Abschluss Machbarkeitsstudie Radvorrangrouten Nurnberg

Entscheidungsvorlage

Am 24.09.2020 beschloss der Verkehrsausschuss das im Runden Tisch Radverkehr
entwickelte Radvorrangroutennetz fir Nurnberg sowie die in der Definition formulierten
Kriterien bezuglich Netzbedeutung und Qualitatsanspruch der Vorrangrouten. Im Anschluss
daran vergab die Verwaltung im Friahjahr 2021 eine Machbarkeitsstudie fur die
Radvorrangrouten, welche nun abgeschlossen ist und in die Umsetzung tberfuhrt werden soll.

Die Machbarkeitsstudie wurde von den Planungsbiiros Planersocietat aus Dortmund und VIA
aus Kaln bearbeitet und beinhaltet neben einer Bestandsanalyse ein Malinahmenkonzept, ein
Farb- und Markierungskonzept fur die Wegweisung, eine Anpassung des Altbestands der
Beschilderung und eine Umsetzungsstrategie. Die finalen Dokumente enthalten neben dem
Abschlussbericht auch das Malinahmenkataster und das Beschilderungsaltbestandskataster.

Radvorrangrouten wurden auf bedeutsamen Radialen mit Ziel Zentrum und auf wichtigen
Tangentialverbindungen im Stadtgebiet festgelegt. Sie haben ein hohes Nutzerpotential, d. h.
sie befinden sich dort, wo heute schon besonders viele Radfahrende fahren oder wo durch die
gualitative Verbesserung ein Anstieg an Radfahrenden zu erwarten ist. Radvorrangrouten sind
in ein dichtes Radwegenetz mit guter Anbindung sowie in das Wegweisungssystem integriert.
Sie haben Prioritdt bei der Umsetzung des Radwegeplanungs- und Bauprogramms.
Radvorrangrouten erlauben ein komfortables, zligiges und sicheres Radfahren auch uber
langere Distanzen und haben nach den Radschnellverbindungen die zweithdchste
Qualitatsstufe. In der Abwagung der Verkehrsplanung ermdglichen sie einen besonderen
Vorrang fir den Radverkehr, insbesondere gegenuber dem Kfz-Verkehr, aber nicht zu Lasten
der anderen Verkehrsmittel des Umweltverbundes. Die Verwaltung hat, abgestimmt mit dem
Runden Tisch Radverkehr und den Gutachtern, Standards fir die Radvorrangrouten entwickelt
(Abbildung 1). Sie sollen durchgéngig eine hohe Belagsqualitdt (Asphalt) haben. An allen
Kreuzungen sind mdglichst Absenkungen auf 0 cm zu realisieren. Eine durchgangig rote
Markierung soll die Vorrangrouten kennzeichnen. Sie werden mit hdchster Prioritat beim
Winterdienst entsprechend der Prioritatsstufe 1 berticksichtigt. Auch bei den Fiihrungsformen
gibt es Vorgaben fir die Radvorrangrouten. Sie sollen separat gefuihrt werden (nur in
Ausnahmeféllen als gemeinsamer Geh-/Radweg) und sind in Tempo 30-Zonen
vorfahrtsberechtigt mittels Fahrradstralen. Die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie wurden im
Vorfeld im Runden Tisch Radverkehr vorgestellt und diskutiert.

Das Nurnberger Radvorrangroutennetz enthalt insgesamt 19 Routen, von denen 14 Routen in
der Machbarkeitsstudie untersucht wurden. Die weiteren finf Routen (nach Zirndorf, nach
Stein, nach Erlangen, nach Lauf und nach Schwabach) werden als Radschnellverbindungen
geplant und waren daher nicht Teil dieser Vergabe. Eine Ausnahme bildet die Route Uber die
Farther StraBe. Dem Korridor zwischen dem Zentrum von Nurnberg und dem Zentrum von
Furth wurde in der Machbarkeitsstudie zu den Radschnellwegen hohes Potential beschieden.
Nachdem zwar die Muggenhofer Stralle als Fahrradstrale ausgewiesen wurde, ist eine
Fortsetzung stadteinwarts nicht realisierbar. Die Querung Uber die Maximilianstral3e sowie
Uber die Further StrafRe scheitert an verfigbaren Flachen. Deshalb wurde die Firther Stral3e
als Radvorrangroute aufgenommen und ist auch Bestandteil des vom Stadtrat beschlossenen
Plans. Die Further Stral3e wurde deshalb in der Machbarkeitsstudie fir die Radvorrangrouten
als Nr. 19 untersucht. Die untersuchten Routen haben eine Gesamtléange von 131 km. Hierbei
werden Radvorrangrouten, die richtungsbezogen auf beiden Stral3enseiten gefiihrt werden,
doppelt gezahit. Eine Ubersicht (iber das Radvorrangroutennetz befindet sich im Anhang.



Bestandsanalyse

Fur die Bestandsanalyse befuhren die Planungsbiros die Radvorrangrouten und nahmen
sowohl die Qualitat der Strecken als auch die Qualitdt der Knoten auf. Nach der Befahrung
wurden einzelne Strecken aufgrund schwieriger Umsetzungsperspektiven angepasst und die
Alternativen untersucht. Zur Art der Verbindung wurde festgestellt, dass 13% der untersuchten
Strecken selbststandig gefuhrte Verbindungen sind, 67% sind Verbindungen an
Hauptverkehrsstraf3en und 20% Verbindungen auf einer Nebenstral3e. 13% der vorhandenen
Infrastruktur entspricht der Breite nach schon dem Regelstandard der Radvorrangrouten, 22%
dem beschlossenen Mindeststandard, 32% dem ERA-Standard und 32% erreichen bislang
keinen Standard.

Standard Radvorrangrouten Niirnberger RVR
Regel | Minimum

Selbststandig gefiihrt auBerhalb bebauter Gebiete

und/oder in Griinanlagen

Getrennter Radweg mit Zweirichtungsverkehr >2,5
4,0-5,0

je nach Nutzungsintensitat

Gemeinsamer Geh-/Radweg mit Zweirichtungsverkehr

Straenbegleitend auBerhalb bebauter Gebiete an HVS

Gemeinsamer Geh-/Radweg mit Einrichtungsverkehr >2,5 + Trennung
3,0-4,0 +Trennung

je nach Nutzungsintensitat

Gemeinsamer Geh-/Radweg mit Zweirichtungsverkehr >2,5 + Trennung

Straenbegleitend innerhalb bebauter Gebiete an HVS

Getrennter Radweg Einrichtung >2,5+0,5 >1,6 +0,5
Getrennter Radweg Zweirichtung >3,0+0,75 >2,25+0,75
Gemeinsamer Geh-/Radweg mit Einrichtungsverkehr nur im Sonderfall/Einzelfallprifung
Gemeinsamer Geh-/Radweg mit Zweirichtungsverkehr nur im Sonderfall/Einzelfallprifung
Radfahrstreifen >2,0+0,25+0,5 >1,6 +0,25 +0,5

Innerhalb bebauter Gebiete
FahrradstraRen 4,0-6,0 >35+0,5
3,0-4,0
je nach Nutzungsintensitat

Gemeinsamer Geh-/Radweg mit Zweirichtungsverkehr 22,5

Legende:

Regelwert

Mindestwert

Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn oder Langsparker Wert
Markierung - Trennung von Radstreifen und Fahrbahn 0,25

Abbildung 1: Standard der Nurnberger Radvorrangrouten

MafRnahmenentwicklung

Fur jeden in der Bestandsanalyse untersuchten Abschnitt wurden anschlieend Malinahmen
entwickelt (siehe auch MalRnahmenkataster im Anhang). Hierbei wurde versucht, moéglichst
Uberall den Regelstandard der RVR zu erreichen. Wo dies nicht moglich ist, wurden niedrigere
Standards vorgeschlagen. Auf allen untersuchten 14 Trassen sind die fir Radvorrangrouten
angestrebten Regelbreiten auf mehr als 2/3 der jeweiligen GesamtlAnge umsetzbar. Auf zehn
der geplanten Routen kann der Radvorrangroutenstandard zukinftig auf mehr als 90% der
Streckenlange erreicht werden. Fir die Knotenpunkte wurde untersucht, wie hoch die
Zeitverluste pro Kilometer durchschnittlich sind. Zeitverluste sind hierbei die Zeit, die durch
Anhalten und Warten an Kreuzungen im Durchschnitt verloren geht. Hier gibt es grofe
Unterschiede zwischen den einzelnen Routen. So betragt der Zeitverlust im Pegnitztal West
(Route 6) durch die tGberwiegend eigenstandig gefuihrte Fiuhrung lediglich 2 s/km, auf dem
Altstadtring (Route 1) 72 s/km. Fir die Routen ergeben sich dadurch verschiedene
Handlungsaufwéande, die in der Karte im Anhang dargestellt werden. Tabelle 1 zeigt eine
Ubersicht der MaRnahmenplanung fiir die untersuchten Radvorrangrouten.



Tabelle 1: Ubersicht der MaRnahmenplanung

Lange RVR- RVR- Zeitver- Kosten Kosten pro
Standard Standard luste insgesamt Kilometer
(Bestand)* | (Planung) inkl. inkl.
Regelmald / | Regelmald / Risikoauf- Risikoauf-
Mindest- Mindest- schlag?! schlag
manR maf3
Route 1 6,5 km 8% / 14% 91% / 4% 72 s/lkm 15,5 Mio. € | 2,4 Mio. €/km
Altstadtring 18,7 Mio. € | 2,9 Mio. €/km
Route 2 4,4 km 31%/19% | 96% / 0% 33s/km | 2,9 Mio. € 0,7 Mio. €/km
Schweinau- 3,5 Mio. € 0,8 Mio. €/km
St-Peter
Route 3 6,8 km 7% | 15% 64% /20% | 29 s/kkm | 6,4 Mio. € 0,9 Mio. €/km
Rabus - 7,7 Mio. € 1,1 Mio. €/km
Dutzendteich
Route 4 10,8 km | 13% /5% 61%/38% | 21 s/km | 6,4 Mio. € 0,6 Mio. €/km
Schniegling- 7,6 Mio. € 0,7 Mio. €/km
Mogeldorf
Route 6 4.9 km 22% [/ 46% | 84% / 5% 2 s/lkm 4.5 Mio. € 0,9 Mio. €/km
Pegnitztal 5,3 Mio. € 1,1 Mio. €/km
West
Route 8 8,2 km 24% [/ 9% 90% /10% | 46 s/lkm | 3,3 Mio. € 0,4 Mio. €/km
Nordostpark 4,0 Mio. € 0,5 Mio. €/km
Route 10 7,3 km 45% [/ 5% 100% /0% | 9 s/lkm 2,1 Mio. € 0,3 Mio. €/km
Laufamholz 2,5 Mio. € 0,3 Mio. €/km
Route 11 11,6 km | 40% / 1% 66% / 0% 35s/km | 9,6 Mio. € 0,8 Mio. €/km
Fischbach 11,5 Mio. € | 1,0 Mio. €/km
Route 12 10,4 km | 5% / 28% 99% / 0% 18 s’lkm | 6,6 Mio. € 0,6 Mio. €/km
Moorenbrunn 7,9 Mio. € 0,8 Mio. €/km
Route 13 20,1 km | 0% /42% 74% /[ 11% | 29 s/lkm | 15,2 Mio. € | 0,8 Mio. €/km
Kornburg 18,2 Mio. € | 0,9 Mio. €/km
Route 14 4.4 km 20% / 5% 89% / 5% 46 s/lkm | 2,7 Mio. € 0,6 Mio. €/km
Lichtenreuth 3,2 Mio. € 0,7 Mio. €/km
Route 15 13,3 km | 19%/17% |78%/12% | 39s/km | 19,9 Mio.€ | 1,5 Mio. €/km
Eibach 23,9 Mio. € | 1,8 Mio. €/km
Route 16 140km | 17%/19% | 74%/21% | 36s/km | 6,7 Mio. € 0,5 Mio. €/km
Ketteler- 8,1 Mio. € 0,6 Mio. €/km
siedlung
Route 19 8,4 km 10%/11% | 88%/ 11% 53s/km | 10,7 Mio. € | 1,3 Mio. €/km
Firth 12,8 Mio. € | 1,5 Mio. €/km
Summe 131,1 km 112,5 Mio.€
134,9 Mio.€

* welcher Anteil der bestehenden Radinfrastruktur der Route weist bereits das Regel- oder Mindestmal fur RVR auf

Wegweisung und Beschilderung

Als weiteres Arbeitspaket wurde ein Wegweisungs- und Beschilderungskonzept fir die
Radvorrangrouten entwickelt. Die Planungsgemeinschaft schlagt hierbei zwei Varianten des
Farbkonzeptes vor: ,Grin plus Eins® und ,Bunt®. Bei der ersten Variante werden alle radialen
Routen in der Farbe Grin dargestellt. Die bislang funf tangential oder als Ringverbindung
gefuihrten Routen werden in einer anderen Farbe dargestellt, beispielsweise orange. Bei der

1 Fir jede Route wurde auerdem ein Risikokostenaufschlag von 20 % fur Unwagbarkeiten bei der
Umsetzung berucksichtigt.




zweiten Variante erhalt jede der 19 geplanten Routen eine eigene Farbe. Die Farbvariante
.Bunt® ermdglicht im Vergleich zu Farbvariante ,Grin plus Eins“ eine noch schnellere
Orientierung. Die Farbauswahl ist jedoch aus verkehrsrechtlichen Griinden stark
eingeschrankt. Die vorgeschlagenen Farben unterscheiden sich deswegen nur in Nuancen
und kénnten unter Umstanden in Form von Bodenmarkierungen nur schwer zu unterscheiden
sein, gerade dann, wenn sich die Farbténe in Folge von Witterung und Abnutzung Uber die
Zeit einander anndhern. Der Umsetzungsaufwand der Farbvariante ,Bunt® ist hoch und die
Instandhaltung sehr aufwendig. Vor diesem Hintergrund wird die Umsetzung der Farbvariante
,Grun plus Eins* von den Gutachtern empfohlen. Diese Variante folgt damit in Teilen auch der
Empfehlung der FGSV, Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten in der Leitfarbe Grin
zu markieren.

Bei den Befahrungen wurden ebenfalls die Altbestdnde der Beschilderung auf den
Radvorrangrouten aufgenommen und im MalRnahmenkataster georeferenziert. Hier werden
auch Vorschlage fur eine FGSV-konforme Beschilderung benannt.

Umsetzung und Kosten

Die 14 geplanten Radvorrangrouten umfassen eine Gesamtstrecke von 131 km. Ein
Vollausbau der Radvorrangrouten erfordert ein Investitionsvolumen inkl. Planungskosten und
Risikozuschlagen von knapp 135 Mio. Euro, ausgenommen schon vorhandener Planungen
der Stadt. Hier sind die Kosten fur den Ausbau der Radschnellverbindungen zu addieren, auch
die Kosten fir Sonder- und Ingenieurbauwerke und eventuell bendtigte Umweltgutachten sind
noch nicht inkludiert. Als Frist fur die Umsetzung fir alle 14 Radvorrangrouten ist im
Mobilitatsbeschluss das Jahr 2030 festgesetzt worden. Ein Einstieg in die Ausfihrungsplanung
der ersten Strecken ist ab 2023 realistisch. Insofern das Enddatum eingehalten werden soll,
verbleiben somit acht Jahre fiir die Umsetzung aller Strecken. Rechnerisch sind damit im
Durchschnitt 1,75 Routen pro Jahr mit insgesamt 9,36 km umzusetzen. Fir Planung und Bau
der Strecken sind fast 17 Mio. Euro pro Jahr erforderlich. Wenn die Planungsleistungen
vollstéandig innerhalb der Verwaltung erbracht werden sollen, wird ein Bedarf von jahrlich bis
zu 26 Stellen (Vollzeitdquivalent) kalkuliert, die ausschlie@lich fir Planung und
Bauiliberwachung der Radvorrangrouten verantwortlich sind (Tabelle 2). Die Kalkulationen der
Machbarkeitsstudie sind grobe Naherungen der tatsadchlichen Bedarfe und bedienen sich der
Mittelwerte. Da zu Beginn vor allem Planungen erstellt werden missen, wird in der Praxis
eher eine exponentielle Fertigstellung gegen Ende des Umsetzungszeitraumes erwartet. Die
finanziellen und personellen Ressourcenanspriiche werden sich im Projektfortlauf von
Planungsressourcen hin zu einem starkeren Fokus auf die Ausfuhrungsplanung und
Bauliberwachung verschieben.

Tabelle 2: Umsetzung der Radvorrangrouten

Umsetzung von 14 (Dauer Investitions | Stellen-

Radvorrangrouten |Umsetzung |[Umsetzung |Umsetzung | kosten p. a.| schlissel

1,75 Routen p. a. [ERELIE 2023 2030 16,86 Mio. 25,9 Stellen
€p.a. p. a.

Quelle: Planersocietat / VIA

In Tabelle 3 werden die Kriterien zur Umsetzung der Radvorrangrouten erlautert. Die Kriterien
sind Kosten (ohne Sonder- und Briickenbauwerke und 6kologische Gutachten), Qualitat und
Umsetzungsaufwand. Das Kriterium Umsetzungsaufwand besteht hierbei aus mehreren
Unterkriterien, wie Grunderwerb, Nutzungskonflikte oder die Lange der Route. In Tabelle 4
werden die Kriterien bei den untersuchten Radvorrangrouten angewandt und ein vorsichtiger
Ausblick auf den Umsetzungsaufwand der jeweiligen Route gegeben.



Tabelle 3: Kriterien zur Umsetzung der Radvorrangrouten

Darstellung  Kriterium

Einteilung

Bedeutung
Beriicksichtigung des
Handlungsaufwands
(inkl. Neu-fAusbau an
Strecken, Ingenieurbau-
werke etc.)

Beriicksichtigung der
Umsetzbarkeitsperspek-
tive

Grunderwerb als Pla-
nungshemmnis

Mutzungskonflikte als
Planungshemmnis (Ful3-
verkehr, Naherholung,
MIV, ruhender Verkehr,
land-/ forstwirtschaftli-
cher Verkehr, OPNV,
Schutzgebiete)

Ldnge der noch auszu-
bauenden Route als Pla-
nungshemmnis (absolu-
ter Wert)

c <7 Mio. €
- Gesamt- e
a kosten 7-10 Mio. €
>
L
=10 Mio. €
> 80 % RVR-Regelstandard
. Stan- erreichbar
= dardein- . 50-80 % RVR-Regelstandard
g haltung erreichbar
Planung . < 50 % RVR-Regelstandard
erreichbar
< 13 % der Strecke erfordern
Grunderwerb
Grunder- e 14-26 % der Strecke erfordern
werb Grunderwerb
. > 26 % der Strecke erfordern
Grunderwerb
< 42 % der Strecke enthalten
- Mutzungskonflikte
c
o MNutzungs-
2 konflilkt L 42-68 % der Strecke enthalten
£ onflikte .
= Mutzungskonflikte
W
g0 . > 68 % der Strecke enthalten
E Mutzungskonflikte
a
E —- < 10 km kurze Route
S Linge der -
Route 10-15 km mittlere Route
* > 15 km lange Route
> 30 % RVR-Regelstandard
Stan- heute schon erreicht
dardein- .5 15-30 % RVR-Regelstandard
haltung heute schon erreicht
Bestand * < 15 % RVR-Regelstandard
heute schon erreicht

Beriicksichtigung der
Abschnitte, die bereits
heute schon als Radvor-
rangrouten geeignet
sind

Quelle: Planersocietat / VIA




Tabelle 4: Bewertungstableau der Radvorrangrouten

Qualitat Umsetzungsaufwand

3 *k * ¥k * 3k

Rabus - Dutzendteich

Altstadtring

2
Schweinau - 5t- Peter

4 *E * ¥ * ¥k
Schniegling - Mageldorf
5
R5V Oberasbach/Zirn-
dorf/Stein
6
Pegnitztal West

7
RSV Erlangen

8
Nordostpark

o
RSV Lauf

10
Laufamholz

11
Fischbach

12
Moorenbrunn

13
Kornburg

14
Lichtenreuth

15
Eibach

16
Kettelersiedlung

17
R5V Schwabach

18
RSV Oberasbach / Zirndorf

19
Fiirth

Quelle: Planersocietat / VIA



Ergebnis und weiteres Vorgehen

Die Machbarkeitsstudie liefert umfassende Informationen und Mal3nahmenvorschlage zu den
Radvorrangrouten und einen Ausblick, wie die Radvorrangrouten in Zukunft umgesetzt
werden kénnen. Mit dem vorliegenden Konzept ist die zweite Planungsstufe nach der
Netzkonzeption abgeschlossen. Nun missen in der Detailplanung die weiteren Prifungen
zur Umsetzbarkeit der vorgeschlagenen MalRnahmen durchgefuhrt werden, die Routen
priorisiert und ins Planungs- und Bauprogramm aufgenommen werden.

Abschnitte der beschlossenen Radvorrangrouten werden stellenweise durch Grinanlagen
gefuhrt. Bei der verwaltungsinternen Abstimmung wurde die Diskussion kontrovers gefihrt.
Ein Konsens konnte noch nicht gefunden werden, so dasss das Thema der Radwegefiihrung
in Grinanlagen separat dem Stadtrat/Verkehrsausschuss in einer eigenstandigen Vorlage
prasentiert wird.




