesen Vorbildern kdnnte auch die Radschnellverbindung Halle (Saale) — Leipzig
im Internet prasentiert werden. Die Einbindung des Projekts in die sozialen Netzwerke kann dariber
hinaus die Menschen noch gezielter und noch direkter ansprechen.

Drei Phasen der Beteiligung

Die Beteiligung rund um das Projekt Radschnellverbindung erstreckt sich tiber drei wesentliche Phasen,
die sich auf unterschiedliche thematische Schwerpunkte fokussieren und demnach unterschiedliche
Formen der Beteiligung erfordern kénnen:

- Planungsphase (nach der Machbarkeitsstudie)
- Umsetzungsphase
- Nutzungsphase

Wahrend der Planungsphase gilt es zunachst bei den genannten Zielgruppen das Interesse am Projekt
zu wecken und die positiven Wirkungen einer Radschnellverbindung zu vermitteln. Die vorliegende
Machbarkeitsstudie bildet dabei die Ausgangsbasis fir die politische Willensbildung, die Einbindung der
Fachoffentlichkeit und die Beteiligung der breiten Offentlichkeit als potenzielle Nutzende und Anlieger
der Radschnellverbindung. Neben der Information Uber Presse, Broschiren und Internet kénnen in die-
ser Phase auch kommunenibergreifende Veranstaltungen mit Beteiligten aus Politik, Verwaltung und
Verbanden durchgefiihrt werden. Die Machbarkeitsstudie bildet darin die Grundlage der Diskussion,
welche sich im Einzelnen mit der Trassenfuhrung, der MalBhahmenplanung und der Umsetzungsreihen-
folge beschéftigen kann. Dartiber hinaus sollten in jeder Kommune Birgerveranstaltungen durchgefihrt
werden.

Im Rahmen der Umsetzung ist es wichtig, das Interesse am Projekt aufrecht zu erhalten und gleichzeitig
etwaige negative Wirkungen durch die Baustellen zu reduzieren. Regelmafige Presseinformationen
zum Projektstand sowie Baustellenbesichtigungen eignen sich als Informations- bzw. Beteiligungsform
wahrend dieser Zeit. An den Baustellen selbst sollten die Projektziele tiber Informationstafeln dargestellt
werden.
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8 Ausblick

Mit der Vergabe einer Machbarkeitsstudie fir einen Radschnellweg zwischen Halle (Saale) und Leipzig
wurde der Grundstein fiir einen innovativen Ansatz zur Férderung des regionalen Radverkehrs in der
Metropolregion Mitteldeutschland gelegt. In der Potenzialanalyse wurden fur den Korridor zwischen den
beiden GroRRstadten in fast allen Abschnitten Potenziale fiir eine Radschnellverbindung nachgewiesen.

Mit dieser Machbarkeitsstudie zeigt die Metropolregion, dass es auch im landeriiberschreitenden Rad-
verkehr fur den Alltag von beiden Seiten ein starkes Interesse besteht. Das zeigt vor allem die kontinu-
ierliche Beteiligung innerhalb aller Treffen der Steuerungsgruppe von Seiten der Kommunen, Kreise,
Ministerien und Interessensverbénde.

Fur das weitere Vorgehen ist es von Bedeutung, den Austausch zwischen den beteiligten Kommunen
und beiden Landern beizubehalten und weiter zu fordern. Nur durch eine intensive Zusammenarbeit
kann eine einheitliche und durchgehend nutzbare Infrastruktur umgesetzt werden. Mit der mdglichen
Realisierung dieser Radschnellverbindung kann auch die positive politische Botschaft verkntpft werden,
dass die Regionen in Mitteldeutschland Uber die Landergrenzen hinweg erfolgreich kooperieren.

Die landerubergreifende Kooperation legt es nahe, dass die Metropolregion den weiteren Planungs-
und Umsetzungsprozess moderiert. Dabei werden die Aufgaben im Bereich der Kommunikation und
der Koordination liegen. Es gilt zunachst die noch offenen Fragen zu klaren:

¢ Wird ein durchgehender Radschnellwegstandard angestrebt?

e Welche Trasse wird letztendlich ausgewahlt?

e Welche Unterstiitzung ist fir das Projekt in der Kommunalpolitik und der Bevélkerung zu erwar-

ten?

Nach dieser ersten offentlichen Diskussion und der Entscheidung zu den heute noch offenen Fragen
sind folgende Schritte zu gehen:

¢ In einem ,Letter of Intent”, also einer ersten Selbstverpflichtung, bekréftigen die beteiligten Ge-
bietskdrperschaften ihre Absicht das Vorhaben zu realisieren.

e Mit den Zuwendungsgebern, also den beiden Landern und dem Bund werden Verhandlungen
Uber die Finanzierung gefuhrt. Dabei wird es abhéngig von der jeweiligen Gesetzeslage Unter-
schiede zwischen Sachsen und Sachsen-Anhalt geben.

e Es sind entsprechende Bau- und Finanzierungsabschnitte zu definieren, um die Fordermittel des
Bundes, sowie die komplementaren Férdermittel der Lander zu nutzen.

Die Lander Sachsen und Sachsen-Anhalt sind hier auf einem unterschiedlichen Stand. Wahrend Sach-
sen die Mdglichkeit Landesradschnellwege zu schaffen in das LandesstraRengesetz aufgenommen hat,
gibt es diese Losung in Sachsen-Anhalt nicht. Dies wird voraussichtlich zu unterschiedlichen Finanzie-
rungsstrategien filhren. Da bereits die Planungskosten durch Bundesmittel geférdert werden kénnen,
ist eine ziigige Uberleitung von der Konzeptphase in die Bauplanung (gemafR den Leistungsphasen der
HOAI) mdoglich.

Gerades deshalb wird es Aufgabe der Metropolregion sein, den weiteren Prozess zu steuern und flr
eine zligige Realisierung des Projektes zu sorgen.
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