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1 Aufgabe und Vorgehensweise

Aufgabe

Die Stadt Kaiserslautern, die Verbandsgemeinde Landstuhl und das Land
Rheinland-Pfalz erwéagen die Realisierung einer Pendler-Radroute zwischen
Kaiserslautern und dem Mittelzentrum Landstuhl. Ziel ist, eine fir den Pend-
lerverkehr durchgéngige und direkt gefihrte Radverkehrsverbindung zu ent-
wickeln und dabei wichtige Radverkehrsziele und Arbeitsplatzschwerpunkte
zu erschlief3en.

Der Korridor fur die Untersuchung umfasst den Grol3teil der Stadt Kaiserslau-
tern und verlauft tber Kindsbach nach Landstuhl. Als Start- und Endpunkt
sind der Hbf Kaiserslautern und der Bahnhof Landstuhl festgelegt. In einer
Potenzialbetrachtung des Landes Rheinland-Pfalz aus dem Jahr 2014 wurde
dieser Korridor fur eine mogliche Radschnellverbindung identifiziert.

Das Projekt Machbarkeitsstudie soll den Projekttragern als Grundlage zur
weiteren Arbeit dienen. Die Machbarkeitsstudie steckt demnach den Rahmen
und Umfang des besagten Projektes ab. In einem wesentlichen Schritt wird
hier richtungsweisend die grundsatzliche Durchfuhrbarkeit beschrieben, wie
und wo eine maoglichst stdrungsarme Radverkehrsverbindung im gewunsch-
ten Standard fur eine Pendler-Radroute geschaffen werden kénnte. Im Er-
gebnis der Machbarkeitsstudie wird eine Vorzugstrasse bestimmt und defi-
niert.

Die Integration in das bestehende Radwegenetz ist dabei eine zentrale Vor-
bedingung. Zielsetzung in Rheinland-Pfalz ist es auch, mit Pendler-Radrou-
ten Uberwiegend auf vorhandenen Stral3en und Wegen und mit geringeren
Investitionen eine zeitnahe und kostenginstige Umsetzung zu ermaoglichen.
So sollen die gewinschten Effekte weitestgehend erreicht werden, indem
z. B. Schnittstellen optimiert werden und somit eine Beschleunigung des Rad-
verkehrs erreicht wird. Durch die Planung am Bestand wird bspw. der vor-
handene (begrenzte) Verkehrsraum neu aufgeteilt.

Oktober 2023 - Machbarkeitsstudie Kaiserslautern-Landstuhl - Bericht 1
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2 Einfuhrung

2.1 Vorstellung Untersuchungsgebiet

Der Radverkehr besitzt im Untersuchungsgebiet zwar noch eine vergleichs-
weise geringe Bedeutung, dennoch steigt in den letzten Jahren auch hier die
Anzahl an Radfahrenden, was einen Bedarf nach neuen Qualitdten im infra-
strukturellen Angebot mit sich bringt. Gleichzeitig ist die Politik bestrebt den
Radverkehr insbesondere bei taglichen Wegen im Alltag zu starken. Die in-
tensiven Pendlerbewegungen im Untersuchungsgebiet, welche auf die ver-
dichteten Siedlungsachsen und ebenso hohen Arbeitsplatzdichten zuriickzu-
fuhren sind, fihren zu dem Bestreben, den Korridor Kaiserslautern — Land-
stuhl auf sein tatséchlich umsetzbares Potenzial fir eine Pendler-Radroute
hin zu untersuchen.

Die ca. 16 km lange geplante Pendler-Radroute wird nicht von allen Verkehrs-
teilnehmern in ganzer Lange genutzt werden. Viele Radfahrende werden
Teilstrecken nutzen (z.B. um das Opelwerk, die Gewerbegebiete entlang der
Merkurstral3e und Von-Miller-Strafl3e oder dazwischenliegende Orte wie Ein-
siedlerhof und Kindsbach zu erreichen) oder um sich auch innerstadtisch in
Kaiserslautern oder Landstuhl ztigiger und komfortabler fortbewegen zu kén-
nen. Durch eine hohe Attraktivitat ist die Pendler-Radroute dazu geeignet,
den Radverkehr zu bindeln und sicher zu fihren und hat verschiedene Vor-
zlge.

e Zlgigere und moglichst direkte Erreichbarkeit von Zielen zwischen
(Stadt-)Regionen.

e Verlagerungspotenzial auf das Fahrrad durch eine Verbesserung des
Reisezeitverhéltnisses gegeniber dem MIV.

e Infrastrukturelle Qualitatssteigerung
e Standortmarketing und Imageférderung

Im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie soll eine geeignete Streckenflihrung
fur eine Pendler-Radroute untersucht und als aktueller Planungsstand festge-
halten werden.

Oktober 2023 - Machbarkeitsstudie Kaiserslautern-Landstuhl - Bericht 2



Pendler-Radroute Kaiserslautern - Landstuhl

R+T Machbarkeitsstudie

Einfilhrung

Verkehrs-
planung

2.2 Begriffe ,Pendler-Radroute”, ,,Radschnellverbindung“ und ,,Rad-
vorrangroute“

Bei der Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und Verkehrswesen e. V.
(FGSV) wurden im Mai 2021 die "Hinweise zu Radschnellverbindungen und
Radvorrangrouten” (H RSV) veréffentlicht, die neben den Standards fur Rad-
schnellverbindungen (RSV) auch die Standards fiir Radvorrangrouten (RVR)
definieren.

Ein aktueller Abgleich mit den H RSV zeigt, dass die Standards der Pendler-
Radrouten (PRR)! in wesentlichen Entwurfsparametern den Standards fur
RVR entsprechen. Dort, wo sie nicht mit den Vorgaben der RVR Ubereinstim-
men, wird bei den Pendler-Radrouten unter Wirdigung der Gegebenheiten in
Rheinland-Pfalz versucht, einen gehobenen ERA-Standard? zugrunde zu le-
gen.

Gleichwohl wird das Konzept der PRR Rheinland-Pfalz als landespolitisches
Ziel weiterverfolgt, zumal mit den dort gesetzten Anforderungen eine zeitnahe
Umsetzung storungsarmer Verbindungen fir den Alltagsradverkehr ermog-
licht werden soll. Unter Wirdigung der Gegebenheiten in Rheinland-Pfalz stel-
len PRR einen sinnvollen Einstieg zur Férderung der Nahmobilitat dar und
kénnen bei entsprechendem Potenzial einen nachhaltigen, sukzessiven Aus-
bau ermdglichen.

In Rheinland-Pfalz wurde fiir die PRR Uberdies festgelegt, dass diese Uber-
wiegend auf vorhandenen Strafl3en und Wegen und mit geringeren Investitio-
nen hergestellt werden. Im Fokus von Rheinland-Pfalz steht demnach in einer
ersten Stufe die Ertiichtigung vorhandener Infrastruktur.

Im vorliegenden Text wird dementsprechend der Begriff ,Radschnellverbin-
dung“ als Begriff flir eine Strecke verwendet, welche die héchsten in Richtli-
nien formulierten Qualitatsstandards hinsichtlich bspw. Breite, Radien und
Reisezeiten erfullt.

Als nachste Kategorie unterhalb der Radschnellverbindung (RSV) steht die
Radvorrangroute (RVR) mit etwas reduzierten Standards gegeniber der Rad-
schnellverbindung.

1 Die ,Standards fir Pendler-Radrouten” (Version 1.0 vom April 2019) befanden sich zum Zeitpunkt
der Machbarkeitsstudie in Uberarbeitung. (s. Anhang 2)

2 Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV), ,Empfehlungen flir Radverkehrs-
anlagen®. Ausgabe 2010.
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Die Standards der Pendler-Radrouten (PRR) entsprechen wie oben beschrie-
ben in wesentlichen Entwurfsparametern den Standards fir RVR.

Die niedrigste Stufe stellen die Standards aus den Empfehlungen fur Radver-
kehrsanlagen (ERA) dar, die als das Mindestmal? fur jegliche Radverbindung
gelten.

Sowohl die Radschnellverbindung (RSV), die Radvorrangroute (RVR) als
auch die Pendler-Radroute (PRR) kénnen bspw. auch auf FahrradstraRen
oder entlang von HauptverkehrsstraBen (z.B. auf ausreichend breiten Rad-
fahrstreifen) gefuhrt werden.

Oktober 2023 - Machbarkeitsstudie Kaiserslautern-Landstuhl - Bericht 4
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3 Grundlagenermittlung

3.1 Potenzialanalyse

Die Machbarkeitsstudie legt den Fokus auf alltagstaugliche Verbindungen,
auch fur Beschaftigte auf dem Weg zur Arbeit. Der Begriff ,Pendler-Radroute”
macht deutlich, dass es sich um Verbindungen handelt, die v.a. auf dem Weg
von und zur Arbeit genutzt werden, d.h. um Verbindungen die regelmafig ge-
nutzt werden.

Die Statistik der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten wurde beztglich
der Verflechtungen im Untersuchungskorridor ausgewertet (Stichtag
30.06.2020). Diese Auswahl aus der Statistik ist in Tabelle 1 dargestellt.

Wohnorte
Ramstein Hauptstuhl  |Bann Landstuhl Kindsbach |Kaiserslauter Summe
Ramstein 34 55 281 71 674 1.115
2 Hauptstuhl 0 0 0 0 0 0
S IBann 0 0 33 0 0 33
E Landstuhl 342 81 140 138 713 1.414
& [Kindsbach 22 0 0 44 136 202
Kaiserslautern 705 113 317 702 321 2.158
Summe 1.069 228 512 1.060 530 1.523 4.922

Tabelle 1. Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte im Untersuchungsgebiet (ohne
Binnenpendler) (Quelle: Bundesagentur fur Arbeit, Stichtag: 30.06.2020)

Tabelle 1 zeigt: Insgesamt pendeln taglich ca. 5.000 sozialversicherungs-
pflichtig beschéftigte Personen zwischen den Kommunen des Untersu-
chungsraums zur Arbeit und zuriick. Daher werden innerhalb des Korridors
taglich 10.000 Wege von den sozialversicherungspflichtig Beschaftigten tber
die kommunalen Grenzen hinweg zurlickgelegt.®

Die Pendler greifen heute auf verschiedene Verkehrsmittel zurtick, im wesent-
lichen Pkw und offentliche Verkehrsmittel. Auch das Fahrrad wird heute schon
genutzt. Uber die kommunalen Grenzen hinweg spielt FuBverkehr nur eine
geringe Rolle.

Um im nachsten Schritt das Potenzial bei einer deutlichen Verbesserung des
Radverkehrsangebots zu ermitteln, spielt die Entfernung eine wichtige Rolle.
Der Radverkehrsanteil sinkt mit zunehmender Entfernung. Zur Abschatzung
der Verlagerung wurden die Werte aus Abbildung 1 tbernommen. So ist
bspw. bei einer Wegelange von 3 km entlang der Pendler-Radroute von einem

3 Aufgrund Abwesenheit wegen Urlaub, Krankheit oder Dienstreisen finden typischerweise nur 85%
dieser Wege statt.

Oktober 2023 - Machbarkeitsstudie Kaiserslautern-Landstuhl - Bericht 5
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Radverkehrsanteil von 30 % auszugehen. Eine Wegelange von 10 km ergibt
einen Radverkehrsanteil von 9 %. Bei 20 km ergibt sich eine Radverkehrsan-
teil von 4,5 %.

Modal Split Radverkehr
35%
30%
25%
20%
15%
10%

5%

Maodal Split Rad je Entfernungsklasse

0% . e e e s

Entfernungsklasse [km]

® Modal Split Rad, empirisch (IST) — — Modal Split Rad, geglattet (IST)

Modal Split
(Ziel)

Abbildung 1: Verlagerungspotenzial auf das Rad in Abhangigkeit der Wegelangen
(Quelle: Potenzialanalyse flr Radschnellverbindungen in Baden-Widrt-
temberg / Ministerium flur Verkehr Baden-Wirttemberg, 2018)

An einem Beispiel soll dies verdeutlicht werden. In Tabelle 1 ist abzulesen:
713 Personen wohnen in Kaiserslautern und arbeiten in Landstuhl. 702 Per-
sonen wohnen in Landstuhl und arbeiten in Kaiserslautern. Diese 1.415 Men-
schen legen an Werktagen bis zu 2.830 Wege zwischen Wohnort und Arbeits-
platz zurtick. Da die Entfernung 15 km betragt, kann ein Radverkehrsanteil
von 6 % erreicht werden. Das entspricht ca. 170 taglichen Radfahrten. Diese
wiirden dann auf allen Teilabschnitten auftreten. Uberlagert man samtliche fiir
das Fahrrad erreichbare Ziele fur alle Teilabschnitte ergeben sich die Radver-
kehrsmengen fur den Wegezweck Pendeln.

Alle Wegezwecke

Selbstverstandlich sind noch weitere Wegezwecke aulRer dem Weg zwischen
der (sozialversicherungspflichtigen) Arbeit und zu Hause zu bericksichtigen.
Es handelt sich dabei zum Beispiel um Wege in der Freizeit (Kino, Schwimm-
bad) oder zum Einkaufen, aber auch um Wege von Ausbildungspendlern
(Azubis, Schiler und Studierende) oder von Personen, die nicht

Oktober 2023 - Machbarkeitsstudie Kaiserslautern-Landstuhl - Bericht 6
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sozialversicherungspflichtig beschaftigt sind.#* Wahrend fur das Einkaufen nur
selten Wege uber die kommunalen Grenzen hinweg unternommen werden,
legen Ausbildungspendler durchaus erhebliche Strecken zuriick, haufig findet
eine Orientierung an anderen Haushaltsmitgliedern statt, bereits bei der Wahl
der Ausbildungsstatte. Zudem gilt die Verteilung der Wohngebiete und Ar-
beitsplatzschwerpunkte fir viele Erwerbstatige, die nicht in der verwendeten
Statistik auftauchen.

Daher bieten die Verflechtungen aus der Statistik der sozialversicherungs-
pflichtig Beschéftigten eine gute Datenbasis, um auf alle Wegezwecke hoch-
zurechnen. Aus der Zusammenschau von Statistiken, Verkehrsmodellen und
Zahlungen und entsprechenden Studien ist bekannt, dass es einen Zusam-
menhang zwischen dem Radverkehrsaufkommen der sozialversicherungs-
pflichtig Beschaftigten und dem gesamten Radverkehrsaufkommen gibt. Es
kann ein Hochrechnungsfaktor abgeleitet werden, der bei ca. 2,0 liegt.> Dieser
Faktor wird auf das oben erlauterte Pendler-Potenzial angewandt. Das resul-
tierende Radverkehrspotenzial fur alle Wegezwecke ist in Plan 1.1 darge-
stellt.

Mit Binnenverkehr Kaiserslautern

Um das Radverkehrspotenzial auf dem Streckenabschnitt innerhalb Kaisers-
lauterns (zwischen Einsiedlerhof und Kaiserslautern Hbf) besser abzuschat-
zen, wurde hier in einem nachsten Schritt noch der Binnenverkehr (also der
Verkehr mit Start und Ziel innerhalb der Gemarkungsgrenze Kaiserslauterns)
bericksichtigt. Als Grundlage wurden die sozialversicherungspflichtig Be-
schaftigten mit Wohn- und Arbeitsort Kaiserslautern herangezogen. Diese
wurden anhand der Verteilung der Wohngebiete und Arbeitsplatzschwer-
punkte auf den Kaiserslauterer Streckenabschnitt aufgeteilt. Die darauffol-
gende Anwendung des Hochrechnungsfaktor von 2,0 um alle Wegezwecke
zu berucksichtigen, ergibt das Radverkehrspotenzial mit Binnenverkehr Kai-
serslautern. Dieses ist in Plan 1.2 dargestellt.

4 In der Statistik der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten sind zum Beispiel nicht enthalten: Be-
amte, Selbstandige oder Soldaten.

5 Beispielsweise ergibt die ,Potenzialanalyse fiir Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg*
des Ministeriums fur Verkehr Baden-Wirttemberg von brenner BERNARD / VIA / Planersocietét
vom Méarz 2018: fiir den Korridor Mannheim — Viernheim — Weinheim ein ,gerundetes Potenzial des
Korridors” von 2.400 Radfahrenden pro Tag. Aufgrund der Pendlerverflechtungen der Statistik der
sozialversicherungspflichtig Beschéftigten und der Entfernung wére nur mit 1.000 bis 1.400 Radfah-
renden zu rechnen. Der Hochrechnungsfaktor liegt bei dieser Studie (die auch Schulplatze und
Hochschulplatze beriicksichtigt hat) also bei ca. 2,0.
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3.2 Bestandsaufnahme der Streckenabschnitte

Der zu untersuchende Streckenkorridor umschlie3t die Achse Landstuhl —
Kaiserslautern in einem etwa 1,5 km breiten Radius, der sich durch eine hohe
Arbeitsplatz- und Wohndichte sowie intensive Berufspendlerbewegungen
auszeichnet.

Als Grundlage der Bearbeitung wurde zunachst eine detaillierte Bestands-
aufnahme aller relevanten Strecken und Knoten in den definierten Unter-
suchungsbereichen unternommen. Hierbei wurden auch die Ergebnisse und
untersuchten Streckenabschnitte aus der vorliegenden Master-Thesis ,Regi-
onale Radschnellwege am Beispiel Kaiserslautern — Landstuhl“® berlicksich-
tigt.

Kriterien zur Beurteilung der relevanten Streckenabschnitte waren z.B.:

e Madglichkeit zur optimalen Linienfuhrung (Hindernisse durch Topogra-
fie, Bahntrassen, Flusse, Straf3en, Gebéaude, landwirtschaftliche Fla-
chen, Schutzgebiete)

e Art der heutigen Radverkehrsfuhrung (z.B. Radfahrstreifen, Radwege
mit/ohne Benutzungspflicht, selbstandig gefuhrte Wege, Gehweg (Rad
frei))

e Qualitat der vorhandenen Radverkehrsanlagen (z.B. Breite, Art der
Oberflache)

e Aktuelle Fahrbahnbreite und mogliche zukinftige Fahrbahnbreite / Er-
weiterungs- und Umorganisierungspotenziale

e Storung anderer Verkehrsteilnehmer (Ful3génger, Kfz-Verkehr)

e Fuhrung an Knotenpunkten und Querung viel befahrener Strafl3en
e Soziale Kontrolle, Beleuchtung

e direkte Verbindung in Ost-West-Ausrichtung

e bereits heute weitgehend Teil von Radverkehrsrouten

6 Masterprojekt ,Regionale Radschnellwege am Beispiel Kaiserslautern — Landstuhl* (RPTU Kaisers-
lautern, 2019)
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Neben der Erfassung des Bestandes wurde wahrend der Befahrung berick-
sichtigt, welche Veranderungen zur Einhaltung der Qualitatsstandards einer
Pendler-Radroute’ erforderlich sind und ob diese im vorhandenen StraRen-
raum darstellbar sind (z.B. durch Verbreiterung bestehender Wege, andere
Organisation des Parkens 0.4.)

Falls Verbesserungen auf den ,Haupt“-Routen nicht machbar waren, wurden
parallele Verbindungen als Alternativrouten gesucht und ebenfalls aufgenom-
men.

Die Bestandsaufnahme wurde in Form von ,Video-Befahrungen“ mit dem
Fahrrad durchgefuhrt. Die aufgenommenen Videos wurden GPS-codiert, so
dass Ort und Blickrichtung jederzeit nachzuvollziehen sind. Neben einer um-
fassenden Aufnahme der relevanten Merkmale wurden fiir jeden Streckenab-
schnitt ein bis zwei Fotos extrahiert, die den gesamten Abschnitt charakteri-
sieren.

3.3 Bewertung der Streckenabschnitte

Durch die in der Bestandsaufnahme gewonnenen Informationen wird fir jeden
einzelnen Abschnitt eine Bewertung durchgefuhrt (vgl. Plan 2).

Die wichtigen Kriterien fur den Streckenabschnitt werden mit einem Notensys-
tem bewertet. Den zu bewertenden Kriterien liegt ein Bewertungsmalf3stab zu-
grunde, der in Anlage 3 dargestellt ist. Hier sind samtliche Merkmalsauspra-
gungen, die fir eine bestimmte Note vorhanden sein missen, dargestellit.

Die Notenskala reicht fur jedes Kriterium von 1 (sehr gut) bis 5 (sehr schlecht).
Bewertet wurden die Abschnitte nach insgesamt sechs Kriterien:

e Realisierbarkeit PRR-Standard

o Konflikte (Summe aus Landwirtschaft, Ful3, MIV, Parken, Wegfall Grin
& Baume)

e Eingriffe in Privatgrundstticke erforderlich
e Schutzgebiete (FFH, NSG, LSG)
e Zusatzliche Versiegelung (auf 100er gerundet)

e Grobe Kostenschatzung (inkl. Nebenwege, Beleuchtung und Ing.-Bau-
werke)

7 Landesbetrieb Mobilitat Rheinland-Pfalz: ,Radschnellwege Rheinland-Pfalz - Standards fiir Pendler-
Radrouten und Radschnellverbindungen® (Stand 05.04.2019) (zum Zeitpunkt der Machbarkeitsstu-
die in Uberarbeitung) s. Anlage 2

Oktober 2023 - Machbarkeitsstudie Kaiserslautern-Landstuhl - Bericht 9



Pendler-Radroute Kaiserslautern - Landstuhl
R+T Machbarkeitsstudie
Grundlagenermittiung
Verkehrs-
planung

In der Kategorie Realisierbarkeit PRR-Standard findet eine Abstufung ent-
sprechend der jeweiligen Vorgaben zum Erfiillungsgrad einer Radschnellver-
bindung von optimaler Weise der Erfullung der Standards ,Pendler-Radroute”
(Note 1) Uber ,ERA-Regelmal3” (Note 3) bis hin zu ,ERA-Mindestmale“ (Note
4) oder keiner Standarderflillung (Note 5) statt. Es wird jeweils beurteilt, in
welchem Ausmal3 die Standards hinsichtlich der herstellbaren Breite erfullt
werden kdnnen. Fir die Machbarkeitsstudie wurde grundsatzlich der Pend-
ler-Radrouten-Standard als hochstmdglicher Standard herangezogen, den-
noch wurde bei diesem Kriterium ebenfalls geprift, ob sich grundsatzlich auch
der hohere Standard (RSV / (RVR)) umsetzen lie3e. Es wird gewissermalien
beurteilt, welche Flachen dem Radverkehr zur Verfigung gestellt werden
kénnten. Auf vielen Abschnitten handelt es sich um eine Verbreiterung der
Radverkehrsanlage bzw. des Wegs, auf anderen Abschnitten um eine Umge-
staltung des StraRenraums. Es gibt auch Abschnitte, bei denen nur tberwie-
gend ordnungsrechtliche MaRnahmen erforderlich sind, zum Beispiel bei der
Ausweisung einer Fahrradstrale.

Konflikte, sowohl im Bereich MIV/Parken als auch mit FulRverkehr oder der
Landwirtschaft, werden in Stufen von ,keine® (Note 1) bis ,sehr hohe“ Konflikte
(Note 5) abgestuft. Es werden sowohl die Konflikte zur Herstellung des dort
mdoglichen héchsten Standards (PRR-Standard) beurteilt (z.B. Entfall von
PKW-Stellplatzen) als auch die zu erwartenden Konflikte nach der Etablierung
der Pendler-Radroute (z.B. Fu3ganger auf fir den Radverkehr vorgesehener
Flache®). Auch groRere Eingriffe in Grunflachen, und der ggf. erforderliche
Wegfall von Baumen wurde hier berticksichtigt. Ebenfalls geht die Bedeutung
der Abschnitte fir die landwirtschaftliche Nutzung ein.

In Bezug auf eine Umsetzung mit mdglichst geringen Widerstanden wurde
darlber hinaus das Kriterium Eingriffe in Privatgrundstiicke erganzt. Kann
ein Ausbau innerhalb bestehender Wegeparzellen bzw. innerhalb von 6ffent-
lichem Stral3enraum durchgefihrt werden, wurde die Note 1 vergeben. Ist hin-
gegen ein Eingriff in private Flursticke erforderlich (z.B. Uber ein Planfeststel-
lungsverfahren) kann sich die Umsetzungsdauer deutlich erhohen. Hier rei-
chen die weiteren Stufen von 1-5 Eingriffe/lkm (Note 2), 6-20 Eingriffe/km
(Note 3) Uber 21-50 Eingriffe/lkm (Note 4) bis tber 50 Eingriffe/lkm (Note 5).

8 Pendler-Radrouten kénnen unter bestimmten Voraussetzungen gemeinsam mit dem FuRgangerver-
kehr (FG) gefiihrt werden. Bei gemeinsamen Fuhrungen soll das Fu3gangeraufkommen maximal
40 FG/h betragen. Bei htherem Fugangeraufkommen von > 40 FG/h sind Rad- und FuRverkehr
im Zuge von Pendler-Radrouten getrennt zu fuhren.
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Auch Flachen der Deutschen Bahn beispielsweise werden als Privatgrundstu-
cke eingestuft, da die Gebietskorperschaften nicht dariber verfigen kdnnen.

Der zur Herstellung einer Pendler-Radroute erforderliche Ausbau bestehen-
der Wege wurde auf Eingriffe in Schutzgebiete bewertet. Die Einteilung reicht
von ,keinem Schutzgebiet® (Note 1) Uber Wasserschutzgebiet Zone 3 (WSG)
(Note 2), Landschaftsschutzgebiet oder Biotop (Note 3) bis hin zu den hochs-
ten einzuschéatzenden Schutzgebieten; Naturschutzgebiet (NSG), FFH-Ge-
biet und WSG Zone 1&2 mit den Noten 4 (WSG Zone 1&2, NSG oder FFH)
bzw. Note 5 (NSG und FFH).

Der Eingriff in die Natur wird in Bezug auf die zusatzliche Versiegelung der
zu ertiichtigenden Abschnitte beriicksichtigt. Dementsprechend erhalten Ab-
schnitte, auf denen keine Flachen neu zu versiegeln sind, die Note 1. Bei bis
zu 2.000 gm/km wurde die Note 2 vergeben und im Anschluss in Tausender-
schritten bis Note 4 (bis 4.000 gm/km) abwarts bewertet. Bei mehr als
4.000 gm/km neu zu versiegelnder Flache wurde die Note 5 vergeben. Bei
dieser Bilanzierung werden Wegdecken, die zurzeit wassergebunden sind, als
teilversiegelte Flachen betrachtet. Ein 2,50 m breiter Weg, der auf 3,00 m ver-
breitert wird, hat somit eine zusatzliche Versiegelung von 500 m#km zur Folge
und wird mit Note 2 bewertet. Ist dartber hinaus noch ein 2,50 m breiter Ful3-
weg zu schaffen dann wird Note 3 vergeben, weil dazu 3.000 m#?/km zusétz-
lich versiegelt werden.

Zuletzt wurden auch die zur Herstellung geschatzten Kosten in die Bewertung
der Abschnitte mit einbezogen. Die Skala fur den Bau von Radschnellverbin-
dungen bzw. Pendler-Radrouten reicht in Anlehnung an bisherige Erfahrungs-
werte von < 0,3 Mio.€/km (Note 1) bis hin zu > 1,5 Mio.€/km (Note 5).

Die Noten der einzelnen Kriterien werden — Uber die jeweilige Abschnittslange
gewichtet — auch in die Trassensteckbriefe Ubertragen.

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

Grafische Darstellungen der Bewertungen nach den einzelnen Kriterien sind
in Plan 2.1 bis Plan 2.6 zu finden.

Fur die Beurteilung der Trassenvarianten werden noch weitere Kriterien be-
trachtet, wie z.B. Umwegigkeit und Umsetzungshorizont.
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4 Vorstellung der Trassenvarianten

Fur den definierten Korridor Kaiserslautern — Landstuhl werden fiunf Trassen-
varianten untersucht. Die Steckbriefe der Trassen sind durch die blaue Kopf-
zeile zu erkennen. Alle Steckbriefe der Trassenvarianten sind in Anlage 4
dargestellt. Eine Ubersicht der Trassen ist in Plan 3 dargestellt.

Die fur den weiteren Planungsverlauf ausgewdahlte Vorzugstrasse wird sich,
aufgrund von einzelnen Anpassungen in der folgenden Detailplanung, leicht
von der fir den Vergleich ursprunglich entworfenen Trasse unterscheiden.

Die Steckbriefe sind wie folgt aufgebaut:
e Luftlinienentfernung
e Kiirzeste mogliche Fahrradverbindung im Bestand (Idealroute)®

e Einen Ubersichtsplan der jeweiligen Trassenvariante und Kurzbe-
schreibung (Lage im Korridor, nicht erschlossene Ortsteile, usw.).

e Lange der Trassenvariante
e Umwegfaktor im Vergleich zur Idealroute

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

e Mittlere Verlustzeit pro Kilometer (Verlustzeiten an wartepflichtigen
Knotenpunkten und Verlustzeiten an Haarnadelkurven oder dhnlichen
Richtungswechseln, bei denen die Geschwindigkeit gesenkt werden
muss)°. Angestrebt werden bei Pendler-Radrouten weniger als 30 Se-
kunden pro Kilometer.

e Resultierende Reisezeit fur die Trassenvariante (inkl. Verlustzeiten)
e Anzahl weiterfihrende Schulen im ErschlieBungsbereich
e Anzahl Bahnhaltepunkte im Erschlie3ungsbereich

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

e ErschlieBungswirkung der Trassenvariante Uber einen 1 km breiten
Einzugsbereich (Buffer) um die jeweilige Routenflihrung herum, dabei
werden Barrieren wie Bahnstrecken, Autobahnen, Flisse o.a. bertck-
sichtigt und der Einzugsbereich nur tber die vorhandenen Querungs-
maoglichkeiten weitergefiihrt. (Siehe auch Plan 4)

9 Online unter https://maps.google.com (kilrzeste Route)

10 pro Kehre wird mit einem Zeitverlust von 10 Sekunden und pro rechtwinkligen Abbiegevorgang mit
5 Sekunden gerechnet.
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e Weitere Anmerkungen mit einer Zusammenfassung der wichtigsten
Kennwerte

e Anzahl der neu zu versiegelnden Flachen
e Anzahl der Hohenmeter als Summe aus beiden Richtungen
e Anteil der Trasse, die mindestens den PRR-Standard erfiillen kann

e Streckenlange, auf der kein ERA-Standard (=ERA-Regelmal) herzu-
stellen ist

e Umsetzungshorizont (darin sind sowohl der Planungs- und Kostenauf-
wand als auch Genehmigungshemmnisse beriicksichtigt)

e Trassenkosten ohne Berlcksichtigung von Kosten durch MalRnahmen
an Knotenpunkten (Ingenieurbauwerke bertcksichtigt)

Die Auswertung der Trassensteckbriefe in Anlage 4 ergibt wichtige Hinweise
zu den Trassenfiihrungen.

4.1 Trassenvariante 1 (grun)

Die Trassenvariante 1 fihrt vom Bahnhof Landstuhl entlang der Kaiserstral3e
und Pariser Strafl3e durch Kindsbach und Einsiedlerhof. Dem Stral3enverlauf
der B 37 wird bis Uber die Trippstadter StralRe gefolgt und tber die Zollamt-
stral3e der Hauptbahnhof Kaiserslautern erreicht.

Sie ist mit ca. 16 km die kirzeste Trasse und hat die geringste Gesamtreise-
zeit zusammen mit Trasse 2.

Zum Grolf3teil verlauft sie entlang von Hauptverkehrsstral3en, die fir Radver-
kehrsanlagen im PRR-Standard oft verbreitert werden mussen, dadurch be-
dingt kommt es zu einer vergleichsweise hohen zusatzlichen Flachenversie-
gelung.

Die Industrie- und Gewerbegebiete entlang der Von-Miller-Strale und Mer-
kurstrale in Kaiserslautern werden aufgrund der Barrierewirkung der Bahn-
gleise nur schlecht erschlossen.

Bei der aktuellen Konzeption kann auf 95 % der Lange der Standard einer
Pendler-Radroute (PRR) erreicht werden, wohingegen auf 690 m das ERA-
Regelmal’ nicht erreicht wird.

4.2 Trassenvariante 2 (rot)

Die Trassenvariante 2 verlauft bis zum ehemaligen Pfaffwerk in Kaiserslau-
tern identisch mit Trassenvariante 1. Dort wird das zu entwickelnde
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Pfaffgelande durchquert, bevor dann Uber Roonstra3e, Karcherstralie,
Parkstral3e und Richard-Wagner-Stral3e der Hauptbahnhof Kaiserslautern er-
reicht wird.

Trasse 2 ist nur 200 m langer als Trasse 1 und hat die gleiche Gesamtreise-
zeit.

Die Flachenversiegelung ist etwas geringer als bei Trasse 1, da sie innerstad-
tisch in Kaiserslautern zum Grof3teil auf Fahrradstral3en geflhrt werden
konnte.

Die Industrie- und Gewerbegebiete entlang der Von-Miller-StraRe und Mer-
kurstral3e in Kaiserslautern werden aufgrund der Barrierewirkung der Bahn-
gleise wie bei Trassenvariante 1 nur schlecht erschlossen.

Bei der aktuellen Konzeption kann auf 95 % der Lange der Standard einer
Pendler-Radroute (PRR) erreicht werden, wohingegen auf 660 m das ERA-
Regelmal’ nicht erreicht wird.

4.3 Trassenvariante 3 (blau)

Die Trassenvariante 3 fihrt vom Bahnhof Landstuhl entlang der Kaiserstral3e
und Pariser Straf’e durch Kindsbach und Einsiedlerhof. Dort wechselt die
Trasse auf die Nordseite der Gleise und folgt einem Bahnbetriebsweg, sowie
einer alten Gleistrasse. Uber VogelwoogstraRe, Pariser StraRe, Hellmut-Har-
tert-Stralle sowie Rudolf-Breitscheid-StralBe wird die Stadt Kaiserslautern
durchquert und der Hauptbahnhof erreicht.

Diese Variante ist ca. 300 m langer als die kiirzeste Trassenvariante (Trasse
1). Die Gesamtreisezeit ist minimal l&anger als bei Trasse 1 und 2.

Die zusatzliche Flachenversiegelung ist bei Trasse 3 etwas geringer als bei
Trasse 1 und 2. Durch den erforderlichen Neubau der Unterfiihrung in Ein-
siedlerhof ist diese Trassenvariante am zweitteuersten.

Die Gewerbegebiete nérdlich der Gleistrasse in Kaiserslautern werden gut er-
schlossen, sodass die ErschlieBungswirkung insgesamt am zweithdchsten
ist.

Bei der aktuellen Konzeption kann auf 94 % der Lange der Standard einer
Pendler-Radroute (PRR) erreicht werden, wohingegen auf 600 m das ERA-
Regelmal} nicht erreicht wird.

4.4  Trassenvariante 4 (orange)

Die Trassenvariante 4 fihrt vom Bahnhof Landstuhl Gber die Bruchwiesen-
strafle auf die Nordseite der Gleise. Am Silbersee vorbei, durch den Norden
von Kindsbach, wird danach im Waldgebiet bis Einsiedlerhof gefahren. Uber
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die Von-Miller-Stral3e schlief3t die Trasse 4 am Haltepunkt Vogelweh an Tras-
senvariante 3 an.

Diese Trassenvariante ist mit ca. 18,3 km die langste aller Varianten und hat
auch die grof3te Reisezeit (5 Minuten mehr als Trasse 1 und 2).

Gleichzeitig sind die Kosten und die Flachenversiegelung am geringsten. Die
Summe der Hohenmeter in beide Richtungen ist um einen Faktor von unge-
fahr 1,5 héher als bei den anderen Varianten.

Bei der aktuellen Konzeption kann auf 85 % der Lange der Standard einer
Pendler-Radroute (PRR) erreicht werden, wohingegen auf 1540 m das ERA-
Regelmal’ nicht erreicht wird.

4.5 Trassenvariante 5 (lila)

Die Trassenvariante 5 verlauft vom Bahnhof Landstuhl bis zur alten Gleis-
trasse in Kaiserslautern identisch mit Trassenvariante 3. Dort wird am
Bahnhaltepunkt Kennelgarten auf die Sudseite der Gleise gewechselt, um
dann ab dem Knotenpunkt Pariser Straf3e / Brandenburger Stral3e den
gleichen Verlauf wie Trassenvariante 2 bis zum Bahnhof Kaiserslautern zu
nehmen.

Bei der Trassenlange und der Reisezeit liegt diese Variante im Mittelfeld.
Die Flachenversiegelung liegt im Bereich der ersten drei Trassen.

Die Kosten sind bei Trassenvariante 5 aufgrund von drei neu herzustellenden
Ingenieurbauwerken mit Abstand am hdchsten.

Bei der aktuellen Konzeption kann auf 96 % der Lange der Standard einer
Pendler-Radroute (PRR) erreicht werden, wohingegen auf 250 m das ERA-
Regelmal’ nicht erreicht wird.
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5 Vergleich der Trassenvarianten
Die Trassenvarianten wurden tber verschiedene Kriterien hinsichtlich Poten-
ziale, Handlungsbedarf, Realisierbarkeit und grober Kosten bewertet.

Mithilfe einer Bewertungsmatrix erfolgte im Anschluss die Festlegung einer
Vorzugstrasse, die dann in Abstimmung mit den Beteiligten auf ihre Machbar-
keit zur Herstellung einer Pendler-Radroute detailliert untersucht wurde.

5.1 Potenziale

5.1.1 ErschlieBungswirkung

Die Auswertung der ErschlielBungspotenziale [in km?] fur die jeweilige Tras-
senvariante erfolgte fur die unterschiedlichen Nutzungen innerhalb eines Um-
gebungsradius von 1 km (Buffer)!!. Diese Streckenlange wird als noch akzep-
tabler Zulauf zu einer Pendler-Radroute angesetzt.

Untersucht wurden dabei:

e Wohnbauflachen

Eine grol3e Flache von erschlossenen Wohnbaugebieten weist auf ein
hohes allgemeines Potenzial hin.

e Gewerbliche Bauflachen

Eine hohe ErschlieBung von gewerblichen Bauflachen weist auf ein
hohes Potenzial hinsichtlich Pendlerbeziehungen hin.

e Verkaufsflachen

Eine hohe ErschlieBung von Verkaufsflachen weist auf ein hohes Po-
tenzial bei sonstigen Wegen im Alltag und der Freizeit hin.

Grundlage fur die Analyse war die in OpenStreetMap definierte Bodennut-
zung.'?

5.1.2 Weiterfuhrende Schulen und Bahnhaltepunkte

Eine weitere Abbildung des zuklnftigen Potenzials an Radfahrenden wurde
fur die unterschiedlichen Trassenverlaufe Uber die Auswertung der erschlos-
senen Points of Interest (POI) durchgefthrt. Fir die Untersuchung lagen

11 Bei der Bestimmung der erschlossenen Flachen wurden Barrieren fiir den Radverkehr (z.B. Bahnli-
nien, Flisse und Autobahnen) sowie bestehende Ubergénge (z.B. Querungen und Unter- oder Uber-
fuhrungen) mit in die Betrachtung eingeschlossen, wodurch die angelegten Buffer teilweise einen
Radius von 1 km unterschreiten.

12 Die Auswertung sowie Berechnung der jeweiligen Flachen erfolgte automatisiert mithilfe von ArcGIS
Uber Pufferpolygone
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hierfir die Standorte von Bildungseinrichtungen sowie Bahnhaltepunkten in-
nerhalb des Untersuchungsgebiets vor.

Als Bildungseinrichtungen wurden alle weiterfihrenden Schulen in der Bewer-
tung beriicksichtigt.'® Grund- und Férderschulen wurden nicht betrachtet.

Zudem wurde im Speziellen die ErschlieBung des Campus der Technischen
Universitat Kaiserslautern betrachtet.

Die ErschlieBung vieler Einrichtungen innerhalb eines 1 km Radius weist auf
ein hohes Potenzial hin.

5.1.3 Reisezeiten ohne Verlustzeiten

Hinsichtlich der Wahl des Verkehrsmittels spielt die Reisezeit, die fir einen
Weg (z.B. zur Arbeitsstatte) benotigt wird — insbesondere im Alltagsverkehr —
eine wichtige Rolle. Fiur die Bewertung der Trassenvarianten wurde daher die
Gesamtreisezeit der einzelnen Trassen ermittelt. Fir den Vergleich wurde die
Geschwindigkeit des Radverkehrs mit 25 km/h angesetzt. Hierbei wurden
noch keine Verlustzeiten berlcksichtigt (z.B. an wartepflichtigen Knotenpunk-
ten).

Kurze Reisezeiten weisen auf eine haufige Nutzung des Fahrrades hin. Fur
das zukunftige Radfahrpotenzial spielt dabei aber auch der Reisezeitvergleich
zu den anderen Verkehrsmitteln eine gro3e Rolle. Gegenliber dem MIV hat
das Fahrrad den Vorteil, dass es frei ist von moéglichen Stauzeiten (vor allem
in den vormittaglichen und nachmittaglichen Spitzenstunden) und Parkplatz-
suchen. Im Gegensatz zum Zurticklegen der taglichen Wege mit Bus und
Bahn bietet das Fahrrad deutlich héhere Flexibilitat (z.B. keine Zuwege zur
Haltestelle und keine Wartezeiten).

5.1.4 Topographie

Fir das Potenzial der Trassenvarianten spielt auch die Topographie eine ent-
scheidende Rolle. Trassenvarianten durch topographisch bewegtes Gelande
verringern das Potenzial. Vor allem Radfahrende, die nicht mit einem Pedelec
unterwegs sind, versuchen Strecken mit groRen Héhenunterschieden in der
Regel zu vermeiden.

13 Privat- und berufliche Schulen sind enthalten
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5.2 Handlungsbedarf

Die Abschéatzung des Handlungsbedarfs fir die Herstellung eine Pendler-
Radroute erfolgte u.a. gemalR den Vorgaben der Standards fir Pendler-Rad-
routen in Rheinland-Pfalz'4. In der Detailplanung der Vorzugstrasse und bei
der Umsetzung kdnnen voraussichtlich nicht Gberall diese Standards génzlich
durchgesetzt werden. Es wird gegebenenfalls auf kirzeren Teilabschnitten
nur ein niedrigerer Standard mdglich sein.

5.2.1 Beeintrachtigung Natur

Fur die Bewertung wurde untersucht, auf wieviel Streckenlénge [in Meter] die
jeweilige Trassenvariante durch Vorranggebiete der Natur verlauft. Dazu zah-
len:

e FFH-Gebiete
e Landschaftsschutzgebiete, Wasserschutzgebiete
e Naturschutzgebiete

Die Bedeutung dieser Untersuchung resultiert aus der Tatsache, dass im
Zuge von baulichen MalRnahmen innerhalb von Schutzgebieten bestimmte
gesetzliche Bestimmungen beachtet werden mussen (z.B. hinsichtlich Be-
leuchtung) und darlber hinaus Ausgleichsmal3nhahmen ergriffen werden mis-
sen. Je mehr Streckenlange durch Schutzgebiete verlauft, desto hoher wer-
den die Hemmnisse einer geplanten Umsetzung, z.B. missen Abstriche beim
Oberflachenbelag, Breite oder Beleuchtung gemacht werden.

5.2.2 Zusatzliche Versiegelung

Fur die Analyse des Handlungsbedarfs der unterschiedlichen Trassenvarian-
ten wurde die Notwendigkeit einer zusatzlichen Versiegelung [in m?] geprift.

Fur jede Trasse wurde mithilfe des aktuellen Bodenbelags sowie einer ers-
ten Annahme der zukinftigen Fuhrungsform die zusatzliche Versiegelung
abgeschatzt. Dabei wurde auch bereits der zusétzliche Flachenbedarf

fur andere Verkehrsmittel (z.B. Ful3verkehr) bertcksichtigt.

Die zusatzliche Versiegelung ist auch ein Indikator dafir, den zusétzlich auf-
zuwendenden Unterhalt aufzuzeigen.

14 Landesbetrieb Mobilitat Rheinland-Pfalz: ,Radschnellwege Rheinland-Pfalz - Standards fiir Pendler-
Radrouten und Radschnellverbindungen® (Stand 05.04.2019) — Anlage 2

Oktober 2023 - Machbarkeitsstudie Kaiserslautern-Landstuhl - Bericht 18



Pendler-Radroute Kaiserslautern - Landstuhl

R+T Machbarkeitsstudie

Vergleich der Trassenvarianten

Verkehrs-
planung

5.2.3 Herstellbarkeit

Fur die verschiedenen Trassenvarianten wurde der Anteil des maximal zu er-
reichenden Standards [in %] bestimmt.

Dazu zahlen:
¢ PRR-Standard
e ERA-Regelmal’
e ERA-Mindestmalle
e Geringer als ERA-Regelmal}

Je hoher der Anteil an Abschnitten mit den héheren Standards ist, umso bes-
ser ist dies hinsichtlich Breiten und Fahrgeschwindigkeit sowie dem Sicher-
heitsgefiihl und der Akzeptanz.

5.2.4 Kosten - Erste Einschatzung fur die Trassenvarianten

Es erfolgte eine erste grobe Abschéatzung der Kosten, die fir die Herstellung
der Pendler-Radroute aufzubringen sind. Die Kostenschatzung wurde Uber
pauschale Kostenansatze fir die Herstellung der Strecke durchgefuhrt. Die
konkrete Benennung von MalRnahmen an Knotenpunkten ist in der Planungs-
phase Trassenwahl noch nicht vorgesehen. Die Kosten fur neu zu errichtende
Ingenieurbauwerke sind bertcksichtigt.

5.2.5 Verlustzeiten - Wartepflichtige Knotenpunkte & Richtungswechsel

Eine Pendler-Radroute hat den Anspruch Durchschnittsgeschwindigkeiten
von mindestens 20 km/h zu ermdglichen. Neben der Herstellung einer ausrei-
chend dimensionierten Trasse sind dabei mdglichst konfliktfreie Knoten-
punkte entscheidend fir eine komfortable Verbindungsqualitat.

Fur die Bewertung der Trassenvarianten erfolgte daher eine Abschatzung der
Knotenpunkte, an denen auch nach Umsetzung der Pendler-Radroute eine
Wartepflicht fir den Radverkehr besteht und in welchem Umfang die damit
verbundenen Verlustzeiten auftreten.

Zudem wurde die Anzahl an Haarnadelkurven oder ahnlichen Richtungswech-
seln, bei denen die Geschwindigkeit gesenkt werden muss, abgeschétzt, so-
wie die daraus resultierenden Verlustzeiten aufsummiert.
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5.2.6 Anzahl an Querungen von klassifizierten StralRen und Bahnglei-
sen

Die Anzahl an Querungen von Bundes-, Landes- und Kreisstral3en, sowie von
Bahngleisen wurden fur die Trassenvarianten ermittelt. Hierbei ist zu unter-
scheiden, ob es sich um plangleiche oder planfreie Querungen handelt. Plan-
freie Querungen sind Uberfiihrungen und Unterfiihrungen.

Bei der Anzahl der Querungen von Stral3en ergeben sich teilweise Unter-
schiede je nach Fahrtrichtung. Dies hangt damit zusammen, dass ein Wech-
sel der Fuhrungsform bspw. von zweiseitigen Radfahrstreifen auf einer Haupt-
stral3e zu einer Fahrradstrale, die von der Hauptstral3e abzweigt, nur fir eine
Fahrtrichtung eine Querung der HauptstralRe bedeutet.

In Abbildung 2 befinden sich die Anzahl der Querungen von klassifizierten
Stral3en und Bahngleisen in tabellarischer Form.

Trasse 1 Trasse 2 Trasse 3 Trasse 5
langleich 5 6 5 4 0 0 0 0 0 0
BundesstraRe |2
HneesSIabe I anfrei 0 0 0 0 1 1 1 1 1 1
plangleich 0 5 0 5 2 4 1 1 1 3|
Landesstral®
ANCessTane [ anfrel 1 7 1 1 0 0 0 0 1 1
. plangleich 0 0 0 0 1 1 1 1 1 1
K trafl
FEISSIEne Iolanfrei 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
plangleich 0 0 0 0 2 2 1 1 2 2
Bahnstreck
aNNSeck® | planfrei 1 1 1 1 1 1 1 1 3 3
Summe plangleich 16 14 12 6 10
planfrei 4 4 4 10
Neue Bauwerke erforderlich 0 1 1 0 3

Abbildung 2: Querung von klassifizierten Strallen und Bahngleisen
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5.2.7 Weitere Chancen und Hemmnisse

Neben den Bewertungskriterien wurden weitere, nicht standardisiert auszu-
wertende Umsetzungshemmnisse und Chancen fir die jeweilige Trassenva-
rianten bericksichtigt.

Beispiele sind:

e Grundstticksverhandlungen und Umfang des Grunderwerbs erforder-
lich (Private Eigentimer, Deutsche Bahn, etc.)?

e Fallen von Baumen erforderlich?
e Ausflugsverkehr vorhanden?
e Umsetzung nur beim Entfall von Parkstdnden mdglich

e Bereits vorhandene Planung zur Verbesserung der Situation flir den
Radverkehr

e Bestehende verkehrliche Erschlie3ung entlang der untersuchten Tras-
senvarianten
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5.3 Bestimmung der Vorzugstrasse

Die in Kapitel 5.1 und Kapitel 5.2 erlauterten Kriterien sind zum Grof3teil in
Tabelle 2 flr den Vergleich der Trassenvarianten zusammengestellt.

Trassenvariante
Lange [km]

Reisezeit (ohne
Verlustzeiten) [min]

Reisezeit (inkl.
Verlustzeiten) [min]

Mittlere Verlustzeit
[sek/km]

1
16,0

38,5

46,0

28

ErschlieBungswirkung [kmZ]

Wohnbauflachen
Gewerbeflachen
Verkaufsflachen

Topographie
[Hohenmeter]

Anzahl Schulen
Bahnhaltepunkte

ErschlieBung Campus
RPTU Kaiserslautern

Strecke durch FFH +
NSG [m]

Strecke durch sonst.
Schutzgebiete [m]

Zusétzliche Versiege-
lung [m?]

Anteil PRR-Standard
[%]

Anteil ERA-Standard
[%]

Geringer als ERA [%]
Geringer als ERA [m]

Kostenschéatzung
[Mio. € (brutto)]

Umsetzungshorizont
[Jahre]

8,0
1,2
2,6

81

15
5

Zur
Halfte

0

22.000

95

690

7,2

5 bis 10

2
16,2

39,0
46,3

27

8,1
1,2
2,7

89

13
5

Geringfu-
gig
0

19.700
95

1

3
660

10,3

5 bis 10

3
16,4

39,3

46,8

28

7,5
2,2
3,2

97

16
6
Nein

18.700

94

1

3
600

13,7

10 bis 20

18,3

43,9

51,2

24

7,4

2,5
2,7

149

16

Nein

3997

12.100

85

1.540

51

16,8

40,3
46,8

23

7,8
2,3
3,2

91

13
6

Geringfi-
gig
0

20.400
96

3

1
250

21,9

10 bis 20
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Trassenvariante

Aufwand fur Abstim-
mung und Schaffung
des Baurechts?®

gering mittel hoch mittel hoch

Tabelle 2:  Vergleich der Trassenvarianten

Die Flachen, die durch die Trassenvarianten erschlossen werden, sind in
Plan 4 dargestellt (vgl. Kapitel 5.1.1).

Fur die Identifizierung der am besten geeigneten Trassenfuhrung fur eine
Pendler-Radroute erfolgte abschlie3end eine Betrachtung der jeweiligen Star-
ken und Schwachen der einzelnen Trassenvarianten. Dabei stellte sich in der
Gesamtbetrachtung die Trassenvariante 1 als die beste der 5 Varianten her-
aus:

Diese Variante ist vor allem im Vergleich zu Trasse 3 und 5 relativ zeitnah
umzusetzen und mit geringeren Kosten verbunden. Der Umsetzungshorizont
spielt bei der Auswahl einer Pendler-Radroute eine herausragende Bedeu-
tung, da laut Koalitionsvertrag der Landesregierung die Baumaf3nahmen zur
PRR bis 2026 beginnen sollen. Bei den Trassen 2, 3 und 5 sind teilweise
mehrere Unterquerungen der Bahnstrecke neu herzustellen. Gleichzeitig ver-
laufen Trasse 3 und 5 im Bereich zwischen Jacob-Pfeiffer-Stral3e und B 270
auf 2,5 km auf einem Bahnbetriebsweg. Die Verhandlungen mit der Deut-
schen Bahn sowohl fiir den Neubau der Unterfihrungen als auch fir die Nut-
zung des Bahnbetriebswegs kdnnen sich erfahrungsgeman tber Jahre stre-
cken und somit kénnen diese Streckenabschnitte nicht kurz- und mittelfristig
realisiert werden.

Dariiber hinaus ist die Trassenvariante 1 die kirzeste aller Varianten und hat
die geringste Reisezeit. Da sie stral3enbegleitend gefuhrt wird, ist diese von
den bisher den PKW nutzenden Pendlern taglich wahrzunehmen und bietet
damit zuséatzlich ein hohes Bekanntheitspotenzial, welches zum Ausprobieren
einladt.

Aufgrund der guten ErschlielBungswirkung des Gewerbegebiets Merkurstral3e
und der weiteren gewerblichen Einrichtung an der Von-Miller-Stral3e wére
Trasse 5 eine Alternative, die fir noch mehr Menschen - welche den Wechsel
auf das Fahrrad erwagen - interessant ware. Viele Radfahrende wirden auch
die Fuhrung getrennt vom Kfz-Verkehr, welche Trasse 5 in einigen Abschnit-
ten bietet, bevorzugen. Fir Trasse 5 spricht auch die konsequente Erreich-
barkeit der Bahnhaltepunkte entlang der Strecke. Indes ist sie aufgrund der
hohen Kosten und des langfristigen Umsetzungshorizontes nicht die Vor-
zugstrasse der hier untersuchten Pendler-Radroute.

15 Bei Trasse 2, 3 und 5: Planfeststellungsverfahren tiber Eisenbahnbundesamt erforderlich, da Bahn-
flachen betroffen.
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In Abstimmung mit den Beteiligten wurde daraufhin Trassenvariante 1
zur weiteren Ausarbeitung als Vorzugstrasse festgelegt.

Teil dieser weiteren Ausarbeitung ist, neben der detaillierten Betrachtung der
Abschnitte und Knotenpunkte, ebenfalls die Klarung des genauen Verlaufs
der Trassenvariante. Dieser wurde fur die endgultige Vorzugstrasse abge-
stimmt und noch leicht angepasst.

Der Verlauf der Vorzugstrasse ist in Plan 5 dargestellt, die einzelnen Ab-
schnitte sind in Plan 5.1 bis Plan 5.5 verortet.
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() Bahnhaltepunkte == \orzugstrasse =0 ====-: Bahnlinie Vorzugstrasse
P Trassenverlauf
@ weiterfilhrende Schulen m ErschlieBung Vorzugstrasse D Stadt-/Gemeindegrenzen inklusive Einzugsbereich

Abbildung 3: Vorzugstrasse der Pendlerradroute Kaiserslautern — Landstuhl
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6 MalRnahmenkonzept der Vorzugstrasse

Die geplante Pendler-Radroute verlauft tberwiegend auf bestehenden Ver-
kehrswegen. Eine Neutrassierung ist in den meisten Fallen nicht erforderlich.

Fur die Abschnitte der Vorzugstrasse wurden Mal3nahmen zur Umsetzung er-
arbeitet. Es wurde stets der héchstmogliche Qualitdtsstandard angegeben,
wobei die Erreichung des PRR-Standards als Zielstandard festgelegt wurde.

Um die zukunftigen Radverkehrsfiihrung zu veranschaulichen, wurde fur die
Streckenabschnitte und Knotenpunkte auf Musterquerschnitte verwiesen, die
sich zum groften Teil auf die ,Standards flr Pendler-Radrouten und Rad-
schnellverbindungen® in Rheinland-Pfalz beziehen (s. Anlage 2) sowie auf die
,2Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten® der FGSV16,
Fur einzelne Abschnitte sind weitere Musterquerschnitte angegeben worden
(vgl. Anlage 1).

Ziel ist die Herstellung einer moglichst storungsarmen Trasse fur den Radver-
kehr. Dabei wurde auch in begrindeten Einzelfallen auf pragmatische L6-
sungsvorschlage zuriickgegriffen, solange diese verkehrssicher, sachgerecht
und zielfihrend sind (z.B. Beibehaltung von Verbund-Pflaster in gutem Zu-
stand, Verbreiterung nur innerhalb der offentlichen Wegeparzelle, ohne den
Erwerb von Privatgrundstiicken).

Da insbesondere die Ausgestaltung der Knotenpunkte aufwandig sein kann,
soll bei der spateren technischen Planung gepruft werden, diese in einem ho-
hem Standard umzusetzen, insbesondere dann, wenn die Lage der Strecke
im Raum eine spatere entsprechende Projektierung grundsatzlich erméglicht.

Die fur die Herstellung erforderlichen Einzelmaflinahmen wurden verortet und
in MaRnahmenblattern bzw. Steckbriefen beschrieben. Darliber hinaus wurde
fir jede einzelne Maflinahme (Streckenherstellung und Knotenpunkt) eine
Kostenschatzung erstellt.

Die erarbeiteten Mal3nahmenvorschlage wurden im Zuge der Machbarkeits-
studie auf ihre grundsatzliche Herstellbarkeit gepruft und mit den beteiligten
Akteuren abgestimmt. Die tatsachliche Umsetzung muss im Anschluss in ei-
ner Detailplanung vertiefend untersucht werden und kann im weiteren Verlauf
noch erforderlichen Anpassungen unterliegen.

16 Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV), Arbeitsgruppe ,StralRenentwurf*:
Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten. Stand Mai 2021.
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6.1 MalRRnahmen auf der Vorzugstrasse — Strecke

Der Handlungsbedarf entlang der Strecke wird in der Regel tUber standardi-
sierte Mal3Bhahmenvorschlage abgedeckt. Dazu zahlen z.B.:

e (Neu-)Herstellung PRR eigenstandig geflhrt

e Verbreiterung / Herstellung PRR straRenbegleitend

e Kennzeichnung als PRR (Markierungen und Piktogramme)

e Erneuerung des Oberflachenbelags

e Umwidmung zur Fahrradstral3e

e Markierung von Radfahrstreifen oder Schutzstreifen

e Herstellung parallel gefuhrter Wege fur andere Verkehrsteilnehmer
e Erganzung von Beleuchtung

Die Mal3nahmen zur Herstellung einer Pendler-Radroute werden fur die ein-
zelnen Streckenabschnitte in Form von MalRnahmenblattern dokumentiert.

Die Steckbriefe der einzelnen Streckenabschnitte sind durch die [ICHRODE
BBIB zu erkennen. Alle Steckbriefe der Streckenabschnitte sind in Anlage 5
dargestellt, sie sind von Westen (Landstuhl) nach Osten (Kaiserslautern) sor-
tiert.

Die fur die Steckbriefe gebildeten Streckenabschnitte orientieren sich an der
herzustellenden, zukinftigen Fuhrungsform. Wenn sich diese maf3geblich an-
dert, wurde ein neuer Abschnitt gebildet. Die Lange variiert daher in der Regel
von 50 Metern bis hin zu 1 km oder mehr. Die Abschnitte sind in Plan 5.1 bis
Plan 5.5 verortet.

Die Benennung bzw. Nummerierung der Streckenabschnitte erfolgt nach dem
folgenden Schema: ,Kommunen-Kurzbezeichnung®“-,Object-ID-Nummer®. Ein
Beispiel ist LA-04. Dabei steht ,LA® fir die Kommune Landstuhl und ,04“ fir
die vom GIS aufsteigend vergebene Nummer. So kénnen bestimmten Stre-
ckenabschnitte leicht aufgefunden werden.
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Die Kommunen wurden entsprechend Tabelle 3 mit Kurzbezeichnungen be-
legt.

Bei Richtungsgetrennten Abschnitten ist dem Abschnittsnamen die Fahrtrich-
tung mit angehangt (z.B. KL-18-Ost)

Kurzel Kommune

Landstuhl

Kindsbach

Kaiserslautern

Tabelle 3: Kurzbezeichnung der Kommunen

Der Abschnitt wird auf Basis eines Kartenausschnittes verortet und mit einem
pragnanten Foto, welches den Abschnitt charakterisiert, dargestellt.

Unmittelbar darunter befinden sich neben den grundlegenden Informationen
wie Abschnittsnummer, Straenname und Abschnittslange auch eine Be-
schreibung der Bestandssituation inkl. vorliegender Hemmnisse und ggf.
Chancen fur einen Ausbau zu einer Pendler-Radroute. Fir die im Bestand
vorliegende Breite wurde jeweils die mit dem Rad zu nutzende Flache ange-
geben (Radweg, Schutzstreifen, Gehweg — Rad frei, ...) und ggfs. die Breite
des anliegenden Fahrbahnquerschnittes.

Fir jeden Abschnitt ist der Qualitatsstandard der zukunftigen Fiuhrungsform
angegeben, der maximal hergestellt werden kann, also in der Reihenfolge:
PRR, ERA, geringer als ERA auch wenn letztlich eine Pendler-Radroute um-
gesetzt werden soll. Die entsprechenden Musterlésungen sind in Anlage 1
und Anlage 2 dargestellt.t’

Die erforderlichen MaRnahmen zur Herstellung einer Pendler-Radroute sind
im unteren Teil des zugehdrigen Steckbriefs dokumentiert.

17 Hinweis: Das Land Rheinland-Pfalz aktualisiert die Musterldsungen zurzeit. Mit einer neuen Fassung
ist in Kurze zu rechnen. Fir die vorliegende Machbarkeitsstudie wurden grundsétzlich die Musterlo-
sungen mit Stand vom April 2019 verwendet. Fur einzelne Musterldsungen lagen zum Zeitpunkt der
Machbarkeitsstudie vorlaufige Anpassungen vor, diese wurden berticksichtigt.
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6.2 MalRnahmen der Vorzugstrasse — Knotenpunkte

Die MalRnahmenkonzeption der Knotenpunkte entlang der Pendler-Radroute
orientiert sich an der Arbeitshilfe ,Radschnellwege Rheinland-Pfalz — Stan-
dards fur Pendler-Radrouten und Radschnellverbindungen® (Stand
05.04.2019) (vgl. Anlage 2.1) sowie an den im Mai 2021 veroffentlichten ,,Hin-
weisen zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten“®. Ein GroRteil
der Knotenpunkte entlang der Vorzugstrasse kann Uber diese standardisier-
ten Losungen abgedeckt werden und wurde Uber eine der Musterlésungen
beschrieben?®.

Die Einteilung der zukinftigen Knotenpunktform orientiert sich sowohl nach
der Art der geplanten Radverkehrsfiihrung als auch nach der Art des Knoten-
punkts — insbesondere die Art der Bevorrechtigung. Knotenpunkte sind so-
wohl am Ubergang zwischen zwei Teilstiicken, aber auch innerhalb eines
Streckenabschnittes vorhanden.

Unterschieden werden dabei Uberquerungsanlagen mit Vorrang des Radver-
kehrs entlang der Pendler-Radroute, Uberquerungsanlagen mit Wartepflicht
und einer Querungshilfe in Form einer Mittelinsel (,Vorfahrt gewahren®) sowie
lichtsignalgeregelte Querungsstellen. Ausgearbeitet wurden diese drei Arten
von Knotenpunkten fir die gangigsten Fuhrungsformen: Mischverkehr (Fahr-
radstralde), selbststandig gefihrte Radwege sowie stral3enbegleitende Rad-
wege.

Dariiber hinaus kdonnen planfrei gefiihrte Knotenpunkte in Form von Unter-
und Uberfiihrungen auf einer Pendler-Radroute zum Einsatz kommen. Auf-
grund der sehr hohen Kosten, dem hohen Flachenbedarf sowie der daraus
resultierenden schwierigen Realisierbarkeit wurden im Rahmen dieser Mach-
barkeitsstudie auf eine Fihrung mithilfe neuer Bricken und Unterfihrungen
im Planungsgebiet verzichtet und stattdessen bestehende Bauwerke ge-
nutzt.?? Dies passt auch zu der geplanten Herstellung als Pendler-Radroute,
die sich vorwiegend an bestehender Infrastruktur orientiert.

Die Maflinahmen zur Herstellung einer Pendler-Radroute wurden fur die ein-
zelnen Knotenpunkte in Form eines MalRBhahmenblattes dokumentiert.

Die Steckbriefe der einzelnen Knotenpunkte sind durch die gelbe Kopfzeile zu
erkennen. Alle Steckbriefe der Knotenpunkte sind in Anlage 6 dargestellt. Sie
sind von Westen (Landstuhl) nach Osten (Kaiserslautern) sortiert.

18 F{r einzelne Knotenpunktformen lagen im vorliegenden Stand der Arbeitshilfe RSV-RLP noch keine
passende Musterldsungen vor, daher wurde in diesen Fallen eine Musterldsung aus den H RSV
gewahlt.

19 |m Falle des Kreisverkehres an der Konrad-Adenauer-StraRe in Landstuhl wurde auf eine Musterlo-
sung aus den ,Musterldsungen fir Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg® verwiesen (s.
Anlage 2.2)

20 Neue Wege und Verbreiterungen werden indes an vielen Abschnitten erforderlich
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Die Benennung bzw. Nummerierung der Knotenpunkte erfolgte analog dem
Schema der Strecken-Abschnitte. Zusatzlich ist zwischen der Kommunen-
Kurzbezeichnung und der Nummer noch ein K fir Knotenpunkt. Auch die Kno-
tenpunkte sind in Plan 5.1 bis Plan 5.5 verortet.

Die Steckbriefe der Knotenpunkte sind in 4 Bereiche unterteilt:
e Name zur eindeutigen ldentifizierung
e Abschnittsfoto sowie Kartenausschnitt

e Verortung des Knotenpunkts sowie Beschreibung der Bestandssitua-
tion

e Malnahmentyp und -beschreibung zur Herstellung einer Knoten-
punkts-Musterlésung fir eine Pendler-Radroute entsprechend der vor-
gegebenen Standards inkl. Angabe der geplanten Musterlésung, der
prognostizierten Verlustzeit und Kostenschatzung sowie der Umset-
zungskategorie.

Die Mal3nahmen wurden den folgenden vier Umsetzungskategorien zugeord-
net:

e A: Anpassung der Verkehrsregelung erforderlich
(z.B. Anderung des Vorranges)

e B: bauliche MaRnahme erforderlich
(z.B. Herstellung einer Querungshilfe oder MaRnahmen Im Zuge der
Herstellung von Streckenmal3nahmen)

e C: sonstige MalRBhahme erforderlich
(z.B. Signalprogramm prifen)

e D: keine bauliche MaRnahme erforderlich

Entgegen dem Vorgehen bei den Malinahmenkonzepten fir Streckenab-
schnitte wurde hier keine unterschiedlichen erreichbaren Qualitatsstufen ab-
gegeben. Da insbesondere die Ausgestaltung von Knotenpunkten aufwendig
sein kann, soll bei der spateren technischen Planung geprift werden, die An-
forderungen eines moglichst hohen Standards umzusetzen.
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6.3 Kostenschatzung

Das Handlungskonzept fir die Pendler-Radroute umfasst Mal3nhahmen tber
die gesamte Lange der Vorzugstrasse auf insgesamt 16 km. Zu den MalRnah-
men auf der Strecke kommen insgesamt 95 Knotenpunktmaf3nahmen.

Die Kostenschatzungen fur die Vorzugstrasse erfolgten Uber pauschale
Brutto-Kostensatze fur standardisierte Malinahmenbuindel, auf den laufenden
Meter, Quadratmeter oder Situation. Dabei wurde auf den Hessischen Leitfa-
den zur Kostenschatzung von Radschnellverbindungen?! zuriickgegriffen.

Im Kostenrahmen nicht enthalten sind:
e Bodenaustausch
e Grunderwerb

e Herstellung / Verlegung von Versorgungsleitungen / Entsorgungslei-
tungen

e Moblierung von StralRen / Platzen
e Ausgleichsmalinahmen

Die geschatzten Kosten fir alle MaRnahmen betragen etwa 6 Mio. € (brutto)??
fur den Ausbau im PRR-Standard.

Eine Aufschlisselung der Gesamtkosten nach Mal3nahmenart (Strecken oder
Knotenpunkt) ist in Tabelle 4 dargestellt.

21 Hessisches Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen: ,Radschnellverbindungen in
Hessen — Leitfaden Kostenschéatzung — Band I11* (Stand: Marz 2019)

22 |m Vergleich zur ersten groben Kostenschéatzung, die in Kapitel 5 zur Bestimmung der geeignetsten

Trassenvariante erstellt wurde, ist im Mal3nahmenkonzept der Streckenverlauf der Vorzugstrasse
an einzelnen Stellen noch optimiert worden und es erfolgte eine angepasste Kostenschatzung. Die
Kosten weichen daher von der ersten Schatzung ab.
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Vorzugstrasse Kaisers- Landstuhl Land RLP

Kategorie
9 Gesamt lautern

Streckenlange 15,8 km 9,2 km 2,2 km 4.4 km
StreckenmafBnahmen 5.320.200 € 4.158.500 € 273.500 € 888.200 €
KP ordnungsrechtliche 95.000 € 0€ 85.000 € 10.000 €
MaRnahme
KP bauliche Mal3nahme 400.000 € 349.000 € 30.000 € 21.000 €
KP MaRnahme LSA/FSA 20.000 € 20.000 € 0€ 0€
Summe, Brutto 5.835.200 € 4.527.500 € 388.500 € 919.200 €
Baustelleneinrichtung, Inklusive Inklusive Inklusive Inklusive
Planung
Strecke — Beleuchtung 390.000 € 66.000 € 0€ 324.000 €
(optional)
Gesamtkosten (inkl. 6.225.200 € 4.593.500 € 388.500 € 1.243.200 €
Beleuchtung)

Tabelle 4: Ubersicht Kostenschatzungen Vorzugstrasse

Vergleicht man die Kosten mit den Kosten fiir die Herstellung von herkdmmli-
chen Stral3en wird deutlich, dass die Herstellung von Pendler-Radrouten fir
einen Bruchteil der Kosten moglich ist: die Herstellungskosten fir StralRen rei-
chen von ca. 4 Mio. € pro Kilometer fur Kreisstral3en bis zu tber 10 Mio. € pro
Kilometer flr Bundesautobahnen. Die Umsetzung der Pendler-Radroute von
Landstuhl nach Kaiserslautern wirde ca. 0,4 Mio. € pro Kilometer kosten.
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6.4 Erfullung der Anforderungen an eine Pendler-Radroute

Art und Breite der Radverkehrsfihrung

Der PRR-Standard kann in der aktuellen Konzeption auf etwa 98% der Stre-
cke eingehalten werden.

Weitere 1% der Gesamtstrecke konnen die Anforderungen des ERA-Stan-
dards erflllen. Auf den restlichen 1% sind diese Standards aufgrund von
mangelnder Flachenverfigbarkeit oder anderen Einschrankungen nicht oder
nur unter erheblich gréRerem Aufwand zu erfullen (geringer als ERA-Stan-
dard)®.

Reisezeit bzw. Reisezeitverluste

Neben den Standards fur die Breite und die Art der Radverkehrsfuhrung dir-
fen im Zuge einer Pendler-Radroute die Verlustzeiten, z.B. an wartepflichtigen
oder signalgeregelten Knotenpunkten nicht zu hoch werden. Als Vorgabe gilt:
es sollen nicht mehr als 30 Sekunden Verlustzeit pro km sein?4. Damit sollte
bei 16 km Strecke die gesamte Verlustzeit insgesamt ca. 480 Sekunden nicht
Uberschreiten.

Warte- bzw. Verlustzeiten treten auf der Pendler-Radroute Landstuhl — Kai-
serslautern nur an den Knotenpunkten auf. Auf den MalRnahmenblattern in
Anlage 6 sind die typischen Verlustzeiten gemal} den fur die Bearbeitung ge-
nutzten Musterldsungen (vgl. Anlage 2) angegeben. Addiert man jeweils die
angegebenen Maximalwerte, ergeben sich die Gesamt-Wartezeiten, die in
Tabelle 5 angegeben sind.

Kategorie Vorzugstrasse

Streckenlange 15,8 km
Fahrtrichtung Landstuhl- 475 Sek
Fahrtrichtung Kaiserslautern 475 Sek

Fahrtrichtung Landstuhl-

. 2 k
(je 10 KP der schlechteste = 0) 95 Se

Fahrtrichtung Kaiserslautern

(je 10 KP der schlechteste = 0) 240 Sek

Tabelle 5: Gesamt-Wartezeiten der Vorzugstrasse in zwei Berechnungsarten

Entsprechend der Prufkriterien liegt die gesamte Wartezeit in beide Richtun-
gen unter den geforderten Werten. Dies gilt sogar knapp bei einer

23 Diese betreffen z.B. die Unterfiihrung der B270 und kiirzere Abschnitte der KaiserstraRe.

24 Entsprechend der Prifkriterien kann je 10 Knotenpunkte ein Knoten auRer Acht gelassen werden.
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Aufsummierung samtlicher Wartezeiten, ohne wie in der Prifrichtlinie vorge-
sehen, jeden 10. Knotenpunkt mit Os zu betrachten.

Zu beachten ist, dass 160 Sekunden der Verlustzeit in beide Fahrtrichtungen
aus der Fuhrung entlang der Pariser-Straf3e in Kaiserslautern und den Ver-
lustzeiten an den dortigen Lichtsignalanlagen stammen. Hier sind verschie-
dene Aspekte zu beachten:

e Die Toleranz bezuglich Verlustzeiten liegt in diesem innerstadtischen
Grol3stadtbereich héher.

e Es wird dort hauptsachlich im Einrichtungsverkehr gefuhrt. Es ware
eventuell moglich, die Signalisierung auf eine ,Grine Welle fur den
Radverkehr abzustimmen, so dass die angegebene Verlustzeit nur
einmal vorkommt und dann jeder Folgeknotenpunkt bei Griin passiert
werden kann.

e Aul3erhalb von Kaiserslautern liegen die Verlustzeiten nur bei 6 Sekun-
den pro Kilometer.
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7 Ausstattungsmerkmale

Die fur die unterschiedlichen Radschnellwege geltenden Standards und Mus-
terlésungen sind u.a. in ,Radschnellwege Rheinland-Pfalz — Standards fir
Pendler-Radrouten und Radschnellverbindungen® enthalten (siehe auch
Anlage 2).

Diese definieren zum einen Anspriche an Breiten, Markierung und Oberfla-
chenbeschaffenheit, treffen aber auch Aussagen zu Verlustzeiten und Ra-
dien.

7.1 Beleuchtung

Auf Pendler-Radrouten sollte innerorts eine Beleuchtung vorgesehen werden,
bzw. dessen Erforderlichkeit geprift werden. Diese ist zurzeit nicht Gberall in
angemessener Qualitat vorhanden. Der Verlauf und die Begrenzung des We-
ges missen erkennbar sein.

AulRerorts kann in begriindeten Einzelfallen, bspw. an etwaigen Konfliktstellen
(Engstellen, Hindernisse, Kreuzungsstellen, Unterfihrungen), eine Beleuch-
tung erforderlich sein, dies ware im Rahmen der Detailplanung zu prifen. Die
Pendler-Radroute sollte grundlegend so gestaltet sein, dass auch an Stellen
ohne Beleuchtung der Verlauf und die Begrenzung der Wege mit einer taug-
lichen Fahrradbeleuchtung gut erkennbar sind.

7.2  Oberflachenbelag

Die Pendler-Radroute sollte durchgehend auf einer Asphalt- oder Betonober-
flache hergestellt werden. In vielen Bereichen der Vorzugstrasse ist dies be-
reits heute der Fall, z.T. jedoch in einem ungenigenden Zustand. In einem
solchen Fall sollte stets eine Erneuerung der obersten Deckschicht in Erwa-
gung gezogen werden.

Asphalt- oder Betonoberflachen besitzen nachweislich den geringsten Rollwi-
derstand, was flr eine zligige Befahrbarkeit vorauszusetzen ist. Dartber hin-
aus bieten sie Markierungen (Pfeile, Piktogramme) eine langere Haltbarkeit
und stellen die Voraussetzung fir einen angemessenen Winterdienst.

Eine Befestigung mit Pflaster oder Platten auf der Pendler-Radoute sollte die
Ausnahme sein.
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7.3  Markierung

Die Pendler-Radroute soll trotz unterschiedlicher Fiihrungsformen (z.B. Fahr-
radstral3e, Radwege, Radfahrstreifen) durchgéngig klar erkennbar sein.

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

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

e entlang von innerstadtischen Stralen mit Sicherheitstrennstreifen zu
parkenden Kfz, Blockmarkierung gemaf Radfahrstreifen (Breitstrich,
0,25 m)

e Die weilRe StVO-Fahrbahnbegrenzung ist grundsétzlich in retroreflek-
tierendem Material auszufihren, damit diese auch bei ungiunstigen
Lichtverhaltnissen, leichten Verschmutzungen, etc. gut und eindeutig
erkennbar bleibt bzw. ist.

e Als durchgehend leitendes Element zur Wiedererkennbarkeit der
Pendler-Radroute sowie zur linienhaften Kennzeichnung und Erkenn-
barkeit ihres Verlaufs auch bei eingeschrankten Lichtverhaltnissen ist
die Pendler-Radroute auf3erorts grundséatzlich beidseitig mit der
weil3en Fahrbahnbegrenzung auszustatten.

e Innerorts ist die Fahrbahnbegrenzung i. d. R. bei selbststandigen Rad-
wegen sowie bei Verbindungen, die aul3erdrtlichen Charakter vorwei-
sen, anzubringen.

e Daruber hinaus sollen in regelmafigen Abstanden und im Bereich von
Knotenpunkten PRR-Piktogramme aufgebracht werden.

e An unubersichtlichen Stellen, z. B. engen Kurven, ist die Trennung der
Fahrtrichtungen durch eine Leitlinie (VZ 340, Schmalstrich 0,12 m)
empfohlen. Ebenso ist die Leitlinie bei starkem Zweirichtungsverkehr
auch fir langere Streckenabschnitte sinnvoll.

e Mittels Markierung einer Radverkehrsfurt, der sog. ,Radfahrerfurt®, im
Kreuzungsbereich ist die Bevorrechtigung zu verdeutlichen. Des Wei-
teren kann sie durch die Roteinfarbung zwischen den Markierungen
der Radverkehrsanlage verdeutlicht werden.

e Trennung zum FulR3verkehr zusatzlich Uber eine Markierung mit taktilen
Elementen.

Die oben beschriebenen Gestaltungselemente finden in der MalRnahmenpla-
nung und den Kostenanséatzen Anwendung.
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7.4 Wegweisung

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

Radverbindungen in Rheinland-Pfalz, so auch Pendler-Radrouten, Radvor-
rangrouten und Radschnellverbindungen werden nach den Vorgaben des
Landes gemalf der ,Hinweise zur wegweisenden Beschilderung fur den Rad-
verkehr in Rheinland-Pfalz“ (Landesbetrieb Mobilitat Rheinland-Pfalz (Hg.),
2021) ausgeschildert. Dabei kommen die nachfolgend dargestellten Elemente
im Streckenverlauf und an Knotenpunkten zum Einsatz.

Routenlogo

Ein eigens entwickeltes Routenlogo (als Einschubplakette der Grof3e 150 mm
x 150 mm) dient der routenorientierten Wegweisung der PRR, wie im Kapitel
6.1 der HBR RLP 2021, Basisteil, beschrieben. Es wird dasselbe Grin RAL
verwendet, welches nach bundesweiten Vorgaben fir Radschnellwege zu-
kinftig Anwendung findet.

Vollwegweiser

Wegweiser mit Zielangaben sind gem. HBR RLP 2021 die sog. Vollwegwei-
ser. Es wird unterschieden nach Pfeil- und Tabellenwegweisern.

Bei der Ausweisung von Pendler-Radrouten sollen jedoch vorrangig Tabel-
lenwegweiser zum Einsatz kommen und Pfeilwegweiser nur im Einzelfall ein-
gesetzt werden. Zur besseren Erkennbarkeit der PRR sowie deren hoherran-
giger Netzbedeutung sollen die v. g. Wegweiser gré3er ausgefuhrt werden,
namlich in der Gro3e 1.000 mm x 250 mm.

Zwischenwegweiser

Zwischenwegweiser dienen der Richtungsorientierung ohne Entscheidungs-
situation. Wo die Streckenfihrung im Versatz gefuhrt wird, aber keine ver-
kehrsbedeutenden Verbindungen kreuzt, werden Zwischenwegweiser mit
Richtungsangabe und Fahrradpiktogramm verwendet.

Kommt es im Zuge der PRR zum Einsatz von Zwischenwegweisern, werden
diese in der herkébmmlichen Gré3e 300 mm x 300 mm aufgestellt.
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7.5 Zusatzliche Informationselemente

Bodenpiktogramme

Zur Bestatigung und weiteren Kennzeichnung der PRR sollen die nicht anord-
nungspflichtigen PRR-Bodenpiktogramme in regelmafiigen Abstanden an-
gebracht werden.

Die Piktogramme sollten moglichst eine Grofle von 0,80 m /1,00 m haben und
sollten grundsatzlich sparsam eingesetzt werden. Die Gréf3e der Bodenpikto-
gramme ist jedoch abhangig von den verfiigbaren Breiten und kann demnach
variieren. Es empfiehlt sich bei Streckenziigen mit gleichbleibendem Charak-
ter / gleicher Breite auch gleichbleibende GréRen fur die Bodenpiktogramme
anzuwenden.

Es wird ein Abstand von durchschnittlich 500 m empfohlen, ggfls. ist der Ab-
stand innerorts auf 200 m zu reduzieren. Ist eine weilde Randmarkierung nicht
maoglich bzw. erforderlich wie bspw. bei der Fihrungsform der Schutzstreifen,
wird empfohlen, die Piktogramme — je nach drtlicher Gegebenheit — wie o. a.
in einem engeren Abstand von ca. 200 m aufzubringen.

Auf Zweirichtungsradwegen sollten Bodenpiktogramme fahrtrichtungsbezo-
gen angeordnet werden. Bei Einrichtungsradwegen empfiehlt sich die Kenn-
zeichnung mittig.

Dabei ist darauf zu achten, dass sie mindestens 2 50 m auerhalb von Ent-
scheidungssituationen, wie etwa Knotenpunkte, Einmindungsbereiche,
etc. aufgebracht sind.

Abbiegepiktogramme

An kritischen, nicht eindeutigen Stellen kbnnen sogenannte "Abbiege-
piktogramme" markiert werden. Diese sollen jedoch ausschlieR3lich im Ein-
zelfall eingesetzt werden, wenn durch sonstige Ma3nahmen keine Verdeutli-
chung der PRR madglich ist.

Die "Abbiegepiktogramme" stellen damit eine Erganzung dar, um die PRR
durchgéangig begreifbar und erkennbar zu machen.
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7.6 Temporare Mallnahmen

Im Verlauf der Pendler-Radroute wird an einigen Stellen die bestehende Ver-
kehrsfiihrung geéndert und z.B. dem Radverkehr Vorrang gegentber dem
Kfz-Verkehr gewahrt. Dies kann in einer Ubergangszeit zu Missverstandnis-
sen fuhren und ein Gefahrdungspotenzial aufgrund gewohnter Verhaltens-
muster darstellen. Es bietet sich an, nach der Umsetzung fiir eine gewisse
Zeit mit zusatzlichen temporaren MaRnahmen die Aufmerksamkeit aller Ver-
kehrsteilnehmenden auf die geanderten Umstande zu lenken und somit Ge-
fahrensituationen entgegenzuwirken. Dies kénnen z.B. Hinweistafeln sein.

Insbesondere bei Einrichtung von Fahrradstral3en, wie z.B. in der RGmer-
stralRe in Landstuhl geplant, ist es empfehlenswert, zusatzlich auf die entspre-
chenden Regelungen hinzuweisen, da fur viele Verkehrsteilnehmende eine
Fahrradstral3e eine noch ungewohnte Situation darstellt.
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8 Umsetzungsstrategie

Mit der vorliegenden Machbarkeitsstudie wurden durch Prifung der grund-
satzlichen Realisierbarkeit einer Vorzugstrasse sowie die Verlagerung- und
ErschlieRungspotenziale mehrerer Trassenvarianten ein erster Schritt zu ei-
ner Pendler-Radroute zwischen Landstuhl und Kaiserslautern erarbeitet. Sie
bildet damit die Grundlage flr zukinftige Planungsprozesse, in denen uber
die Schaffung planungsrechtlicher Voraussetzungen, etwaiger Baurechts-
schaffungen sowie politischer Beschlisse eine Umsetzung erzielt werden
kann. Die erarbeiteten Malinahmenvorschléage sind im weiteren Verlauf in ei-
ner auf dieser Machbarkeitsstudie aufbauenden Detailplanung zu prifen und
bei Bedarf anzupassen. (s. Kapitel 8.2.1)

Auch wenn die Machbarkeitsstudie die Darstellung einer Vorzugstrasse ent-
halt, ist es mdglich, dass in manchen Bereichen andere Linienfiihrungen ge-
funden werden, sobald fir die Umsetzung eine weitere Konkretisierung der
Planung erfolgt.

In den weiteren Schritten werden Abstimmungen mit Dritten (TOB, Eigentii-
mern, Fachbehorden, Verkehrsbehorden, etc.) erforderlich sein.

Im Regionalen Raumordnungsplan IV Westpfalz wird die Vorzugstrasse ent-
lang einer regionalen StraRenverbindung (nachrichtliche Ubernahme) sowie
abschnittsweise entlang einer flachenerschliel3enden Stral3enverbindung so-
wie entlang einer groRraumigen Schienenverbindung (nachrichtliche Uber-
nahme) gefihrt. Die regionale Stralenverbindung und die flachenerschlie-
Rende Stral3enverbindung zahlen zum funktionalen Stral3ennetz, die grof3rau-
mige Schienenverbindung zum funktionalen Schienennetz des Regionalen
Raumordnungsplan IV Westpfalz. (Z 41 ROP IV Westpfalz, Zur Gewabhrleis-
tung bzw. Verbesserung der Erreichbarkeit der Zentralen Orte sind die funkti-
onalen Netze zu sichern und ggf. zu entwickeln).

Im Rahmen der Realisierung der Pendler-Radroute Kaiserslautern-Landstuhl
ist dieses Ziel bei allen EinzelmalRnahmen zu beachten.

Grundsatzlich ist im weiteren Planungsprozess hinsichtlich der einzelnen Teil-
abschnitte bzw. der jeweiligen MaRhahmen und deren Umfeld eine Betroffen-
heit von regionalplanerischen Zielen und Grundsétzen zu Uberprifen. Diese
gilt es, zu beachten bzw. zu berlcksichtigen. Bei einer Betroffenheit von Er-
fordernissen der Raumordnung sind ggf. weiterhin entsprechende Fachbehor-
den in den weiteren Planungs- und Umsetzungsprozess einzubeziehen.

8.1 Nutzen-Kosten-Analyse

Der Nutzen der Pendler-Radroute wird in Anlehnung an die Ausfiihrungen von
Wolfgang Roéhling (TCI Rohling Transport Consulting International) zum Rad-
schnellweg Ruhr (RS1) ermittelt.
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Die Anzahl der neuen, zusatzlichen Nutzer der Pendler-Radroute wurde in
Kapitel 3.1 ermittelt. Je nach Abschnitt ergaben sich zwischen 700 und bis zu
2.000 Radfahrten am Tag, die zu groRen Teilen vom MIV oder OV verlagert
werden kdnnen. In der Nutzen-Kosten-Analyse wird der Fokus auf die neuen
Radfahrenden gelegt und somit die eingesparten PKW-Kilometer.

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

- Saldo der CO2-Emissionen. Fur jede Tonne eingespartes CO2 wird
eine Wert-Spanne von 2010 bis 2050 aufgestellt, die von 40 bis 390 €2°
reicht. Hier wird der gleiche Wert wie beim RS1 angesetzt: 230 € /
Tonne CO2. Es wird davon ausgegangen, dass jeder Pkw 180 Gramm
pro Pkw-Kilometer ausstof3t. Das ist ein aktueller Mittelwert. Seit 2020
gilt ein Grenzwert von 95 g CO2/km fiur alle neu zugelassenen Pkw,
der zurzeit bei weitem von der bundesdeutschen Pkw-Flotte Uberschrit-
ten wird.

- Saldo der Luftschadstoffe. Fir jeden eingesparten Pkw-Kilometer wer-
den 0,01 € angesetzt.

- Saldo der Unfallschaden: Beim RS1 wurde davon ausgegangen, dass
durch die eingesparten Pkw-Kilometer auch die Anzahl an Unfallen und
die Anzahl an Verkehrstoten, Schwerverletzten und Leichtverletzten
sinkt. Im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie wird darauf verzichtet,
diese Personenschaden zu monetarisieren. Auch Radfahrer kdnnen
verunglicken.

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

- Saldo der Betriebskosten: Durch die Verlagerung von Pkw auf das Rad
konnen Betriebskosten eingespart werden: 0,28 € pro Pkw-Kilometer
stehen 0,16 € pro E-Bike-Kilometer und 0,08 € pro Normalrad-Kilome-
ter. Es wird wie beim RS1 von einer Einsparung von 0,17 € pro verla-
gerten Pkw-Kilometer ausgegangen.

Fur die Krankheitskosten ist die Anzahl der Kilometer der aktiven Personen
von Bedeutung, daher werden dabei nicht nur die verlagerten Pkw-Kilometer,
sondern auch die verlagerten OV-Kilometer herangezogen. Wichtig fir die
Verringerung der Gesundheitskosten ist eine gewisse Regelmaligkeit der Be-
wegung, d.h. in mind. 40% bis 70% der Falle sind die Wege mit dem Fahrrad

25 Umweltbundesamt: Schatzung der Umweltkosten in den Bereichen Energie und Verkehr, Dessau-
RoRlau, 2012, aktualisiert Februar 2014
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zurtickzulegen.?® Fir die Ermittlung wird davon ausgegangen, dass an 55 %
der 220 Arbeitstage die von MIV und OV verlagerten Fahrten tatsachlich mit
dem Fahrrad zuriickgelegt werden.

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

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

Die Menge der eingesparten Pkw-Kilometer pro Tag wurde folgendermal3en
ermittelt. Aus den Uberlegungen zu Abschnitt 3.1 ist das Potenzial der vom
PKW auf das Fahrrad zu verlagerten Wege bekannt. Diese wurden mit den
jeweiligen Wegelangen der heute schnellsten Kfz-Verbindung multipliziert (s.
Tabelle 6).

Eingesparte

Abschnitt Radfahrten / Tag Entfernung Kilometer
Landstuhl - Kindsbach 900 3,6 km 3.240 km
Kindsbach — Einsiedlerhof 700 3,1 km 2.170 km
Einsiedlerhof — Vogelweh 1.200 4.4 km 5.280 km
Vogelweh — Bénnjertick 1.500 2,1 km 3.150 km
Béannjertick - Kaiserslautern 2.000 2,7 km 5.400 km
Summe 19.240 km

Tabelle 6: eingesparte PKW-Kilometer pro Abschnitt und Tag

Dies fuhrt zu insgesamt 19.240 Wegekilometern. Aktuell liegt der Radver-
kehrsanteil bei Wegen Uber 5 km sehr niedrig, es werden 5% angesetzt. Mit
dem OV werden zurzeit ca. 10 % zuriickgelegt.

Werden diese, bereits heute nicht mit dem PKW durchgefiihrten Wege, abge-
zogen, ergeben sich ca. 16.350 PKW-Wege-Kilometer pro Tag, die auf das
Fahrrad verlagert werden konnen. Aufgrund des durchschnittlichen Beset-
zungsgrades eines PKW von 1,3 Personen kénnen also fast 12.600 PKW-
Kilometer pro Tag eingespart werden. Auf ein Jahr hochgerechnet sind es
damit 2,8 Mio. eingesparte PKW-Kilometer.

26 Dies korrespondiert auch damit, dass der Radverkehrsanteil an Regentagen oder bei Schneefall
zurtickgeht.
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Die folgende Tabelle enthalt die oben beschriebenen Parameter. Insgesamt
wird ein volkswirtschaftlicher Nutzen von ca. 1,2 Mio € pro Jahr erzielt.

Verlagerte Wege-Kilometer pro Tag 16.400

Verlagerte Pkw-Kilometer pro Tag 12.600 1,3 | Pkw-Besetzungsgrad

Verlagerte Pkw-Kilometer pro Jahr 2.772.000 220 | Verkehrstage/Jahr

Eingesparte Tonnen CO2 im Jahr 499 180 | g CO2/Pkw-km

Saldo CO2 114.761 € 230 | Euro/t CO2

Saldo Luftschadstoffe 27.720 € 0,01 | Euro/Pkw-Kilometer

Anzahl Todesfalle 0,02 0,009 | Anz. Tote je Mio. Kfz-km

Anzahl Schwerverletzte 0,73 0,262 | Anz. Schwerverletzte je Mio. Kfz-km
Anzahl Leichtverletzte 3,77 1,359 | Anz. Leichtverletzte je Mio. Kfz-km
Kosten Todesfalle 30.187 €| 1.210.000 € | Kosten/Todesfall

Kosten Schwerverletzte 63.548 € 87.500 € | Kosten/Schwerverletztem

Kosten Leichtverletzte 14.692 € 3.900 € | Kosten/Leichtverletztem

Kosten Sachschaden 177.408 € 64.000 € | Kosten Sachschaden je Mio Kfz-km
Saldo Unfallschaden 177.408 €

Saldo Betriebskosten 471.240 € 0,17 | Euro/Pkw-Kilometer

Von MIV und OV verlagerte km p. Tag 18.300

Von MIV und OV verlagerte km p. Jahr 2.214.300 121 | Radeln an 55% der Verkehrstage im Jahr
Senkung Krankheitskosten 553.575 € 0,25 | Euro/Pers.-Kilometer aktiver Personen
Investitionskosten 5.835.200 €

Unterhaltungskosten (neg. Nutzen) -145.880 € 2,5% | Anteil am Investitionsvolumen
Summe der Nutzen 1.198.824 € ‘

Tabelle 7:

Zusammenstellung der Nutzen Komponenten (pro Jahr)
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Fur die Baukosten (vgl. Kostenschatzung in Kapitel 6.3) werden die Annuita-
ten bestimmt. Dafur ist ein Verzinsungsfaktor von 3% ublich. Auch fur die Nut-
zungsdauer wurden typische Werte (wie beim RS1) angesetzt. Beim RS1
wurde zuséatzlich ein Deflationierungsfaktor von 0,85 angesetzt. Tabelle 8 ent-
halt die entsprechenden Ansatze. Die Abminderung der Annuitat durch den
Deflationierungsfaktor wird untenstehend zwar angegeben, kommt aber im
weiteren Verfahren nicht zur Anwendung. Die Annuitat der Baukosten fur die
Pendler-Radroute Landstuhl — Kaiserslautern hat somit einen Wert von 0,4
Mio. Euro.

Nutzungs- Annui- Annuitéat mit Be-
Elemente der PRR KL-LA Kosten (einmalig) dauerin  titen-  Annuitdt  riicksichtigung von
Jahren  faktor Deflationierung
Grunderwerb? 440.000 € | Unbegrenzt | 0,0300 13.200 € 11.220 €
Fahrweg + Knotenpunkte 5.835.200 € 25| 0,0574 335.103 € 284.838 €
Ingenieurbauwerke 0€ 50| 0,0389 0€ 0€
Summe Baukosten 6.275.200 € 348.303 € 296.058 €
Verzinsungsfaktor: 3% Deflationierungsfaktor: 0,85

Tabelle 8: Ermittlung der Annuitat der Baukosten

Das Nutzen-Kosten-Verhéltnis ist in Tabelle 9 dargestellt. Angestrebt wird ein
Nutzen-Kosten-Verhéaltnis Uber 1. Die Nutzen Uberwiegen die Kosten.

Summe der Nutzen ‘ 1.198.824 €

Annuitat der Baukosten 348.303 €
Nutzen-Kosten-Verhaltnis 3.4

Tabelle 9: Nutzen-Kosten-Verhaltnis der Pendler-Radroute

Fur die Pendler-Radroute Landstuhl — Kaiserslautern ergibt sich ein Nutzen-
Kosten-Verhéltnis von 3,4. Damit Uberwiegen die Nutzen die Kosten der Her-
stellung deutlich.

Das gunstige Nutzen-Kosten-Verhaltnis zeigt: es waren auch noch zusatzli-
che Investitionen maoglich, um die Pendler-Radroute zu realisieren, z.B. die
optionale Beleuchtung herzustellen.

27 Die Kosten fur den Grunderwerb pro m2 wurden aus der Bodenrichtwertkarte des Geoportals Rhein-
land-Pfalz entnommen und fur die Kosten fiir die Abschnitte mit erforderlichem Grunderwerb nahe-
rungsweise bestimmt.
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Damit kdnnen auch die Kosten fir evtl. erforderliche 6kologische Ausgleichs-
mal3nahmen, Ersatzbauwerke bei Verlagerung von Parkstanden, Grunder-
werb in hdherem Umfang oder die Optimierung der Lichtsignalanlagen (z.B.
Grune Welle fur den Radverkehr in der Kaiserslauterer Innenstadt auch auf
anderen Achsen) ausgeglichen werden.
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8.2 Empfehlung fir eine Entscheidung zur Realisierung

Es wird empfohlen, die Pendler-Radroute entlang der Vorzugstrasse herzu-
stellen. Es ist nicht unbedingt erforderlich, die Pendler-Radroute erst dann
dem Verkehr zu Ubergeben, wenn sie auf gesamter Lange von Landstuhl bis
nach Kaiserslautern im jeweils vorgeschlagenen Standard hergestellt wurde.
Auch eine Herstellung in Teilabschnitten ist eine machbare Ldsung, wie bei-
spielsweise beim RS1 in Nordrhein-Westfalen oder dem Radschnellweg zwi-
schen Darmstadt und Frankfurt. Auch bei der PRR Mainz — Bingen soll so
verfahren werden.

Die Verbindung von Landstuhl bis nach Kaiserslautern ist bereits heute grund-
satzlich fur Fahrrader durchgehend befahrbar, wenn auch nicht durchgéangig
in ausreichender Qualitat (z.B. sind einige Anlagen zu schmal). Die gesamte
Strecke ist fuir den Radverkehr freigegeben. Uberwiegend wird hier auf Stre-
cken gefuhrt, auf denen Radverkehr bereits heute zuléssig ist und sich bereits
bindelt.

Im gesamten Streckenverlauf der Pendler-Radroute sind Verbesserungen er-
forderlich. Der Handlungsbedarf ist in Kaiserslautern am grof3ten, da zahlrei-
che Knotenpunkte noch angepasst werden mussen. Auf anderen Abschnitten
ist bereits heute ein zligiges Vorankommen mit dem Fahrrad mdglich.

Entlang der Pariser Stral3e in Kaiserslautern sind vier signalisierte Knoten-
punkte zu passieren. Zur Forderung des Radverkehrs kann in diesem Ab-
schnitt der Pendler-Radroute ggf. eine Griine Welle auf die Bedurfnisse des
Radverkehrs abgestimmt werden. Die Progressionsgeschwindigkeit sollte bei
20 bis 25 km/h liegen. So kann die Verlustzeit auf diesem Abschnitt ggf. mini-
miert werden.

Durch die durchgangig einheitliche Markierung und der Bundelung des Rad-
verkehrs auf dieser Strecke wird Radverkehr sichtbar gemacht und samtliche
Verkehrsteilnehmer werden auf die Option Radverkehr aufmerksam.
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8.2.1 Nachste Schritte

Damit eine moglichst zeitnahe Realisierung / Umsetzung erfolgen kann, ist
auch weiterhin eine gebietstibergreifende Kooperation aller Projektpartner er-
forderlich. Dafir ware im nachsten Schritt eine weitere Kooperationsvereinba-
rung (KV, Stufe Il) fur die Realisierung und Umsetzung der Pendler-Radroute
mit den beteiligten Projekttragern zu erarbeiten.

Mit Fertigstellung und Ubergabe der Machbarkeitsstudie kann in den weiteren
Planungsprozess eingestiegen werden. Somit ist auch die etwaige Baurechts-
schaffung und weiteren Abstimmungen mit Fachbehérden nachgelagert und
kann nach einer Vereinbarung der Beteiligten zusammen mit der Detailpla-
nung begonnen werden.

Hinsichtlich des Baurechts ist zu sagen, dass je nach Umfang und Betroffen-
heiten der jeweiligen MalRBhahme unterschiedliche Baurechtsverfahren not-
wendig sein kénnen, z. B. ist bei den verkehrsrechtlichen MafZnahmen ledig-
lich eine verkehrsrechtliche Anordnung der zustandigen Strafl3enverkehrsbe-
horde erforderlich, hier ware kein gesondertes Verfahren zur Baurechtsschaf-
fung erforderlich. Auch bei den EinzelmalRnahmen bei denen im Bestand aus-
gebaut / erneuert wird ist grundsatzlich kein Baurechtsverfahren notwendig,
solange keine neuen Betroffenheiten entstehen werden, wie z. B. Grunder-
werb, Mehrversiegelung, Ausbau in Schutzgebieten, etc.
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8.3 Wichtige lokale Anbindungen in Kaiserslautern

Die Pendler-Radroute soll ebenfalls eine Verbesserung fur den Radverkehr
im innerstadtischen Bereich von Kaiserslautern darstellen, um sich zugiger
und komfortabler fortbewegen zu kénnen. Die Pendler-Radroute bietet im
Stadtgebiet Kaiserslautern an sieben Knoten die Mdéglichkeit, wichtige lokale
Anbindungen herzustellen bzw. zu verbessern.

1. Bahnhof Einsiedlerhof
2. Gewerbegebiet (von Miller-Stral3e bis Amazon) von Westen kommend

3. Gewerbegebiet (Opelkreisel — Ikea - Amazon) Gberwiegend von Osten
kommend bzw. Merkurstral3e von Westen kommend

4. Am Knoten Rauschenweg Gewerbegebiet Merkurstral3e, Anbindung
Richtung Lautertal, Innenstadt Nord

5. Zukunftig: Anbindung Pfaffquartier und Innenstadt
6. RPTU Kaiserslautern (Universitat und Forschungsmeile)

7. Anbindung Innenstadt Sud, FahrradstraRe, Weiterfihrung Richtung
Osten

—

\/- KAISERSLAUTEI

Abbildung 4: mogliche wichtige Anbindungen im Stadtgebiet Kaiserslautern

In den Stadtgebieten Kindsbach und Landstuhl bieten sich ebenfalls gute
Mdoglichkeiten zum Anschluss der Pendler-Radroute an das lokale Radver-
kehrsnetz.
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8.4 Losung von Nutzungskonflikten

8.4.1 Kfz-Verkehr

Pendler-Radrouten besitzen den Anspruch, dass eine Mischnutzung zwi-
schen Kfz-Verkehr und Radverkehr nur bei einer geringen Kfz-Verkehrs-
menge vertraglich ist.

Wird die Pendler-Radroute tber Erschliel3ungsstral3en gefiihrt, sollten diese
im Regelfall als Fahrradstrale ausgewiesen werden. Der Kfz-Verkehr sollte
lediglich in begriindeten Ausnahmeféllen zugelassen werden.

Bei der Konzeption der Vorzugstrasse der Pendler-Radroute Landstuhl - Kai-
serslautern wurde die Fihrungsform ,Fahrradstra3e®, insbesondere in Land-
stuhl, auf zahlreichen innerortlichen Abschnitten angewendet. Die zuléssige
Kfz-Ho6chstgeschwindigkeit betragt in einer Fahrradstrale maximal 30 km/h.

In diesem Zusammenhang sind eventuell Malinahmen zur Verringerung der
Kfz-Verkehrsmengen in Einzelfallen denkbar (Freigabe nur noch fir Anlieger-
verkehr, EinbahnstraRenregelung).
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8.4.2 Elektro-Fahrrader

Selbstverstandlich ist die Pendler-Radroute dafiir ausgelegt, neben Fahrréa-
dern ohne Motorunterstiitzung auch mit herkdmmlichen Pedelecs befahren zu
werden. Der vorgesehene Geschwindigkeitsbereich von 20 bis 30 km/h passt
gut zu der Geschwindigkeit, bei der die Unterstlitzung von herkdmmlichen Pe-
delecs aufhort (25 km/h).

Die schnelleren S-Pedelecs, die bis 45 km/h den Fahrer beim Treten unter-
stutzen, gelten als Kleinkraftrader und dirfen daher auf Radwegen nicht fah-
ren.

Zum Zeitpunkt der Erstellung der Machbarkeitsstudie standen noch keine ge-
sonderten StVO-Beschilderungen fir eine Freigabe fur S-Pedelecs zur Verfi-
gung. Sollte dies mit einer StVO-Novelle ermdglicht werden, ist die Freigabe
mittels Zusatzbeschilderung allerdings nachtraglich mit geringem Zusatzauf-
wand madglich und an vielen Abschnitten wiinschenswert.

8.4.3 Fulverkehr

Gemal} den Ansprichen an eine Pendler-Radroute soll eine gemeinsame
Fuhrung mit dem FulR3verkehr auf einem gemeinsamen Geh- und Radweg nur
bei sehr geringem Ful3gangeraufkommen eingerichtet werden. Das vorran-
gige Einsatzkriterium ist hierbei das durchschnittliche Fu3gangeraufkommen
je Stunde:

Bei gemeinsamen Fihrungen soll das Fuf3gangeraufkommen maximal
40 FG/h betragen. Bei htherem FulRgangeraufkommen von > 40 FG/h sind
Rad- und FulR3verkehr im Zuge von Pendler-Radrouten getrennt zu fuhren.

In Einzelfallen muss daher in einer weiteren Planungsphase geprift werden,
wie mit gelegentlicher Mitnutzung durch Ful3verkehr in geringem Umfang um-
gegangen werden kann.
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8.5 Unterhalt und Betrieb

Die Qualitatsstandards fur Pendler-Radrouten Ubersteigen grundsétzlich die
Anspriche von herkdmmlichen Radverkehrsanlagen und beduirfen daher ei-
nen héheren Wartungsaufwand, v. a. im Hinblick auf die Grunpflege, Wartung
/ Instandhaltung der Ausstattung, Reinigung, Winterdienst.

Details hierzu werden derzeit vom Land Rheinland-Pfalz erarbeitet und sollen
in der Fortschreibung der "Standards fur Pendler-Radrouten und Radschnell-
verbindungen" entsprechend Berticksichtigung finden.
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9 Fazit

Qualitatsvorgaben werden eingehalten

Die vorliegende Studie zeigt: Es ist machbar, eine Pendler-Radroute zwischen
Landstuhl und Kaiserslautern herzustellen, die den Anforderungen des Lan-
des Rheinland-Pfalz hinsichtlich Pendler-Radrouten geniigt. Es wird die Vor-
zugstrasse zur weiteren Umsetzung empfohlen.

Auf 98% der Strecke kdnnen die Anforderungen von Pendler-Radrouten erfullt
werden. Auf den restlichen 2% sind diese Standards aufgrund von mangeln-
der Flachenverfugbarkeit oder anderen Einschrankungen nicht oder nur unter
erheblich grol3erem Aufwand zu erfullen, diese betreffen allerdings nur kuir-
zere Abschnitte auf denen ein niedrigerer Standard vertretbar ist. Teilweise
kénnen diese Bereiche (z.B. die Unterfihrung der B270) langfristig im Zuge
anderer Projekte verbessert werden.

Nutzen Uberwiegt die Kosten

Auch wenn nicht auf allen Abschnitten bis zu 2.000 Fahrrader pro Tag zu er-
warten sind, erreicht die Nutzen-Kosten-Betrachtung ein Verhéltnis, das deut-
lich Uber 1 liegt. Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis liegt bei 3,4. Damit sind auch
noch Reserven fir unvorhergesehene Schwierigkeiten, hohere Kosten fir den
Grunderwerb oder auch zusatzliche Ingenieurbauwerke in das Projekt einzu-
beziehen und dennoch wird der Nutzen die Kosten Uberwiegen.

Um die Vorzugstrasse gemal der in der vorliegenden Studie erarbeiteten Vor-
schlage umzusetzen und im PRR-Standard auszufiihren, sind auf der gesam-
ten Streckenlange (15,8 km) Investitionen von ca. 6 Mio. Euro (brutto) erfor-
derlich. Auf den Zeitraum von einem Jahr umgerechnet heif3t das: die Annuitat
der Erstellungskosten hat einen Wert von 0,4 Mio. Euro.

Dem steht ein jahrlicher Nutzen von 1,2 Mio. Euro gegenuber, der sich aus
verschiedenen Aspekten errechnet, darunter die Verringerung von Schad-
stoff- und Treibhausgas-Emissionen, Vermeidung von Unfallen und Verbes-
serung der Gesundheit durch mehr korperliche Aktivitat.
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Wichtiger Baustein der Radverkehrsforderung

Die Einrichtung einer Pendler-Radroute zwischen Landstuhl und Kaiserslau-
tern ist ein starkes verkehrspolitisches Zeichen, welches echte Alternativen
zur Pkw-Nutzung aufzeigt. Sie stellt einen wichtigen Beitrag zur Stickoxidre-
duzierung ohne Fahrverbote dar.

Zahlreiche Vorzuge des Radfahrens fur die Bevdlkerung sowie fur Stadte und
Kommunen sind untenstehend in zwei Abbildungen zusammengestellt, um
die Argumente in der politischen Diskussion stets parat zu haben.

Radfahren halt fit, macht munter und ist gesund.

Radfahren verbessert die korperliche Fitness und baut Stress ab. Es unterstuitzt
die Gesundheit und hat positive Auswirkung bei vielen gesundheitlichen Proble-
men. Wer mit dem Rad zur Arbeit oder zur Schule féhrt, kommt dort wacher an
und startet somit energiegeladener in den Alltag.

Radfahren macht Spalf3.
Die selbstandige Bewegung bringt Lebensfreude und fordert die mentale Ausge-
glichenheit.

Fahrrader werden sicherer.

Durch die leichtgdngigen Nabendynamos und effizienten LED-Systeme wird die
Beleuchtung eines Fahrrads inzwischen modernen Anspriichen gerecht, ohne die
Leichtgangigkeit einzuschranken. Dadurch ist die Beleuchtung wartungsarmer
und wird auch genutzt. Damit werden auch gerne langere Strecken gefahren und
die ,Fahrradsaison® wird verlangert.

Radfahren ist gunstig.
Sowohl die Anschaffungskosten als auch die Betriebskosten liegen deutlich unter
denen eines Kraftfahrzeuges.

Radfahren ist Mobilitat fur alle.

Radfahren kbnnen Menschen fast jeden Alters und aller sozialen Gruppen. Fast
jeder Mensch verfiigt Giber ein Fahrrad. Mit Hilfe von Elektro-Unterstiitzung las-
sen sich unterschiedliche Gesundheits- bzw. Fitness-Zustadnde kompensieren.

Radfahren ist eine echte Alternative.

Die letzten Reformen der StVO wirken darauf hin, das Fahrrad noch mehr als
echtes Fahrzeug zu sehen. Die Biindelung von Radfahrenden auf bestimmten
Routen kann dazu beitragen, dass Radfahrende von anderen Verkehrsteilneh-
mern besser respektiert und beachtet werden. Mit der Verbreitung von Pedelecs
und E-Bikes sind Fahrrader auch auf langeren Strecken zunehmend eine Alter-
native zum Pkw.

Abbildung 5: Individuelle Vorteile fir Radfahrende
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Radverkehr dient dem Klima- und Umweltschutz.

Radfahren verbraucht keine fossilen Energien und ist vollkommen emissionsfrei.
Jede Fahrt mit dem Fahrrad verringert die Beeintrachtigungen, die der Autover-
kehr in den Innenstadten durch Parkraumbedarf, Parkplatzsuche, Fahrzeugléarm,
Abgase und Unfallpotenzial mit sich bringt.

Radverkehr entlastet Straf3en.

Auch Autofahrer profitieren von der Férderung des Radverkehrs, zum Beispiel
durch weniger Stau auf den Straf3en im Berufsverkehr oder eine geringere Nach-
frage nach Parkplatzen. Das grundsatzliche Verlagerungspotenzial wird in Kapi-
tel 5.1 beleuchtet.

Radverkehr spart Flachen.

Auch wenn 3,00 m bzw. 4,00 m breite Radschnellwege bzw. Pendler-Radrouten
zunachst ungewohnt sind: im Vergleich zum Flachenbedarf von Pkw stellt der
Radverkehr keine gro3en Anspriiche. Radfahrende brauchen wenig Platz im
StraRenraum und beim Parken.

Abbildung 6: Vorteile des Radfahrens fir Stadte und Kommunen
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Potenzialanalyse mit Binnenverkehr Kaiserslautern

Bewertete Abschnitte

Kriterium Realisierbarkeit

Kriterium Schutzgebiete

Kriterium Konflikte

Kriterium Eingriffe in Privatgrundstiicke
Kriterium Versiegelung

Kriterium Grobe Kostenschatzung

Ubersicht Trassenvarianten — Gesamt
Ubersicht Trassenvarianten — Bereich West
Ubersicht Trassenvarianten — Bereich Ost

ErschlieRungswirkungen

ErschlieBungswirkungen — Trasse 1
ErschlieBungswirkungen — Trasse 2
ErschlieBungswirkungen — Trasse 3
ErschlieRungswirkungen — Trasse 4
ErschlieRungswirkungen — Trasse 5

Vorzugstrasse — Trassenverlauf
Abschnitt Landstuhl

Abschnitt Kindsbach Teil 1 von 2
Abschnitt Kindsbach Teil 2 von 2
Abschnitt Kaiserslautern Teil 1 von 4
Abschnitt Kaiserslautern Teil 2 von 4
Abschnitt Kaiserslautern Teil 3 von 4
Abschnitt Kaiserslautern Teil 4 von 4

Vorzugstrasse Ubersicht

Musterlésungen Strecke

Musterldsungen Knotenpunkte (mit der Anlage 2.1 Standards flr
PRR und RSV in Rheinland-Pfalz und Anlage 2.2 Einzelne wei-
tere Musterldsung aus den Musterlésungen fur RSV in Baden-
Wirttemberg)

Bewertungskriterien der Abschnitte
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Verzeichnisse

Verkehrs-
planung

Anlage 4 Steckbriefe der Trassenvarianten
Anlage 5 Mal3nahmenblatter Vorzugstrasse - Streckenabschnitte
Anlage 6 Malnahmenblatter Vorzugstrasse — Knotenpunkte
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