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Radschnellverbindung RS 5 - Ergebnis der Untersuchung von Trassenvariante 7
und Gesamtvergleich der Trassenvarianten

Bezug:

BVKA vom 23.04.2020 n.6. (Vorlage 060/2020)
GR vom 28.04.2020 n.6. (Vorlage 060/2020)
BVKA vom 18.06.2020 n.6. (Vorlage 084/2020)
GR  vom 30.06.2020 n.6. (Vorlage 084/2020)
BVKA vom 07.10.2020 n.6. (Vorlage 142/2020)
GR vom 20.10.2020 n.6. (Vorlage 142/2020)
BVKA vom 15.04.2021 n.6. (Vorlage 088/2021)
GR vom 27.04.2021 n.6. (Vorlage 088/2021)
BVKA vom 10.06.2021 n.6. (Vorlage 109/2021)
GR vom 22.06.2021 6. (Vorlage 109/2021)
NUKA vom 18.11.2021 n.6. (Vorlage 205/2021/3)
GR vom 30.11.2021 0. (Vorlage 205/2021/3)
NUKA vom 23.11.2022 n.6. (Vorlage 227/2022)

Sachverhalt:

Der Radschnellweg RS 5 soll kiinftig als sicherer und direkter Komfortradweg von
Schorndorf Uber Fellbach nach Stuttgart fuhren. Die Durchquerung der Stadt in
Ost/Westrichtung soll als ,stadtvertragliche Losung" zu einer Hauptverbindung im Rad-
netz von Fellbach werden. Die bisherige Vorzugstrasse des Radschnellwegs verlauft auf
der Stuttgarter StraBe, mitten durchs Stadtgebiet. Damit sind vielfaltige Herausforderun-
gen in puncto Sicherheit, Flachenverfligbarkeit, Griinachsen, Aufenthaltsqualitat und
Leistungsfahigkeit zu meistern, damit ein sicherer und stadtvertraglicher Ausbau der
Strecke erfolgen kann.

Zur Festlegung des endgiltigen Trassenverlaufs in Fellbach wurden mehrere mdgliche
Trassen untersucht und in den gemeinderatlichen Gremien beraten. Am 15.04.2021 im
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BVKA und am 27.04.2021 im Gemeinderat wurde (ber die Ergebnisse der ersten Tras-
senuntersuchungen und die weiteren Schritte der Planung und Beteiligung informiert.
Das Ergebnis der Untersuchung ,Trassendiskussion und straBenrdaumliche Variantenbe-
trachtung zur Planung der Radschnellverbindung Fellbach™ fir die Trassen 1 (Schorndor-
fer StraBe / Stuttgarter Strae) und 2 (BruckstraBe / MozartstraBe) wurde verdffentlicht
und im Sommer 2021 im Rahmen von Birgerbeteiligungen und einer Umfrage zum Rad-
schnellweg diskutiert.

Mit dem Ziel, eine mdglichst stadtvertragliche Trasse flr Fellbach zu entwickeln, wurden
im NUKA am 18.11.2021 und im Gemeinderat am 30.11.2021 insgesamt 10 weitere
Trassenvarianten auf Grundeignung geprift und anschlieBend die Trassenvariante 7
(Waiblinger StraBe, Tainer StraBe) flir eine vertiefte Untersuchung ausgewahlt. Die Stre-
cke wurde ausgewahlt, da sie die Kriterien fiir Stadtqualitat erflllt und neben der
noch guten Grundeignung als Radschnellweg eine gute Aussicht auf Akzeptanz und
damit eine hohe Frequenz an Radfahrenden hat. Im Rahmen einer Trassenuntersuchung
wurde nun geprtft, ob die vorhandenen Herausforderungen von Trasse 7 (Fihrung
durch die Neue Mitte Fellbach mit Ausbau der Stadtbahn-Endhaltestelle und Neuordnung
des Verkehrs) ldsbar sind.

1. Ergebnis der Untersuchung von Trassenvariante 7

Flr die Trassenvariante 7 (Waiblinger StraBe, Tainer StraBe) wurde die Machbarkeit im
StraBenraum untersucht. Dabei wurden die gleichen Kriterien und Grundlagen wie bei
den Trassenuntersuchungen der Varianten 1, 1b und 2 angesetzt. Ziel war es, die Ver-
gleichbarkeit der Ergebnisse herzustellen.

Untersucht wurde die in den gemeinderatlichen Gremien besprochene Trasse mit einer
Gesamtlange von 3,7 km von Ubergabepunkt Ost (BruckstraBe) bis Ubergabepunkt West
(BeskidenstraBe). Als Fihrungsformen beinhaltet die Trasse FahrradstraBen, Geh- und
Radwege, Radfahrstreifen (oder Umweltspur) sowie landwirtschaftliche Wege und eine
Unterfihrung (siehe Anlage 1).

Die Ergebnisse der Untersuchung sind hier nun abschnittsweise dargestellt:
1.1 Abschnitte 1 bis 4: BruckstraBe bis Waiblinger StraBBe

Auf diesem Abschnitt kann der Radschnellweg als FahrradstraBe im Gewerbegebiet
und dann als getrennter Geh- und Radweg realisiert werden. Ein besonders kritischer
Abschnitt ist der Bereich ,Wiesendcker". Hier sind viele zu FuB gehende unterwegs,
aber flr einen ausreichend breiten und sicher getrennten FuB- und Radweg steht nicht
genltigend Platz zur Verfligung. Eine Kompromisslésung kdnnte die Verbreiterung des
bestehenden Wegs von 3,00 m auf bis zu maximal 5,00 m sein. Dies ist mit Eingriffen in
die anliegenden Grundstiicke sudlich des Weges verbunden. Damit hatte der FuBweg ei-
ne Breite von 2,00 m und der Zweirichtungs-Radschnellweg eine Breite von 3,00 m. Dies
lage unter den Anforderungen fir FuBwege und Radschnellwege im Zweirichtungsver-
kehr. Der daran anschlieBende Rad- und FuBweg entlang der Zeppelinschule entspricht
nach Wegeausbau mit 2,50 m FuBweg plus 4,00 m Radweg dem Radschnellwegstandard.
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1.2 Abschnitte 5 und 6: Waiblinger StraBBe und August-Brindle-StraBe

Auf beiden Abschnitten kann der Radschnellweg aufgrund der Platzverhaltnisse nur als
FahrradstraBe realisiert werden. Fir die Verkehrssicherheit ist dabei wichtig, dass die
Verkehrsstiarke reduziert wird. In der Waiblinger und August-Brandle-StraBe sind
durchschnittlich rund 3.600 KFZ am Tag unterwegs. Gemal aktueller Qualitatsstandards
fir Radschnellwege liegt die Grenze bei 2.500 KFZ pro Tag. Besonders schwierig ist die
Einrichtung einer FahrradstraBe, wenn der StraBenzug vom Linienbusverkehr befahren
wird. Dies ist hier der Fall.

Fir die Einrichtung des Radschnellwegs auf diesem Abschnitt muss Durchgangsverkehr
verlagert oder deutlich reduziert werden. Die beiliegende Untersuchung geht daher von
der Einrichtung einer EinbahnstraBBe aus. Busse und Radfahrende waren weiterhin in
beiden Richtungen zugelassen, aber der Individualverkehr wiirde in Richtung Norden in
die Cannstatter und BruckstraBe umgelenkt (siehe Anlagen). Dies wirde zu Mehrbelas-
tungen in der siidlichen BahnhofstraBe und der Cannstatter StraBBe flhren, fir die
gemaB Stadtentwicklungsplanung eine Verkehrsberuhigung angestrebt wird.

Die Platzverhaltnisse in den FahrradstraBen waren dartber hinaus auch nicht ideal. Auf
einer StraBe mit Busverkehr in beiden Richtungen sollte eine Breite von mindestens
6,00 m, besser 6,50 m gegeben sein. Daher ist dieser Abschnitt fiir den Radverkehr als
kritisch einzustufen. Die Realisierung ware mit Verkehrsverlagerungen und grofB3en
Einschrankungen fiir den MIV verbunden. AuBerdem steht die Trasse in Konflikt mit
den Zielen der Stadtentwicklung.

1.3 Abschnitte 7 und 8: Seestraf3e und Tainer Straf3e

In der SeestraBe und Tainer StraBe ist der Radschnellweg aufgrund der Verkehrsstarke
und der fehlenden Verlagerungsmdglichkeit des MIV getrennt und nicht als FahrradstraBe
im Mischverkehr zu flhren. Hierflr ist viel Platz erforderlich (2,50 m bis 3,00 m je Rich-
tung). Dies steht in Konflikt mit der Gestaltung der Neuen Mitte Fellbach, der Stadt-
bahn-Endhaltestelle, den bestehenden und neu zu planenden Bushaltestellen, den
Belangen des FuBverkehrs sowie dem bisher angedachten Verkehrskonzept flir diesen
Bereich. AuBerdem kollidiert die Planung mit dem Ziel, die Achse Tainer StraBe als
Griinachse weiterzuentwickeln.

Als besonders kritisch ist Abschnitt 7 zwischen der Cannstatter StraBe und der Pfar-
rer-Sturm-StraBe einzustufen. Der Platzbedarf der Endhaltestelle der Stadtbahn, der
Bushaltstellen und der geplanten Grinachse in diesem Bereich ist nicht mit einer ge-
trennten Fihrung des Radverkehrs vereinbar. Daher ist flir Abschnitt 7 auch kein mdgli-
cher StraBenquerschnitt fir den Radschnellweg dargestellt.

Bei Umsetzung des Radschnellwegs auf dieser Trasse mussten die Knotenpunkte an der
Cannstatter StraBe und an der BahnhofstraBe als Kreisverkehre mit Radschnell-
wegstandard oder reduziertem Radschnellwegstandard ausgebaut werden. Fir ampelge-
sicherte Knotenpunkte mit getrennten Aufstellflachen des Radverkehrs steht nicht aus-
reichend Platz zur Verfiigung. Das zuklinftige Verkehrskonzept fur den Bereich der Neuen
Mitte Fellbach miUsste dies berlicksichtigen. Gleichzeitig haben aber Verkehrsgutachten
nachgewiesen, dass die Einrichtung der zuvor genannten Kreisverkehre zu Problemen
mit der Andienung der vorhandenen Bushaltestellen fiihrt, da insbesondere die Lange der
Bushaltestelle an der SeestraBe deutlich verkurzt wirde.

Abschnitt 8 sieht eine Verlagerung des Radschnellwegs auf einen direkt néordlich der
Stadtbahngleise gelegenen Zweirichtungsradweg mit insgesamt 4 m Breite vor. In Ab-
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schnitt 8 miissten 13 Stellplatze entfallen und die bestehenden Griinflachen reduziert
werden. Von der Einengung der Griinbeete an der Nordseite der Tainer StraBe wilirde der
Fortbestand von insgesamt 40 Baumen gefahrdet.

1.4 Abschnitte 9 bis 11: eigenstindig gefiihrter Weg auBerorts und Unterfiih-
rung

Ab dem Familienbad F3 flihrt Trassenvariante 7 auf einem selbststéandig gefiihrten FuB-
und Radweg, welcher 5 m breit ist und auch fir landwirtschaftliche Fahrzeuge freigege-
ben ist. Die Strecke sollte gemaB der Radschnellwegkriterien als FahrradstraBe ausge-
wiesen werden (mit Freigabe flir den landwirtschaftlichen Verkehr). Die Reinigung und
der Winterdienst von Radschnellwegen sind seitens der Stadt zu gewdhrleisten. AuBer-
dem ist die Beleuchtung der Strecke vorzusehen.

Zunachst fuhrt der Radschnellweg hier gemeinsam mit dem FuBverkehr und landwirt-
schaftlichen Verkehr Uber den Sepp-Herberger-Weg. Konflikte mit dem FuBverkehr sind
hier sehr wahrscheinlich, da der Radverkehr aufgrund der Platzverhaltnisse nicht ge-
trennt geflihrt werden kann.

Fir den im Anschluss daran neu auszubauenden und zu asphaltierenden Feldweg ist Frei-
flachenversiegelung erforderlich. Rund 4.200 gm Flache auf Ackerflachen und intensiv
genutzten Gartenbauflachen werden beansprucht.

SchlieBlich flhrt der Abschnitt durch eine Unterfihrung zuriick an die Stuttgarter StraBe.
Fiar das Unterfihrungsbauwerk sind Kosten in Héhe von rund 8 Millionen Euro einzupla-
nen. Da begleitend zur Unterfihrungsrampe ein ErschlieBungsweg angelegt werden
muss, ist auch hier hoher Flachenbedarf erforderlich.

Der letzte Abschnitt verlauft genau wie die Trassen 1a und 1b auf der Stuttgarter StraBe
als Umweltspur bzw. als getrennt geflihrter Radfahrstreifen.
Die Gesamtbewertung von Trassenvariante 7 erfolgt im nachsten Kapitel.

2. Gesamtvergleich der Trassenvarianten 1, 1b, 2 und 7

Die Untersuchung der Trassenvarianten der Vorauswahl hat gezeigt, dass alle drei Tras-
sen grundsatzlich als Radschnellverbindung geeignet sind. Die Trassen 1b und 7 weisen
jeweils Abschnitte auf, die nur mit sehr hohem Aufwand oder mit sehr groBen Eingriffen
in die Stadtqualitdt auf Radschnellwegstandard gebracht werden kénnen.

Bei allen Trassen sind zusatzliche Flachen zu beanspruchen. Bei der Trasse 2 und 7

sind dabei sehr viele Eigentimer betroffen. Der Erwerb und die Nutzbarkeit der

Flachen ist jeweils zu klaren. Alle Trassen erfordern grundlegende Veranderungen im
StraBenraum und weitgehende Eingriffe.



Informationsvorlage
Nr.: 048/2023/1
Seite 5 von 9

Ubersichtstabelle zum Trassenvergleich (siehe auch Anlage 3):

Variante Variante 1 Variante 1b | Variante 2 | Variante 7
Liange 2970m | + | 3000m + [ 2950m | + | 3700m -
Landesradwegenetz Ja + |Ja + | Nein 0 | Nein 0
Stellplatzverlust -128* = -125%* - | -200 = -71 0
Baumbilanz +67 - -58 - 10 + | -37 0
Versiegelung und Fla- | 1215gm | + | 1005gm + | 2550gm | 0 | 8130gm -
chenbeanspruchung

Anzahl privater 11 + | 27 + | 99 = 57 0
Grundstucke

Anteil Mischverkehr gering + | gering + | hoch - hoch -
Erflllung RSW- Ja + | teilweise |0 |Ja + | teilweise |0
Qualitatsstandards

gesamt 6-mal + 5-mal + 3-mal + 0-mal +

*Kompensationsmoglichkeit in Form einer zusatzlichen Tiefgaragenebene auf dem Posta-
real mit bis zu 60 &6ffentlichen Stellplatzen wird derzeit gepruft.

2.1 Trassenvarianten 1 und 1b (Stuttgarter StraBe, Schorndorfer Strafie)

Die Trasse 1 hat eine zentrale ErschlieBungswirkung. Vor allem die zahlreichen Arbeits-
platze noérdlich der Stuttgarter StraBe sind gut erschlossen. Der Radverkehr wird durch-
gehend separat auf eigenen Wegen gefluhrt. Damit wird eine hohe subjektive Sicherheit
erreicht. Die Umsetzung einer Radschnellverbindung ist mit relativ geringer Flachenbean-
spruchung realisierbar.

Trasse 1 beinhaltet sehr groBe stadtebaulichen Herausforderungen und eine umfassen-
de Neuordnung des StraBenraums. Damit verbunden sind hohe Kosten. Viele Baume
mussen im Zuge der Umgestaltung weichen. Gleichzeitig gibt es Platz fir noch mehr
neue Baume. Insgesamt 128 Stellplatze missten an der Trasse weichen. Ohne Kompen-
sation ware dies mit negativen Auswirkungen auf den Einzelhandel verbunden. Auf eini-
gen Abschnitten kann der FuBverkehr nicht mit angemessener Gehwegbreite geplant
werden, wenn Radschnellwegstandard erreicht werden soll. Zur Querung der Héhenstra-
Be wird der Bau einer Unterfiihrung empfohlen.

Die Trasse 1b umgeht die Querung der HohenstraBe. Daflr muss die Stuttgarter StraBe
in Fahrtrichtung Stuttgart zweimal gequert werden. Dies ist zeitaufwendiger als eine
Querung der HohenstraBe. Es ist eine geringe Akzeptanz zu erwarten. Die Trasse 1b er-
fordert zusatzliche Flachen in einem kritischen Abschnitt. Im Bereich von Einmindungen
und Zufahrten ist eine Zweirichtungsflihrung im Seitenraum kritisch zu sehen. Die Trasse
1b schneidet gegenlber der Trasse 1 deutlich schlechter ab und sollte nicht weiterver-
folgt werden.

2.2 Trassenvariante 2 (BruckstraBe, MozartstraBBe)

Die ErschlieBungswirkung ist bei Trasse 2 geringer. Die Achse Stuttgarter StraBe -
Schorndorfer StraBe besitzt nur wenige Querungsmadglichkeiten mit langen Wartezeiten
und besitzt so eine hohe Trennwirkung. Der Aufwand zur Umgestaltung des StraBen-
raums ist geringer. Alle Baume kdnnen erhalten bleiben. Es gibt aber auch kaum Még-
lichkeiten fur weitere Aufpflanzungen. Insgesamt ist eine Verlagerung sehr vieler Stell-
platze erforderlich und dies teilweise in Wohngebieten mit hohem Parkdruck. Der Rad-
verkehr wird haufig im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Dies und zahlreiche Ein-
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mindungen und Knotenpunkte mindern die subjektive Sicherheit. Die Fldchenbeanspru-
chung ist gréBer. Sie konzentriert sich auf intensiv genutzte Gartenbauflachen. Die Tras-
se flhrt zudem durch Gewerbegebiete mit einem hohen Anteil an Schwerlast- und Zulie-
ferverkehr.

2.3 Trassenvariante 7 (Waiblinger StraBe, Tainer StraBe, Feldweg, Unterfiih-
rung)

Die ErschlieBungswirkung ist bei Trasse 7 ahnlich der von Trasse 1. Die Trasse ist je-
doch deutlich umwegiger als die Trassen 1 und 2. Der Aufwand zur Umgestaltung des
StraBenraums ist vergleichbar mit Trasse 2. Es missen zahlreiche Baume gefallt werden.
Gleichzeitig gibt es ohne zusatzlichen Grunderwerb kaum Mdglichkeiten fiir weitere Auf-
pflanzungen. Trasse 7 erfordert eine geringere Verlagerung von Stellplatzen. Der Rad-
verkehr wird haufig im Mischverkehr auf der Fahrbahn und auf landwirtschaftlichen We-
gen geflihrt. Dies und zahlreiche Einmindungen und Knotenpunkte mindern die subjekti-
ve Sicherheit. Weitreichende Verkehrsverlagerungen waren flr die Realisierung der Tras-
se erforderlich und im Bereich Wiesenacker und Sepp-Herberger-Weg ist mit Konflikten
zwischen Rad- und FuBverkehr zu rechnen. Die Flachenbeanspruchung und Flachenver-
siegelung sind deutlich groBer als bei den Varianten 1 und 2. Trasse 7 steht in Konflikt
mit der Realisierung der Grinachse Tainer StraBe und mit den Planen sowie dem Ver-
kehrskonzept zur Neugestaltung der Neuen Mitte Fellbach.

2.4 Fazit

Auf allen vier Trassen ist es grundsatzlich mdglich Radschnellwegstandard herzustellen.
Bei den Varianten 1b und 7 gibt es einzelne Abschnitte, welche nur reduzierten Rad-
schnellwegstandard erreichen kénnen. Die Trassen 2 und 7 beinhalten einen hohen Anteil
Mischverkehr, der sich negativ auf die subjektive Sicherheit der Radfahrenden auswirkt.
Trassenvariante 1 kann insgesamt die beste ErschlieBungswirkung fiir den Radverkehr
erreichen und kommt ohne Mischverkehr aus, ist aber gleichzeitig mit den gréBten Ein-
griffen in den Stadtraum verbunden.

Alle vier bisher untersuchten Trassenvarianten erfordern eine Neuverteilung von Flachen
im StraBenraum und verursachen Konflikte mit den Zielen der Stadtqualitat und der
Grinplanung. Fir die Varianten 1, 1b und 2 missten viele Stellplatze im StraBenraum
entfallen. Bei Variante 2 betrafe dies ein Wohngebiet mit hohem Parkdruck. Fir Variante
1 miussten sehr viele Baumstandorte entfallen und neu gepflanzt werden. Trasse 7 ge-
fahrdet die Umsetzung einer der wichtigsten Griinachsen der Stadt und steht in Konflikt
mit dem Verkehrskonzept der Neuen Mitte Fellbach. Alle untersuchten Trassen erfordern
Flachenerwerb und bei den Trassen 2 und 7 auch Flachenversiegelung in erheblichem
Umfang.

3. Ausblick: Vorschlag der Untersuchung von Trassenvariante 1 mit reduzier-
tem Radschnellwegstandard

Aufgrund der festgestellten schwierigen Vereinbarkeit aller bisher untersuchten Trassen-
varianten mit den Zielen der Stadtqualitédt und den Kriterien der Stadtvertraglichkeit
schlagt die Verwaltung vor, die Anpassungsmdglichkeiten der Radschnellwegplanung zu
untersuchen. Ziel ist es, den Radschnellweg im Einklang mit den Grinachsen, der FuB3-
verkehrs- und OPNV-Férderung sowie der Stiarkung der Aufenthaltsqualitdt und der wirt-
schaftlichen Ziele fiir den Einzelhandel zu entwickeln. Der Ansatz beinhaltet eine Anpas-
sung des Radschnellwegkriterien, so dass wieder mehr Flachen fir den FuBverkehr, die
Grinplanung und Gastronomie und Einzelhandel zur Verfligung stehen.
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Die Verwaltung schlagt vor, Trasse la (Stuttgarter StraBe, Schorndorfer StraBe) mit re-
duziertem Standard (Radschnellwegstandard reduziert und ERA-Standard) zu untersu-
chen und dem Regierungsprasidium Stuttgart sowie dem Verkehrsministerium zur Einzel-
fallprifung vorzulegen. Eine Begriindung gemaB der in den gemeinderatlichen Gremien
entwickelten Kriterien flr Stadtvertraglichkeit wiirde hierfir erstellt.

3.1 Begriindung des Vorschlags zur Anpassung von Trassenvariante 1:

- An der Stuttgarter StraBe wird der Radschnellweg Uberwiegend getrennt gefiihrt
(nicht im Mischverkehr), daher kann mit einer Anpassung der Breite des Radwegs der
Platzverbrauch deutlich gesenkt werden. Dadurch werden wieder Flachen fiir den
FuBverkehr, fir die Griinplanung und flir den Erhalt von Parkplaitzen frei.

- Auf Trassen, die groBe Anteile mit FahrradstraBen oder Feldwegen haben sind die
Anpassungsmoglichkeiten sehr gering. Die Fahrbahn- und Wegebreiten kénnen nicht
weiter reduziert werden.

- GroBe Abschnitte der Stuttgarter StraBe sollten auch ohne Radschnellweg fiir den
Rad- und FuBverkehr ertiichtigt werden. Die Rad- und FuBwege sind oft zu
schmal und sie verfligen nicht Uber die notwendigen Sicherheitsabsténde zu den
Parkplatzen und zum flieBenden Verkehr.

3.2 Kriterien fiir die Anpassung:

- Gerechte Verteilung der Flachen im Seitenraum: Gehwegbreite und Radschnell-
wegbreite sind Gberwiegend gleichverteilt. Der Radschnellweg wird mit 2,50 m (bzw.
abschnittsweise auch 2,00 m) je Richtung geplant.

- Teilweise Verlagerung des Radschnellwegs auf die Fahrbahn, um im Kernbe-
reich der Stuttgarter StraBe die Wartezeit an den Knotenpunkten fir alle Verkehrs-
teilnehmer zu verringern und Zufahrten besser abzusichern.

- Erhalt und teilweise Ausweitung der Griinflaichen und Erhalt von mehr Park-
platzen an der Stuttgarter StraBe.

- Teilweise Verlagerung von Motorisiertem Individualverkehr (MIV) in den
Stadttunnel mit Nutzung der zusatzlichen Mdéglichkeiten der Verkehrssteuerung Uber
die Regionale Mobilitatsplattform.

- Anpassung liberbreiter Fahrspuren am Ortsausgang in Richtung Stuttgart und
gemaBigte Reduktion von Fahrspuren fiir den MIV, sofern die Leistungsfahigkeit
des StraBenraums dies ermdglicht.

- Erhalt der Wartezeiten fur den Busverkehr und Busbeschleunigung (Umweltspu-
ren).

- Verbesserung der Querungsmaoglichkeiten flr den FuB- und Radverkehr.

- Erhalt einer ausreichend langen Linksabbiegespur ins Wohngebiet Lindle.

- Verzicht auf ein Ingenieurbauwerk fir den Radverkehr an der HohenstraBe.

Zwei erste Entwirfe einer moéglichen straBenrdumlichen Konzeption flr die Trasse
Schorndorfer und Stuttgarter StraBe mit reduziertem Standard wurde vom Verkehrspla-
nungsblro Via eG erarbeitet (siehe Anlage 4).
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Die Kenndaten der ersten beiden Entwiirfe einer straBenraumlichen Konzeption fiir Tras-
senvariante 1 mit reduziertem Standard stellen sich wie folgt dar:

Abschnitt West (Beski- Mitte (Esslinger | Ost (Stutt- Gesamt
denstraBe bis StraBe bis garter Platz
Esslinger Stra- | Stuttgarter bis Ortsen-
Be) Platz) de)
Baumverlust
Trasse 1 -18 -16 -38 -72
Trasse 1 reduziert | -20%* -9 -16* -45
Stellplatzverlust
Trasse 1 -21 -35 -72 -128
Trasse 1 reduziert | -21 -20 -55 -96
(Entwurf 1)
Trasse 1 reduziert | -21 -12 -30 -63
(Entwurf 2)

*Kompensation ist durch Aufpflanzung von jeweils 1 zusatzlichen 3 m breiten und min-
destens 200 m langen Griinflache maoglich.

4. Weiteres Vorgehen

Die Verwaltung wird nun die folgenden weiteren Schritte vornehmen:

Stadtentwicklungsvorhaben Lussacker: Die Wiederaufnahme des Planungspro-
zesses im Stadtentwicklungsvorhaben Y-Quartier unter der bisher geplanten
Verwendung von Grundstlicksteilen im Eigentum der Stadt Fellbach soll nun erfolgen.
Begriindung: Mit Untersuchung der Trasse 1 Stuttgarter StraBe im reduzierten
Standard ist sichergestellt, dass das Vorhaben mit einer mdglichen Realisierung des
Radschnellwegs in der Stuttgarter StraBe vereinbar ist und die Uberplanten Grund-
stlicksteile im Eigentum der Stadt nicht flr die Radschnellwegverbindung bendtigt
werden. In der Beratung dieser spezifischen Thematik im BVKA am 08.12.2022 wurde
die Wiederaufnahme des Planungsprozesses auf Marz 2023 verschoben, nachdem ein
entsprechender Beschluss Uber die Radschnellverbindungstrasse durch Fellbach ge-
fasst wurde. Dieser genaue Beschluss ist zwar nicht fir die aktuelle Gremienrunde
vorgesehen, allerdings mit dieser Vorlage der Nachweis gefuihrt, dass die Wiederauf-
nahme des Planungsprozesses zu den zuvor genannten Bedingungen keine Ein-
schrankungen fir die weiteren Planungen der Radschnellverbindung bietet und somit
nun aktiv weiterverfolgt werden kann.

Weitere Priifung und Untersuchung der Trassenvariante 1 Stuttgarter StraBe mit
reduziertem und stadtvertraglichem Standard. Durchflihrung eines Ortstermins
und weiterer Abstimmungstermine zur Diskussion der Planung sowie begleitende
Leistungsfiahigkeitsuntersuchungen.

Weitere Vorbereitung der Trassenentscheidung und Erstellung eines Antrags auf
Einzelfallgenehmigungen fir Abschnitte mit reduziertem Standard.

Antrag auf Verlangerung der Bewilligungsfrist flir die Planung des RS 5 (diese
endet im Dezember 2024) und Antrag auf Aufstockung der Planungsmittel.

Trassenentscheidung und Start der Vorplanung
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Finanzielle Auswirkungen:

X O X 0O 0O X O

gez.

keine

einmalige Kosten von 24.656,80 €
einmalige Ertrége von 21.574,70 €

Ifd. jahrliche Kosten von €
Ifd. jahrliche Ertrége von €

bei Bauinvestitionen ab 350.000 € siehe beuil.
Folgekostenberechnung

Haushaltsmittel bei Produktsachkonto 54100000.78720102 (MaBnahme 578)
vorhanden

Uber-/auBerplanmaBige Ausgabe von € notwendig

Sonstiges: Fordersatz 87,5%

Beatrice Soltys
Blrgermeisterin

gez.

Gabriele Zull
Oberbirgermeisterin

Anlagen:
- Anlage 1: Fihrungsformen Trassenvariante 7

Anlage 2: Ergebnis der Trassenuntersuchung von Variante 7 (Waiblinger StraBe /

Tainer StraBe) und Trassenvergleich

Anlage 3: Gesamtvergleich der Bilanz der Baume und Stellplatze fir die Trassen-

varianten 1a, 1b, 2 und 7

- Anlage 4.1: StraBenrdumliche Konzeption Trassenvariante 1 (Stuttgarter StraBe) mit

reduziertem Radschnellweg-Standard (Entwurf 2) — Abschnitt 1

- Anlage 4.2: s.o. — Abschnitt 2
- Anlage 4.3: s.0. - Abschnitt 3
- Anlage 4.5: s.0. — Abschnitt 5
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