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Vorbemerkungen

Die vertiefende Machbarkeitsstudie ,Radschnellweg Westliches Miinsterland ,REGIOVELO" -
Streckenabschnitt Isselburg — Bocholt — Rhede — Borken — Velen* wurde von einem intensiven
Abstimmungsprozess begleitet. Die Abstimmungsergebnisse fanden ihren Niederschlag in der
ausgearbeiteten Vorzugsvariante bzw. in diesem Erlauterungsbericht. Unabh&éngig davon, sind
fur die spatere Nachvollziehbarkeit der Entscheidungen alle Abstimmungsprotokolle in chronolo-

gischer Reihenfolge in der Anlage 3 zu diesem Bericht abgelegt.

Dariiber hinaus wurde in der Anlage 2 zu diesem Bericht ein Ubersichtslageplan beigefiigt, aus
dem die Ausgangstrasse der ersten Studie, die untersuchten Varianten und die endgiltige

Trasse zu entnehmen sind.

Eine Kurzfassung der vertiefenden Machbarkeitsstudie Regio.Velo ist der Anlage 6 zu entneh-

men.

Die Planunterlagen (Ubersichtslageplan und Lageplane sowie Grunderwerbsplane) sind im Teil
B — Planteil dieser Studie abgelegt. Zuséatzlich sind im Teil C — Weitere Plane, Skizzen der Stra-
Renquerschnitt, Knotenpunkttypen, sowie Detailzeichnungen entlang der 46,1 km langen Strecke

abgelegt.
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1.1.

Darstellung der BaumafRnahme

Planerische Beschreibung/ Aufgabenstellung

Das Land Nordrhein-Westfalen hat 201 2 einen Aktionsplan zur Férderung der Nahmobilitat be-
schlossen, der auf dem Konzeptansatz ,Nahmobilitat 2.0" der Arbeitsgemeinschaft fulRganger-
und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW e.V. (AGFS) fuf3t. Darin wird als
Leitprojekt des Ministeriums fur Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes
Nordrhein-Westfalen (MBWSV) beschrieben: ,Ein gemeinsamer Arbeitskreis mit der AGFS be-
schreibt Definition, Funktion und Ausgestaltung von Radschnellwegen (RSW). Gleichzeitig for-

dert das Land einen kommunalen Planungswettbewerb zur Anlage von Radschnellwegen."

.Radschnellwege werden in der zukinftigen Nahmobilitat eine strategisch wichtige Funktion hin-
sichtlich der Biindelung und Beschleunigung von bedeutenden regionalen und stadtischen Rad-
verkehren erftllen. Im , Aktionsplan der Landesregierung zur Férderung der Nahmobilitat” zahlen
Radschnellwege als ,Premiumprodukte” zu den zehn zentralen Bausteinen zur Férderung der
Nahmobilitat und missen sich an zentralen Parametern bzw. klar definierten Qualitatskriterien
orientieren. Dies sind insbesondere die Qualitat des Verkehrsablaufs, die Dimensionierung, die
Geschwindigkeit, die Verkehrssicherheit, die Ausbildung der Knotenpunkte, die Trassierungsele-
mente in Lage- und Héhenplan und nicht zuletzt Servicekomponenten, die das Radfahren auch
Uber langere Strecken erleichtern und attraktivieren. Insbesondere im Zuge der rasanten Ent-
wicklung der E-Mobilitat, beispielsweise Pedelecs, missen Netz und Infrastruktur zuklnftig, in
der Struktur, Dimensionierung und Ausgestaltung wesentlich modifiziert werden, um den veran-
derten Funktions- und Leistungsanspriichen eines stetig wachsenden und zum Teil beschleunig-
ten Radverkehrs gerecht zu werden. Das bedeutet, dass Radverkehr mit zentralen, durchgangi-
gen und leistungsfahigen Radschnellwegen zukinftig sicher, effizient und mit einem hohen Fahr-
komfort abgewickelt wird.“ [Quelle: Kriterien fur Radschnellwege®, Arbeitskreis Radschnellwege des MBWSV, 17.

Januar 2013]

Die Projektidee Radschnellweg Westliches Miinsterland "Regio.Velo 01" wurde im Herbst 2012
zunachst von den Stadten Isselburg, Bocholt, Rhede und Borken in das Qualifizierungsverfahren

der Regionale 2016 eingebracht.

Auf Basis einer ersten Grundlagenstudie wurde das Projekt im November 2013 in die Stufe ,B"
des Qualifizierungsverfahrens der Regionale aufgenommen. Parallel wurde das eingereichte

Konzept fir den Radschnellweg (Abschnitt Isselburg — Bocholt — Rhede — Borken — Velen) in
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einem Landeswettbewerb Radschnellwege pramiert. Die Prdmierung im Landeswettbewerb geht
mit einem dreistufigen Verfahren zur Projektentwicklung einher. In einer ersten Stufe forderte das
Land NRW die nunmehr erstellte vertiefende Machbarkeitsstudie mit einem Fordersatz von 80%.
In einer zweiten Stufe sollen vertiefende Entwurfs-, Genehmigungs- und Ausfiihrungsplanungen
wiederum zu 80% geférdert werden. Als dritte Stufe soll eine etwaige bauliche Realisierung

schliel3lich in Verantwortung des Landes NRW erfolgen.

Neben dem Radschnellweg Westliches Minsterland ,,Regio.Velo* werden landesweit gegenwar-
tig Machbarkeitsstudien fur vier weitere mogliche Radschnellwege vorbereitet (Herford/Minden,
Stadteregion Aachen, Dusseldorf/Monheim, Kéln/Frechen). Hiervon unabhangig wurde im Vor-
jahr bereits eine umfassende Machbarkeitsstudie fir den Radschnellweg Ruhr erstellt und pra-

sentiert.

Im Rahmen der Weiterentwicklung der Projektidee wurden tber Borken hinaus auch die Stadte

Velen, Gescher und Coesfeld in das Konzept angemessen integriert.

Nachdem die Projektidee ,Regio.Velo.01" im November 2012 die erste Stufe des Regionale-
Qualifizierungsprozesses erreicht hat, wurde im November 2013 die Aufnahme in die zweite
Qualifizierungsstufe auf Grundlage einer Projektstudie beschlossen. Mit der Aufstellung einer
vertiefenden Machbarkeitsstudie/Entwurfsplanung soll nun ein weiterer Schritt zur planerischen
Konkretisierung des Radschnellweges fir den Streckenabschnitt Isselburg-Velen geschaffen

werden.

Abb. 1-1:  Trassenfihrung/ Untersuchungsgebiet [Quelle: Projektstudie fiir die Regionale 2016]
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1.2.

Der in der Abb. 1-1 dargestellte Streckenabschnitt hat eine Lange von ca. 46 km.

Die vertiefende Machbarkeitsstudie wird auch wesentlicher Bestandteil fir das Projektdossier

sein, das fur die Aufnahme in den , A-Status" der Regionale 2016 erforderlich ist.

Kern der vertiefenden Machbarkeitsstudie ist die Durchfiihrung einer Objektplanung Verkehrsan-
lagen in den Leistungsphasen 1 (Grundlagenermittlung) bis 3 (Teile der Entwurfsplanung) fir den
ca. 46 km langen Streckenabschnitt von Isselburg bis Velen. Die Vor-/Entwurfsplanung dient als
Grundlage der Fordermittelbeantragung sowie fir die Herbeifiihrung politischer Beschlisse der
involvierten Gremien aus dem Kreis Borken und den Kommunen. Die Leistungsinhalte in der
Objektplanung entsprechen im Wesentlichen den, in 8§ 47 HOAI in Verbindung mit der Anlage 13

zur HOAI beschriebenen Leistungsbildern.
Zusatzlich zu den klassischen Leistungsbildern nach HOAI sind folgende Leistungen Gegen-
stand der vertiefenden Machbarkeitsuntersuchung:

8 Pos. 1: Linienfindung und —bestimmung mit Herausarbeitung von Alternativen

§ Pos. 2: Potenzialanalyse, Chancen und Risiken kléaren

§ Pos. 3: Malinahmenentwicklung und detaillierte Losung von ,Knackpunkten* und Kno-
tenpunkten aufzeigen

8 Pos. 4: Konkretisierte Kostenermittlung fiir die favorisierte Streckenfihrung
§ Pos. 5: Kommunikationskonzept
8 Pos. 6: Dokumentation

§ Pos. 7: Prasentation und Abstimmungsgespréche, Schlussbericht

Stralenbauliche Beschreibung

Folgende allgemeine Qualitéatskriterien fir Radschnellwege wurden von einem Expertengremium
unter Leitung des Ministeriums fiir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes
NRW definiert:

8 Winschenswerte Mindestlange von 5 Kilometern

8 Weitestgehende Bevorrechtigung/ planfreie Fihrung an Knotenpunkten, Priorisierung
durch Lichtsignalanlagen (griine Welle)

§ Trennung zwischen Rad- und FulR3verkehr
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§ Steigungsarm

8 Wegweisung nach den Hinweisen zur wegweisenden Beschilderung fir den Radverkehr
in NRW

8 Innerorts Beleuchtung (Aul3erorts wilnschenswert)
8 Regelmalfige(r) Reinigung und Winterdienst
§8 Freihalten von Einbauten (Ausnahme Querungshilfen fir den Ful3verkehr)

§ Service (evtl. Luftstationen, Rastplatze mit Abstellanlagen, punktuelle Uberdachung als
Regenschutz, etc.)

Generell gilt, Radschnellwege sind mit Bevorrechtigung auszugestalten. Es sind deshalb auch
planfreie Querungen, signalgeregelte Knoten und Vorfahrtsregelungen einzuplanen. Es hangt
vom jeweiligen Einzelfall ab, wie die Vorfahrt zu regeln ist. Grundsétzlich ist die Querung von
Bundesstralen und stark belasteten Landesstral3en im Verlauf von Radschnellwegen mdglichst
zu vermeiden. Sollte dies jedoch notwendig sein, ist auf3erorts eine planfreie Losung anzustre-

ben. Alternativ kann eine signalgeregelte L6sung gesucht werden.

Sowohl innerorts als auch auf3erorts ist die Einbindung des Radschnellweges in Kreisverkehrs-

platze eine Losung die einen sicheren Verkehrsablauf erwarten l&sst.

Querungsstellen fir Ful3génger tber Radschnellwege sind maglich. Hierzu dienen Lichtsignal
geregelte Furten, FuRgangeriiberwege und Querungshilfen. Es kdnnen zur Geschwindigkeitsre-

duktion vor diesen Querungsstellen sinusférmige Elemente eingebaut werden.

Nach der StVO steht derzeitig keine eindeutige Beschilderung fir Radschnellwege zur Verfi-
gung. Diese soll zukiinftig noch entwickelt werden. In der Ubergangszeit wird empfohlen, die
Zeichen 244.1 bzw. 244.2 (FahrradstralBe Beginn bzw. Ende) mit dem Zusatz ,Radschnellweg”

zu verwenden, aulRer beim Einsatz von Radfahrstreifen.

Abb. 1-2:  VZ 244 maodifiziert fir den Radschnellweg

Der Einsatz dieses Schildes ist mit den zustandigen Stral3enverkehrsbehdrden abzustimmen.
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1.3.

Ebenso sollte eine wegweisende Beschilderung zum Radschnellweg untersucht werden.

Die Ausbaulange betragt ca.46 km. Im Regelfall wird der Radschnellweg in einer Breite von
4,00 m zuzuglich beidseitig angeordneter Bankettstreifen in einer Breite von jeweils 0,50 m ge-
baut. In Bereichen mit sehr starkem prognostiziertem Verkehrsaufkommen werden auch 5,00 m
Breite realisiert. Innerorts reichen die Fihrungsformen von der Fahrradstral3e tber 3,00 m breite

Radfahrstreifen, ein- oder beidseitig angeordnete Radwege bis hin zu Schutzstreifenlésungen.

Bestehende Ful3géangerbeziehungen parallel zum Radschnellweg sind grundséatzlich separat
vom Radverkehr auf parallel verlaufenden vorhandenen Gehwegen zu fiihren. Sind diese nicht
vorhanden, sind 2,00 m breite Gehwege, welche mindestens mit einem 30 cm breiten taktilen

Streifen vom Radschnellweg getrennt werden, anzulegen.

Die innerorts gewahlten Losungen hangen von den zur Verfiigung stehenden StralRenraumbrei-
ten, dem stadtebaulichen Zusammenhang und weiteren zu beachtenden verkehrstechnischen

Randbedingungen ab.

Streckengestaltung

AulRerorts ist der Streckenverlauf des Radschnellweges gepréagt von den meist l&ndlichen Struk-
turen. Die Trasse fuhrt rund zur Halfte Gber eine ehemalige Bahntrasse, teilweise entlang von
klassifizierten Stra3en sowie in weiteren Teilen durch Felder, Walder und Wiesen. Daruber hin-
aus verlaufen ca. 35 % der Gesamtlange durch bebaute Gebiete der Ortschaften Isselburg,

Werth, Mussum, Bocholt, Rhede, Borken, Ramsdorf und Velen.

Es ist eine gestreckte, steigungsarme Linienflihrung trassiert worden. Die fahrbare Geschwindig-
keit betragt - von wenigen Engstellen und Knotenpunkten abgesehen - durchgangig 40 km/h. An

Knotenpunkten wurde der Radverkehr Giberwiegend priorisiert.

Die maximale Langsneigung an Rampen betragt 6%.

Auf ca. 92 % der 46,16 km langen Gesamtstrecke konnte der Radschnellwegstandard eingehal-
ten werden. Unter Radschnellwegstandard wird in diesem Zusammenhang insbesondere die
Ausbildung eines mindestens 4,00 m breiten Querschnitts mit Richtungstrennung und erforderli-
chenfalls, der Anordnung eines begleitenden 2,00 m breiten Gehweges verstanden. Auf den ver-

bleibenden 3,6 km musste auf Teilabschnitten, die im Durchschnitt 200 m lang sind, meistens
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aus Platzgrinden und zur Vermeidung von Umwegen eine verminderte Querschnittsbreite von

3,00 m trassiert werden.

Die Trassierung baut auf der in der Machbarkeitsstudie ,Radschnellweg Westliches Minsterland
— REGIOVELO - Freie Bahn fur Radfahrer* vom Dezember 2013 erarbeiteten Radschnellweg-
trasse auf, wurde aber in Teilbereichen insbesondere im Ergebnis umweltfachlicher Beurteilun-
gen modifiziert. Dies betrifft insbesondere die gro3ziigige Umfahrung des Naturschutzgebiets in
Isselburg, kleinere Modifizierungen zwischen Bocholt und Rhede sowie eine verédnderte Innen-
stadtfiihrung in Borken. Fir die Verdnderung in Borken waren insbesondere Leistungsfahigkeits-

probleme an innerstadtischen Knotenpunkten maf3gebend.

Es sind 2 Rastplatze geplant. Dartber hinaus wurden im Abstand von 3 km Witterungsschutz-

einrichtungen geplant.

Die Trasse wird innerorts sowie an allen Knotenpunkten und an allen Rastplatzen beleuchtet.
AulRerorts ist eine retroreflektierende Randmarkierung vorgesehen. Sollte aus Griinden der so-
zialen Sicherheit in Teilbereichen auch aul3erhalb der Bebauung eine Beleuchtung benétigt wer-
den, wird diese aus 6konomischen und 6kologischen Griinden als fahrdynamische Beleuchtung

ausgebildet.

Im Rahmen der Planung wurden abschnittsweise Variantenbetrachtungen durchgefiihrt. Die Not-
wendigkeit fur Alternativbetrachtungen leitete sich insbesondere aus der Ersteinschatzung zu

mdglichen Betroffenheiten in Natur und Landschaft her.

In Abstimmung mit allen beteiligten Kommunen und verschiedenen Behérden des Kreises Bor-
ken sowie der Regionale 2016 Agentur wurde die Planung durchgefiihrt. Die Bezirksregierung

Munster wurde regelmé&Rig tber Eckpunkte und den Fortgang des Projektes informiert.

Die zukiinftige Fortfiihrung und Detaillierung des Projektes erfolgt in Realisierungsabschnitten.

Hierflr sind situationsabhangig unterschiedliche Planrechtsverfahren maglich.
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2.1

Beqgrindung des Vorhabens

Vorgeschichte der Planung, vorausgegangene Untersuchungen und Verfahren

Unter der Projektbezeichnung ,Regio.Velo.01" — Radschnellweg zwischen den Stédten Issel-
burg, Bocholt, Rhede, Borken, Velen, Gescher und Coesfeld (61 km) wurde bereits eine erste

Machbarkeitsstudie zum Projekt erarbeitet.
Federfihrende Projekttrager waren dabei:
§ Stadt Rhede, Birgermeister Lothar Mittag
8 weitere Projektpartner:
0 Stadt Bocholt, Biirgermeister Peter Nebelo,
0 Stadt Borken, Birgermeister Rolf Liihrmann,
o Stadt Coesfeld, Biirgermeister Heinz Ohmann,
0 Stadt Gescher, Burgermeister Hubert Effkemann,
0 Stadt Isselburg, Birgermeister Rudolf Geukes,
o0 Stadt Velen, Burgermeister Dr. Schulze-Pellengahr,
0 Kreis Borken, Landrat Dr. Kai Zwicker,
0 Kreis Coesfeld, Landrat Konrad Plining

Geplant wurde eine schnelle ,Velo-Express-Verbindung®, die einer multifunktionalen, das heif3t
vielfaltigen Nutzung des Fahrrads als Verkehrs- und Freizeitmittel dient, aber auch in besonderer

Weise Warentransporte mit entsprechenden e-mobilen Lastenfahrradern ermdglicht.

Die Projektidee ,Regio.Velo.01" wurde bereits im Herbst 2012 von den Stadten Isselburg,
Bocholt, Rhede und Borken in das Qualifizierungsverfahren der laufenden Regionale 2016 — Zu-
kunftsLAND eingebracht. Der Radschnellweg erfiillt im wahrsten Sinne des Wortes das Motto

der Regionale ,gemeinsam neue Wege in die Zukunft* zu suchen. Die zwischenzeitlichen ab-
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stimmungen und Weiterqualifizierungen der Projektidee fuhrten dazu, dass Uber die Strecke Is-
selburg — Bocholt — Rhede — Borken hinaus, auch die Kommunen Velen, Gescher und Coesfeld
an dem Radschnellwegekonzept mitwirken konnten. Damit erhéhte sich die Gesamtstrecke von

urspriinglich 30 km auf knapp 61 km.

Die Absicht das Projekt gemeinsam zu realisieren, haben die Tragerstadte sowie die Landkreise
Borken und Coesfeld am 03. Juli 2013 in einer Kooperationsvereinbarung zur Projektidee ,Re-
gio.Velo.01"im Rahmen der Regionale 2016 ZukunftsLAND dokumentiert. Sie haben sich gleich-
sam bekannt, die Mitwirkung von im Projektraum anséassigen und tatigen Netzwerken, Ein-
richtungen, Initiativen, Birgern und Biirgerinnen an der Realisierung des Projektes grundsatzlich

zu férdern und einen wechselseitigen Informationsaustausch zu ermdglichen.

Die erste Machbarkeitsstudie in der die Grundzige fir eine 61 km lange Trasse des Radschnell-
weges erarbeitet wurden, konnte im Dezember 2013 abgeschlossen und den zustandigen Gre-

mien vorgestellt werden.

Mit der Beauftragung der vertiefenden Machbarkeitsuntersuchung/ Entwurfsplanung fir den 46,1
km langen Radschnellweg im westlichen Minsterland am 11.12.2014 sollen folgende Vorausset-

zungen erreicht werden:

Ergebnisoffene Erlangung fachlich fundierter Erkenntnisse unter anderem zum bevor-

zugten Trassenverlauf, Potenzialen und Nutzen-Kosten-Relationen

Sammlung von Erkenntnissen und Erfahrungen zu Radschnellwegen in landlichen R&u-

men

Nutzung der Ergebnisse fir eine offentliche politische Beteiligung mit dem Ziel ein ein-
heitliches positives Votum aus Politik und Bevélkerung fiir das Projekt und deren zeit-
nahe Realisierung zu erhalten. Bezugspunkt hierfiir bildet auch das im Rahmen der Stu-

die erarbeitete Kommunikationskonzept (Anlage 1)

Beantragung einer Landesférderung fir einen ersten Realisierungsabschnitt

Schaffung von Grundlagen fir die sich anschlieBende Entwurfs-, Genehmigungs- und

Ausfiihrungsplanung in einzelnen Realisierungsabschnitten.

Erlangung der nachsten Qualifizierungsstufe im Rahmen der Regionale 2016
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2.2.

2.3.

2.4,

24.1.

Pflicht zur Umweltvertraglichkeitspriufung

Radschnellwege sollen durch eine 2016 zu erwartende Novellierung des Stral3en- und Wegege-
setzes NRW (StrWG NW) voraussichtlich den Landesstral3en gleichgestellt werden und kdnnten
damit UVP-pflichtig werden. Ausnahmen durften nach einer Vorprifung des Einzelfalls (8 3c des

Gesetzes uber die Umweltvertraglichkeitsprifung [UVPG]) mdglich sein.

Besonderer naturschutzfachlicher Planungsauftrag (Bedarfsplan)

Ausfihrungen hierzu siehe Abschnitt 5

Verkehrliche und raumordnerische Bedeutung des Vorhabens

Ziele der Raumordnung/ Landesplanung und Bauleitplanung

Die Mobilitat in den entwickelten Industrieldndern befindet sich in einem spirbaren Wandel. Es
entsteht eine multimodale und klimafreundliche Mobilitatskultur. Zukunftstrachtige Mobilitatskon-
zepte werden daran gemessen, wie die knappen Ressourcen "Energie, Raum und Zeit" gestinder
und effizienter genutzt werden kénnen. Ein wichtiger Konzeptbaustein ist in diesem Zusammen-
hang die Férderung der Nahmobilitdt. Nahmobilitét ist die individuelle, nicht motorisierte Mobilitat
im ndheren Umfeld der Lebensmittelpunkte der Menschen. Damit sollen lebendige Stadte und
Gemeinden mit attraktiven Aufenthalts- und Bewegungsflachen geschaffen werden, die ein Op-
timum an Bewegungsmaglichkeiten fir alle Verkehrsteilnehmer bieten und das Zuful3gehen und
Radfahren selbstverstandlich machen. Dies fiihrt zwangslaufig zur Notwendigkeit, die Infrastruk-

tur an die neuen Mobilitatsformen anzupassen.

Neben innerdrtlichen Malinahmen zur Férderung umweltfreundlicher Verkehrsmittel ist es fur das
Funktionieren der einzelnen Nahmobilitdtskonzepte unerlasslich, tber die kommunale Ebene
hinaus zu denken und Kommunen und Regionen miteinander zu vernetzen. Nur wenn alle Mobi-
litatsbedurfnisse im Nahbereich bis 15-20 km mit umweltfreundlichen Verkehrsmitteln in guter
Qualitat, sicher und ohne Zeitverluste befriedigt werden kdnnen, haben die einzelnen kommuna-
len Nahmobilitdtskonzepte eine dauerhafte und nachhaltige Erfolgschance. Das Rickgrat dieser
Nahmobilittskonzepte besteht deshalb in den Radschnellwegen, welche das Premiumprojekt in
der neuen Hierarchie des Radverkehrsnetzes bilden und damit als zentrale Netzelemente fir die
Fuhrung, Biindelung und Beschleunigung des Radverkehrs beitragen. Als besondere Form des

Radweges soll der Radschnellweg die Attraktivitdt des Fahrrades bzw. Elektrofahrrades — als
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2.4.2.

umweltfreundliche Alternative zum Auto — auf mittleren Entfernungen zwischen 5 und 20 km er-

hoéhen.

Auf Grund der vorgenannten Ziele und Zusammenhange foérdert die Landesregierung in NRW —
als bundesweiter Vorreiter — die Projektentwicklung von Radschnellwegen. Mit den aktuell gefor-
derten Projekten sollen Erfahrungen mit diesem fur Deutschland neuartigen Infrastrukturelement

in unterschiedlichen raumplanerischen Zusammenhéngen gesammelt werden.
Wichtige Projektziele fur den Regio.Velo sind dabei:
Generelle Steigerung des Radverkehrsanteils (Umsteiger vom MIV)

Starkung des Umweltverbundes: Mit dem Radschnellweg wird auch die Erreichbarkeit
der Bahnhofe verbessert. Fahrrad und E-Bike werden zu Zubringern fir den OPNV und

machen ihn auch fir Berufs- und Ausbildungspendler interessant.

Impuls fur den Tourismus: Ein Radschnellweg erschlief3t auch neue touristische Gruppen

und starkt den Radtourismus in der Region.

Warentransport auf zwei Radern: Durch einen gut ausgebauten Radschnellweg werden
auch Kurier- und Transportdienste im Nahbereich mit dem Fahrrad und E-Bike zu einer

realistischen Option.

Bestehende und zu erwartende Verkehrsverhaltnisse

Der Radschnellweg im westlichen Miinsterland stellt eine neue Verkehrsinfrastruktur in der Re-

gion dar und wird mit diesem Angebot eine hohe Nachfrage generieren.

Damit zuverlassige Ergebnisse einer Potenzialanalyse erreicht werden kénnen, wurde ein gut
kalibriertes und an dem Nutzungszweck orientiertes makroskopisches Verkehrsmodell aufge-

baut.

Ziel des Verkehrsmodells ist es, die Potenziale des Regio.Velo unter Einbezug der soziodemo-
graphischen Gegebenheiten zu ermitteln. Von besonderer Bedeutung sind dabei die Lage von
Arbeitsplatzen, Wohnorten, aber auch Schulen, Freizeiteinrichtungen und &hnliches. Weiteres
Merkmal ist die Veranderung der Verkehrsmittelwahl, die mit der Qualitatsverbesserung der Ra-

dinfrastruktur einhergeht.
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In den folgenden Unterkapiteln werden die Methodik zu Aufbau und Kalibrierung des Verkehrs-
modells als Basis der Potenzialanalyse beschrieben und im Anschluss die Ergebnisse darge-

stellt.

2.4.2.1. Grundlagen

2.4.2.1.1. Modellierung des Radverkehrs

Die Modellierung des Radverkehrs stellt eine besondere Herausforderung dar. Insbesondere die
Routenwahl von Radfahrern ist von einer Vielzahl an Faktoren abhangig, die dartiber hinaus nicht
in gleichem Malf fiir alle Radfahrer gelten, sondern je nach Radfahrertyp unterschiedlich wahr-
genommen werden und somit kaum quantifizierbar sind. Eine Sammlung von Einfliissen sind in
Hunt und Abraham (2007)* sowie in Menghini (2008)? zu finden.

Vor diesem Hintergrund ist nun die Frage zu stellen, wie ein Radschnellweg von Radfahrern

wahrgenommen wird. Als grundlegende Eigenschaften sind dabei zu sehen:
8 vom motorisierten Verkehr weitgehend unbeeinflusste, separate Lage
§ zugige und hindernisfreie Linienfiihrung mit grof3ziigigen Mindestbreiten

§ Trassierung mit wenig Konfliktpunkten und somit geringem Zeitverlust durch Anhalten

oder Warten an Knotenpunkten
§ Zweck der Uberregionalen und regionalen Radverkehrsverbindung

Anders als beim motorisierten Individualverkehr (MIV) steigt aufgrund der begrenzten Héchstge-
schwindigkeit des Radfahrers die Attraktivitat nicht ausschlief3lich durch Steigerung der zulassi-
gen Geschwindigkeit und Kapazitat. Um die Attraktivitdt des Radschnellwegs herauszustellen,
missen zusatzliche Faktoren in das Modell integriert werden. Es wird daher ein Ansatz gewabhlt,
bei dem der Zeitaufwand und die Distanz der Strecke in gleichem MaR bertcksichtigt werden.

Um die Attraktivitat des Radschnellwegs (RSW) herauszustellen, wird der Zeitaufwand bei der

1 Hunt, J.D. und J.E. Abraham (2007) Influences on bicycle use, Transportation, 34 (4) 453-470.
2 Menghini, Gianluca (2008), Routenwahl von Fahrradfahrern, Masterarbeit, Universitét Ziirich
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Befahrung des RSW 20% geringer bewertet als bei umliegenden Strecken auf kommunalen Rad-
verkehrsnetzen. Dieser Ansatz besteht unabhéngig von der ohnehin héheren Streckengeschwin-
digkeit des Radschnellwegs um neben der messbaren Reisezeitverkiirzung auch die empfun-
dene héhere Streckenqualitdt abzubilden. Die Verringerung der Reisezeit um 20% stellt einen
Erfahrungswert dar, der sich in der Modellierungspraxis der PTV Transport Consult GmbH und
der Goudappel Coffeng bei vielfaltigen Radschnellwegprojekten im In- und Ausland als plausibel

erwiesen hat.
Bei der Interpretation dieses Wertes hilft die nachfolgende Graphik.

Wie oben beschrieben, ergibt sich der Gesamtaufwand aus Distanz und Reisezeit. Mit steigender
Streckennutzungslénge steigt die Bereitschaft, einen Umweg fir die Nutzung des Radschnellwe-
ges in Kauf zu nehmen. Bei Betrachtung des Gesamtaufwands ergibt sich eine Verringerung von
ca. 9%. Bei einer 10 km langen Fahrt auf dem Radschnellweg ergibt sich somit allein durch die-

sen Parameter die Bereitschaft, einen Umweg von 900m zurtickzulegen.
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Entfernung [km]

Gesamtaufwand [Distanz und Reisezeit]

= Gesamtaufwand 20 km/h = Gesamtaufwand 20km/h reduziert

Abb. 2-1: Darstellung des Gesamtaufwandes nach Entfernung

Unbeachtet bleibt in diesem Netz der flir den Radverkehr sensible Einflussfaktor der Steigungen,
da aufgrund der geographischen Lage mit keinen nennenswerten Einflissen durch Steigungen

oder Gefélle zu rechnen ist.
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2.4.2.1.2. Datengrundlage des Modellaufbaus

Fur die Ermittlung des Radverkehrsaufkommens auf dem Radschnellweg wird aufgrund des far
ein Einzelprojekt sehr grof3en Aufwands kein vollstandig neues Verkehrsmodell erstellt. Stattdes-
sen wird auf Grundlage bestehender Modelle ein fir die Radverkehrsanalyse sinnvolles Modell

erstellt.

Als groRRraumige Basis wird das Verkehrsmodell des Integrierten Gesamtverkehrsplans NRW
(IGVP-NRW) genutzt. Dieser beinhaltet rund 4.600 Verkehrszellen in NRW mit vorliegenden
Strukturdaten hinsichtlich Einwohnern, Beschéftigten, Studienplatzen und Schilern. Zwischen
allen Verkehrszellen liegen Verkehrsstrome vor fir den Motorisierten Individualverkehr (MIV),

den Offentlichen Nahverkehr (OV), das Rad und FuRganger.

Integrierter Gesamtverkehrsplan Nordrhein-Westfalen (IGVP-NRW)

Die Bedarfs- und Ausbauplane fir den 6ffentlichen Personennahverkehr und fur die Land-
stral3en des Landes Nordrhein-Westfalen werden in einem integrierten Gesamtverkehrsplan

aufgestellt und fortgeschrieben.

Als Beurteilungsmethode fiir die Verkehrsinfrastrukturvorhaben wurde landesweit das ge-
samte Verkehrsgeschehen in einem Verkehrsmodell mathematisch analysiert. Auf dieser
Grundlage wurden die einzelnen Vorhaben nach einem einheitlichen Bewertungssystem be-

urteilt.

Dabei wird im Personenverkehr unterschieden zwischen den Fahrzwecken Beruf/Geschéft, Aus-
bildung, Versorgung und private Erledigung. Somit sind alle wichtigen Fahrzwecke differenzier-
bar. Da nicht alle Verkehrszellen des IGVP fiir die Betrachtung nétig waren, wurde als Grundmo-
dell ein Teilnetz hieraus erzeugt. Das Grundmodell des IGVP wird durch kleinrAumige Modelle
der Stadte Borken und Bocholt verfeinert. Die Berechnung der Verkehrserzeugung erfolgte im
IGVP-Modell mittels verhaltenshomogener Gruppen, denen spezifische Eigenschaften des Ver-
kehrsverhaltens zugeordnet sind. Zuséatzlich werden die Gruppen unterschieden durch zwei we-

sentliche verhaltensbeeinflussende Faktoren: Pkw-Verfligbarkeit und Erwerbstatigkeit.

Zur Uberpriifung der Modellaktualitat wird ein Vergleich der aktuellen Einwohnerdaten mit den
im Modell hinterlegten Daten durchgefiihrt. Bei auffalligen Abweichungen erfolgt eine Uberprii-

fung und gegebenenfalls eine Korrektur des Verkehrsaufkommens.
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Die Kalibrierung des Modells erfolgt auf Basis der Straleninformationsdatenbank Nordrhein-
Westfalen (NWSIB). Dariber hinaus werden die distanzabhéngigen Radverkehrsanteile der
Stadt Enschede aufgrund der raumlichen Nahe, umfassenden Datenlage und Ahnlichkeit heran-

gezogen.

2.4.2.1.3. Betrachtung der Verkehrserzeuger entlang der geplanten Trasse

Im Zuge der in den nachstehenden Kapiteln dargestellten Verfeinerung des Verkehrsmodells
wurden zunachst die wesentlichen Verkehrserzeuger entlang der Trasse betrachtet. Die folgende

Abbildung zeigt exemplarisch eine Darstellung des westlichen Streckenabschnitts.

Abb. 2-2:  Verkehrserzeuger entlang der Trasse im westlichen Streckenabschnitt

In die Betrachtung einbezogen wurden Wohn- und Gewerbegebiete, Ausbildungsstéatten, gréRere

Arbeitgeber in der Region und Freizeitziele.

Eine Kartendarstellung der betrachteten Verkehrserzeuger iber die gesamte Trasse einschliel3-

lich einer Auflistung kann der Anlage 4 entnommen werden.
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24.2.1.4.

24.2.1.5.

Pendlerverflechtungen

Die Potenzialermittlung des Radschnellwegs basiert im Wesentlichen auf raumstrukturellen Da-
ten sowie Parametern des Verkehrsverhaltens, die im nachfolgend beschriebenen Modell zu-

sammengefihrt zur Berechnung einer verkehrsmittelfeinen Verkehrsnachfrage genutzt werden.

Dariiber hinaus wurden Beobachtungen des aufgetretenen Verkehrsaufkommens hinzugezogen,
um das berechnete Verkehrsaufkommen zu verifizieren und das Potenzial einzelner Nachfrage-

gruppen aufzuschlisseln.

Die nachfolgende Darstellung basiert auf der Pendlerrechnung NRW 2011, korrigiert 2012:

Abb. 2-3:  Pendlerstrome zwischen den Stadten entlang des Regio.Velo

Anhand der Abbildung sind die unterschiedlich starken Pendlerstrdome zwischen den Stadten des
Radschnellwegs erkennbar. Insbesondere zwischen den Stadten Bocholt und Rhede besteht ein
sehr hohes Pendleraufkommen. Das Aufkommen zwischen Velen, Gescher-Hochmoor und Co-

esfeld liegt dagegen deutlich geringer.

Aufteilung des Radverkehrs nach Wegezwecken

Neben den Berufspendlern bestehen weitere Nachfragegruppen, die verschiedenen Wegezwe-
cken nachgehen. Auf Basis der Ergebnisse der SrV-Erhebung (siehe Erlauterung) 2013 wurde

ausgearbeitet, welchem Zweck die mit dem Rad durchgefiihrten Wege hauptséachlich dienen.
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24.2.1.6.

Tab. 2-1:  Wegezwecke gem. SrV 2013, Mittelzentrum, flache Topografie

Anteil der insgesamt mit dem Rad durchge-
Wegezweck N
fihrten Wege
Arbeitsplatze 17,0%
Kita/Schule/Ausbildung 22.2%
Einkauf/Dienstleistung 28,5%
Freizeit 29,4%
Anderer Zweck 3,0%

Dabei wurde die Stadtekategorie Mittelzentrum, flache Topographie gewahlt. Die Anteile setzen

sich zusammen aus zwei Faktoren

8 Die Haufigkeit, mit der einem Wegezweck nachgegangen wird,

8§ Die Wahrscheinlichkeit, dass fur den Wegezweck das Rad als Verkehrsmittel gewahlt
wird.

Es zeigt sich, dass insbesondere Freizeitaktivitaten und Einkaufe/Dienstleistungen mit dem Rad
durchgefiihrt werden. Dartber hinaus ist der Ausbildungsverkehr mit 22,2% ein relevanter Anteil
im Radverkehr. Er ist insgesamt etwas geringer als das Aufkommen in Freizeit und Ein-

kauf/Dienstleistungen, da das Gesamtaufkommen des Ausbildungsverkehrs geringer ist.

System reprasentativer Verkehrsbefragungen

Im Rahmen von Haushaltsbefragungen in ausgewéhlten Stadten und Regionen werden Infor-
mationen zum Verkehrsverhalten ermittelt. Die Stéadte werden in Kategorien eingeteilt (bsp.
Mittelzentrum, flache Topographie) und stadtspezifische Kennwerte bestimmt. Dariiber hinaus

erfolgt eine vertiefte Analyse des Verkehrsverhaltens, bsp. fiir bestimmte Personengruppen.

Link: http://tu-dresden.de/die_tu_dresden/fakultaeten/vkw/ivs/srv/2013/SrV2013_Ergebnisse

Tourismus

Da der Radverkehr neben dem Alltagsverkehr auch als Verkehrsmittel fiir die Freizeitgestaltung
genutzt wird und dariiber hinaus das Rad auch einen hohen Sport- und Freizeitwert mit sich

bringt, ergibt sich auf diese Weise ein zusatzliches Verkehrsaufkommen.

26




Zu dem Verkehr, der durch die Bewohner der Region entsteht, kommt bei einem attraktiven Rad-
verkehrsangebot der Verkehr durch Tourismus hinzu. In der Region bestehen bereits jetzt viele
Radrouten, die das Potenzial im Radtourismus widerspiegeln:

8 Der Westkurs der 100 Schlésser Route verlauft bereits entlang der Strecke Isselburg —
Bocholt — Rhede — Velen. Hier besteht die Moglichkeit einer Verknipfung der Radwege.

8 Der Radweg Naturpark Hohe Mark verbindet ebenfalls die Stadte Isselburg — Bocholt —
Rhede — Borken — Velen, wenn auch mit einer anderen Linienfiihrung. Hier besteht die
Mdglichkeit, Routenalternativen anzubieten.

8 In der Region Isselburg verluft die NiederRheinroute mit einigen Verbindungswegen
zwischen lIsselburg und Bocholt. Eine Verbindung der Radwege bzw. entsprechende
Hinweisschilder kdnnen zu einem attraktiven Radnetz beitragen.

8 In der N&he von Bocholt, Rhede, Borken und Velen verlauft der Radweg Agri cultura,
ebenso wie die Flamingoroute.

8 Der Radweg Aaroute stellt eine mit wenigen Umwegen gefiihrte Verbindung der Stadte
Bocholt, Rhede, Borken, Ramsdorf, Velen und Gescher dar. Der Radweg verlauft entlang
der Bocholter Aa. Hier ist eine Abstimmung sinnvoll, in welchen Abschnitten der Radweg
auf dem RSW gefuhrt werden sollte.

8§ Die Sandsteinroute verlauft auf einem Rundkurs 6stlich von Coesfeld. Eine entspre-
chende Anbindung bzw. Hinweisschilder kdnnen zu einem attraktiven Radnetz beitragen

Ergénzend zu der Vielzahl der bestehenden Radwege, wurde in der Region ein ,Fietsenbus®, ein
Busangebot speziell fir Radfahrer, eingefiihrt. Entlang des geplanten Regio.Velo verlaufen die

Buslinien R51 und R61. Sie verkehren am Wochenende im 2-Stunden-Takt.

Anhand der bestehenden Infrastruktur ist deutlich erkennbar, dass das Rad einen wichtigen Stel-
lenwert in der Freizeitgestaltung einnimmt. Mit dem parallelen Verlauf des Radschnellweges zu
einigen Freizeitrouten ist damit zu rechnen, dass einige Radfahrten, zumindest abschnittsweise,
auf dem Regio.Velo stattfinden. Dartiber hinaus scheint es sinnvoll, Routen auf Teilstrecken auf
den Radschnellweg zu legen, um beispielsweise innerstadtisch eine attraktive Routenfiihrung zu

gewahrleisten.

In Bezug auf die tagliche Belastung des Regio.Velo ist das Potenzial schwer zu beziffern, das
sich aus dem Tourismus ergibt, da es von dem zukunftigen Verlauf der Radrouten abhéngig ist.
Der Radtourismus ist auRerdem hauptséachlich am Wochenende im Sommerhalbjahr préasent,
wodurch nur wenig Uberlagerung mit dem werktéglich auftretenden Verkehr, der im Modell ab-

gebildet wurde, stattfindet.
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2.4.2.1.7. Radfahrten durch Kurier- und Transportdienste

Kurier- und Transportfahrten werden insbesondere in Ballungsgebieten inzwischen haufig von
Fahrradkurieren durchgeftihrt. Vom DLR wurde ein Projekt zu Einsatzzwecken von Lastenfahr-
radern wissenschaftlich begleitet®. Insgesamt 40 elektrisch unterstiitzte Lastenfahrrader wurden

in innerstadtischen, verkehrlich stark belasteten Gebieten eingesetzt.

In den Unternehmen, in denen die Lastenfahrrader eingesetzt wurden, wurden die Fahrzeuge fur
8% der insgesamt durchgefiihrten Sendungen eingesetzt. Sie wurden insbesondere fur Fahrten
in die stadtischen Kerngebiete eingesetzt. Die durchschnittliche Distanz einer Kurierfahrt liegt bei

etwa 4 km.

Hinsichtlich der weiteren Entwicklung von Lastenfahrradern werden weitere ldeen, beispiels-
weise im Marketing oder der Kundenakquise eingebracht. Eine weitere Idee ist der Einsatz im
privaten Guterverkehr: Das Mébelhaus Ikea in Hamburg bietet die Lieferung der Einkaufe per

Lastenrad an.

Es ist erkennbar, dass der Lastentransport per Fahrrad einen innovativen Bereich des Verkehrs-
wesens darstellt. Die verkehrlichen innerstadtischen Probleme erfordern flexible Losungsan-

satze.

Der Einsatz von Lastenrddern im Untersuchungsgebiet scheint entsprechend der beschriebenen
Studie hauptsachlich in gro3eren Stadten, bsp. Bocholt, Borken, Coesfeld, sinnvoll, wobei kurze
Strecken in verkehrlich belasteten Gebieten bedient werden. Entlang des Regio.Velo im Sinne
von stadtelibergreifenden Verbindungen ist davon auszugehen, dass die Zeitvorteile des moto-
risierten Verkehrs und dessen hohere Flexibilitat hinsichtlich der Kombination von Auftragen bei
langeren Distanzen die Vorteile der Radkuriere liberwiegen. Es ist daher anzunehmen, dass der

Radschnellweg nur im Nahbereich von Radkurieren und Lastenradern genutzt wird.

8 Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt: Projekt ,Ich ersetze ein Auto*, http://www.dIr.de/dIr/desktopdefault.aspx/tabid-
10081/151_read-10155/#/gallery/7197
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2.4.2.2. Modellaufbau

2.4.2.2.1. Abgrenzung des Untersuchungsgebiets

Die nachfolgende Darstellung zeigt den Modellausschnitt, der fur die Potenzialanalyse des Re-
gio.Velo gewéhlt wurde. Es wurde sowohl der Radschnellweg zwischen Isselburg bis Gescher-
Hochmoor, als auch tber einen gesonderten Auftrag der urspriinglich als Konzept eingereichte

Streckenabschnitt von Isselburg bis Coesfeld betrachtet.

Abb. 2-4:  Modellausschnitt Untersuchungsgebiet (griin: Regio.Velo, blau:Verkehrszellen)

Es ist erkennbar, dass im Bereich sidlich des Radschnellwegs das Untersuchungsgebiet sehr
weitrdumig gewdahlt wurde. Im nordlichen Teil geht die Modellgrenze einher mit der Landes-
grenze, wodurch gerade im Bereich Isselburg die Grenze nahe am Radschnellweg verlauft. Es
ist jedoch an jeder Stelle gewahrleistet, dass das Einzugsgebiet von mindestens 1 km beidseits

der Trasse abgebildet werden kann.

2.4.2.2.2. Modellzusammenfiihrung

Wie oben beschrieben, stellt das IGVP-Modell das Grundmodell dar. Sofern detaillierte Informa-

tionen verfigbar waren, wurde eine Verfeinerung vorgenommen. So wurde in den Stadten
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Bocholt und Borken die Verkehrszelleneinteilung der stéadtischen Verkehrsmodelle ibernommen.
In einem weiteren Schritt wurde das Quell- und Zielverkehrsaufkommen der neuen Zellaufteilung

angepasst.

Dariiber hinaus ist die Anpassung des stadtischen Umlands in direkter Umgebung des Rad-
schnellwegs zu nennen. Besonders grof3flachige Verkehrszellen wurden unter Berticksichtigung
von drtlichen Gegebenheiten (beispielsweise die Lage von Wohngebieten, besondere Einrich-
tungen) gesplittet und dessen Verkehrsaufkommen sinnvoll aufgeteilt. Im Ergebnis verfiigte das

von PTV erstellte Verkehrsmodell im Untersuchungsgebiet tber 447 Verkehrsbezirke.

Abb. 2-5: Modellzusammenfihrung

Das Netzmodell basiert auf Daten von Openstreetmap. Die eingelesenen Daten wurden tberpriift
und wenn nétig korrigiert. Die meisten Korrekturen wurden bei den hinterlegten Geschwindigkei-

ten und Kapazitaten durchgefihrt.
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2.4.2.2.3.

24.2.2.4.

Modellierung des Radschnellwegs

Es wurde bereits ausgefiihrt, dass die Routenwahl von Radfahrern von vielen Einflissen gepragt
ist. Entsprechend ist auch von groRer Bedeutung, wie der Radschnellweg im Verkehrsmodell
hinterlegt wird. Grundsétzlich werden den Strecken entsprechend dem aktuellen Planungsstand

folgende Eigenschaften zugewiesen:
8 Selbststandig gefuhrt
§ Strallenbegleitend
8 Fahrradstralle
§ Tempo-30-Zone

§ Kein Radschnellwegstandard.

Je nach Eigenschaft werden die Strecken selbststandig angelegt oder in das bestehende Netz
integriert. Sofern kein Radschnellwegstandard gegeben ist, wurde die oben genannte Verringe-

rung der Reisezeit innerhalb der Routenwahl nicht eingerechnet.

Korrektur der Nachfragematrizen

Mit dem IGVP-Verkehrsmodell als Arbeitsgrundlage sind auch Verkehrsnachfragematrizen des
OV-, IV-, Rad- und FuRverkehrs gegeben. Da der Abschluss des IGVP im Jahr 2006 inzwischen
9 Jahre zurickliegt, war zu prifen, ob sich im Hinblick auf die raumstrukturellen Daten grundle-

gende Anderungen ergeben haben.

Zur Uberpriifung wurden die Einwohnerzahlen der Stadte in méglichst detaillierter Form abge-
fragt und mit den hinterlegten Einwohnerzahlen verglichen. Zusammengefasst zeigt sich eine

Erhdhung der Einwohnerzahlen um 4,7%.
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2.4.2.2.5.

Tab. 2-2:  Vergleich Einwohnerzahlen

Stadt Einwohner- Einwohner- Anderung
zahl Modell zahl aktuell

Isselburg 10.744 11.298 5,2%
Bocholt 70.882 74.363 4,9%
Rhede 18.168 19.388 6,7%
Borken 39.766 41.345 4.0%
Velen 12.404 12.950 4,4%
Gescher-Hochmoor 2.078 2.458 18,3%
Coesfeld 25.187 25.881 2,8%

Es wurde davon ausgegangen, dass sich mit der Erhéhung der Einwohnerzahl keine signifikante
Anderung der Einwohnerstruktur ergeben hat (bsp. Verschiebung der Altersstruktur, Erwerbsta-
tigkeit, u. &.). Somit wurde das Verkehrsaufkommen mit dem gleichen Faktor hochgerechnet, wie

sich die Bevdlkerungsanzahl verandert hat.

Uberpriifung der MIV-Nachfragematrix

Weitere Grundlage des Modellaufbaus waren bestehende Zahldaten aus der NW-SIB, mit denen
die Umlegungsergebnisse der MIV-Matrix Gberpriuft werden kdnnen. Diese Prifung wird durch-
gefuhrt, um die Qualitat der vorliegenden Daten zu Uberprifen und bei Unstimmigkeiten Riick-

schlusse fur die Bestimmung der Radverkehrsmatrix ziehen zu kénnen.

Anzumerken ist an dieser Stelle, dass die Daten aus dem Jahr 2010 stammen und lediglich die
Verkehrsstarken des tbergeordneten Netzes wiedergeben. Die Kalibrierung, die mit diesen Da-
ten erreicht werden kann, ist also fur den Zweck der Radverkehrsberechnung nur bedingt ziel-

fuhrend.

Zusammengefasst lassen sich fur 20 Zahlstellen folgende Ergebnisse zusammenfassen

8 In 90% der Falle ist der GEH-Wert geringer als 15*

4 Der GEH-Wert ist ein Indikator zur Bestimmung der Abweichung von Z&hl- und Modelldaten. Er zieht sowohl die absolute als auch
die relative Abweichung ein. Es wird empfohlen, dass bei der Betrachtung vom Tagesverkehr mehr als 85% einen GEH-Wert <15
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§ Absolute Abweichung Uber alle Zahlstellen: 5.200 Kfz/h

§ Relative Abweichung tber alle Zahlstellen: 2,8%

2.4.2.2.6. Bestimmung der Radverkehrsmatrix

Im Rahmen der Modellerstellung des IGVP-NRW wurden Nachfragematrizen der Verkehrstrager
FuRR, Rad, 6ffentlicher Verkehr (OV) und MIV erzeugt. Entsprechend des typischen Anwendungs-
falls des IGVP-Modells liegt der Schwerpunkt tendenziell auf Giberregionalen Verkehrsbeziehun-

gen und somit hauptséachlich auf dem MIV.

Um die Qualitat der Radverkehrsmatrix als besonders wichtiges Element der Potenzialanalyse
des Radschnellwegs zu sichern, wurde festgelegt, die Radverkehrsmatrix auf Basis der Rad- und
MIV-Matrix des IGVP fiur das vorgesehene Untersuchungsgebiet erneut zu bestimmen. Fir die-

sen Ansatz war eine erneute Berechnung der Verkehrstragerwahl erforderlich.

Bei der Berechnung sollte insbesondere berticksichtigt werden, dass der Aufwand der zurtickzu-
legenden Strecke je nach Verkehrsmittel und Distanz unterschiedlich bewertet wird. W&hrend

der Nahverkehr von Ful3- und Radverkehr gepragt ist, nimmt der MIV mit steigender Distanz zu.
45 41
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Abb. 2-6: Radverkehrsanteile nach Distanzklassen der Stadt Enschede

haben (vgl. Friedrich, M., Schiller, C.: Modellierung von Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage. Weiterbildungskurs 3.3.-5.3.2010.
Skript. Stuttgart/Dresden 2010
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Zur Abbildung dieses Zusammenhangs wurden unterschiedliche Parameter fir den Rad- und V-
Verkehr hinterlegt, die auf Basis von distanzabhéngigen Radverkehrsanteilen der Stadt En-

schede kalibriert wurden.

Die Stadt Enschede wurde als Referenz gewéhlt, da vergleichbare raumliche Voraussetzungen
bestehen:

§ Die Stadt Enschede hat mit einem Rad-Anteil von 31% einen ahnlich hohen Wert wie die
Stadte Bocholt, Borken oder Coesfeld,

§ aufgrund der Stadtstruktur sind einerseits kurze und mittlere Distanzen, beispielsweise
zur Universitat, mit dem Rad erreichbar und

§ in naher Umgebung (ca. 10km) liegen die Stadte Hengelo, Oldenzaal und Gronau
(Westf.) womit stadtiibergreifender Radverkehr anzunehmen ist.

Bei Betrachtung des gesamten Untersuchungsgebiets ergeben sich die nachfolgenden Radver-
kehrsanteile. Sie liegen geringfligig unterhalb der Werte der Stadt Enschede. Damit ist die Ein-

haltung des Modal Split in der Region gewahrleistet.
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Abb. 2-7:  Radverkehrsanteile nach Distanzklassen-Modellwerte des Untersuchungsgebietes

ohne Regio.Velo
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2.4.2.3.

2.4.2.3.1.

Ergebnisse Potenzialuntersuchung

Einflisse des Radschnellwegs auf die Verkehrstragerwahl

Die Ergénzung des bestehenden Radverkehrsnetzes um eine hochwertige, stadteverbindende
Radverkehrsanlage stellt eine deutliche Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur dar. Sofern
die Lage des Radschnellwegs fir einen grol3en Teil der Bevdlkerung leicht erreichbar ist und
wichtige Routen beispielsweise zur Arbeitsstelle oder Schule abdeckt, besteht ein hohes Poten-
zial fur das Radverkehrsaufkommen. Das betrifft in erster Linie solche Verkehrsteilnehmer, die
bereits heute das Fahrrad nutzen. Dariber hinaus werden aber auch weitere Bevdlkerungs-
schichten angesprochen, die zu Umsteigern von anderen Verkehrsmitteln werden kdnnen. Die-
ser besonders aus 6kologischer, aber auch aus verkehrlich strategischer Sicht wichtige Schritt
kann durch MaRnahmen von Marketing, Verkehrserziehung und —schulung von Kindern und Er-
wachsenen sowie weiteren ergdnzenden MalRnahmen deutlich gesteigert werden. Diese Mal3-
nahmen sind in ihrer Wirkung jedoch schwer quantifizierbar, da sie vom Umfang aber auch von
der Empfanglichkeit der Einwohner abhangen. In diesem Fall wird davon ausgegangen, dass

sich die Zahl der mit dem Rad zurtickgelegten Wege um 3% erhdoht.
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Abb. 2-8:  Radverkehrsanteile nach Distanzklassen — Modellwerte mit Regio.Velo

Fur den sogenannten Mit-Fall, also eine Realisierung des Regio.Velo, wurden daher die Nach-
fragematrizen fir alle Verkehrstrager erneut berechnet. Die nachfolgenden Abbil-dungen zeigen

den Einfluss des Radschnellwegs. Gegenliber dem Analysefall ergibt sich eine Erhéhung des
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Radverkehrsanteils um ca. 1,5% bezogen auf den Modal-Split-Anteil im gesamten Untersu-

chungsgebiet.

Tab. 2-3:  Radverkehrsanteile ausgewahlter Stadte

Stadt ohne Regio.Velo mit Regio.Velo
Bocholt 32,70% 33,28%
Rhede 30,89% 31,64%
Borken 31,23% 31,29%
Coesfeld 29,25% 30,04%
gesamtes Untersuchungsgebiet 22,64% 24,06%

Abb. 2-9:  Modal-Split ohne Regio.Velo (Nullfall) und mit Regio Velo (Mitfall)

Bei einer unterstellten gleichbleibenden Fahrtenanzahl pro Tag bedeutet dies, dass hinsichtlich
des gesamten Radverkehrsaufkommens zwischen Isselburg und Coesfeld rund 15.700 Fahrten
vom MIV und 5.000 Fulwege auf das Fahrrad verlagert werden. Hinzu kommen die Fahrradnut-
zer, die bereits heute mit dem Rad inter- und intrakommunal unterwegs sind und abschnittsweise
die Trasse des Regio.Velo nutzen werden. Die nachfolgende Tabelle veranschaulicht die Ergeb-

nisse fur die Abschnitte Isselburg-Velen und Isselburg-Coesfeld.
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2.4.2.3.2.

Tab. 2-4:  Radverkehrspotenziale

KenngréfRe

Isselburg-Velen

Isselburg-Coesfeld

Radfahrten pro Tag Regio.Velo

60.800 Fahrten/Tag

65.000 Fahrten/Tag

Fahrradkilometer pro Tag auf dem
Regio.Velo

288.000 Rad-km/Tag

308.000 Rad-km/Tag

durchschnittliche Fahrtweite auf den
Regio.Velo

4.7 km

Neues Radverkehrsaufkommen
durch Wechsler vom MIV

13.100 Fahrten/Tag

15.700 Fahrten/Tag

Eingesparte Pkw-km pro Tag

98.700 Pkw-km/Tag

120.900 Pkw-km/Tag

Betrachtet man das gesamte Radverkehrsaufkommen auf der Strecke Isselburg-Coesfeld sind

dort ohne Regio.Velo innerhalb des Modellbereiches 323.200 Fahrten/Tag ablesbar, mit Reali-

sierung des geplanten Radschnellweges erhoht sich diese Zahl auf 343.900 Fahrten/Tag, die

absolute Steigerung um 20.700 Fahrten entspricht einer relativen Steigerung von rund 6%.

Streckenbelastungen Regio.Velo

In dem in der Anlage 4 beigefiigten Lageplan ist der Streckenverlauf des Regio.Velo dargestellt

und abschnittsweise die Belastung eingezeichnet.
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Abb. 2-10: Streckenbelastungen Regio.Velo [Radfahrten/Tag]

Zusammenfassend sind die in der nachfolgenden Tabelle dargestellten Belastungen gegeben.
Hierbei ist zu beachten, dass insbesondere bei innerstadtischen Abschnitten — beispielsweise in
Bocholt — sich Verlagerungen aus dem vorhandenen Radwegenetz der Kommunen ergeben, die
zu DTVw-Werten von Uber 10.000 fuhren. Diese innerstadtischen Belastungen sind aufgrund der

vorwiegend interkommunalen Verbindung nicht in der nachfolgenden Tabelle dargestellt.

Tab. 2-5:  Querschnittsbelastungen des Regio.Velo zwischen den Stadten [Radfahrten/Tag]

Abschnitt Streckenbelastung Min. Streckenbelastung Max.
Isselburg — Bocholt 500 1.500
Bocholt — Rhede 4.950 5.700

Rhede — Borken 2.050 2.650

Borken — Velen 900 1.750

Velen — Gescher-Hochmoor 750 800
Gescher-Hochmoor — Coesfeld 250 500

38



2.4.2.3.3. Verifizierung der Ergebnisse

Zur Verifizierung der durch PTV ermittelten Ergebnisse wurde durch den niederlandischen Part-
ner, die Goudappel Coffeng BV, ein unabhangiges Verfahren der Potenzialermittiung durchge-
fuhrt. Goudappel plant und realisiert bereits seit einigen Radschnellwege u.a. in den Niederlan-

den.

Grundlage der Verifizierung war eine Ubergabe der Verkehrsmodelldaten firr den Null-Fall ohne
Radschnellweg. Kern der zweiten Betrachtung ist zunachst die Ermittlung der Gesamtzahl aller
Pkw-Fahrten innerhalb des Untersuchungsgebietes, einer Definition der Pkw-Fahrten bei denen
sich mit dem Rad eine Reisezeitersparnis ergibt, die Ermittlung des Modal-Split vom Pkw zum
Rad und abschlie3end eine Identifizierung der zusatzlichen Radfahrten auf dem Regio.Velo. Zu-
nachst wurde ein Basisszenario mit 250 Zonen (=Bezirke) entlang des geplanten Radschnellwe-
ges gebildet. Kenngro3en, auf denen im Rahmen der Verifizierung der Potenziale abgestellt wur-

den, sind Reisegeschwindigkeiten, Kapazitaten und Verkehrsaufkommen.

Fur die Analyse wurden drei Szenarien gebildet auf Basis von ermittelten Radfahrgeschwindig-
keiten. Die ersten beiden Szenarien unterscheiden sich hinsichtlich der Reisegeschwindigkeit auf
dem geplanten Radschnellweg mit 20 bzw. 25 km/h. Ergdnzend hierzu wurde ein Low-Case-

Szenario betrachtet mit zwei Beschrankungen des Modal-Split:

8 Verlagerungseffekte treten nur auf bei einem Reisezeiteffekt gréRer zwei Minuten und

8 Verlagerungseffekt wird auf 10% maximiert.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Ergebnisse des mittleren Szenarios, bei dem von einer

Reisegeschwindigkeit von 20 km/h ausgegangen wird.
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Modal-shift from car to bicycle (20 km/h)
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Abb. 2-11: Modal-Shift von MIV zum Rad nach Reisezeitgewinn

Dieses mittlere Szenario wurde durch den niederlandischen Gutachter als realistisch bewertet.
Die folgende Abbildung verdeutlicht die Ergebnisse der betrachteten Szenarien mit den Ergeb-

nissen des Verkehrsmodells PTV.

Abb. 2-12: Potenziale Regio.Velo
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2.4.2.3.4.

Uber die Gesamtstrecke von Isselburg nach Coesfeld zeigte das mittlere Szenario die groRte
Ubereinstimmung mit den Ergebnissen, die durch PTV ermittelt wurden. Die Vorgehensweise
und Ergebnisse wurden in einem interkommunalen Arbeitskreis ausfuhrlich erlautert und dabei
festgelegt, dass die dargestellten Ergebnisse valide sind und als Grundlage in die Nutzen-Kos-

ten-Analyse einflieRen sollten.

Zusammenfassung Potenzialanalyse

Die vorliegenden Ergebnisse zeigen einen signifikanten Einfluss des Radschnellwegs einerseits
auf die Verkehrstragerwahl der Einwohner und andererseits auch auf die Routenwahl der Rad-

fahrer.

Durch den aus Sicht des Radverkehrs bereits jetzt sehr guten Modal-Split-Anteils von teilweise
Uber 30% spricht der geplante Radweg einen grofRen Bevélkerungsanteil an und ist somit als

wichtiger Baustein des stadtiibergreifenden Verkehrs zu sehen.

Bei der Betrachtung der zu erwartenden Radfahrten pro Tag zwischen den Stadten ist besonders
zwischen Bocholt und Borken ein sehr hohes Radverkehrsaufkommen zu erkennen. Es betragt
bis zu 5.600 Fahrten/Tag (Abschnitt Bocholt — Rhede) und Ubersteigt damit sogar die Abschéat-
zung der Voruntersuchung. Beim Vergleich der Voruntersuchung mit dem hier berechneten Ver-
kehrsaufkommen sind einige methodische Unterschiede zu beriicksichtigen, mit denen die Ab-

weichung erklart werden kann.

Anders als in der Voruntersuchung basieren die hier dargestellten Potenziale auf einem Modell,
das den Radverkehr als Teil des Gesamtverkehrsaufkommens betrachtet. Somit konnte beriick-
sichtigt werden, welches Verlagerungspotenzial von anderen Verkehrstragern auf den Radver-

kehr besteht. Im Detalil ist die Veranderung des Modal Split in Abschnitt 2.4.2.3 dargestelit.

Weiterhin bestehen Unterschiede in der Abgrenzung des Einzugsgebiets. Zur Abschatzung des
Aufkommens wurde in der Voruntersuchung ein Korridor von 1km auf jeder Seite der geplanten
Trassen betrachtet. Mit der Aufkommensberechnung anhand eines Verkehrsmodells besteht
keine raumliche Eingrenzung. Die Begrenzung erfolgt auf Basis der tatsachlich mit dem Rad zu-

riicklegten Wege.
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2.4.3.

2.5.

Verbesserung der Verkehrssicherheit

Mit dem Radschnellweg wird der Modal Split zugunsten umweltfreundlicher Verkehrsmittel be-
einflusst. D.h., mehr Personen als bisher fahren mit dem Rad. Inwiefern dies zu einer Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit beitrdgt, kann zunadchst nicht eindeutig hergeleitet werden, da ins-

besondere in Deutschland noch keine Erfahrungen mit Radschnellwegen vorliegen.

Fur die Ermittlung der Anzahl Unfallsch&den bestehen dariiber hinaus keine ortsspezifischen
Werte, es werden daher Durchschnittswerte aus der standardisierten Bewertung herangezogen.
Abweichend von der NKA-Rad werden sowohl die Innerorts- als auch die Auf3erortsunfélle be-
ricksichtigt. Da im Rahmen des Projektes keine ortsspezifischen Werte ermittelt werden konn-

ten, wurden die Unfallraten und Unfallkostenséatze der Standardisierten Bewertung genutzt.

Im Ergebnis wird eine Senkung der Verkehrsunfélle im Einzugsbereich des Radschnellwegs Re-
gio.Velo prognostiziert. Diese entsprache einer Vermeidung von etwa 4 Schwerverletzten und 23

Leichtverletzten auf den Straf3en der Projektkommunen pro Jahr.

Diese Einschéatzung deckt sich mit Erfahrungen, die an Radschnellwegen in den Niederlanden
gesammelt wurden. Die Anzahl der Verkehrsunféalle und die Unfallschwere sind im Zusammen-
hang mit der Forderung des Radverkehrs ricklaufig. Das Biiro Goudappel Coffeng verfugt aus

diversen ,Nachher-Untersuchungen® tiber die entsprechenden Erkenntnisse.

Verringerung bestehender Umweltbeeintrachtigungen

Die wesentlichen Erkenntnisse aus den im Rahmen der vertiefenden Machbarkeitsstudie durch-
gefuihrten verkehrsplanerischen Untersuchungen betreffen den Umstieg von Autofahrern auf das
Fahrrad, einer damit verbundenen Reduzierung von PKW-Fahrten und den damit verringerten

Immissionen.

Tab. 2-6:  Verkehrsplanerische Kenngréf3en

KennaréRe Abschnitt

9 Isselburg-Velen
Radfahrten pro Tag auf dem Radschnellweg 60.800 Fahrten/Tag
Fahrradkilometer pro Tag auf dem RSW 288.000 Rad-km/Tag
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2.6.

Durchschnittliche Fahrtweite auf dem RSW 4,7 km

Neues Radverkehrsaufkommen durch Wechsler vom MIV | 13.100 Fahrten/Tag

Eingesparte Pkw-km pro Tag 98.700 Pkw-km/Tag

Mit diesen in der Tab. 2-6 dargestelltem Wechsel vom PKW zum Fahrrad sind die nachstehend

aufgefihrten Umwelteffekte verbunden:

Tab. 2-7:  Verringerung von Umweltbeeintrachtigungen

Abschnitt Isselburg - Velen
Eingesparte CO2-Emissionen 5.992 t/Jahr
Eingesparte Pkw-km/Jahr 22,96 Mio. Pkw-km/Jahr

Zwingende Griinde des Uberwiegenden 6ffentlichen Interesses

Die elementaren, positiven Wirkungen des Radschnellweges zur Forderung der Nahmobilitét

(vgl. Abschnitt 2.4) begriinden objektiv das 6ffentliche Interesse.

Dariiber hinaus werden vielfaltige Aktivitaten in der Umsetzung des Kommunikationskonzepts
(Anlage 1) unternommen, um sowohl auf der politischen Ebene als auch in Breiten Teilen der
Bevolkerung die Neugier und das Interesse an diesem neuartigen Infrastrukturelement zu we-

cken.

Objektiv belegt wurde die bereits jetzt schon prognostizierbare Verkehrsnachfrage auf dem Rad-
schnellweg mit den, auf zwei verschiedene Arten berechneten Verkehrsmengen (vgl. Abschnitt
2.4.2). Immerhin induziert der neue Radschnellweg 13.100 zusétzliche Fahrten/ Tag, die aus
dem Umstieg vom PKW auf das Fahrrad resultieren. Insgesamt ist von 60.800 Fahrten/ Tag auf
dem Radschnellweg auszugehen. Dariiber hinaus wurde ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis in der
GrolRenordnung von 4,41 ausgewiesen (vgl. Kap. 6.3). Absolut bedeutet dies, einem finanziellen
Aufwand von ca. 42,011 Mio.€ steht ein volkswirtschaftlicher Nutzen von ca. 185,268 Mio. € ge-

genuber.
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3.1

Vergleich der Varianten und Wahl der Linie

Beschreiben des Untersuchungsgebietes

Das Untersuchungsgebiet (vgl. Abb. 3-1) erstreckt sich von der niederlandischen Grenze aus der
Ortsmitte Anholt bis zur Ortsmitte Velen. Dieser Bereich (in der Abb. rot umrandet) umfasst das
Gebiet fur die vertiefende Machbarkeitsuntersuchung. Dartiber hinaus wurde in verkehrsplaneri-
scher Hinsicht fir das erweiterte Gebiet (in der Abb. Grin umrandet) bis Coesfeld die Potenzi-

alermittlung durchgeftihrt.

Fur die Variantenbetrachtung bedeutsam ist nur das Gebiet Isselburg (Anholt) — Velen.

Abb. 3-1:  Untersuchungsraum

Die vorliegende Planung baut auf den Ergebnissen der 1. Machbarkeitsuntersuchung aus dem
Jahr 2013 auf. Die dort entwickelte Trassenfiihrung bildete die Arbeitsgrundlage und damit die
Ansatzpunkte fur vertiefende Untersuchungen, die meistens in Verbindung mit Variantenunter-

suchungen standen.
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3.2.

3.2.1.

Beschreiben der untersuchten Varianten

Die folgenden Erlauterungen werden nach den Orten Isselburg, Bocholt, Rhede, Borken und Ve-

len gegliedert.

Zum besseren Verstandnis wird die Trassenbeschreibung aus der 1. Machbarkeitsuntersuchung

jeweils kursiv gedruckt den Variantenbetrachtungen vorangestellt.

Veranschaulicht wurden die betrachteten Trassierungsvarianten in einem Lageplan Varianten-

Ubersicht (Anlage 2 zu diesem Bericht).

Isselburg

Auszug aus der 1. Machbarkeitsuntersuchung (kursiv gedruckt):

Der Radschnellweg hat seinen Ausgangspunkt im unmittelbar an der niederlandischen Grenze
liegenden Isselburger Ortsteil Anholt. Von hier aus ergeben sich in der Zukunft Weiterfihrungs-
und Verknipfungsmdglichkeiten in Richtung Ulft (NL), Terborg (NL) und Doetinchem (NL) und
Uber Rees und Emmerich in Richtung Arnhem (NL) und Nijmegen (NL) mit den dort bereits be-

stehenden Radschnellwegen.

Die Bahntrasse steht auf Isselburger Stadtgebiet nicht mehr zur Verfigung. Es bietet sich eine
Routenfuhrung an, die zieldirekt in geradliniger Form die drei Isselburger Ortsteile Anholt, Issel-
burg und Werth in ihren Kernbereichen miteinander verkniipft und in der Weiterfiihrung direkt auf
den Bocholter Industriepark std3t. Eine zunachst ins Auge gefasste Verbindung zwischen den
Ortsteilen Werth und Isselburg ber die nérdlich verlaufende L 605 (Schittensteiner Stral3e)

wurde aufgrund der umwegigen Fuhrung und der aufwendigen Einpassung verworfen.

In Anholt verlauft der konzipierte Radschnellweg zunachst als einseitiger Zweirichtungsradweg
innerorts entlang der Isselburger StralBe. Ab Ortsausgang ist bis hin zum Ortsteil Isselburg ent-
lang der L 605 ein gemeinsamer Geh- und Radweg vorhanden, der ohne Eingriffe in den angren-

zenden Baumbestand auf die geforderte Breite erweitert werden kann.

Im Ortsbereich von Isselburg verlauft der RSW durchgangig im Mischverkehr mit dem Kfz-Ver-
kehr Uber bereits vorhandene Stra3en, die bis auf einen kurzen Abschnitt mit T 30 — Regelung
alle als Fahrradstra3en ausgewiesen werden und der beabsichtigten Funktion voll gerecht wer-

den kénnen.
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In der Verbindung zwischen den Ortsteilen Isselburg und Werth wird der RSW zunéachst parallel
zu einem landwirtschaftlich starker frequentierten Wirtschaftsweg angelegt. Im Anschluss kdnnen
nur vereinzelt von Kraftfahrzeugen befahrene Wirtschaftswege zu Fahrradstralen mit RWS-
Standard ausgebaut werden. Im Ortsbereich von Werth ist ein rd. 400 m langer Abschnitt entlang

der Nebenissel neu zu bauen.

Im Ubergangsbereich zur Stadt Bocholt wurde an einem neu entstandenen See auf der alten
Bahntrasse bereits ein gemeinsamer Geh- und Radweg angelegt, der entsprechend verbreitert
und durch separate Gehwege erganzt werden kann. Vorgelagert ist eine Anliegerstral3e, die als

Fahrradstral3e ausgewiesen und kenntlich gemacht wird.

Zur Sicherung und Verbesserung der Kreuzungsvorgdnge der RSW-Route mit Hauptverkehrs-
straf3en sollen auf dem Isselburger Stadtgebiet an zwei Stellen Kreisverkehre angelegt werden.
An zwei anderen Stellen erhalt der Radverkehr durch Lichtsignalanlagen mit bevorzugter Beriick-

sichtigung des Radverkehrs komfortable Querungsbedingungen.

Im Ergebnis der nun vorliegenden vertiefenden Machbarkeitsstudie/ Entwurfsplanung wurden

folgende Varianten mit folgenden Ergebnissen untersucht:

1. Der Baubeginn fur den Radschnellweg wurde aus der Ortsmitte Anholts in Hohe des Lidl-
Marktes verlegt, weil hier bereits eine erweiterungsfahige Querungsstelle vorhanden ist
und es wegen der beidseitig im Bestand vorhandenen Radverkehrsanlagen keine Defi-

zite in der Radverkehrsqualitat entstehen wiirden.
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Abb. 3-2:  Baubeginn in Anholt

Am Knotenpunkt L 605/ L 468 (Stromberg) ist die Umgestaltung des Knotenpunktes zu
einem Kreisverkehrsplatz mit umlaufender Radverkehrsfiihrung vorgesehen. In der Ab-
wagung der Vor- und Nachteile wurde alternativ untersucht, ob die ca. 275 m weiter stid-
lich befindliche Unterfiihrung der L 605 fir eine Fihrung des Radschnellweges geeignet
erscheint. Nach der Vor-Ort-Begutachtung wurde festgestellt, dass diese Unterfiihrung
schmal und unibersichtlich ist. Selbst wenn direkt an der Unterfihrung auf einen Rad-
schnellwegstandard verzichtet wirde, misste dieser im weiteren Verlauf tiber den Park-
platz und die sich anschlie3ende Stral3e Stromberg hergestellt werden. Dies z6ge einen
Teilumbau des Parkplatzes und der Stral3e Stromberg, in der ein alter Baumbestand
vorhanden ist hach sich. Sowohl unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten als auch im Hin-

blick auf den Eingriff in das Umfeld wurde diese Uberlegung verworfen.

Eine Fuhrung durch die Ortslage Isselburg durch die Minervastral3e wurde ausgeschlos-
sen. Die Ortsdurchfahrt ist eng und undbersichtlich. Hier ist an keiner Stelle ein Rad-

schnellwegstandard erreichbar.
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Abb. 3-3:  Ortsdurfahrt Isselburg

Dariiber hinaus wére die in der ersten Studie vorgeschlagene Beschilderung als Fahr-
radstrale durch verschiedene notwendige Zusatzzeichen in ihrer Wirkung einge-
schrankt. Wirde die Filhrung des Radverkehrs durch die Minervastral3e dennoch favori-
siert, sollte dies nicht mit der Beschilderung als FahrradstraRe sondern mit einer wege-
weisenden Beschilderung in Richtung der Fortsetzung des Radschnellweges gesche-

hen.

Der Punkt 3 steht auch im Zusammenhang mit der weiteren Fihrung des Radschnellwe-
ges in Richtung Werth. Die ursprungliche Fihrung des Radschnellweges durch die

Drengfurter Stral3e wirde ebenfalls keinen Radschnellwegstandard ermdglichen.

Abb. 3-4:  Drengfurter Stral3e in Isselburg
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5. Zur Umfahrung der Drengfurter StraRe wurde in einer Variante die Fihrung des Rad-
schnellweges Uber den Isseldeich und die Herzog-Adolph-Stral3e untersucht. Die Ab-

stimmung mit dem Isselverband ergab, dass das Vorhaben keine Zustimmung findet.

Abb. 3-5:  Variante Filhrung RSW Uber den Isseldeich

6. An die Drengfurter Straf3e schlief3t sich der Dierteweg an. Um hier einen Radschnell-
wegstandard zu ermdglichen, misste der Radschnellweg im Interesse der Separierung
diverser Verkehrsarten neben den Dierteweg gebaut werden. Da dieser Bereich im Na-
turschutzgebiet liegt, wurde dieses Vorhaben von der Unteren Landschaftsbehérde des

Kreises Borken als nicht genehmigungsfahig eingestuft.

Zusammenfassend (Punkte 3-5) bleibt festzuhalten, dass in Isselburg mit der urspring-
lich geplanten Fihrung auf einer L&nge von ca. 3,1 km kein Radschnellwegstandard er-

reichbar ware.

7. Auf der Suche nach Alternativen wurde folgende Losung gefunden: Zur Vermeidung der

Fuhrung des Radschnellweges durch den unmittelbaren Innenstadtbereich, wurde die
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Huttenstral3e (heute noch im BaustralRenzustand) ausgewahlt, um hier mit einem Stra-
Renkomplettumbau einen Querschnitt zu realisieren, der einen 4,00 m breiten Rad-

schnellweg ermdéglicht.

Abb. 3-6:  Huttenstral3e in Isselburg

Daran schlief3t sich dann ein ca. 560 m langer Abschnitt in Richtung L 605 (Schittenstei-
ner Stral3e) an, in dem der Radverkehr mittels Wegweisung zur Fortsetzung des Rad-
schnellweges gefuhrt wird. Der Radschnellweg wird parallel zur Schiittensteiner Stral3e
gefuhrt. Ein LAngen- und damit Zeitvergleich ergab, dass die nun ausgewahlte Trasse
Uber die Schittensteiner Stral3e sich von der bisherigen Trasse nicht unterscheidet und
deshalb im Interesse einer weitestgehenden Gewahrleistung des Radschnellwegstan-
dards und der Alternativiosigkeit gegentiber einem Bauen im Naturschutzgebiet favori-

siert wurde.

3.2.2. Bocholt

Auszug aus der 1. Machbarkeitsuntersuchung (kursiv gedruckt):

In Bocholt steht die Bahntrasse im Bereich zwischen dem Bahnhof und dem Ortsausgang in

Richtung Rhede zur Verfiigung. Es ist hier zwar zwischen Bocholt und Rhede im Verlauf der L
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572 eine kirzere Verbindung gegeben, aufgrund zahlreicher Knotenpunkte und enger Stral3en-
raumsituationen im Kernbereich von Bocholt ist eine anspruchsgerechte Einpassung eines RSW
auf dieser Verbindung in wesentlichen Teilabschnitten jedoch nicht méglich. Auf der Bahntrasse
hingegen kann der Radverkehr im gesamten Streckenabschnitt schnell und komfortabel gefihrt

werden, so dass diese Fuhrungsvariante allein weiter behandelt wird.

In stidwestlicher Richtung steht die Bahntrasse vom Bahnhof aus kommend aufgrund des beste-
henden Schienenverkehrs mit demnéchst beabsichtigter Elektrifizierung nicht zur Verfigung. In
Richtung Industriepark Bocholt wird das so genannte Industriestammgleis in der Betriebsfihrer-
schaft vom ,Verein zur Erhaltung und Férderung des Schienenverkehrs (VSF)" genutzt und kann
dementsprechend nicht herangezogen werden. Die Korridore entlang der Bahntrasse sind in den
relevanten innerstadtischen Abschnitten zu schmal, so dass eine Parallelfiihrung des RSW zur

Bahntrasse ausscheidet.

Als deutlich bessere Alternative bietet sich ein Streckenzug an, der die Innenstadt von Bocholt
durchlauft und in den Kernrandbereichen Freirdume, Grinbereiche und stadtische Entwicklungs-
gebiete mit hervorragenden Einpassungsmoglichkeiten des RSW nutzt. Die Routenfiihrung bietet
in optimaler Weise Verknupfungsmdaglichkeiten mit dem Bocholter Radhauptroutennetz, von dem
im nordwestlichen und im norddstlichen Stadtbereich bereits zwei Routen als innerortliche

Schnellverbindungen mit beabsichtigten Weiterentwicklungen ausgebaut worden sind.

Von Isselburg kommend verlduft der RSW zunéchst in einem kurzen Abschnitt Uber die
Bahntrasse, wird dann parallel zur Bahntrasse gefiihrt und schwenkt dann in der Vorzugsvariante
auf einen Streckenzug von schwach vom Kfz-Verkehr frequentierten Anliegerwegen, die alle —in
kleinen Teilabschnitten unter Verbreiterung — als Fahrradstraen ausgewiesen und kenntlich ge-
macht werden. Uber kurze Stichwege ist der Industriepark Bocholt anspruchsgerecht angebun-
den. In einer als Variante A gekennzeichneten Routenfihrung verlauft der RSW naher am In-
dustriepark. Die Einpassung dieses Weges ist jedoch mit betrachtlich héheren Kosten verbun-

den.

Im stidwestlichen Kernrandbereich von Bocholt durchzieht der RSW auf bestehenden Wegen,
die zu verbreitern sind, Gruin- und Freiflachen und sto3t im Bereich der Alten Aa auf ein Bocholter
Entwicklungsgebiet mit hervorragenden Einbindungsmdoglichkeiten eines RSW. Im Kernbereich
von Bocholt fiihrt der RSW ber die Aa-Promenade, die entsprechend zu verbreitern ist, direkt in

Richtung Bocholter Rathaus und Berliner Platz. Mit der Variante B ist eine kiirzere Route Uber
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den Berliner Platz vorhanden, die in einem kurzen Abschnitt jedoch einen Engpassbereich mit

einem 3,0m breiten gemeinsamen Geh- und Radweg aufweist.

Vom Bocholter Rathaus auf dem Berliner Platz ausgehend verlauft der geplante RSW weiter auf
der Aa-Promenade entlang der Bocholter Aa und kreuzt die Ful3géngerzone mit den angeglie-
derten Einkaufszentren und vielfaltigen Einkaufsmdglichkeiten. Im weiteren Streckenverlauf wird
mit einer Unterfihrung in direkter Nachbarschaft zur Bocholter Aa die Querung einer stark belas-

teten vierstreifigen Hauptverkehrsstral3e moglich gemacht.

Der RSW stof3t dann im Bereich einer zu restaurierenden Eisenbahnbriicke auf die alte Eisen-
bahntrasse und nimmt mit mehreren Kilometern tber die Bahntrasse in einer Breite von 5,0m
seinen weiteren Verlauf in Richtung Stadtgrenze Rhede. Der Verknupfungspunkt von auszubau-
ender Aa-Promenade und Eisenbahntrasse liegt am Rande eines rd. 25 ha stadtischen Entwick-
lungsgebietes, das als altes Industrieareal unter angestrebter Einbindung in die Regionale 2016
unter dem Namen KuBAal (Kulturquartier Bocholter Aa und Industriestral3e) zu einem attraktiven
Kultur-, Wohn-, Wirtschafts- und Freizeitstandort entwickelt werden soll. Das Gebiet wird nach
den Planungen von einer Hauptverbindungsachse fiir den Radverkehr durchzogen. Die Verknlp-
fung des RSW mit dem 200m entfernt liegenden Bocholter Bahnhof wird durch einen anzulegen-

den Verbindungsweg auf der alten Bahntrasse ermdglicht.

An den Kreuzungsstellen mit AnliegerstralRen wird der auf dem RSW fahrende Radverkehr —
unterstutzt durch Aufpflasterungen und ergénzende Markierungen — auf Bocholter Stadtgebiet
an allen Stellen bevorrechtigt. Kreuzungsstellen mit (Haupt-) VerkehrsstralRen werden als Kreis-
verkehre oder als lichtsignalgesteuerte Knotenpunkte mit nach Moglichkeit bevorzugter Beriick-

sichtigung des RSW geplant.

Im Ergebnis der nun vorliegenden vertiefenden Machbarkeitsstudie/ Entwurfsplanung wurden

folgende Varianten mit folgenden Ergebnissen untersucht:

1. Mit Erreichen des Weges Mussumer Hofgraben verlasst der RSW die ehemalige
Bahntrasse und biegt in den Weg Mussumer Hofgréaben ein. Dieser Einbiegepunkt wird

gestalterisch durch eine Fahrbahnanhebung betont und entsprechend beschildert.
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Abb. 3-7:  Ubergang Bahntrasse Mussumer Hofgraben

Fur die weitere Filhrung des Radschnellweges tiber Mussum zum Sportzentrum Stdwest

wurden drei Varianten untersucht.

Das prognostizierte Radverkehrsaufkommen betragt in diesem Abschnitt 2.950 Radfahr-
ten pro Tag. Die Variante 1 entspricht dabei der Vorzugslésung und wurde dementspre-
chend in die ausgearbeiteten Lagepléane aufgenommen. Fir eine tberschléagliche Bestim-
mung des notwendigen Quell- und Zielverkehrs auf dem Mussumer Hoéfgraben wurden

folgende Ansatze gewahit:

Bewohnerverkehr:

- 20 betroffene Wohneinheiten

- Wohnungsbelegungsziffer: 2,2 Personen pro Wohneinheit
- Spezifische Wegehaufigkeit: 3,5 Wege pro Werktag

- Besucherverkehr: 5% aller Wege der Bewohner

- Anteil des motorisierten Individualverkehr am Modal Split:
angenommene 90 %

- Pkw-Besetzungsgrad: 1,2 Personen pro Pkw
Ergebnis: 122 Kfz/24h
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Wirtschaftsverkehr:

- Annahme: Beschéftigtenverkehr: 50 Kfz/24h

- 38 betroffene Acker

- Annahme: Landwirtschaftlicher Verkehr pro Feld: 2 Wege pro Werktag
Ergebnis: 125 Kfz/24h

Insgesamt wird von einem notwendigen Quell- und Zielverkehr von 247 Kfz/24h ausge-

gangen.

Diese Einschatzung zum vorhandenen Verkehrsaufkommen ist fir die Varianteneinschét-

zung erforderlich.
Variante 1:

Der RSW-Nutzer wird bis zum Kilometer 11,5 im stédndigen Wechsel auf dem Mussumer
Hofgraben mit ca. 4,50 m Breite in Mischnutzung oder in Parallellage zum Wirtschaftsweg
eigenstandig im 4,00 m Querschnitt gefuhrt. Gemal den Qualitatsanforderungen fur Rad-
schnellwege gilt es, den Mischverkehr mit Fu3géngern und Kraftfahrzeugen auf der Route
des Radschnellweges mdaglichst zu vermeiden. Der Radschnellweg wird deshalb tUberwie-
gend eigenstandig nérdlich des Mussumer Hofgrabens gefuhrt. Auf der Sidseite der

Stral3e waren die Eingriffe in die vorhandene Gehdélzstruktur erheblich grolier.

Lediglich vor den vier Héfen entlang dieses Abschnittes wird der Radschnellweg auf den
Wirtschaftsweg verschwenkt. Die Uberquerungsstellen werden dabei angehoben und be-
vorrechtigen den Radverkehr gegeniiber dem Kraftfahrzeugverkehr. VVon einer ndrdlichen
Umfahrung der Hofe ist aus Griinden der Flacheninanspruchnahme und des Umweg-Fak-

tors flr den Radverkehr abzusehen.

Der durchgangigen Bevorrechtigung an Knotenpunkten entlang des Wirtschaftsweges wir-
ken die geschwindigkeitsdampfenden Verschwenkungen entgegen und mindern die At-

traktivitat als Ausweichstrecke fur den Kraftfahrzeugverkehr.

Zusatzlich wird als begleitende Malinahme im Streckenabschnitt Mussumer Héfgraben
empfohlen, den Einsatz absenkbarer Poller 0.4. zur Unterbindung anliegerfernem Indivi-

dualverkehrs zu prifen.

Diese Variante der Radschnellwegefiihrung genigt dem derzeitig schon bestehenden

Handlungsbedarf, den heute bereits vorhandenen Radverkehrsbeziehungen eine sichere
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Infrastruktur anzubieten, welche die Konflikte mit dem landwirtschaftlichen Nutzverkehr er-

heblich reduziert.
Variante la:

Dieser alternative Trassenverlauf weicht in der Streckenfiihrung nur geringfiigig von der
Variante 1 ab. Deshalb beschrankt sich die Beschreibung auf die Unterschiede beider

Radschnellwegerouten.

Ab dem Einbiegepunkt auf den Mussumer Hofgraben werden die RSW-Nutzer Uber den
gualitativ gut ausgebauten Wirtschaftsweg im Mischverkehr gefiihrt und erhalten eine weg-
weisende Beschilderung bis zur Fortsetzung des RSW. Dieser Abschnitt hat eine Lange
von ca. 6,5 km. Die bestehenden Knotenpunkte Ringstral3e und Pannemannstral3e wer-

den dabei mittels Rot-Dunkel-Anlage signalisiert.

AuRRerdem konnte der Wirtschaftsweg zur Steigerung der Akzeptanz fir den Radverkehr
rot eingefarbt werden. Optional im regelmafigen Abstand angebrachte Ausweichbuchten
fur den Kraftfahrzeugverkehr (insbesondere dem landwirtschaftlichen Nutzverkehr) mini-

mieren die Konfliktsituationen mit dem Radverkehr.

Diese Losung der Mitnutzung des Wirtschaftsweges durch den RSW kann zudem eine

Ubergangslésung in der spateren Ausfiihrung der Variante 1 darstellen.

In Anbetracht der heute bereits bestehenden Konflikte und der Nichteinhaltung des Rad-
schnellwegstandards Uber eine langere Strecke, kann diese Variante — wie bereits ange-

merkt - nur als zeitlich befristete Zwischenldsung dienen.
Variante 2:

Diese Streckenfiihrung bleibt ab dem Knotenpunkt Bahntrasse Mussumer Hofgraben auf
der ehemaligen Bahntrasse und kreuzt den Mussumer Hoéfgraben als Knotenpunkttyp. Un-
gefahr 590 m nach dem Knotenpunkt RSW / Mussumer Hoéfgraben werden die vorhande-
nen Reste eines Briickenbauwerks iber die Alte Aa abgetragen und durch ein neues Bri-

ckenbauwerk ersetzt.
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620 m hinter der signalisierten Kreuzung verlasst der 4,00 m breite Radschnellweg den
Bahndamm Richtung Norden und folgt anschlieRend dem Verlauf der Alten Aa bis zur Ein-

muindung des Zeisigweges in die Pannemannstral3e.

Danach verlauft der RSW in sudlicher Parallellage zum Zeisigweg, quert die Stemmers-
heide bevorrechtigt und nimmt vor dem Privatgrundstiick stdlich des Sees am Birgerpark
Mosse den Zeisigweg in Mischnutzung auf. Die Einbiegepunkte werden angehoben und

durch entsprechende Markierung hervorgehoben.

An der Weggabelung des Zeisigweges nimmt der RSW-Nutzer suidlich der Gehweganla-

gen den eigenstandig gefuihrten 4,00 m breiten RSW wieder auf.

Im Bereich der FuRgangerbriicke tber die Alte Aa ins angrenzende Wohngebiet ist auf
200 m Lange mit erheblichen Eingriffen in die bewaldete Dammbéschung zur Realisierung

des parallelgefiinrten RSW zu rechnen.

Anschliel3end ist die Schaffung eines RSW-Standards nur mit erheblichen Eingriffen in die
bestehende, vor kurzem erneuerte Infrastruktur zu erreichen. Zwei Briickenbauwerke mis-
sen baulich angepasst bzw. als Engstelle ausgewiesen werden. Neben dem kompletten
Neubau eines RSW parallel zum vorhandenen Gehweg ist der Ausbau der Strecke zum

Regelquerschnitt des RSW auf 6,30 m Breite denkbar.

Hinter dem bevorrechtigt ausgebildeten Knotenpunkt RSW / Weidenstral3e ist der vorhan-

dene Pfad nach dem Regelquerschnitt des RSW (mit Gehweg) auszubauen.

Zum Erreichen der nordlichen Uferseite der Alten Aa muss neben der bestehenden Uber-
fihrung ein weiteres Briickenbauwerk unter Beriicksichtigung der Belange des RSW er-
richtet werden bzw. durch ein Brickenbauwerk ersetzt werden, welches Fu3ganger und

Radfahrer getrennt tiber die Aa fihrt.

Insgesamt unterliegt die Variante 2 der Vorzugslosung im Hinblick auf die Streckenlange
(ca. 4750 Meter zu 4030 Meter). Die Akzeptanz der Streckenfiihrung sinkt durch den er-
héhten Umweg-Faktor. Die Streckenlangen und die bendtigten Briickenbauwerke bedeu-
ten finanzielle Mehraufwendungen. Die ErschlieBung des Gewerbegebietes ist durch
beide Varianten gleichermalRen sichergestellt. Am Knotenpunkt / Einbiegepunkt Mussumer

Hofgraben ist der RSW-Nutzer direkt an die bestehenden Radverkehrsanlagen angebun-
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den. Die Radwege entlang der Mussumer RingstraRe und Pannemannstral3e bilden wei-
tere Verbindungswege zum Gewerbegebiet. Die Realisierung eines RSW-Standards im
Bereich der Alten Aa zwischen der Weidenstral3e und Frankenstral3e bedeuten bauliche
Eingriffe in die neu angelegte Infrastruktur. Aus diesen Grinden wurde die Variante 2 nicht

weiter verfolgt.

8. Zur Vermeidung der Durchfiihrung des Radschnellweges durch die StralRe An der He-
genaa (WohngebietssammelstraRe) wurden nérdliche Umfahrungen des Wohngebiets

untersucht.

Abb. 3-8:  Umfahrung StraRe An der Hegenaa

Der zur Verfligung stehende Platz in diesem parkartig gestalteten Bereich Hegenaa bzw.
der ansonsten mit dem Bau des Radschnellweges verbundene Eingriff fihrten zum Aus-

schluss dieser Variante.

9. Am Sportplatz Bocholt wurden zur der jetzt geplanten Fiihrung des Radschnellweges
zwei Alternativen untersucht um befurchtete Konflikte zwischen dem Verkehr auf dem
Radschnellweg und dem fuRlaufigen Verkehr vom und zum Sportplatz bei Veranstaltun-

gen zu vermeiden.
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Abb. 3-9:  Alternativen im Bereich Sportplatz Bocholt

Im Ergebnis wurde festgestellt, dass die Alternativen keine Einsparungen hinsichtlich
entstehender Konfliktpunkte bringen und deshalb wieder verworfen. Stattdessen wurde
eine platzartige Gestaltung des Zugangsbereiches mit gezielter Kanalisierung der Ful3-

ganger im Bereich der Querungsstellen des Radschnellweges vorgesehen.
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Abb. 3-10: Kanalisierung der Fu3ganger vor dem Sportplatz Bocholt

10. Im Bereich der alten Aa wurden 3 Varianten zwischen dem Zugang zur Kleingartenan-
lage In den Hagenweiden und der Feuerwache untersucht. Uber die gesamte Lange ist
ein 6,30 m breiter Querschnitt (4,00 m RSW + 2,30 m Gehweg incl. Trennstreifen) erfor-

derlich.

Abb. 3-11: Varianten 1-3 ( von oben nach unten) im Bereich Alte Aa

Vor dem Hintergrund der Vermeidung einer wesentlichen Einschréankung des Abfluss-
querschnitts an der Alten Aa wurde in einer Variante die Trasse auf der nérdlichen oder
nordwestlichen Seite unter einer durchgangigen Inanspruchnahme von Kleingarten ge-
plant. Auf Grund der zu erwartenden Schwierigkeiten und Widerstande, die ein Eingriff
in die Kleingartenanlage provoziert hatte, wurde diese Variante ausgeschlossen. Die Al-
ternative bestand in der Anordnung der Trasse auf der gegenlberliegenden Seite der

Alten Aa. Hier waren GroRBbaume betroffen und eine noch starkere Beeinflussung des
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11.

Abflussquerschnitts der alten Aa die Folge, was letztlich nicht genehmigungsfahig wére.
Insofern wurde die dritte an dieser Stelle verbliebende Méglichkeit zum fahrradstra3en-
freundlichen Umbau der Stral3e an der Alten Aa genutzt und als Vorzugslésung weiter

verfolgt.

Die Querung der Meckenemstral3e mit dem Radschnellweg stellt aus verkehrstechni-
schen Erwdgungen ein grof3es Problem dar und fihrte zur Untersuchung unterschiedli-

cher Losungsmaglichkeiten:

a. Untersuchung einer lichtsignalgeregelten Querungsstelle in Hohe des Kinos
wurde wegen der Nahe zum Knotenpunkt L 572 (Westend) als nicht durchfihr-

bar verworfen.

b. Bau eines an Pylonen abgehangten Briickenbauwerks mit langgezogenen Ram-

pen wurde aus stadtebaulichen Griinden durch die Stadt Bocholt verworfen

Abb. 3-12: Briicke Uiber die MeckenemstralRe in Bocholt (Fotomontage IB Fischer)

c. Bau einer Unterquerung der MeckenemstralRe (nach dem Vorbild der im Zusam-
menhang mit dem Projekt Kubaai auch in unmittelbarer Nahe zur Aa geplanten

Unterfiihrung des Theodor-Heuss-Ringes) wurde als Vorzugsldsung favorisiert.
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Eine abschlieRende Beurteilung konnte jedoch noch nicht vorgenommen wer-
den, da eine Bauwerksvorplanung, die letztlich Aufschluss Uber die Realisierbar-
keit an dieser Stelle geben kdnnte, nicht im Rahmen der vertiefenden Machbar-

keitsuntersuchung durchgefuhrt wurde.

Abb. 3-13: Unterfihrung der Meckenemstralle nach dem Vorbild Kubaai

[Quelle: Skizze Stadt Bocholt]

d. Aus diesem Grund wurde nach weiteren machbaren Alternativen gesucht:

I. Querung der Meckenemstral3e Uber die FuRganger- und Radfahrerfurt

am Knotenpunkt MeckenemstralRe/ Barendorfstral3e/ Berliner Platz.
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Abb. 3-14: Alternativiosungen zur Querung der MeckenemstralRe

Eine verkehrstechnische Abschétzung hat eine mdégliche Machbarkeit
mit einer Qualitatsstufe D ergeben. Zur abschlielRenden Beurteilung ist
hierfir jedoch eine tiefgrindige Verkehrsuntersuchung mit Simulation

des Knotenpunktes und seiner Nachbarknoten notwendig.

e. Abhangig von c. oder d. wird der RSW ebenfalls in Varianten bis zum Rathaus

in Bocholt gefiihrt:

I. Aus c. folgt, dass der RSW direkt an der Aa hinter der Schule zum Ber-

liner Platz geflhrt wird.
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Abb. 3-15: RSW im Uferbereich der Aa

II. Aus d. folgt, dass nordliche Teile des Berliner Platzes zu einem Rad-

schnellweg mit begleitendem Gehweg umgebaut werden missen

Abb. 3-16: RSW in einer alternativen Fihrung Uber den Berliner Platz

12. Die Querung der ebenfalls stark belasteten Minsterstral3e flihrte zu punktuellen Alterna-

tivbetrachtungen:
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a.

Unterquerung der MinsterstraRe mit einem Unterfiihrungsbauwerk. Diese Vari-
ante wurde wegen der zu erwartenden bautechnischen Schwierigkeiten und da-
mit verbundenen Kosten friihzeitig verworfen. In der Minsterstral3e befindet sich
ein Hauptsammler, der umgelegt werden musste. Zudem sind die Platzverhalt-
nisse wegen der notwendigen ErschlieRungen links und rechts der Bahntrasse

sehr beengt.

Ausbau des entstehenden Knotenpunktes zwischen der Miinsterstra3e und dem
Radschnellweg zu einer lichtsignalanlagengeregelten Kreuzung. Hierfiir wurde
eine verkehrstechnische Abschétzung durchgefuhrt und die prinzipielle Mach-
barkeit bestétigt. Zur abschliel3enden Beurteilung ist hierfir jedoch eine tiefgriin-
dige Verkehrsuntersuchung mit Simulation des Knotenpunktes und seiner Nach-

barknoten notwendig.

13. Generell wurde die Fiihrung des Radschnellweges aus der Innenstadt Bocholts in Rich-

tung Rhede in 2 Varianten untersucht: Mit der Variante | wurde die Fihrung des RSW

entlang der L 572 (MunsterstraRe/ Bocholter Straf3e) verfolgt und die Variante Il beinhal-

tet eine FUhrung tber die Bahntrasse.

Tab. 3-1:  Variantenvergleich Bocholt Bahntrasse — L 572
Merkmal Variante | Variante Il
L 572 Bahntrasse
Distanz 4,1 km 4,2 km
Reisezeit 14 min 13 min
Vorteile Stadtische Potenzialerschlie- Attraktiver Streckenverlauf
Bung; Anbindung Westfalische Wenige Knotenpunkte
Hochschule Gute Anbindung Euregio Gymna-
siums
Nachteile Viele Knotenpunkte mit Warte-
zeiten und Reisezeiterhéhung
Wegen stadtebaulicher Zwénge
in Bocholt nicht realisierbar
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3.2.3.

In der Abwégung wurde die Variante Il als die Vorzugslésung herausgearbeitet. Zur Ab-
schopfung der Radverkehrspotenziale der Westféalischen Hochschule wurden Zubringer

zum Radschnellweg geplant.

Die weiteren Variantenbetrachtungen zwischen Bocholt und Rhede resultieren aus den
Ergebnissen der Umweltuntersuchungen und werden zusammenhé&ngend unter dem Ab-
schnitt 3.2.3 behandelt.

Rhede

Auszug aus der 1. Machbarkeitsuntersuchung (kursiv gedruckt):

Auf dem Rheder Stadtgebiet steht die Bahntrasse zwischen den Gemeindegrenzen zu Bocholt
und Borken in vollem Umfang zur Verfigung. Ziel ist es, diesen Streckenabschnitt in Ganze zu
nutzen und den Radverkehr an Knotenpunkten Uberwiegend bevorrechtigt zu fihren. Alternativ
kénnte im Kernbereich von Rhede — bei vermindertem Standard — auf einzelne parallel zur
Bahntrasse verlaufende Anliegerstral3en zurtickgegriffen werden. Der in der Vorzugsvariante auf
der alten Bahntrasse anzulegende RSW wird in einer Breite von 5,0m ausgebaut, die benach-

barten Gehwege 2,5m breit.

Von Bocholt kommend fiihrt der RSW ber die Bahntrasse und quert zunachst zwei schwach
vom Kfz-Verkehr frequentierte Anliegerwege bevorrechtigt. AnschlieRend kreuzt der RSW mit
der Gronauer Stral3e eine starker belastete LandstralRe. Eine plangleiche Fiihrung hat Komfort-
einbuBen sowohl fir den Rad- als auch fir den Kfz-Verkehr zur Folge. Aus diesem Grund wird
eine planfreie Losung mit Unterfilhrung des Radverkehrs angestrebt. Alternativ hierzu ist der Bau

einer fahrradfreundlich signalisierten LSA mit friihzeitiger Detektion fiir den Radverkehr moglich.

Im weiteren Verlauf kreuzt der RSW die Hardtstral3e, eine Bevorrechtigung des Radverkehrs ist
mittels einer Anrampung firr den Kfz-Verkehr darzustellen. Anschlie3end werden zwei Wohnstra-
Ben bevorrechtigt gekreuzt, bis zur Engstelle Briickenbauwerk Rheder Bach. Der RSW verlauft
in diesem Abschnitt parallel zur Industriestrae. Die derzeit gesperrte Briicke der Industriestralle
Uber den Rheder Bach soll zukiinftig fir den Kfz-Verkehr in beide Richtungen wieder gedtffnet
werden. Das separate Briickenbauwerk des RSW ist zukiinftig von ca. 3,00 m auf 7,50 m zu
verbreitern. In diesem zentralen Abschnitt, parallel zur Industriestral3e und Rudolf-Diesel-StralRe,

findet die direkte Anbindung an die Rheder Innenstadt mit den zentralen Einrichtungen im Bereich
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Einzelhandel, Verwaltung und Dienstleistung statt. Der Knotenpunkt RSW / Krechtinger Stral3e

bildet den zentralen Punkt fir den RSW im Rheder Stadtgebiet.

Hier entstand im vergangenen Jahr ein Minikreisel, an dem der RSW zukuinftig tangential gefihrt

wird.

Auch die Zufahrt zum Molkereihof und die Rudolf-Diesel-Strae werden bevorrechtigt durch bau-
liche Anrampung fur den Kfz-Verkehr gequert. Anschliel3end verlauft der RSW iber die Haupt-
verkehrsstrale Miinsterstral3e. Hier ist eine Querung durch den RSW mit Hilfe einer fahrrad-
freundlichen Lichtsignalsteuerung mit grof3ziigig bemessener Freigabezeit und friihzeitiger De-
tektion auf dem RSW vorgesehen. Im weiteren Verlauf fihrt der RSW iber eine Wohn- und eine
Sammelstral3e, die beide bevorrechtigt gequert werden kénnen. Ab der Gemeindegrenze zu Bor-

ken wird der RSW Richtung Osten weitergefihrt.

Im gesamten Verlauf des RSW auf der ehemaligen Bahntrasse wird aufgrund des hohen RSW-
Standards ein mittlerer bis hoher Umbauaufwand auftreten. Eine Kostenreduktion kann lediglich
in dem Ausbau von Kreuzungsstellen stattfinden. Hier kann der Ausbau mit geringerem Aufwand
betrieben werden, da hauptsachlich Anlieger-, und Sammelstral3e gequert werden und somit auf

einen gréReren Umbau mit beispielsweise Lichtsignalanlagen verzichtet werden kann.

Es kann davon ausgegangen werden, dass Grunderwerb in keinem Teilbereich der Strecke zu

tatigen ist.

Im Ergebnis der nun vorliegenden vertiefenden Machbarkeitsstudie/ Entwurfsplanung wurden

folgende Varianten mit folgenden Ergebnissen untersucht:

Grundsatzlich ist die bislang geplante Trasse tUber den ehemaligen Bahndamm fiir das gesamte
Stadtgebiet Rhede realisierbar. Nur abschnittsweise wurden Trassenveranderungen in kleinerem
Umfang vorgenommen. Die Ursachen dafir liegen in der Beurteilung der Umwelt- und arten-

schutzrechtlichen Belange. Detaillierte Aussagen zu diesem Thema finden sich im Abschnitt 5.

Westlich von Rhede stellen sich die Umwelt- und artenschutzrechtlichen Belange wie in der nach-

stehenden Abbildung dargestellt, dar.
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Abb. 3-17: Umwelt- und artenschutzrechtliche Belange westlich von Rhede

Entsprechend der vermuteten und in Teilen festgestellten Tatbestande wurde mit der Trassierung
kleinrdumig auf die angetroffenen Situation reagiert, in dem die Trasse abschnittsweise nérdlich
oder sudlich des Bahndammes gefiihrt wurde. Hierbei bestand zwischen der ULB, dem NABU,
der Stadt Rhede und dem Vorhabentréager Einvernehmen darin, die gestreckte und komfortable
Linienfiihrung beizubehalten. Im Ergebnis der in der ndchsten Planungsstufe weiterhin durchzu-
fuhrenden Untersuchungen zum Artenschutz und in der dann zu fihrenden Abwéagungen zwi-
schen den Umweltbelangen und den Fragen des Grunderwerbs kdnnen erneut Prézisierungen

der Trassierung notwendig werden.

Ostlich von Rhede verhalt sich die Situation analog. Die ehemalige Bahntrasse ist in diesem
Abschnitt aufgrund ihrer besonderen naturschutzfachlichen Bedeutung als Geschiitzter Land-
schaftsbestandteil ausgewiesen. Sie weist artenreiche Brachestadien und Geblischformationen
sowie am Boéschungsful? einen Graben mit artenreichem Hochstaudensaum auf. Als Schutz-
zweck gelten die Erhaltung und Pflege eines strukturreichen Biotops, die Erhaltung der beson-
deren Lebensraumfunktion fur Pflanzen und Tiere (z. B. fiir Zauneidechse, Waldeidechse, Blind-
schleiche), die Erhaltung des Kleinreliefs bestehend aus Gleiskdrper und vorgelagertem Graben
sowie die Erhaltung und Entwicklung der Biotopvernetzungsfunktion. Im Bereich der ehemaligen
Bahntrasse sowie der direkt nordlich daran angrenzenden Ausgleichsgewéasser Rehheide kom-
men geschitzte Amphibien-, Reptilien- und Libellenarten vor. Die Fledermausflugstrale

Klainkamp kreuzt den Abschnitt bei km 23,86
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3.2.4.

Eine Anlage des Radschnellweges auf dem in Dammlage befindlichen Gleiskdrper wirde einer
weitgehenden Entwertung des Geschitzten Landschaftsbestandteils mit Aufhebung des Schutz-
status gleichkommen und kdnnte zu erheblichen Beeintrdchtigungen der angrenzenden Aus-
gleichsgewasser fuihren. Hier wurde der Radschnellweg deshalb sidlich des Bahndammes tras-
siert. Damit verbunden ist auch eine sidliche Umfahrung des Gehdfts an der StraRe Rappers

Kolcke.

Diese Trassierung hat dann auch in der Fortfihrung auf dem Borkener Stadtgebiet Konsequen-

zen im Hinblick auf den Verlauf der Trasse.

Borken

Auszug aus der 1. Machbarkeitsuntersuchung (kursiv gedruckt):

Von Rhede kommend steht die alte Bahntrasse auf Borkener Stadtgebiet bis hin zum Borkener
Bahnhof nahezu vollsténdig fir die Anlage eines RSW zur Verfigung. Ab dem Borkener Bahnhof
in Richtung Velen wird die Bahntrasse verlassen, da diese zu umwegbehaftet ist. Mit dem Rams-
dorfer Postweg — Ramsdorf ist ein Ortsteil von Velen — steht hier eine zieldirekte Verbindung zur

Verfligung.

Der auf der alten Bahntrasse neu zu bauende RSW stof3t nach rd. 1.500m auf eine alte zu res-
taurierende Eisenbahnbriicke. Kurz danach kreuzt der Weg eine stark befahrene Landesstral3e
(L 581). Wegen der Kurvensituation und der durch das benachbarte Gewésser (Bocholter Aa)
gegebenen Rahmenbedingungen wird hier der Bau einer Uberfiihrung fiir den RSW als notwen-

dig erachtet.

Nach Uberquerung der L 581 st6Rt der RSW auf eine im Zuge der alten Bahntrasse als Freizeit-
route in einer Breite von 2,0m und im weiteren Verlauf 2,8m angelegte Wegeverbindung (Aa-
Route), die nach den RSW-Standards auszubauen, durch zu Gehwege zu erganzen und im letz-
ten Teilabschnitt vor abermaliger Uberquerung der L 581 neu anzulegen ware. Mit einer durch
eine Lichtsignalanlage mit komfortabler Radverkehrseinbindung gesicherten Querungsstelle wird
dann ein auf der nérdlichen Seite der L 581 verlaufender gemeinsamer Geh- und Radweg er-
reicht. Eine zur Vermeidung des zweimaligen Querens der L 581 mogliche Wegefiihrung entlang
der L 581 (Streckenlange rd. 2.500m) wurde wegen der schwierigen Einpassungsbedingungen

(Baumbestand, Grundstiicksverhaltnisse) verworfen.
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Mit Uberquerung der L 581 erreicht der RSW mit der Ferien- und Erholungsanlage Prébstinger
See einen fiur den Freizeitradverkehr regional wichtigen Anlaufpunkt. Kurze Stichwege stellen
eine optimale Anbindung sicher. Der RSW verlauft nun fir knapp 2 km am Rande des Freizeit-
parks entlang der L 581. Es ist hier geniigend Raum gegeben, um den bestehenden Weg unter

Schonung des Baumbestandes nach RSW-Standard auszubauen.

Im weiteren Streckenverlauf wurde auf der alten Bahntrasse bereits ein vom Radverkehr intensiv
frequentierter gemeinsamer Geh- und Radweg (Breite 2,0m / 2,5m) mit komfortabler Knotenein-
bindung (2 Querungsstellen mit Bevorrechtigung; LSA-Sicherung) angelegt. Die Breitenverhalt-
nisse lassen es im bebauten Bereich der Stadt Borken zu, diesen Weg auf 4,0m zu verbreitern

und benachbart einen Gehweg in einer Breite von 2,5m anzulegen.

Die Wegeverbindung durchzieht wesentliche Strukturen der Stadt, ist anspruchsgerecht mit dem
Hauptradwegenetz der Stadt Borken verknlpft und st63t dann in unmittelbarer Nahe zum Bor-
kener Bahnhof als wichtigem Anlaufpunkt auf die L 581. Bei erfolgreichen Grundstticksverhand-

lungen lasst sich die Wegeverbindung hier in einem letzten kurzen Teilabschnitt optimieren.

Im Bereich des Bahnhofs trifft die Stadt Borken — bezogen auf den Kraftfahrzeugverkehr — um-
fangreiche netzstrukturelle Verdnderungen, die zu Mehrbelastungen im Verlauf des Ramsdorfer
Postweges, dem Routenverlauf des RSW, fuhren. In diesem Zusammenhang werden fiir den
Radverkehr komfortable und sichere Radverkehrsfiihrungen entwickelt, die jedoch den RSW-
Standard nicht erreichen. Der Radverkehr wird so in einem Abschnitt zwischen der L 581 (Ahau-
ser Straf3e) und der Stral3e Landwehr (K 57) in einer Lange von rd. 1.500m ohne RSW-Standard
gefiihrt. Alternative Fihrungen im engeren oder weiteren Umfeld bieten sich hier nicht an, da der
Ramsdorfer Postweg die bei weitem kirzeste Verbindung zwischen der Borkener Innenstadt

(Bahnhof) und Velen-Ramsdorf darstellt.

Ab der StraRe Landwehr verlauft der RSW auf dem Ramsdorfer Postweg auf verkehrsarmen und
in wesentlichen Teilen fir den Kraftfahrzeugverkehr gesperrten Wegen (derzeitige Breite 4,0m /

4,5m) in Richtung Velen, wo er auf die L 581 mit begleitendem Geh- und Radweg stoft.

Der Ausbau der Kreuzungsstellen mit Anlieger- und Verkehrsstral3en folgt den bereits beschrie-
benen Standards und ermdglicht eine komfortable und wartezeitarme Verkehrsfuhrung in der

gesamten Streckenlange.
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Bis zur Gemeindegrenze Borken / Velen wird fiir den stral3enbegleitenden gemeinsamen Geh-/
Radweg eine Verbreiterung auf 4,0m und eine Ausweisung als Radweg — Fu3ganger frei ange-
strebt. Aufgrund der derzeitigen Breite zwischen 2,2m und 2,3m und vorhanden Schadstellen hat

dies einen baulichen Aufwand und in Teilabschnitten Grunderwerb zur Folge.

Im Ergebnis der nun vorliegenden vertiefenden Machbarkeitsstudie/ Entwurfsplanung wurden

folgende Varianten mit folgenden Ergebnissen untersucht:

1. Im Bereich des Gehéft Nottelmann musste die bisherige Trassierung wegen veréanderter
ortlicher Bedingungen angepasst werden. Die entsprechenden Grundlagen wurden be-
reits mit der Trassierung auf dem Rheder Stadtgebiet (Umfahrung des geschiitzten Land-

schaftsbereiches) gelegt. Es wurden tberwiegend vorhandene Wege genutzt.

2. Im Bereich der planfreien Querung der Bocholter Aa und unmittelbar anschlieRend wur-
den unterschiedliche Querungsmaglichkeiten und eine Optimierung der Bauwerksléange
untersucht. Letztlich wurde die gestreckte Ursprungslésung auf der Trasse der ehemali-
gen Bahntrasse favorisiert. Die Griinde liegen insbesondere in der radfahrerfreundlichen

Ausbildung der Rampen mit max. 4% Neigung.

3. Unterschiedliche Alternativen zu dieser Trasse in nordlicher Parallelfihrung zur L 581
wurden untersucht, scheiden aber wegen diverser Engstellen und der zahlreichen Uber-
lagerungen von Radverkehr und Ful3géngern aus. Hier wéare nur abschnittsweise ein
RSW-Standard realisierbar. Bereits in einer friihen Planungsphase wurden die anderen

Méglichkeiten in Abstimmung mit der Stadt Borken verworfen.

4. Fur die weitere Streckenfiihrung wurden mehrere Varianten zur Anbindung an die L 581

Borkener Stral3e Richtung Ramsdorf (Velen) untersucht.

. Variante 1:

Die Streckenflihrung der ersten Machbarkeitsstudie verkniipfte den RSW Uber
die Raiffeisenstrale und den Ramsdorfer Postweg mit dem Stadtgebiet Velen.
Dabei sollte der RSW zwischen den Knotenpunkten L600 und RaiffeisenstralRe
an die Ahauser StralRe angeschlossen werden. Wegen der Nahe zu den benach-
barten Knotenpunkten und dem hohen Verkehrsaufkommen auf der Ahauser
StralBe musste dieser Losungsansatz aus Leistungsfahigkeitsgriinden verworfen

werden.
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Stattdessen sollte der RSW direkt Uber das Gewerbegebiet westlich der Ahauser
Stral3e an den Kreisverkehrsplatz Ahauser Stral3e / Raiffeisenstral3e angebun-
den werden. Im Ergebnis einer Leistungsfahigkeitsbetrachtung wurde ersicht-
lich, dass dieser Knotenpunkt verkehrlich hochbelastet ist und zeitweise die
Grenzen der angestrebten Qualitat des Verkehrsablaufs tiberschreitet. Dartiber
hinaus ware mit einer zusatzlichen Belastung dieses Knotenpunktes durch das
fur den Radschnellweg prognostizierten Verkehrsaufkommen in Spitzenzeiten
ein Erreichen bzw. Uberschreiten der Kapazitatsgrenze dieses Kreisverkehrs-
platzes mit allen nachteiligen Wirkungen fur den Verkehrsfluss im MIV sehr

wahrscheinlich.

Die StralRenraumbreite der Raiffeisenstral3e und des Ramsdorfer Postweges bis
zur Kreuzung K57 Landwehr l&sst zudem keine Herstellung eines Radschnell-
wegstandards zu. Lediglich Schutzstreifenldsungen nach den Mindestmallen

der Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA) waren mdglich.

Insofern wurde diese Variante 1 in Abstimmung mit der Stadt Borken verworfen

und stattdessen die Variante 2 favorisiert.

Variante 2:

Die favorisierte Trasse verlasst die ehemalige Bahntrasse nach der Kapellen-
stral3e Richtung Norden und bleibt dabei in Parallellage zum bestehenden Geh-
/Radweg bis kurz vor der Kreuzung des Horneburgweges. Hier nimmt der RSW

den auf 4,00 m auszubauenden vorhandenen Weg auf.

Der 4,00 m breite RSW folgt dem Verlauf eines befestigten Weges durch die
angrenzende Waldflache. Und quert anschlieend durch taktile Elemente beglei-

tet den vorhandenen Geh-/Radweg.

In erhdhter Dammlage wird der eigenstéandige RSW Uber die geplante Feucht-
wiese nordlich des privaten Grundstiicks gefiihrt. Fiir die Durchléssigkeit sind in
Absténden von 30 Metern vier Durchléasse als Betonrohre DN1000 vorzusehen.
In einer MaRnahme der Stadt Borken wird der Flusslauf der Bocholter Aa 6kolo-

gisch verbessernd nach Norden verlegt.
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Entlang der Bocholter Aa bindet der RSW an den Knotenpunkt Ahauser Stral3e
/ Coesfelder Stral3e an. Zur Priorisierung des Radverkehrs ist ein StralRenumbau
und die Erneuerung der beiden Briickenbauwerke Uber die Bocholter Aa notig.
Mittels eines Kreisverkehrsplatzes und der Fihrung des RSW Uber die Zufahrten
gelangt dieser auf die Sudseite der Coesfelder StralRe. Zur Ausbildung des Rad-
schnellwegstandards samt begleitendem Gehweg wird die Coesfelder Str. im
Bereich Kreisverkehr Ahauser Stral3e bis Christus-Kénig Kirche nach Norden

verlegt.

Nach der Querung der Cordulastral3e wird der RSW in 7,00 m breite ausgebaut
(Gehweg 2,20m, taktiler Begrenzungsstreifen 0,30m, RSW 4,00m, Bankett
0,50m).

Aufgrund angrenzender privater Grundstiicke wird der RSW-Nutzer nach der be-
vorrechtigten Querung der StralRe Réwekamp Uber 90 Meter im Mischverkehr

auf dem vorhandenen Geh-/Radweg sudlich der Coesfelder Stral3e gefihrt.

Anschliel3end ist zur Schaffung eines Radschnellwegstandards eine Verlegung
der L581 im Bereich der angrenzenden Bebauung nach Norden zum Sportplatz
erforderlich. Der betroffene Wall wird dabei durch eine Wand zwischen den
Sportanlagen und der Fahrbahn ersetzt. Der Knotenpunkt Coesfelder Stral3e /
Landwehr wird von der Stadt Borken verkehrslenkend als abknickende Vorfahrt

ausgebildet. Der RSW bindet wartepflichtig an die Einmindung an.

Im Anschluss an die angrenzende Bebauung nérdlich des Sees verschwenkt die
L581 zuriick in den Bestand. Der sudlich parallel verlaufende Geh-/Radweg wird

nach dem Regelquerschnitt des RSW (inkl. Gehweg) ausgebaut.

Ab der Kreuzung des Ramsdorfer Postweges verlauft der RSW bis zur Stadtge-
bietsgrenze eigenstéandig in 4,00 m Breite siidlich zum vorhandenen Weg, der

zukinftig den Ful3gangern vorbehalten bleibt.

Daruber hinaus wurde in der Stadtmitte zur besseren Verkniipfung des RSW mit
dem Bahnhof / Stadtkern Borken dieser vom Sportplatz (zwischen Bahndamm
und Beckingsweg) mit einem Zubringer in Richtung Kreisverkehrsplatz Ahauser

StralBe / Raiffeisenstral3e Uber das Gewerbegrundstiick angebunden. Dafiir wird
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3.2.5.

der vorhandene Weg auf der ehemaligen Bahntrasse bis zum Ausbauende ge-
nutzt, biegt dann in 4,00m Breite nach Norden auf das Gewerbegebiet ein und
wird dann in folgender Querschnittsaufteilung an den Kreisverkehrsplatz ange-
bunden: Gehweg 2,00m, Radweg 1,60m, Fahrbahn 5,90m, Radweg 1,60m,
Gehweg 2,00m. Die Gesamtbreite betrdgt 13,10 m. Gemal den Empfehlungen
fur Radverkehrsanlagen (ERA) enden die Radfahrstreifen 20m vor dem Fahr-
bahnteiler und werden als Schutzstreifen in Richtung der Kreisfahrbahn weiter
gefuhrt. Diese Form der Radverkehrsfiihrung am Kreisverkehr ist im vorliegen-
den Fall die optimale Fiihrung und unter Verkehrssicherheitsaspekten einer um-
laufenden Fuhrung bei Mitnutzung der Fu3gangeranlagen zur Querung vorzu-

ziehen.

Velen

Auszug aus der 1. Machbarkeitsuntersuchung (kursiv gedruckt):

Ab der Gemeindegrenze Borken / Velen wird der RSW stra3enbegleitend an der Borkener Stral3e
bis zum Knoten Borkener Stral3e (L581) / Zum Linsberg gefuihrt. Hier wird eine bauliche Verbrei-
terung des gemeinsamen Geh-/Radweg auf einer Lange von ca. 1.570 m angestrebt. Zusétzlich
wird der RSW als Radweg — Ful3génger frei ausgewiesen. An den von der Borkener Stral3e ab-
gesetzten Querungsstellen mit Grundstiickszufahrten wird der auf dem RSW fahrende Radver-

kehr, unterstitzt durch Beschilderung und Markierung, an allen Stellen bevorrechtigt.

Am Kreisverkehr Borkener StralRe (L581) / Zum Linsberg fuhrt der RSW Uber den &stliche Zu-/
Ausfahrtsbereich und quert damit die K55 mit Fahrtrichtung B67 im Siiden. Hier entsteht derzeitig
der westliche Anschlusspunkt der Ortsumfahrung Velen-Ramsdorf. Bis zum Knotenpunkt Borke-
ner Stral3e (L581) / Bremerstra3e wird der Radverkehr auf einer Strecke von 400 m einseitig auf
einem 3,00 m breiten Radweg — FuRganger frei geflhrt. Diese Breite ist jedoch ausschliefilich
durch Grunderwerb umzusetzen. Ziel ist es, eine zusatzliche Querung der nérdlichen Zu-/ Aus-
fahrt am Kreis zu vermeiden, da hier eine Bevorrechtigung aufgrund des zu erwartenden starken
Kfz-Verkehrs zukinftig nicht moglich sein wird. Ab dem Knotenpunkt Borkener Stra3e (L581) /
Bremerstral3e ist eine beidseitige Flilhrung des Radverkehrs mittels 2,25 m breiten Schutzstreifen
auf der Fahrbahn vorgesehen. Die Kernfahrbahn fiir den Kfz-Verkehr betragt damit lediglich 4,50

m, was aufgrund des verlagerten Verkehrs durch die neue Ortsumgehung vertraglich erscheint.
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Gleiches qilt fur den folgenden Teilabschnitt der Velener Stral3e (L581) zw. Ostendorfer Stral3e

und dem Ortseingang-Ost.

Hier ist eine Kernfahrbahnbreite von 5,00 m geplant, beidseitig sind 3,00 m breite Schutzstreifen
vorgesehen — abschnittsweise ist der vorhandene bauliche Radweg riickzubauen. Die Gesamt-
streckenlange von beiden Abschnitten betragt ca. 1.270 m. Westlich des Knotenpunktes Borke-
ner StralRe (L581) / Bremerstral3e wird der Radverkehr auf einem einseitigem Radweg — Ful3-

ganger frei (sudl. Fahrbahnseite) gefihrt.

Ostlich von diesem Knoten sind beidseitige Schutzstreifen geplant. Zur Fiihrung des Radverkehrs
in Fahrtrichtung Westen ist daher der Bau einer Querungsstelle notwendig. Diese ist mit einer
bedarfsgesteuerten LSA (friihzeitige Detektion) oder baulich gestaltet mit Bevorrechtigung aus-

zuftihren.

Am Knotenpunkt Velener StraRe (L581) / Worthe / Beckhook findet wiederum ein Ubergang von
einer beidseitigen zur einseitigen Fihrung statt. Dies wird durch eine zusétzliche Anbindung des
RSW aus Fahrtrichtung Osten kommend ermdglicht. Auf dem folgenden Abschnitt (ca. 260 m)
wird der RSW auf einem einseitigen (nérdliche Fahrbahnseite) baulich von der Fahrbahn ge-
trennten (Schutzplanke) Zweirichtungsradwegs — Ful3ganger frei mit ca. 4,0m Breite gefihrt.
Hierzu muss der vorhandene Radfahrstreifen verbreitert werden. Am Knotenpunkt Velener
Stral3e (L581) / Harkings-Briigge geht dieser einseitige baulich getrennte Radweg in einen durch
Grunstreifen abgesetzten und parallel zur Velener Stra3e (L581) verlaufenden gemeinsamen
Geh-/ Radweg Uber. Dieser ist zukiinftig als Radweg — Ful3ganger frei auszuweisen und auf 4,00
m zu verbreitern. Hierfir ist in weiten Abschnitten Grunderwerb zu tatigen. Die Gesamtlange

dieses Abschnittes (aul3er Orts) betragt 3.100 m.

Am Knoten K15 / Ramsdorfer Strae (L581) / Kuckelbeck wird der RSW am Knotenpunkt vorbei
Richtung Norden gefiihrt. Hier ist ein neuer Radweg mit 4,0 m Breite parallel zur K15 zu bauen,
da auf der 8stlichen Fahrbahnseite nicht ausreichend Flachen vorhanden sind und die Zufahrten
zu einer Tankstelle und zur Molkerei zu Konflikten mit dem Radverkehr fiihren kénnen. Zu Que-
rung der K15 ist am Knoten K15 / Bahnhofsallee eine fahrradfreundlich gestaltete LSA zu instal-
lieren. Der Streckenabschnitt Bahnhofsallee gliedert sich heute in drei Abschnitte: zwischen K15
und Nordvelener Stra3e als Tempo 30-Zone, im weiteren Verlauf bis zum Thessingbach mit
Tempo 50 und daran anschlieend als Tempo 20-Geschaftsbereich. In diesem Abschnitt wird

der RSW uber eine FahrradstraBe mit Freigabe fir den Kfz-Verkehr ins Velener Zentrum mit den
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zentralen Einrichtungen im Bereich Einzelhandel, Verwaltung und Dienstleistung gefiihrt. Der

Knoten Bahnhofsallee / Nordvelener StralRe ist dabei zum Minikreisel umzubauen.

Im Anschluss fuhrt der RSW Uber die Coesfelder Stral3e, zukiinftig Fahrradstral3e — Kfz frei, bis
zum Knoten Hochmoorstral3e (L581) / Coesfelder Stral3e (L829) / Volbertskamp (L581). Dieser
Abschnitt besteht aus einem Tempo 20-Geschéftsbereich und einem Abschnitt mit einer zul.

Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h. An diesem Knoten liegt der ¢stliche Ortseingang.

Fur den Streckenabschnitt zwischen dem Knoten K15 / Ramsdorfer Straf3e (L581) / Kuckelbeck
und dem Knoten HochmoorstralRe (L581) / Coesfelder Stral3e (L829) / Volbertskamp (L581) ste-
hen zwei Alternativrouten zur Verfigung. In beiden Alternativen wird der RSW Uber die Rams-
dorfer StrafRe (L581) in Richtung Stadtzentrum Velen fortgesetzt. Aufgrund des hohen Anteils an
Schwerlastverkehr sowie den nicht ausreichend vorhandenen Flachen im Seitenraum kann dies
zu Konflikten zwischen dem Kfz-Verkehr und dem Radverkehr flihren. Zusatzlich wurde der Kern-
bereich Velens erst vor kurzer Zeit mit groRem Aufwand umgebaut. Eine weitere Umgestaltung
erscheint aus diesem Grund nicht méglich. In Alternative 1 wird der RSW ab dem Knoten Rams-
dorfer Stral3e (L581) / Coesfelder Stral3e Giber den Tempo 20-Geschéftsbereich fortgesetzt und
trifft am Knoten Coesfelder Stral3e / Bahnhofsallee auf die VVorzugsvariante. Variante 2 fuhrt tiber
die Ramsdorfer Strafl3e (L581) bis zum Knoten Vorlbertskamp (L581/L529) / Ramsdorfer Stral3e
und wird Uber den Volbertskamp (L581) bis zum Knoten Hochmoorstral3e (L581) / Coesfelder
Stral3e (L829) / Volbertskamp (L581). In dieser Alternative ist am Knoten signalgesteuerten Vor-
Ibertskamp (L581/L529) / Ramsdorfer Straf3e von einem erhéhten Umbauaufwand auszugehen.
Zusétzlich kann der héhere FuRgangeranteil aus den dstlichen Wohngebieten des Volbertskamp

zu Konflikten mit dem Radverkehr fiihren.

Trotz der geringeren Streckenlange (ca. 300m) wurden beide Alternativrouten aufgrund der zu

erwartenden Konflikte und Méangel nicht fiir die weitere Bearbeitung herangezogen.

Im weiteren Verlauf wird der RSW bis zur Gemeindegrenze Velen / Gescher auf einem einseiti-
gen Zweirichtungsradweg — Ful3ganger frei gefiihrt, der parallel zur Hochmoorstralle (L581) ver-
lauft und durch einen Grinstreifen von der Fahrbahn getrennt ist. Die geplante Breite betragt

4,00 m. Zur Verbreiterung ist Grunderwerb notwendig.

Insgesamt quert der RSW in diesem letzten Abschnitt auf Velener Gemeindegebiet zwei StraRen
und eine Grundstiickszufahrt. Alle drei Querungen finden mit deutlich kenntlich gemachter Furt

und dementsprechender Beschilderung bevorrechtigt statt.
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Im Ergebnis der nun vorliegenden vertiefenden Machbarkeitsstudie/ Entwurfsplanung wurden

folgende Varianten mit folgenden Ergebnissen untersucht:

Die Linienfihrung hat sich in Velen gegeniiber der ersten Studie nicht verandert. Fir die Orts-
durchfahrt Ramsdorf wurden 2 realisierbare Losungen entwickelt. In beiden Varianten muss die
Stral3e umgebaut werden. In der Variante | (Vorzugsldsung) wird die Stral3e so umgebaut, dass
der 4,00 breite Radschnellweg in der Stra3enmitte, als ,besonderer Bahnkérper® angeordnet
wird. Diese Trasse wird mit 5 cm hohen, aber Uberfahrbaren Flachborden, von den links und
rechts befindlichen jeweils 3,50 m breiten Fahrstreifen abgesetzt. In Knotenpunkten werden

Mischverkehrsflachen mit gestalterischer Betonung des Hauptradfahrbereiches ausgebildet.

Sollte diese Variante nicht umgesetzt werden, kame auch die Anordnung von jeweils 3,00 m
breiten Schutzstreifen als Variante Il in Frage. Auch mit dieser Losung wére ein Radschnell-

wegstandard realisierbar.
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4.1.

4.1.1.

Technische Gestaltung der BaumalRnahme

Ausbaustandard

Entwurfs- und Betriebsmerkmale

Radschnellwege sind Radverkehrsverbindungen, die direkt gefuihrt und qualitativ hochwertig
Wohn- und Gewerbegebiete bzw. Stadtzentren miteinander verkntipfen. Ihr besonderes Merkmal
ist die Mdglichkeit, einer gleich bleibenden Fahrgeschwindigkeit mit relativ geringem Energiebe-
darf, was durch Kreuzungsfreiheit (Unter- und Uberfiihrungen), Geradlinigkeit bzw. groRe Kur-

venradien, durch gute Oberflachenbeschaffenheit und gro3ere Radwegbreiten erreicht wird.

Im vorliegenden Projekt ist eine gestreckte, steigungsarme Linienflihrung trassiert worden. Die
fahrbare Geschwindigkeit betragt - von wenigen Engstellen und Knotenpunkten abgesehen -

durchgéngig 40 km/h. An Knotenpunkten wurde der Radverkehr Uberwiegend priorisiert.
Die maximale Langsneigung an Rampen betragt 6%.

Auf ca. 92 % der 46,16 km langen Gesamtstrecke konnte der Radschnellwegstandard eingehal-
ten werden. Unter Radschnellwegstandard wird in diesem Zusammenhang insbesondere die
Ausbildung eines mindestens 4,00 m breiten Querschnitts mit Richtungstrennung und dort wo
erforderlich, der Anordnung eines begleitenden 2,00 m breiten Gehweges verstanden. In den
verbleibenden 3,6 km musste auf Teilabschnitten, die im Durchschnitt 200 m lang sind, meistens
aus Platzgrinden und zur Vermeidung von Umwegen eine verminderte Querschnittsbreite von

3,00 m trassiert werden.

Die Breite des Radschnellweges mit im Regelfall 4,00 m und in Ausnahmen mit = 3,00 m sichert

die Moglichkeit zur Befahrung der Strecke mit Fahrzeugen des Betriebsdienstes.

Begleitende Gehwege wurden nur dort angeordnet, wo Gehwegbeziehungen vorhanden sind
und diese nicht in Parallellage auf vorhandenen Wegen oder in unmittelbarer Nahe (z.B. auf der

anderen StraRenseite) abgewickelt werden kdnnen.
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4.1.2.

Vorgesehene Verkehrsqualitét

Radschnellwege bilden das Premiumprodukt in der neuen Hierarchie des Radverkehrsnetzes.
Entsprechend sind fir den Radschnellweg im Hinblick auf die anzustrebende Verbindungsquali-

tat hochste Mal3stabe anzusetzen.

Radschnellverbindungen werden nach der Richtlinie fur integrierte Netzgestaltung (RIN) in die
beiden héchsten Kategoriengruppen fir Radverkehrsanlagen eingestuft: Innerhalb bebauter Ge-
biete entspricht der Radschnellweg einer ,innergemeindliche Radschnellverbindung” (IR 11) und
in aulBerstadtischen Gebieten einer ,Uberregionale Radverkehrsverbindung” (AR II). Diese Klas-
sifizierung bestimmt die anzustrebende Fahrgeschwindigkeit und bildet aus den daraus abgelei-
teten Verlustzeiten je Kilometer eine Grundlage fur die Definitionen von Qualitdtsanforderungen

an den Verkehrsablauf.

An Radverbindungen werden nach den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) in Verbin-
dung mit den RIN Anforderungen an die Verlustzeit je Kilometer gestellt. Diese betragen fiir die

oben genannten Kategoriengruppen innerorts 30 s/ km und aul3er Orts 15 s/km.

Die Arbeitsgruppe ,Stralenentwurf* der FGSV legte in Ihrem Arbeitspapier von 2014 fest, dass
fur Knotenpunkte des Radschnellweges mit Lichtsignalanlagen eine Qualitatsstufe (mindestens
C) geeignet sei. Inwiefern diese Vorgabe mit den Verlustzeiten von 15 bzw. 30 Sekunden je
Kilometer (auf3er Orts bzw. innerorts) vereinbar ist, wurde anhand des Streckenverlaufs des Rad-
schnellweges Regio.Velo Uberprift. Die Verlustzeit je Kilometer ergibt sich aus der Summe der
mittleren Wartezeiten fir den Radfahrer an allen Knotenpunkten des Streckenabschnittes divi-
diert durch die Gesamtlange des betrachteten Sektors. Zum Vergleich wurde die Zeiten der Qua-
litatsstufen A, B und C untersucht und in definierten auRer- und innerortlichen Bereichen der

Strecke als Mittelwert je Kilometer ausgegeben.
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Tab. 4-1:

Qualitatsanalyse

Vor-
Quiali- Ver- Verlust= S gabe Ver- Uber-
.. : Strecken- .. zeitjeKi- | RIN : .
tats- | Stadtgebiet : Lage Lange [m] | lust- . gleich schrei-
abschnitt . lometer | in[s
stufe zeit [9] : Soll-Ist | tung
[s] Je
km]
isselourg | AMNO1S 1 gerorts | 1600 30 188 | <15 | X 38
selburg
Isselburg Isselburg | innerorts 1175 10 8,5 <30 v -
Isselburg -
Isselburg Werth auBerorts 3285 25 7,6 <15 v -
Isselburg Werth innerorts 1190 15 12,6 <30 v -
Bocholt Werth - | - iRerorts | 4556 45 9,9 <15 v -
Bocholt
Bocholt Bocholt innerorts 5810 50 8,6 <30 v -
Rhede Bocholt- | o eerorts | 2800 10 36 |<15| v -
Rhede
Rhede Rhede innerorts 2830 30 10,6 <30 v -
A Borken Rhede - | - gerorts | 8118 45 55 | <15 v -
Borken
Borken Borken innerorts 1600 15 9,4 <30 v -
Borken Borken - | iRerorts | 1480 15 101 | <15 v -
Gemen
Borken Borken, Ge- innerorts 665 15 22,6 <30 v -
men
Velen Borken- | iRerorts | 3540 10 2,8 <15 v -
Ramsdorf
Velen Ramsdorf | innerorts 1660 20 12,0 <30 v -
Velen Ramsdorf- | pororts | 3480 45 129 | <15 v -
Velen
Velen Velen innerorts 1340 0 0,0 <30 v -
isselburg | AMMOIEDIS | eerorts | 1600 60 375 | <15 | X 22,5
Isselburg
Isselburg Isselburg | innerorts 1175 10 8,5 <30 v -
Isselburg -
Isselburg Werth auBerorts 3285 45 13,7 <15 v -
Isselburg Werth innerorts 1190 25 21,0 <30 v -
B Bocholt | Wt~ | augerorts| 4556 | 75 165 | <15 | X 15
Bocholt
Bocholt Bocholt innerorts 5810 90 15,5 <30 v -
Rhede Bocholt- | perorts | 2800 | 20 74 | <15 ] v -
Rhede
Rhede Rhede innerorts 2830 50 17,7 <30 v -
Borken Rhede - | . eerorts | 8118 75 9,2 <15 v -
Borken
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Borken Borken innerorts 1600 25 15,6 <30 v -

Borken Borken - | . Rerorts | 1480 25 169 | <15 X 1,9
Gemen

Borken Bor';?:r']ee' innerorts | 665 25 376 | <30 X 7.6

Velen Borken- | Rerorts | 3540 20 5,6 <15 v -
Ramsdorf

Velen Ramsdorf | innerorts 1660 40 24,1 <30 v -

Velen Ramsdorf- | rerorts | 3480 85 244 | <15 X 9.4
Velen

Velen Velen innerorts 1340 0 0,0 <30 v -

lsselburg | AMMOILDIS | perorts | 1600 90 563 | <15 | X 41,3
Isselburg

Isselburg Isselburg | innerorts 1175 10 8,5 <30 v -
Isselburg -

Isselburg Werth auBerorts 3285 65 19,8 <15 X 4,8

Isselburg Werth innerorts 1190 35 29,4 <30 v -

Bocholt Werth- | Rerorts | 4556 | 105 230 | <15 X 8,0
Bocholt

Bocholt Bocholt innerorts 5810 130 22,4 <30 v -

Rhede Bocholt- | - rerorts | 2800 30 10,7 | <15 v -
Rhede

Rhede Rhede innerorts 2830 70 24,7 <30 v -

C Borken Rhede- | . erorts | 8118 | 105 129 | <15 v -
Borken

Borken Borken innerorts 1600 35 21,9 <30 v -

Borken Borken - | - gerorts | 1480 35 236 | <15 X 8,6
Gemen

Borken Bor‘;?:r']ee' innerorts | 665 35 526 | <30 X 22,6

Velen Borken- | Rerorts | 3540 30 8,5 <15 v -
Ramsdorf

Velen Ramsdorf | innerorts 1660 60 36,1 <30 X 6,1

Velen Ramsdorf- | eerorts | 3480 | 125 359 | <15 X 20,9
Velen

Velen Velen innerorts 1340 0 0,0 <30 v -

Im Ergebnis ist festzuhalten, dass die Vorgabe zur Einhaltung der Qualitatsstufe A auf dem ge-
samten Streckenverlauf in nur einem Abschnitt eine geringe Abweichung des Zielwertes um 3,8

Sekunden beinhaltet. (Die Lange des Abschnittes entspricht 3,5 % der Gesamtstrecke).

Bereits bei der Zulassung einer Qualitatsstufe B verfehlen 26,1 % des Radschnellweges die An-

forderungen an die maximale Verlustzeit.
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4.1.3.

Das Resultat dieser Betrachtung ist, dass einzig die hochste Verkehrsablaufqualitat A geeignet
erscheint, auch eine angestrebte hohe Verbindungsqualitat mit dem Radschnellweg zu errei-
chen. Daraus sind Schlussfolgerungen fiir die Einsatzkriterien fur die Knotenpunkttypen herzu-
leiten. (vgl. Abschnitt 4.5).

Neben der direkten kurven- und steigungsarmen Trassierung spielt die Ausgestaltung der Kno-
tenpunkte und eine zwischen den im Konflikt stehenden Zielen Wirtschaftlichkeit und Verbin-
dungsqualitat ausgewogene Auswahl des geeigneten Knotenpunkttyp eine entscheidende Rolle

far Planung, Bau und Betrieb von Radschnellwegen.

Gewabhrleistung der Verkehrssicherheit

Die Fragen der Verkehrssicherheit sind mit Blick auf die neue Infrastruktur der Radschnellwege
aus zwei Perspektiven zu betrachten: Einerseits muss der Verkehrsablauf auf dem Radschnell-
weg unter allen Bedingungen, zu jeder Zeit und ohne Gefahren fiir die Radfahrer sowie alle kreu-
zenden Verkehrsarten moglich sein. Andererseits dirfen von den entstehenden plangleichen

Knotenpunkten keine Gefahren fir den Gbrigen Stral3enverkehr ausgehen.

Dem ersten Aspekt, der Gewdhrleistung der Verkehrssicherheit auf dem Radschnellweg wird mit
der Querschnittsausbildung, der Trassierung, der Ausstattung und der sorgfaltigen Knotenpunk-
tauswahl und eines daraufhin den 6rtlichen Bedingungen angepassten Knotenpunktentwurf ent-

sprochen.

In diesem Zusammenhang ist es wichtig, dass auf dem Radschnellweg grundsétzlich keine Ful3-
ganger laufen dirfen. Dies ist durch begleitende Gehwege in Verbindung mit einer entsprechen-
den Beschilderung sicher zu stellen. In Bereichen, in denen der Gehweg nicht in unmittelbarer
Parallellage zum Radschnellweg gefiihrt wird und damit als solcher erkennbar ist, sondern z.B.
eine Gehwegflihrung auf der anderen Stral3enseite geplant ist, sollte der Einsatz einer erlautern-
den Beschilderung z.B. mit dem Zusatzzeichen Vz 1000-12 oder Vz 1000-22 (Gehweg gegen-
Uber) gepriift werden. In Bereichen, in denen die Mdéglichkeit denkbar ist, dass Wanderer den
Radschnellweg fiir ihnre Zwecke nutzen wollen, sollte das Verkehrsschild Vz 259 (Verbot fir Fuf3-

ganger) aufgestellt werden.
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Generell ist anzumerken, dass in den Niederlanden nach der Inbetriebnahme von Radschnell-
wegabschnitten sehr positive Effekte im Hinblick auf die Verkehrssicherheit wahrgenommen wur-
den. Unfalle zwischen Kfz und Radfahrern auf dem Radschnellweg wurden Gberhaupt nicht re-

gistriert.

Zum Aspekt der Vermeidung von negativen Auswirkungen des Radschnellweges auf den Gibrigen
StraRenverkehr sind die folgenden Uberlegungen in die entwurfstechnischen Uberlegungen der

hier vorliegenden Machbarkeitsstudie eingeflossen.

Allgemein ist anzumerken, konkrete Unfalldaten zu Knotenpunkten an Radschnellwegen liegen
bislang nicht vor. Mit der Etablierung von Radschnellverbindungen kénnen zukinftig ermittelte
Unfallhdufigkeiten mdogliche vorhandene Sicherheitsdefizite in der Gestaltung von Kreuzungs-
stellen aufdecken. Die aus detaillierten Unfallanalysen gewonnenen Erkenntnisse werden eine
tragende Rolle in der Priorisierung von diversen Knotenpunktformen haben und mdglichen Hand-
lungsbedarf offen legen. Falls vorhanden ist die Analyse von ortlichen Unfalldaten und polizeili-
chen Ermittlungen unabdingbar und sollte der erste Schritt bei der Untersuchung des geeigneten
Knotenpunkttyps sein. Ereignen sich beispielsweise wiederholt Vorfahrtunfélle an Kreuzungen
fur Radfahrer, so eignen sich oft Lichtsignalanlagen, Kreisverkehrsplatze oder auch planfreie Lo-

sungen zur Vermeidung dieser Konflikte.

Unabhangig davon, ist Folgendes zu beachten: Die Gewdahrleistung guter Sichtverhaltnisse ist
bei der Wahl der geeigneten Knotenpunktart von zentraler Bedeutung. An vorfahrtgeregelten
Kreuzungen ist der Aufbau eines Sichtkontaktes zwischen den verschiedenen Kraftfahrern, Rad-
fahrern und FuRgangern unerlasslich. Erst durch das Erkennen des/der bevorrechtigten bzw.
des/der wartepflichtigen Fahrzeuges/Person kann ein komplikationsfreier Ablauf unter Einbezie-
hung der Verkehrsregelung gewahrleistet werden. Vermieden werden sollten deshalb vorfahrt-

geregelte Uberquerungen auf Kuppen oder in engen Kurven.

Auch sollten eigenstandig gefiihrte Radschnellwege in Parallellage zu einer Hauptstral3e eine
gewisse Distanz zum Knotenpunkt beim Kreuzen einer NebenstraRe haben. Damit wird dem in
die Nebenstrale einbiegenden Kraftfahrer ermdoglicht rechtzeitig Blickkontakt zum Radfahrer

bzw. FuRgénger aufzubauen.

Voraussetzung fir eine ungestoérte Sicht auf die Kreuzungssituation ist das Freihalten von Hin-
dernissen in den Sichtfeldern. Diese Bedingung gilt zwischen 0,80 m und 2,50 m Héhe zur Be-

riicksichtigung der unterschiedlichen Augenhdhen der Verkehrsteilnehmer und zur Sicherung der
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Erkennbarkeit von Kindern. Zur Uberpriifung der Einhaltung von Mindestsichtfeldern des warte-

pflichtigen Verkehrsteilnehmers sind drei Nachweise aus der RASt zu fuhren:

8 Nachweis der Haltesicht
8§ Nachweis der Anfahrsicht

§ Nachweis an Uberquerungsstellen

Es ist anzumerken, dass neben der planerischen Untersuchung auch die Sichtfeldprifung vor

Ort Bestandteil der Planung sein sollte.

Fur den Benutzer des Radschnellweges sollte ein Anhalteweg von 40 Metern angesetzt werden.
Das entspricht einer Bremsung aus 40 km/h bei nasser Fahrbahn. Diese Geschwindigkeiten wer-
den dem Radfahrer durch die gewéhlten Entwurfselemente (z.B. 30 Meter Kurvenradien bei der
Machbarkeitsstudie Regio.Velo) und die Freigabe von S-Pedelecs ermdglicht. Damit wird den

Menschen zukiinftig eine ausreichend dimensionierte Infrastruktur angeboten.

Bislang betrug die Schenkellange der Anfahrsichtweite auf bevorrechtigte Radfahrer maximal 30
m Lange. Diesem Wert wird in der Tabelle der Richtlinie fir die Anlag von Stadtstra3en (RASt)
zu den Sichtweiten auf bevorrechtigte Kraftfahrzeuge einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit
von 30 km/h zugeordnet. Der Radfahrer auf dem Radschnellweg wird allerdings hohere Ge-
schwindigkeiten erzielen kénnen. Hier gilt es die Geschwindigkeiten des RSW (40 km/h) auf die

Tabelle fur Kraftfahrzeuge der RASt zu tbertragen und die 50 m Schenkellange anzunehmen.

Werden die erforderlichen Sichtfelder nicht eingehalten, dann kénnen Geschwindigkeitsbe-
schrankungen die Anforderungen an die Schenkellangen reduzieren. Geniigt diese Mal3hahme
nicht, oder kann die bevorrechtigte Strale nicht in Ihrer Héchstgeschwindigkeit weiter reduziert
werden, so missen Lichtsignalanlagen (LSA) eingesetzt werden. Diese Fiihrungsform regelt den

Verkehrsfluss wahrend der Betriebszeiten der LSA unmissverstandlich.

Bei ausreichender Flachenverfiigbarkeit kann auch ein Kreisverkehrsplatz wesentlich zu Steige-

rung der Erkennbarkeit und Realisierung einer sicheren Knotenpunktform fiihren.

Unerfahrene und mobilitdtsbehinderte Verkehrsteilnehmer benétigen zusétzliche Malinahmen
bei der Ausbildung von Knotenpunkten. Kinder kennen die StraRenverkehrsordnung nur unzu-
reichend und bewegen sich im StraRenraum unsicher. Auf Schulwegen kann die Verkehrssicher-

heit durch Verkehrserziehung und Schulwegdienste erhéht werden. Schilerlotsen und Schul-
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weghelfer befédhigen Grundschulkinder zur achtsamen Teilnahme im Stral3enverkehr. Stral3en-
baubehdrden sind ebenfalls bei der Sicherung von Schulwegen beteiligt. Eine bauliche Mal3-
nahme zur Vorbeugung von Verkehrsunféllen ist die Anbringung einer Lichtsignalanlage. Bei die-
ser Thematik gilt es alle beteiligten Akteure mit einzubinden und gegebenenfalls durch die Er-

stellung von Schulwegpldnen Konzepte zu erarbeiten.

An regelmafig von Menschen mit Mobilitdtseinschrédnkungen benutzten Kreuzungsstellen bieten
Lichtsignalanlagen eine sichere Fuhrung. Taktile Elemente und akustische Einrichtungen genii-
gen in Verbindung mit angepassten Signalschaltungen den Anforderungen an die Barrierefrei-
heit.

Die Belange der Ful3gdnger miissen bei der Planung eines Radschnellweges mit einbezogen
werden, da der Regelquerschnitt fir den RSW einen parallelen Gehweg vorsieht. Das Kreuzen
von Fahrbahnen mit mehr als zwei Fahrstreifen bereitet dem Ful3gdnger unter Umstdnden

Schwierigkeiten. Fir grof3e Querschnitte sind signalisierte und planfreie Losungen zweckmafig.

Nicht nur das hohe, der Netzfunktion angemessene Geschwindigkeitsniveau auf h6herrangigen
AulRerortsstralien birgt ein Risiko fir den Radfahrer und Ful3ganger beim Queren der Fahrbahn,
sondern auch das Bewusstsein des Kraftfahrers, auf einem solchen Verbindungsweg unterwegs
zu sein. Umso wichtiger ist die Kenntlichmachung der Kreuzungsanlage fir den Kfz-Verkehr,

damit kreuzende Radverkehrsstrome keine Uberraschung bedeuten.
70 km/h ist die maximal zulassige Hochstgeschwindigkeit an plangleichen Knotenpunkten.

Vorfahrtgeregelte Knotenpunkte sind nicht geeignet, wenn die zulassige Geschwindigkeit erwar-
tungsgemar von mehr als 15 % der Fahrzeugfihrer Uberschritten wird. Zur Erreichung der Ein-
haltung der vorgegebenen Geschwindigkeiten existieren bauliche und/oder technische Méglich-
keiten. Die Ausbildung von mindestens 3,50 m breiten Mittelinseln bei wartepflichtigem Radver-

kehr wirkt durch die erzielte Versatztiefe von 1,75 m geschwindigkeitsdampfend.

Auch kdnnen deutliche Markierung und Beschilderung die Aufmerksamkeit fiir den ankommen-
den bevorrechtigten Kraftfahrer auf den Knotenpunkt erhéhen und ihn fiir das Gefahrenpotential
sensibilisieren. Technische MalRnahmen waren beispielsweise ortsfeste oder mobile Anlagen zur

Geschwindigkeitsiiberwachung.

Alternativ bietet die vollstandige Signalisierung des Knotenpunktes eine sicherere Verkehrsfiih-

rung.
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4.2.

4.3.

4.3.1.

Nutzung/ Anderung des umliegenden StraRen- bzw. Wegenetzes

Mit dem Neubau des Radschnellweges ergeben sich zahlreiche Kreuzungen mit vorhandenen

Stral3en und Wegen.
Eine entsprechende Aufstellung ist dem Abschnitt 4.5.3 zu entnehmen.

Grolrdumige Strallenumverlegungen oder Umstufungen sind mit der Mal3nahme nicht verbun-

den.

Linienfihrung

Isselburg

Die Trasse beginnt in Anholt in der Isselburger Stral3e in Hohe der vorhandenen Ful3gangerque-
rung zum Lidl-Markt. An dieser Stelle wird der Ubergang von den vorhandenen beidseitig gefiihr-
ten Radfahrstreifen auf den einseitig angeordneten in zwei Richtungen befahrenen Radschnell-
weg (RSW) baulich abgesichert. Von hier bis zum Knotenpunkt Stromberg wird der RSW getrennt
durch einen Trennstreifen parallel zur L 605 gefihrt. Die Breite des RSW betragt 4,00 m zzgl.
beidseitig angeordneter Bankette mit jeweils 0,50 m Breite. Am Kreisverkehrsplatz Hahnerfeld
wird der RSW vorbeigefuhrt. Hier werden nur die vorhandenen Radwegbeziehungen mit dem
RSW verknipft.

Der Knotenpunkt Stromberg wird zu einem Kreisverkehrsplatz umgebaut. Der RSW wird um den

Kreisverkehrsplatz umlaufend ausgebildet.

Nach dem neu gebauten Kreisverkehrsplatz wird der RSW parallel zur StralRe Stromberg gefihrt.
Im Bereich der Schule wird — sofern der Standort der Bushaltestelle beibehalten wird — zusétzlich
zu dem 4,00 m breiten RSW ein 2,00m breiter Gehweg, welcher mittels einem 30 cm taktilem

Begrenzungsstreifen vom RSW getrennt wird angeordnet.

Am vorhandenen Kreisverkehr Stromberg/ Industriestrae wird der RSW umlaufend um den

Kreisverkehr ausgebildet.

Bis zur Einmiindung Huttenstral3e wird der RSW mit 4,00 m Breite auf der Ostseite gefihrt.
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Die HuttenstralRe ist auf gesamter Lange zu einem grundhaften Komplettumbau vorgesehen.
Dabei wird von einer Engstelle abgesehen durchgangig ein 4,00 m breiter Streifen, welcher bau-
lich von der Fahrbahn getrennt wird, vorgesehen. Auf einer Stral3enseite wird ein Gehweg ge-
plant. Die Fahrbahn wird im Regelfall mit 6,00 m Breite hergestellt, wobei abschnittsweise auch
Engstellen mit 3,50 m Fahrbahnbreite ausgebildet werden. Details sind in der Vorplanung fiir den

StraRenausbau herauszuarbeiten.

Am Ende der Huttenstral3e wird der einseitig angeordnete RSW auf einer L&nge von ca. 180 m

ohne RSW-Standard in Richtung Strafl3e Munsterdeich gefiihrt.

Daran schlief3t sich dann ein ca. 360 m langer Abschnitt in Richtung L 605 (Schittensteiner
Stral3e) an, in dem der Radverkehr mittels Wegweisung zur Fortsetzung des Radschnellweges

gefuhrt wird.

Die L 605 wird mit einem Unterfiihrungsbauwerk unterquert. Eine Querung am Knotenpunkt
L 605 (Schiittensteiner Stral3e)/ Minsterdeich héatte eine Signalisierung und einen Umbau des
Knotenpunktes nach sich gezogen. Zur Vermeidung dessen und im Interesse der direkten Lini-
enfihrung wurde die Querung mittels Unterfiihrungsbauwerk favorisiert. Die Situation an der
Querungsstelle ist topografisch giinstig gelegen, so dass fur den Radfahrer angenehme Langs-

neigungen (4%) an den Rampen entstehen.

Ab Station 2+827 wird der Radschnellweg auf einer Lange von ca. 2,3 km parallel zur Schitten-
steiner StralRe gefiihrt. Dabei muss zweimal auf einer Lange von 163 m bzw. 184 m aufgrund

vorhandener Bebauung jeweils eine Engstelle in Kauf genommen werden.

Grundsatzlich wird der RSW in einer Breite von 4,00 m neu gebaut, so dass Fu3ganger die bis-

herigen Nebenanlagen an der L 605 weiterhin nutzen kénnen.

Der Knotenpunkt L 605/ K 2 wird zu einem Kreisverkehrsplatz umgebaut. Damit werden der Ein-
satz einer Au3erorts-LSA vermieden und die baulichen Voraussetzungen fir alle Verkehrsteil-

nehmer verbessert.

An der Station 5,497 quert der RSW die L 605 erneut, um von dort aus in Richtung des Weges
Der lege Weidendeich gefuhrt zu werden. Diese Querungsstelle wird mit dem KP-Typ Ib (Warte-
pflichtig fir den Radfahrer) ausgebildet. Hier bietet sich zusatzlich der Einbau einer Querungshilfe
in der L 605 an.
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4.3.2.

4.3.2.1.

Die Nebenissel wird mit einem Briickenbauwerk tberquert.

Kurz nach diesem Bauwerk biegt der RSW nach Osten in den Weg Der lege Weidendeich ab.

Dieser Weg wird auf RSW- Standard verbreitert.

Ab der Einmindung der Verbindungsstral3e zur Schittensteiner Stral3e wird der RSW stral3en-
begleitend gefiihrt. Kurz vor dem Beginn der Bebauung wechselt der RSW auf die Nordseite des
Lege Weidendeich um ab hier als Zweichrichtungsradweg getrennt durch einen Bord in 4,00 m
Breite gefuihrt zu werden. Im weiteren Verlauf ist ein eigenstéandig geftihrter RSW nérdlich der
Bebauung geplant. Mit einem Briickenbauwerk tiberquert der RSW die Nebenissel um Uber eine
heute noch vorhandene Freiflache in Richtung Deichstral3e zu verlaufen. Seitens der Stadt Issel-
burg ist im weiteren Verlauf der Planung zu klaren, inwieweit der RSW mit der bereits erteilten

Baugenehmigung fur die Freiflache zu vereinbaren ist.

Der Knotenpunkt Deichstraf3e / Neuer Wall wird als KP-Typ Ib ausgebildet.

Die Strafl3e Neuer Wall erféhrt keine bauliche Verénderung. Hier wird eine Wegweisung auf den

sich am Ende der Stral3e Neuer Wall fortsetzenden RSW angeordnet.

Am KP L 896 wird der KP-Typ Il (LSA-Knoten) realisiert.

Danach wird das Stadtgebiet Bocholt erreicht.

Bocholt

Abschnitt Wert - Sportzentrum Stdwest

Im Abschnitt Werth-Mussum wird ein eigenstandig gefihrter Zweirichtungsradweg trassiert. Teil-
weise werden dabei vorhandene Wege auf 4,00 m Breite verbreitert. Wegen fehlender Gehweg-
beziehungen kann auf einen parallelen Gehweg auf den ersten 1370 Metern (bis Mussumer Hof-

graben) verzichtet werden.

Die in diesem Abschnitt vorhandenen Reste zweier Briickenbauwerke tber die Nebenissel und

die Heggenaa werden abgetragen und jeweils durch ein neues Briickenbauwerk ersetzt.

Die Querung der Brémmelingstiege wird als vorfahrtgeregelter Knotenpunkt mit markierter Rad-

verkehrsfurt ausgebildet (Typ la).
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Mit Erreichen des Weges Mussumer Hofgraben verlasst der RSW die ehemalige Bahntrasse und
biegt in den Weg Mussumer Hofgraben ein. Dieser Einbiegepunkt wird gestalterisch durch eine

Fahrbahnanhebung betont und entsprechend beschildert.

Fur die weitere Fihrung des Radschnellweges zum Sportzentrum Stdwest wurden drei Varian-
ten untersucht. Das prognostizierte Radverkehrsaufkommen betrégt in diesem Abschnitt 2950
Radfahrten pro Tag. Die Variante 1 entspricht dabei der Vorzugslésung und wurde dementspre-
chend in die ausgearbeiteten Lageplane aufgenommen. Der RSW-Nutzer wird bis zum Kilometer
11,5 im stéandigen Wechsel auf dem Mussumer Hofgraben mit ca. 4,50 m Breite in Mischnutzung

oder in Parallellage zum Wirtschaftsweg eigenstandig im 4,00 m Querschnitt gefuhrt.

Gemal den Qualitatsanforderungen fir Radschnellwege gilt es, den Mischverkehr mit Fu3gan-
gern und Kraftfahrzeugen auf der Route des Radschnellweges prinzipiell zu vermeiden. Der Rad-
schnellweg wird deshalb Giberwiegend eigensténdig nordlich des Mussumer Hofgrabens gefuhrt.
Auf der Siidseite der Stral3e waren die Eingriffe in die vorhandene Geholzstruktur erheblich gro-

Rer.

Lediglich vor den vier Hofen entlang dieses Abschnittes wird der Radschnellweg auf den Wirt-
schaftsweg verschwenkt. Die Uberquerungsstellen werden dabei angehoben und bevorrechtigen

den Radverkehr gegeniiber dem Kraftfahrzeugverkehr.

Von einer ndrdlichen Umfahrung der Hofe ist aus Grinden der Flacheninanspruchnahme und

des Umweg-Faktors fiir den Radverkehr abzusehen.

Bei Kilometer 9,4 ist eine Witterungsschutzanlage vorgesehen. Die Platzierung begriindet sich
dabei aus dem Anspruch dem Radschnellwegnutzer alle drei Kilometer eine Unterstandmoglich-

keit anzubieten.

Der Knotenpunkt Mussumer Héfgraben / Am Ries wird nach dem Prinzip des Typen la ausgebil-
det. In der Gestaltung der Kreuzungsstelle RingstralRe ist eine bedarfsgeregelte Lichtsignalan-

lage vorgesehen.

Der durchgéngigen Bevorrechtigung an Knotenpunkten entlang des Wirtschaftsweges wirken die
geschwindigkeitsdampfenden Verschwenkungen entgegen und mindern die Attraktivitat als Aus-
weichstrecke fir den Kraftfahrzeugverkehr. Dennoch wird zusatzlich als begleitende MaRnahme
im Streckenabschnitt Mussumer Héfgraben die Anbringung absenkbarer Poller zur Unterbindung

anliegerfernem Individualverkehr empfohlen.
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Diese Variante der Radschnellwegefiihrung gentigt dem derzeitig schon bestehenden Hand-
lungsbedarf, den heute bereits vorhandenen Radverkehrsbeziehungen eine sichere Infrastruktur

anzubieten, welche die Konflikte mit dem landwirtschaftlichen Nutzverkehr erheblich reduziert.

Am Kilometer 11,5 verlasst der RSW den Mussumer Hofgraben, wird sidlich des Privatgrund-
stiickes gegenuber der Gartnerei gefuihrt und quert eigensténdig die Pannemannstral3e. Der Kno-

tenpunkt wird dabei mittels Rot-Dunkel-Anlage signalisiert.

Hinter der nord-stidlich verlaufenden Grundstiickszufahrt wird der RSW auf die BéggeringstralRe
gefuhrt. Dieser Einbiegepunkt wird gestalterisch durch eine Fahrbahnanhebung betont und ent-

sprechend beschildert.

Die StralBenraumbreite der Boggeringstral3e lasst keinen RSW-Standard zu. Entsprechend ist

hier eine wegweisende Beschilderung in Richtung Fortsetzung des RSW notwendig.

Erst ab der Abbiegung in den Ginsterweg kann der RSW in Parallellage zur StraRe mit 4,00 m
Breite ausgebildet werden. Eine Ausnahme bildet die Mischnutzungsflache vor dem Privatgrund-

stick, welche in der Gestaltung dem Muster des Mussumer Héfgrabens entspricht.

Der Knotenpunkt Ginsterweg / WiesenstralRe wird insgesamt angehoben. Dabei biegt der RSW
niveaugleich vor der Kreuzungsstelle ein und gelangt bevorrechtigt in die Anliegerstral3e An der

Heggenaa.

Die durch das Wohngebiet filhrende StralRe lasst von der Funktion der Stral3e und der zur Ver-
fligung stehenden StraBenraumbreite keine Herstellung eines RSW-Standards zu. Ein fahr-
radstral3entauglicher Umbau in Asphaltbauweise sichert dem Radfahrer den sonst auf dem RSW

gewohnten Fahrkomfort.

Der Knotenpunkt Weidenstraf3e/ An der Hegenaa/ RSW ist insgesamt umzugestalten, um auf die
guerende Radwegbeziehung aufmerksam zu machen. Aufgrund unzureichender Sichtbeziehun-

gen kann dem Radverkehr keine Bevorrechtigung eingerdaumt werden.

Im weiteren Verlauf, parallel zur Alten Aa wird der RSW fortgesetzt. Auf den ersten knapp 40 m
ist aus Platzgriinden ein schmalerer Ausbau und eine Uberlagerung von Rad- und FuRganger-
verkehr zu berticksichtigen. Dieser Bereich ist gestalterisch und markierungstechnisch von dem

sonst Ublichen RSW-Standard hervorzuheben.
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4.3.2.2.

Ab dem Spielplatzbereich ist gentigend Platz vorhanden, um einen RSW mit 4,00 m Breite zu
bauen. Ein 2,00m breiter eigenstandiger Gehweg entsteht dabei ndrdlich des Spielplatzes und
bindet anschliel3end Uber den RSW am Briuickenbauwerk tiber die Alte Aa an. Neben dem Spiel-

platz ist aul3erdem eine Witterungsschutzanlage mit Abstellmdglichkeiten fir Fahrréader geplant.

Abschnitt Alte Aa

Im Bereich der Sportplatze sind heute beidseitig der Alten Aa Gehwege vorhanden. Eine Seite
wird kiinftig als Gehweg genutzt, wahrend die westliche bzw. im weiteren Verlauf nérdliche Seite

der Alten Aa als RSW ausgebaut wird.

Unmittelbar vor dem nérdlich gelegenen Sportplatz und dem Zugang zu den Tennishallen ist zu
bestimmten Zeiten, mit einem hoheren kreuzenden Fu3gangeraufkommen am RSW zu rechnen.
Hier wird deshalb eine platzartige Ausgestaltung vorgenommen, die eine héhere Aufmerksamkeit
fur die Nutzer des RSW erwirkt. Optional kann auch eine gestalterische Kanalisierung der Ful3-

ganger erfolgen.
Der RSW wird unter dem Briickenbauwerk der L 602 in der dort vorhandenen Breite durchgefuhrt.

Der Knotenpunkt mit der Isselburger Stral3e muss umgestaltet werden, um fir alle Verkehrsteil-
nehmer (MIV, FuRganger und kreuzende Radfahrer) optimale Bedingungen im Hinblick auf Uber-

sichtlichkeit und Verkehrssicherheit zu erreichen.

Ab der Isselburger StralRe wird auf der Nord-, West bzw. nordwestlichen Seite der Alten Aa der
4,00 m breite Querschnitt zzgl. eines 2,00 m breiten Gehweges welcher durch einen 0,30 m
breiten taktilen Begrenzungsstreifen getrennt wird, gebaut. Hierbei sind auf einer Lange von ca.
270 m der Hauptweg der Kleingartenanlagen in Anspruch zu nehmen. Dabei wird der vorhandene
Hauptweg der Kleingartenanlage in den Querschnitt integriert, so dass nur ein Zaun zu versetzten

ist.

Ab der FuRgangerbriicke In den Hagensweiden ergaben sich drei unterschiedliche Varianten in
der Linienfiihrung. Alle Streckenfiihrungen erfordern dabei den Neubau des Briickenbauwerks.
Zwei dieser Optionen konnten bereits in einem frilhen Stadium der Planung in Abstimmung mit

der Stadt Bocholt ausgeschlossen werden.
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4.3.2.3.

Die Vorzugsl6sung wechselt mit einer nutzbaren Breite von 6,30 m die Uferseite der Alten Aa vor
dem Weg In den Hagensweiden. Die erforderliche Dammbdschung wird mit ausreichend dimen-
sionierten Durchlassen geplant, um die Durchgangigkeit der Alten Aa aufrecht zu erhalten. Das
neue Bruckenbauwerk In den Hagensweiden ist gleichzeitig die Ful3géangerquerung des parallel

gefuhrten Gehweges, da dieser im weiteren Verlauf stdlich des RSW gefihrt wird.

Entlang des Ufers der Alten Aa miindet der Radschnellweg in die Stral3e ,An der Alten Aa“, wel-
che (heute noch mit Aufpflasterungen versehen) radverkehrsfreundlich umgestaltet wird. Der pa-
rallele Gehweg quert den RSW erneut und gelangt auf die vorhandenen Ful3gangerverkehrsan-

lagen zwischen Baumbestand und Uferbereich.

Abgehend hiervon wird unter Inanspruchnahme des Gebietes an der Feuerwehr der Radschnell-
weg auf der Ostseite der Alten Aa zur Bocholter Aa gefihrt. Die Einmiindung des RSW an die
Stral3e ,An der Alten Aa“ muss als Engstelle (3,00 m) ausgebildet werden und geht anschlie3end
in einen 4,00 m breiten Querschnitt tber. Die Gehwegbeziehung zur Bocholter Aa wird auf der

Westseite der Alten Aa sichergestellt.

Abschnitt Meckenemstral3e

Entlang der Bocholter Aa wird der RSW mit Regelquerschnitt ausgebaut. Da eine plangleiche
Querung der MeckenemstralRe aufgrund der erzielbaren Qualitdtsstufen ausgeschlossen werden

musste, wird folgende Losung favorisiert:

Die Querung MeckenemstraRe erfolgt mit einer Unterflihrung in Anlehnung an die Planung der
Unterfiihrung Theodor-Heuss-Ring. Die Rampenneigung bleibt dabei unterhalb von 6%, so dass
sich Rampenlangen von ca. 70 m ergeben. Im Querschnitt des Bauwerkes wird lediglich der
RSW mit 4,00 m Breite beriicksichtigt zuziiglich beidseitiger 0,50 m Schrammborde. Fiir die Pla-
nung dieses Bauwerk sind hydrodynamische Nachweise, eine Objekt- und Tragwerksplanung

und ein Bodengutachten zu erbringen.

Der Gehweg wird niveaugleich neben der Stiitzwand an die vorhandenen Gehwege entlang der

MeckenemstralRe angebunden.

Unmittelbar vor der Schule ist der RSW wieder auf vorhandenem Niveau. An dieser Stelle kreu-
zen sich diverse Gehwegbeziehungen, aber auch Radverkehrsbeziehungen, die Gber die Briicke

von der Schanze kommen mit dem Verkehr auf dem Radschnellweg. Deshalb wurde an dieser
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Stelle gestalterisch eine minikreisverkehrsahnliche Platzflache vorgesehen, die verkehrslenkend

wirken kann.

Im weiteren Verlauf fihrt der RSW unmittelbar im Uferbereich der Bocholter Aa entlang. Hier ist
es deshalb erforderlich, die vorhandene Uferbefestigung (Spundwand mit Kopfbalken) auf das
notwendige Hohenniveau anzuheben und mit einem Gela&nder abzusichern. In diesem Abschnitt
muss im weiteren Planungsverlauf geklart werden, ob zusatzliche Flachen fur den Ful3ganger-

verkehr geschaffen werden miissen.

Zwischen dem Schulgebaude und dem Rathaus ist es am Ufer der Bocholter Aa erforderlich den

Querschnitt auf 2,00 m Breite zu reduzieren.

Abschnitt Berliner Platz - KuBAai

Nachdem die Schulgeb&ude passiert sind, wird der RSW vor dem Rathaus in 4,00 m Breite tiber
den Berliner Platz gefiihrt. Die Abgrenzung zum vorhandenen Gehweg erfolgt durch einen takti-
len Begrenzungsstreifen. Vor den Zugangen der Gebaude sind die taktilen Begrenzungsstreifen

beidseitig des Radschnellweges anzubringen.

Hinter dem Rathaus geht der RSW in die Rossendale Promenade entlang der Bocholter Aa iiber.
Der Weg wird in 4,00 Breite in Asphaltbauweise umgebaut. An diesem Weg befinden sich heute
Fahrradabstellanlagen, die gedreht werden mussen, um die notwendige Breite fir den RSW si-

cherzustellen. FuRgéanger nutzen die erhdhten Wegeverbindungen entlang der Arkaden.

Auch dieser Punkt ist im weiteren Planungsverlauf unter Beriicksichtigung der Eigentumsverhalt-

nisse und der Belange der Feuerwehr vertiefend zu prifen.

Am Ende der Promenade kann kein RSW-Standard hergestellt werden und der RSW-Nutzer wird
auf die bestehenden Radverkehrsanlagen entlassen. Die signalisierte Uberquerung an der
StralBe ,Schanze" ist bei der Markierung und Lichtsignalsteuerung radfahrerfreundlich anzupas-

sen.

In der Boggeter Promenade ist ein Querschnitt von 6,30 m, der sich aus 4,00 m RSW + 2,00 m
Gehweg zzgl. Trennstreifen ergibt, notwendig. Dieser Querschnitt ist in den durch die Stadt ge-
planten UmgestaltungsmalBnahmen auf 220m Lange zu berlcksichtigen. Aufgrund der angren-

zenden Bebauung und des schmalen Unterflihrungsbauwerks wird der RSW-Standard vor dem
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Theodor-Heuss-Ring aufgegeben und als 3,00 m breiter gemeinsamer Geh- und Radweg aus-

gebildet.

Ab dem Theodor-HeuR3-Ring miindet der RSW in die Kubaai-Planung. Die 3,00m breite Unter-
fihrung des RSW wurde gesondert geplant. Uber die erneuerte ehemalige Bahnbriicke gelangt
der RSW auf die andere Uferseite der Bocholter Aa und wird auf der ehemaligen Bahntrasse

fortgesetzt.

Abschnitt ehem. Bahntrasse

Auf der Bahntrasse wird der Standardquerschnitt mit 4,00 m Breite und beidseitig angeordneten

0,50 m breiten Banketts realisiert.

Die Querung der Miinsterstral3e soll mit einem LSA-geregelten Knotenpunkt erfolgen. Einschran-
kend ist jedoch anzumerken, dass hierfur tiefgriindigere verkehrstechnische Untersuchungen er-
forderlich sind. Erste verkehrstechnische Abschatzungen ergaben die Machbarkeit dieser L6-
sung indem fur alle Verkehrsteilnehmer incl. Radfahrer auf dem RSW eine ausreichende Ver-
kehrsqualitat (mittlere Wartezeiten < 45 s) prognostiziert wurde. Planfreie Losungen sind wegen
der eingeschrankten Flachenverfligbarkeit und der gro3en Kanéle unterhalb der LandesstralRe

ausgeschlossen.

Der Studie beigefiigt ist eine Projektskizze, in der die Umbauabsichten am Knotenpunkt Miins-
terstral3e dargestellt sind. Hier ist im weiteren Planungsablauf zu priifen, ob im Interesse einer
kompakteren Ausgestaltung des entstehenden Knotenpunktes nur eine Ful3gangerquerung aus-

reichend ist.

Im weiteren Verlauf verbleibt der RSW auf der Bahntrasse. Die Knotenpunkte werden alle geman

Typ la ausgestaltet.

Ostlich der StraRRe ,In der Ziegelheide* und an die ehemalige Bahntrasse angrenzend ist der erste
Rastplatz im Streckenverlauf der Radschnellweges Regio.Velo platziert. Neben einer den Rast-
madglichkeiten, einer Witterungsschutzanlage und Abstellméglichkeiten fur Fahrrader sind E-
Bike-Ladestationen, und Toiletten sinnvolle Ausstattungen. Ebenfalls denkbar sind Kooperatio-

nen mit Kioskbetreibern fir die Versorgung der RSW-Nutzer.
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Der Knotenpunkt RSW / In der Kickheide wird als Knotenpunkttyp Ic2 gestaltet. Bedingt durch
die Verknupfung des Radschnellweges mit anderen Radverkehrsanlagen und der daraus resul-
tierenden Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn und gleichzeitig tiber umlaufende Furten,
ware in der weiteren Planung zu priifen, ob der Knotenpunkttyp Ic1 oder eine andere Knoten-

punktform vorteilhafter ware.

Bis zur Stadtgebietsgrenze Rhede verlauft der RSW aus artenschutzrechtlichen Griinden nord-
lich des Bahndammes in der vorhandenen Schneise des angrenzenden Waldgebiets. Stérungs-
empfindliche Vogelarten und Kleingewasser untersagen die Nutzung der ehem. Bahntrasse. An-
zumerken ist hier jedoch, dass diese Sachverhalte in vertiefenden Planungen tiefgriindiger zu

prufen sind und gegen andere Einflussfaktoren (wie z.B. Grunderwerb) abzuwéagen.

Der Verlauf Gber die Bahntrasse hat Diskussionen Uber die erzielbaren RSW-Potenziale befor-
dert. Hierbei wurde der Vergleich mit einem Verlauf entlang der L 572 gezogen. Auch wenn die
Unterschiede im Vergleich der Reisezeiten und Reisegeschwindigkeiten marginal sind, wére die
Potenzialabschopfung bei einer Trassenfiihrung entlang der L 572 bedingt durch die Fachhoch-
schule deutlich groRer. Im Planungsteam bestand aber dennoch Ubereinstimmung in der Frage,
dass der RSW entlang der Bahntrasse die deutlich attraktivere und konfliktdrmere Trassenfuh-
rung ist. Aus diesem Grund wurde die FH mit 2 RSW-Zubringern an den RSW entlang der ehe-
maligen Bahntrasse angebunden. Die Zubringer unterliegen nicht den Standards einer Rad-

schnellverbindung.

Der Westliche Zubringer nutzt die bestehenden Geh- und Radverkehrsanlagen und gelangt Gber
den gemeinsamen Geh- und Radweg neben der StralRe ,In der Ziegelheide" in den RSW auf der

ehem. Bahntrasse.

Nordlich der Fachhochschule ist fuir den dstlichen Zubringer der Neubau eines 300 m langen und
2,50 m breiten Radweges zur verkehrswirksamen ErschlieBung der Fachhochschule an den
RSW notwendig. Im Weiteren nutzt der Radfahrer die Fahrbahn des Schaferweges und miindet

Uber den Radweg an der StralRe ,In der Kickheide" in den Kreisverkehr des RSW ein.
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4.3.3.

4.3.3.1.

4.3.3.2.

Rhede

Abschnitt Stadtgrenze Bocholt — L 572 (Gronauer Stral3e)

Die Trassierung im Abschnitt Stadtgrenze Bocholt — L 572 (Gronauer Stral3e) wird wesentlich

durch die Berticksichtigung der Belange aus dem Naturschutz beeinflusst.

Entsprechend der vermuteten und in Teilen festgestellten Umwelttatbestédnde wurde mit der Tras-
sierung kleinrAumig auf die angetroffenen Situation reagiert, in dem die Trasse abschnittsweise
nordlich oder sudlich des Bahndammes gefihrt wurde. Hierbei bestand zwischen der ULB, dem
NABU, der Stadt Rhede und dem Vorhabentrdger Einvernehmen darin, die gestreckte und kom-
fortable Linienfihrung beizubehalten. Im Ergebnis der in der ndchsten Planungsstufe weiterhin
durchzufihrenden Untersuchungen zum Artenschutz und in der dann zu filhrenden Abwagungen
zwischen den Umweltbelangen und den Fragen des Grunderwerbs kdnnen erneut Prazisierun-

gen der Trassierung notwendig werden.

Die Knotenpunkte in diesem Abschnitt werden alle mit dem Typ la ausgebildet.

Im Stationsbereich 19,9 bis 20,1 wird weiterhin eine Trassenfuihrungsoption beibehalten, die ggf.

im Ergebnis vertiefender Untersuchungen zum Artenschutz in Betracht kommen musste.

Die L 572 (Gronauer Stral3e) wird wegen der Verkehrsbelastung mit einem Unterfliihrungsbau-

werk unterquert.

Abschnitt L 572 (Gronauer Straf3e) — Rheder Bach

Ab dem Knotenpunkt Gronauer Straf3e verlauft die Trasse des Radschnellweges wieder auf der

ehemaligen Bahntrasse.

Der Knotenpunkt HardtstralRe ist in der heutigen Form insbesondere wegen der nah gelegenen
Einmindung der Bisingstraf3e nicht geeignet, zusatzlich eine RSW-Querung aufzunehmen. Aus
diesem Grund wurde an dieser Stelle ein weiteres Unterfiihrungsbauwerk favorisiert. Bedingt
durch angrenzende Flachennutzungen wurde diese Stelle bereits im Detail konstruktiv durchge-
arbeitet, um den fir die Querungsstelle benétigten Platzbedarf zu ermitteln. Der Lageplan wurde

der Unterlage 16.2 beigefigt.
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Der Abschnitt Hardtstra3e-Rheder Bach wird mit folgendem Querschnitt ausgebaut: 5,00 m RSW
mit beidseitig angeordneten Grinstreifen 3,00 m bzw. 1,20 m breit. Zusatzlich wird ein 2,50 m

breiter Gehweg geplant.

Dieser Bereich eignet sich sehr gut fir die Ausbildung einer Allee und bietet damit auch ein Po-

tenzial fir Ausgleichs- und Ersatzmal3nahmen.

Die Knotenpunkte in diesem Bereich werden mit dem KP-Typ la ausgebildet. In Bereichen mit

eingeschrankten Sichtverhéltnissen werden fir den Kfz-Verkehr Stopschilder aufgestellt.

Die Bricke tiber den Rheder Bach wird erneuert. Ful3gdnger nutzen die alte Bricke. Der RSW

und der dbrige Verkehr im Zuge der Industriestra3e nutzen die neue Briicke in Mischnutzung.

Abschnitt Rheder Bach — Stadtgrenze Borken

Der Radschnellweg wird parallel zur Rudolf-Diesel-Stral3e in einer Breite von 5,00 m gefiihrt. Die

Gehwegbeziehungen werden Uber vorhandene Gehwege abgewickelt.

Am Knotenpunkt Bahnhofstral3e/ Industriestrafe/ Krechtinger Stra3e wird die nérdliche Que-

rungsstelle am Kreisverkehr kiinftig durch den Radverkehr des RSW genutzt.

Der Knotenpunkt Rudolf-Diesel-Stral3e wird als LSA-geregelter Knotenpunkt ausgebildet. In Ab-
hangigkeit von der Verkehrskonzeption fir die Rudolf-Diesel-Stral3e kann im weiteren Planungs-

verlauf auch ein Verzicht auf die LSA geprift werden.

Im weiteren Verlauf bis zur MinsterstrafRe wird wieder zusatzlich zum 5,00 m breiten Radschnell-

weg ein Gehweg, der durch einen Griinstreifen vom RSW getrennt ist, angelegt.

Der RSW quert die Minsterstrafl3e indem der Knotenpunkt auch unter Einbeziehung der einmiin-

denden Brahmsstral3e vollstandig umgebaut wird.

Die Knotenpunkte Mihlenweg und Johann-Strau3-Strae werden jeweils mit dem Typ la ausge-
bildet.

Im weiteren Verlauf bis zur Stadtgrenze Borken sind wiederum auf dem Bahndamm aus arten-
schutzrechtlichen Griinden Restriktionen in der Trassierung des RSW zu beriicksichtigen. Der

Bahndamm ist hier als Geschiitzter Landschaftsbestandteil 2.4.3 geschiitzt.
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4.3.4.1.

Nach dem Knotenpunkt Johann-Strau3-Stral3e schwenkt der RSW aus der Trasse des RSW um
stdlich des Bahndammes zu verlaufen. Im Bereich Kliinkamp wird hier die neu gebaute Gewer-
bestral3e fir den Radverkehrs des RSW genutzt. An dieser Stelle ist eine wegweisende Beschil-

derung notwendig.

Am Ende der Gewerbestral3e — im Bereich Rehheide — erfolgt eine eigenstandige Trassierung

sudlich des Bahndammes.

Borken

Abschnitt Rhede - Hoxfeld

Im Abschnitt Rhede - Hoxfeld wird ein eigenstandig gefiihrter Zweirichtungsradweg trassiert. Teil-
weise werden dabei vorhandene Wege auf 4,00 m Breite verbreitert. Wegen vorhandener Ful3-
gangerverkehrsanlagen entlang der L 581 kann auf einen parallelen Gehweg verzichtet werden.
Das prognostizierte Radverkehrsaufkommen betragt in diesem Abschnitt bis zu 2650 Radfahrten

pro Tag.

Hinter der Kreuzungsstelle mit der Straf3e Rappers Kdlke, welche nach dem Prinzip des Knoten-
punkttypen la auszubilden ist, erfolgt die Trassierung entlang der Parzellengrenzen. Hier werden

vorhandene Feldwege zum RSW ausgebaut.

Am Knotenpunkt RSW / Esinghook kommt der Knotenpunkttyp la zur Anwendung. Auf 90 m wird
der RSW-Nutzer Uber die Stral3e Esinghook im Mischverkehr gefiihrt. Anschlief3end zweigt der
RSW in Richtung der ehem. Bahntrasse ab. Zwischen dem RSW und dem angrenzenden Teich

ist eine Witterungsschutzanlage fiir den Radverkehr vorgesehen.

Auf dem Bahndamm wird der RSW nach dem Regelquerschnitt in 4,00 m Breite ausgebildet.
Zwischen der Waldflache und dem Eppingsweg verlauft der RSW nérdlich des Bahndammes.
Kartierte Zauneidechsen-Populationen untersagen den Eingriff in die vorhandenen Lebensraume
der planungsrelevanten Art. Der Radverkehr wird bevorrechtigt tiber den Eppingsweg gefihrt
(Typ la) und mindet anschlieBend wieder als eigensténdiger Radschnellweg in die ehemalige

Bahntrasse ein.
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Das Uberfiihrungsbauwerk tiber die Bocholter Aa wird ertiichtigt bzw. ersetzt und bildet den Aus-
gangspunkt fiir das Uberfilhrungsbauwerk tiber die L 581 (Bocholter StraRe). Die Rampennei-
gung betragt dabei 4%, so dass sich Rampenléangen von ca. 137,50 m ergeben. Eine plangleiche,
den Radverkehr priorisierende Kreuzung der Landstral3e ist aufgrund unzureichender Sichtver-

haltnisse und grof3er Verkehrsbelastungen nicht umsetzbar.

AnschlieRend nimmt der RSW den vorhandenen Aa-Radweg auf, der je nach Befestigungsart
voll ausgebaut bzw. gemall RSW-Standard verbreitert wird. Um die Durchgéngigkeit des Aa-
Radweges Richtung Stiden zu gewahrleisten, werden zwei Anschlussstellen auf Hohe der An-
rampung des Briickenbauwerks tber die L 581 geschaffen. Mit 4 % Rampenneigung sind die

Radwegnutzer aus beiden Fahrtrichtungen auf dem RSW an den Aa-Radweg angebunden.

Die Knotenpunkte mit den StraRen Hovesweg und Tenkweg werden nach dem Typ la ausgebil-
det. Die Kreuzung RSW / K39 Rhedebriigger Stral3e wird bedarfsgeregelt signalisiert (Typ 1)

wovon aus der RSW geradeaus sidlich des Baustoffhandlers Giesing gefuhrt wird.

Der Knotenpunkt an der Anliegerstral3e dstlich des Gewerbebetriebes wird zum Knotenpunkttyp
la ausgebaut. Vor dieser Kreuzung wird dem RSW-Nutzer eine Witterungsschutzanlage errichtet.
Dieser Kreuzungspunkt kdnnte zukinftig ein Anschluss an das Erholungsgebiet Probsting dar-

stellen und Rastmdglichkeiten am Freizeithaus Probsting fir den Radverkehr bereitstellen.

Im Bogen passiert der RSW die Waldflache und tberquert den Mengeringbach mittels eines

neuen Brickenbauwerks.

Hinter den vorhandenen Baumreihen wird der RSW sidlich der L 581 gefiihrt. An den drei fol-
genden Knotenpunkten wird der RSW von der Bocholter Stral3e 25 m abgertckt um das Konflikt-
potential von aufstauenden Fahrzeugen auf die Landstral3e zu vermeiden. Die Knotenpunkte
Zum Loo und Ollipatken werden vorfahrtgeregelt ausgebildet (Typ la), wahrend die Westenbor-

kener Strafl3e mit einer Rot-Dunkel-Anlage ausgestattet wird (Typ ).

Im Bereich Lange Fohr unterquert der RSW die L 581 mit einem Unterfihrungsbauwerk um dann
auf der ehemaligen Bahntrasse weiter in Richtung Borken zu verlaufen. An dieser Stelle werden

die vorhandenen Gehweg- und Radverkehrsbeziehungen mit eingebunden.
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Abschnitt ehemalige Bahntrasse

Wegen bestehender Gehwegbeziehungen auf dem Weg der ehemaligen Bahntrasse ist der Rad-
schnellweg in Regelquerschnittsbreite von 6,30 m (mit parallelem Gehweg) zu verwirklichen. Da-

bei ist der vorhandene gemeinsame Geh- und Radweg entsprechend auszubauen.

Der Knotenpunkt RSW / K3 Vardingholter Stral3e wird nach dem Knotenpunkttyp Il mit einer Rot-

Dunkel-Anlage ausgestattet.

Hinter der als Typ la bevorrechtigt ausgebildeten Uberquerungsstelle fur den Radverkehr wird
eine weitere Witterungsschutzanlage stdlich des RSW angebracht. Die Platzierung begriindet
sich dabei aus dem Anspruch dem Radschnellwegnutzer alle drei Kilometer eine Unterstand-

maglichkeit anzubieten.

Der RSW nutzt die vorhandene Unterfilhrung der Bundesstral3e B 70 und folgt weiterhin in 6,30
Metern Breite dem Verlauf der ehemaligen Bahntrasse. Am Knotenpunkt L600 Burloer Stral3e

wird die Signalzeitschaltung und Markierung nach den Belangen des RSW (Typ 2) angepasst.

Die Kreuzungsstellen Nordesch und Kapellenstra3e werden gemaf dem Typ la gestaltet. Das
Briickenbauwerk zwischen den Knotenpunkten tber die Borkener Aa wird ersetzt durch eine

Uberfiihrung, welches die Belange des RSW und der FuRganger beriicksichtigen soll.

Im Anschluss an den Knotenpunkt RSW / Kapellenstral3e verschwenkt die Fahrbahn des RSW
nach Norden in Parallellage zum vorhandenen Weg, der fortan fiir die Abwicklung der Ful3ganger

genutzt wird.

Abschnitt Stadtmitte Borken - Velen

Fur die weitere Streckenfiihrung wurden mehrere Varianten zur Anbindung an die L 581 Borkener
StralRe Richtung Ramsdorf (Velen) untersucht. (vgl. Abschnitt 3.2.4.). Als Vorzugslésung wird die

Variante 2 verfolgt.

Die favorisierte Trasse verlasst die ehemalige Bahntrasse nach der Kapellenstrale Richtung
Norden und bleibt dabei in Parallellage zum bestehenden Geh-/Radweg bis kurz vor der Kreu-
zung des Horneburgweges. Hier nimmt der RSW den auf 4,00 m auszubauenden vorhandenen

Weg auf. Der Knotenpunkt ist nach dem Typ la zu gestalten.
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Der 4,00 m breite RSW folgt dem Verlauf eines befestigten Weges durch die angrenzende Wald-

flache. Und quert anschliel3end durch taktile Elemente begleitet den vorhandenen Geh-/Radweg.

In erhéhter Dammlage wird der eigenstandige RSW (iber die geplante Feuchtwiese nérdlich des

privaten Grundstiicks gefihrt.

Abb. 4-1:  Querung der Feuchtwiese

Fur die Durchlassigkeit sind in Abstaénden von 30 Metern vier Durchl&sse als Betonrohre DN1000
vorzusehen. In einer Mal3hahme der Stadt Borken wird der Flusslauf der Bocholter Aa 6kologisch

verbessernd nach Norden verlegt.

Entlang der Bocholter Aa bindet der RSW an den Knotenpunkt Ahauser Strafl3e / Coesfelder

Stral3e an.

Abb. 4-2: KP Ahauser StraRe/ Coesfelder Stra3e

100



Zur Priorisierung des Radverkehrs am ist ein Strallenumbau und die Erneuerung der beiden
Briickenbauwerke Uber die Bocholter Aa nétig. Mittels eines Kreisverkehrsplatzes und der Fih-
rung des RSW uber die Zufahrten (Typ Icl) gelangt dieser auf die Siidseite der Coesfelder
Stral3e. Zur Ausbildung des Radschnellwegstandards samt begleitendem Gehweg wird die Co-
esfelder StralRe im Bereich Kreisverkehr Ahauser Stral3e bis Christus-Konig Kirche nach Norden

verlegt.

Nach der Querung der Cordulastral3e (Knotenpunkttyp la) wird der RSW in 7,00 m breite ausge-
baut (Gehweg 2,20m, taktilen Begrenzungsstreifen 0,30m, RSW 4,00m, Bankett 0,50m).

Aufgrund angrenzender privater Grundstiicke wird der RSW-Nutzer nach der bevorrechtigten
Querung der Stralle Réwekamp (Typ la) tber 90 Meter im Mischverkehr auf dem vorhandenen

Geh-/Radweg sudlich der Coesfelder Stral3e gefihrt.

Anschliel3end ist zur Schaffung eines Radschnellwegstandards eine Verlegung der L581 im Be-
reich der angrenzenden Bebauung nach Norden zum Sportplatz erforderlich. Der betroffene Wall
wird dabei durch eine Wand zwischen den Sportanlagen und der Fahrbahn ersetzt. Der Knoten-
punkt Coesfelder Stral3e / Landwehr wird von der Stadt Borken verkehrslenkend als abknickende

Vorfahrt ausgebildet. Der RSW bindet wartepflichtig (Typ Ib) an die Einmiindung an.

Im Anschluss an die angrenzende Bebauung nérdlich des Sees verschwenkt die L581 zuriick in
den Bestand. Der sudlich parallel verlaufende Geh-/Radweg wird nach dem Regelquerschnitt

des RSW (inkl. Gehweg) ausgebaut.

Ab der als Knotenpunkttyp la gestalteten Kreuzung des Ramsdorfer Postweges verlauft der RSW
bis zur Stadtgebietsgrenze eigenstandig in 4,00 m Breite sidlich zum vorhandenen Weg, der
zukinftig den Ful3gangern vorbehalten bleibt. Die Stral3e Zum Hornborn wird ebenfalls nach dem

Prinzip des Knotenpunkttypen la gekreuzt.

Zur besseren Verkniipfung des RSW an den Bahnhof/ Stadtkern Borken wird dieser vom Sport-
platz (zwischen Bahndamm und Beckingsweg) an den Kreisverkehrsplatz Ahauser Stral3e / Rai-
ffeisenstralBe Uber das Gewerbegrundstiick baulich erschlossen. Dazu nutzt der RSW den vor-
handenen Weg auf der ehemaligen Bahntrasse bis zum Ausbauende, biegt dann in 4,00m Breite
nach Norden auf das Gewerbegebiet ein und wird dann in folgender Querschnittsaufteilung an
den Kreisverkehrsplatz angebunden: Gehweg 2,00m, Radweg 1,60m, Fahrbahn 5,90m, Radweg
1,60m, Gehweg 2,00m. Die Gesamtbreite betragt 13,10m.
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Gemal den Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA) enden die Radfahrstreifen 20m vor
dem Fahrbahnteiler und werden als Schutzstreifen in Richtung der Kreisfahrbahn weiter gefiihrt.
Diese Form der Radverkehrsfiihrung am Kreisverkehr ist im vorliegenden Fall die optimale Fih-
rung und unter Verkehrssicherheitsaspekten einer umlaufenden Fihrung bei Mitnutzung der

FuRgangeranlagen zur Querung vorzuziehen.

Velen

Von der Stadtgrenze Borken bis Ramsdorf wird der RSW straRenbegleitend entlang der L 581
gebaut. Die beiden dicht an die Borkener Stral3e heranreichenden Privatgrundstiicke werden auf
der Rickseite umfahren. Fir Fu3ganger stehen die bisherigen Nebenanlagen weiterhin zur Ver-

fagung.

Bis zum KP K 55n (Zum Liinsberg), welcher zwischenzeitlich als Kreisverkehr ausgebaut wurde

werden alle Querungsstellen mit dem KP-Typ la ausgebildet.

Die Querung des sudlichen Knotenpunktarms des Kreisverkehrsplatzes erfolgt durch Nutzung

der vorhandenen Furten.

In Ramsdorf wird der RSW aus Platzgriinden ausnahmsweise in einer Breite von 3,00 m auf der

stdostlichen Seite der L 581 ausgebaut und fir diesen Abschnitt in Mischnutzung betrieben.

Die ehemalige Ortsdurchfahrt, die zwischenzeitlich durch die in Betrieb befindliche B 67 in ihrer
Verbindungsfunktion entwertet wurde, soll auch gestalterisch den Streckenwiderstand erhéhen,
um grof3raumige Durchgangsverkehre aus der Ortslage herauszuhalten. Insofern bietet sich die
Betonung des Primats des Radverkehrs im Ortskern an. Es wurde deshalb vorgeschlagen, den

Radschnellweg in die StraBenmitte zu legen.
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Abb. 4-3:  Gestaltungsvorschlag OD Ramsdorf

Neben dem Radschnellweg (Abb. 4-2) werden beidseitig 3,50 m breite Fahrstreifen fur den Kfz-
Verkehr angelegt. Beidseitig sind auch 2,00 m breite Gehwege vorhanden. In der Velener Stralie
ist aufgrund der dort vorhandenen Stralienraumbreite auch die Anlage eines 2,00 m breiten

Parkstreifens maglich.

Die Knotenpunkte erfordern bei einem mittig angeordneten RSW eine besondere Gestaltung.

Abb. 4-4:  Knotenpunktgestaltung bei mittig angeordnetem Radschnellweg
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4.4,

Alternativ waren im Ortsbereich von Velen auch Schutzstreifenlésungen denkbar. Nach RSW-

Standard wiirde jeder Schutzstreifen 3,00 m breit sein.

Vor dem KP Velener Stral3e/Beckhook ist der RSW erneut einseitig und am Kreisverkehrsplatz
umlaufend gefiihrt und nimmt anschlie3end den vorhandenen einseitigen Zweirichtungsradweg

auf.

Im 3,1 km langen Streckenabschnitt vom KP L581/K55n bis zum KP L581/K15 wird der vorhan-

dene stralRenbegleitende Radweg auf 4,00m Breite ausgebaut.

Die bestehenden Furten am nérdlichen Knotenpunktarm des Kreisverkehrsplatzes werden zur

Querung der K15 genutzt.

Im weiteren Verlauf nutzt der RSW bis zum KP K15/Bahnhofsallee die vorhandenen straRenbe-

gleitenden Wege, welche bis zur Zufahrt der Tankstelle in 4,00m Breite ausgebaut werden.

Die Einmindung der Bahnhofsallee ist aufgrund der starken Frequentierung durch Schwerlast-

verkehr zu einem lichtsignalgeregelten Knotenpunkt umzugestalten.

Die Bahnhofsallee in Velen wird als Fahrradstral3e mit seitlich angeordneten Mehrzweckstreifen

ausgebaut.

Der Knotenpunkt Schirkarnallee wird so umgebaut, dass der RSW bevorrechtigt den KP passie-

ren kann.

Der RSW wird bis zum Thesingbach auf den vorhandenen Radverkehrsanlagen einseitig gefihrt.
Die Bahnhofsallee ist ab dem Briickenbauwerk bis zum Ende der Ausbaustrecke fahrradstrafRen-

tauglich zu gestalten.

Querschnittsgestaltung

Innerhalb der vertiefenden Machbarkeitsstudie beinhaltet der Regelquerschnitt neben dem 4,00
m breiten Radschnellweg einen 2,00 m breiten Gehweg, der durch einen 0,30 m breiten taktilen

Begrenzungsstreifen von der Fahrbahn des Radverkehrs getrennt ist.
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Abb. 4-5:  Regelquerschnitt Radschnellweg

Einzig an Streckenabschnitten ohne vorhandene Gehwegbeziehungen oder bei bestehenden
Verkehrsanlagen fiir den Ful3génger kann auf den parallel gefiihrten Gehweg verzichtet werden.

Der Strafl3enoberbau setzt sich dabei folgender zusammen:

Aufbau Radschnellweg:

- 4 cm Asphaltbeton AC 5 DL gemaR ZTV Asphalt-StB 07

6 cm Asphalttragschicht AC 32 T N gemal3 ZTV Asphalt-StB 07

15 cm Schottertragschicht 0/45 gemal ZTV SoB-StB 04

15 cm Frostschutzkies 0/32 gemal} ZTV SoB-StB 04

Gesamtdicke des Oberbaus: 40 cm

Durch das Abstreuen frisch eingebauter Asphaltflachen mit unterschiedlich farbigen Mineralstof-
fen oder durch das Mischen von Mineralstoffen, farblosem Bindemittel und gegebenenfalls Farb-

pigmenten, lassen sich fast alle Farbténe herstellen. Fir ein einheitliches farbiges Band“ des
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Regio.Velo wird empfohlen, im ersten Realisierungsabschnitt mittels eigens angefertigten Probe-
korpern, die gewiinschte Einfarbung des Asphalt festzulegen und eine fir alle Abschnitte gtiltige

Leistungsbeschreibung zur Herstellung der Deckschicht des Regio.Velo zu verabschieden.

Aufbau Gehweg:
- 8 cm Pflasterbelag Betonsteinpflaster 10/20/8 (ggf. auch Asphaltbeton AC 5 DL)
- 4 cm Bettung 2/5
- 28 cm Schottertragschicht 0/45 gemal ZTV SoB-StB 04

Gesamtdicke des Oberbaus: 40 cm

Abweichend zu dem in der Abb 4-1 dargestellten Regelquerschnitt kann auch bei ausreichenden
Platzverhaltnissen, wie z.B. in der Ortslage Rhede die Querschnittsausbildung mit Ausgleichs-
und Ersatzmal3nahmen kombiniert werden und damit eine deutliche stadtebauliche Aufwertung

erreicht werden.

Abb. 4-6:  Querschnitt Radschnellweg, Allee in Rhede

Dagegen ist an Engstellen auf kurzen Abschnitten auch ein Abweichen vom Regelquerschnitt
(4,00 m Radschnellwegbreite) notwendig. In diesen Fallen ist aber keine Mittelmarkierung zur

Richtungstrennung aufzubringen.
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4.5.

4.5.1.

Auf den Lageplanen, Unterlage 5, Blatter 1-20 sind die jeweils zu berlcksichtigenden Quer-
schnittsausbildungen angegeben. Zusatzlich ist in der Unterlage 14 ein Regelquerschnitt mit Dar-

stellung des StralRenaufbaus enthalten.

Bdschungen werden mit Regelneigungen 1:1,5 ausgebildet. Auf Ausrundungen kann verzichtet

werden.

Knotenpunkte, Wegeanschlisse und Zufahrten

Grundsétze

Es werden fir die weiteren Betrachtungen innerhalb der vertiefenden Machbarkeitsuntersuchung

folgende plangleiche Knotenpunkttypen definiert:

Typ la: Vorfahrtsknoten — RSW bevorrechtigt

Typ Ib: Vorfahrtsknoten — RSW wartepflichtig

Typ Ic1: Fihrung des RSW an bestehendem Kreisverkehrsplatz
Typ Ic2: Kreisverkehrsplatz Neubau

Typ II: Signalisierter Knotenpunkt
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Abb. 4-7:  Knotenpunkttypen

Dariiber hinaus kommen planfreie Lésungen (Briicken bzw. Unterfihrungsbauwerke) zum Ein-

satz.
Einzelheiten sind den Detailplanen zu entnehmen.

Die Knotenpunkttypen gemaR Detailplan stellen jeweils idealisierte Knotenpunkte dar. Ortliche
Gegebenheiten, insbesondere die Sichtfelder sind zu berticksichtigen. Bei der Planung sind auch

die Hinweise ,Querungsstellen fur den Radverkehr der AGFS zu beachten.

Innerorts sollte die Anlage eines FGU gepriift werden. Auf StraBen ohne Linienverkehr ist eine

Anhebung des Knotenpunktes geplant.

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie wurden anhand von Einsatzkriterien Knotenpunkttypen aus-
gewahlt und in den Lageplénen entsprechend gekennzeichnet. Die entwurfsméRige Ausarbei-
tung der Knotenpunktgeometrie bleibt der ndchsten Planungsstufe auf der Grundlage einer Ent-

wurfsvermessung vorbehalten.
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4.5.2.

Einsatzkriterien fiir Knotenpunkttypen

Die derzeit gultigen Regelwerke fur Radverkehrsanlagen in Deutschland gehen nur unzureichend
auf die Bedeutung von Radschnellwegen ein, da diese sich durch die grol3en Verkehrsaufkom-
men, den hohen erreichbaren Geschwindigkeiten, der Priorisierung des Radverkehrs und der
Dimensionierung grundlegend von den bisher ausgebildeten Radverkehrsanlagen unterschei-
den. Mit den ersten inl&ndischen Projekten dieser Verbindungswege gilt es neue planerische
Grundlagen zu schaffen um das Optimum aus Verkehrssicherheit, Leistungsfahigkeit und Wirt-
schaftlichkeit auszuloten. Dabei ist die Gestaltung der Knotenpunkte entscheidend zum Errei-
chen der geforderten Qualitatsstandards. In einem erarbeiteten Handlungsleitfaden fur die Praxis
soll der Planer in die Lage versetzt werden, einen geeigneten Knotenpunkt fir den konkreten
Anwendungsfall auszuwahlen. Betrachtet wurden dabei neu geschaffene Knotenpunkte an Rad-

schnellwegen zur Querung vorhandener Stral3en auf der freien Strecke.

Fur die Wahl des geeigneten Knotenpunkttyps ist neben der Qualitat des Verkehrsablaufs die
Verkehrssicherheit entscheidend. Die sichere Fihrung des Radverkehrs muss an der Kreu-
zungsstelle gewahrleistet werden. Durch die Berilicksichtigung von sicherheitsrelevanten Aspek-
ten sollen erhéhte Unfallrisiken durch unvertragliche Knotenpunkttypen an bestimmten klassifi-

zierten StrafRen vermieden werden.

Radschnellverbindungen werden nach der Richtlinie fur integrierte Netzgestaltung (RIN) in die
beiden héchsten Kategoriengruppen fir Radverkehrsanlagen eingestuft: Innerhalb bebauter Ge-
biete entspricht der Radschnellweg einer ,innergemeindliche Radschnellverbindung” (IR 11) und
in auRRerstadtischen Gebieten einer ,Uberregionale Radverkehrsverbindung” (AR II). Diese Klas-
sifizierung bestimmt die anzustrebende Fahrgeschwindigkeit und bildet aus den daraus abgelei-
teten Verlustzeiten je Kilometer eine Grundlage fur die Definitionen von Qualitdtsanforderungen

an den Verkehrsablauf.

Die Richtlinien firr die Anlage von Land- und Stadtstraen (RAL und RASt) stellen Eignungen
von Knotenpunktarten fir die Kreuzung von verschiedenen Stra3enkategoriengruppen bzw. Ent-
wurfsklassen fest. Die Ergebnisse werden dabei durch die unterschiedlichen Anforderungen an
die Reisezeit, die Entfernungsbereiche und den Umweg-Faktor bestimmt. Der Verkehrsteilneh-
mer passt sein Verhalten dem Streckenverlauf an und entwickelt ein Bewusstsein firr die Rang-
ordnung der Stral3e. Abweichungen von der gangigen Ausbildung bei Knotenpunkten erhéhen

das Unfallrisiko durch Fehlverhalten an Kreuzungen. Zur Adaption dieser Erkenntnisse wird der
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Radschnellweg einer Kategorie/Klasse im Geltungsbereich der jeweiligen Richtlinie gleichge-

setzt:

Innerorts l&sst die Uberregionale Verbindungsstufe des Radschnellweges nur die Einstufung als
HauptverkehrsstraRe zu. Erschlielungsstra3en mit dieser Verbindungsfunktionsstufe kommen
nicht vor. Aufgrund der vergleichbareren Dimensionierungen entspricht der Radschnellweg mit
seinem Regelquerschnitt von 4,00 Metern Breite im stadtischen Raum einer Hauptverkehrs-
stral3e mit zwei durchgehenden Fahrstreifen. Auf3erorts unterliegen Landstral3en einer weitaus
hoheren Planungsgeschwindigkeit als Radschnellwege. Durch die in diesem Jahr (2015) bevor-
stehende Anderung des StraRen- und Wegegesetzes des Landes Nordrhein-Westfalen wird dem
Land die Baulasttrédgerschaft von Radschnellwegen zugeordnet. Radschnellwege werden
dadurch den LandstralRen gleichgestellt. Die Ubertragung von Einsatzkriterien der RAL ist des-
halb gerechtfertigt. Die Uberregionale Verbindungsfunktion des Radschnellweges muss eine
(planfreie) Querung von Landstraen der Entwurfsklasse 1 und 2 zulassen, um einen direkten
Streckenverlauf mit geringem Umweg-Faktor zu ermdglichen. Da Landstra3en der Entwurfs-
klasse (EKL) 4 diese Kreuzungsfalle untersagt, entspricht der RSW fortan einer Landstral3e der

EKL 3. Nachstehend werden die prinzipiellen Eignungen der mdéglichen Kreuzungsféalle erlautert:

Radschnellweq / ErschlielBungsstral3e:

Mdgliche Knotenpunktarten fur diese Konstellation sind Kreuzungen mit vorfahrtregelnden Ver-
kehrszeichen oder Lichtsignalanlagen. Zudem sind auch Mini- und kleine Kreisverkehrsplatze
geeignete Losungen. Die bedingt festgestellte Eignung von Minikreisverkehren in der RASt re-
sultiert aus dem Anschluss der (Kfz-)Hauptstral3e und dem damit implizierten erhdhten Schwer-
verkehrsaufkommen. Busse, Lkws und Lastzlige kdnnen nur hinderlich rangieren. Da auf Rad-
schnellwegen kein Schwerverkehr zu erwarten ist, eignet sich der Minikreisverkehr als gleichbe-
rechtigter Knotenpunkt. Rechts-vor-links-Regelungen bieten sich fiir Radschnellwege nicht an,

da eine Priorisierung des Radverkehrs angestrebt wird.

Radschnellweg / HauptverkehrsstraRe mit 2 durchgehenden Fahrstreifen:

Lichtsignalanlagen und kleine Kreisverkehrsplatze sind zuverlassige Fuhrungsformen fiir eine
solche Zusammensetzung. Vorfahrtgeregelte Knotenpunkte sind nur unter Umsténden die rich-
tige Losung. Minikreisverkehre sind aufgrund von Schwer- und Linienverkehr nur bedingt geeig-
net. Die Mittelinsel bei sehr kleinen AuRendurchmessern muss Uberfahrbar ausgebildet werden

und steht moglicherweise im Konflikt zur sicheren Fihrung des Radfahrers in der Kreisfahrbahn.

110



Kleine Kreisverkehrsplatze mit 26 m AulRendurchmesser eignen sich hingegen gut. Die Akzep-
tanz von Kreisverkehren ist drtlich verschieden grof3. Besonders positiv werden diese Verkehrs-

fuhrungen angenommen, wenn im Stra3ennetz bereits Kreisverkehre geschaffen wurden.

Radschnellweqg / Hauptverkehrsstra3e mit 4 oder mehr durchgehenden Fahrstreifen:

In den Fallen der plangleichen Kreuzung von mehrstreifigen Hauptverkehrsstral3en kann keine
Bevorrechtigung des Radschnellweges erzielt werden. Mit der Signalisierung der Uberquerungs-
anlage kann unter Beriicksichtigung der DTV-Werte auf der HauptstralRe mdglicherweise eine
radverkehrsfreundliche Signalschaltung verwirklicht werden. Uberquerungsstellen ohne Lichtsig-
nalanlage sind nur bei zu Uberquerenden Fahrbahnen mit bis zu zwei Fahrstreifen anwendbar.
Kleine Kreisverkehrsplatze kommen fir diesen Fall ebenfalls nicht in Betracht. Die mindestens
vier Fahrstreifen der Hauptverkehrsstrale machen zwei-streifige Kreisverkehrszufahrten erfor-
derlich und bedeuten einen geringeren Sicherheitsstandard. Nur ohne den Radverkehr ist diese
Fuhrungsform empfehlenswert. Von groR3en Kreisverkehrsplatzen ist im Zuge eines Radschnell-
weges prinzipiell abzuraten, da sie sich insbesondere fiir den Radverkehr als unfalltrachtig er-
wiesen haben. Die zweite geeignete Knotenpunktart ist die planfreie Ausbildung (nicht teilplan-
frei, da es nur kreuzende Verkehrsstrome gibt). Durchfihrbar ist entweder die Unterfihrung oder
die Uberfiihrung. Briickenbauwerke erweisen sich allerdings oftmals als stadtebaulich problema-
tisch. Ausschlaggebend fir die Entscheidung einer Option kénnen auch die topografischen Ge-

gebenheiten sein, die eine Uberquerungsanlage besonders begiinstigen.

Radschnellweqg / LandstraRe der EKL 1 und 2

Kreuzungen an LandstraRen der Entwurfsklasse 1 oder 2 sind als planfreie Losung durchaus zu
vertreten. Alternativen zu einer geradlinigen Streckenfihrung des Radschnellweges sind oft mit

dem Verlust von Attraktivitat und einer Verlangerung der Reisezeiten verbunden.

Radschnellweqg / LandstralRe der EKL 3

Neben planfreien Optionen kann an solchen Landstraen auch eine plangleiche Alternative funk-
tionieren. Kleine Kreisverkehrsplatze mit 30 m Auf3endurchmesser bieten sich ebenso an wie
vorfahrtgeregelte oder signalisierte Knotenpunkttypen. Eine bevorrechtigte Kreuzung fir den
Radverkehr auf der freien Strecke ist, entgegen der geltenden Hinweise, moglich und erforder-
lich.
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Radschnellweq / LandstraRe der EKL 4

Landstra3en mit diesem Rang werden in der Regel ohne Lichtsignalanlagen gequert. Lichtsig-
nalanlagen und Kreisverkehre sind in den meisten Féllen nicht erforderlich. Planfreie Lésungen

sind als unverhaltnismafig einzustufen.

Falls vorhanden ist die Analyse von drtlichen Unfalldaten und polizeilichen Ermittlungen unab-
dingbar und sollte der erste Schritt bei der Untersuchung des geeigneten Knotenpunkttyps sein.
Ereignen sich beispielsweise wiederholt Vorfahrtunfalle an Kreuzungen fir Radfahrer, so eignen
sich oft Lichtsignalanlagen, Kreisverkehrsplatze oder auch planfreie Losungen zur Vermeidung

dieser Konflikte.

Die Gewahrleistung guter Sichtverhaltnisse ist bei der Wahl der geeigneten Knotenpunktart von
zentraler Bedeutung. An vorfahrtgeregelten Kreuzungen ist der Aufbau eines Sichtkontaktes zwi-
schen den verschiedenen Kraftfahrern, Radfahrern und FuRgéangern unerlasslich. Erst durch das
Erkennen des/der bevorrechtigten bzw. des/der wartepflichtigen Fahrzeuges/Person kann ein
komplikationsfreier Ablauf unter Einbeziehung der Verkehrsregelung gewahrleistet werden. Ver-
mieden werden sollten deshalb vorfahrtgeregelte Uberquerungen auf Kuppen oder in engen Kur-
ven. Auch sollten eigenstandig gefuihrte Radschnellwege in Parallellage zu einer Hauptstrale
eine gewisse Distanz zum Knotenpunkt beim Kreuzen einer Nebenstral3e haben. Damit wird dem
in die Nebenstral3e einbiegenden Kraftfahrer erméglicht rechtzeitig Blickkontakt zum Radfahrer

bzw. Ful3ganger aufzubauen.

Voraussetzung fir eine ungestérte Sicht auf die Kreuzungssituation ist das Freihalten von Hin-
dernissen in den Sichtfeldern. Diese Bedingung gilt zwischen 0,80 m und 2,50 m Héhe zur Be-
riicksichtigung der unterschiedlichen Augenhdhen der Verkehrsteilnehmer und zur Sicherung der
Erkennbarkeit von Kindern. Zur Uberpriifung der Einhaltung von Mindestsichtfeldern des warte-

pflichtigen Verkehrsteilnehmers sind drei Nachweise aus der RASt zu fuhren:

Nachweis der Haltesicht
Nachweis der Anfahrsicht

Nachweis an Uberquerungsstellen

Es ist anzumerken, dass neben der planerischen Untersuchung auch die Sichtfeldpriifung vor

Ort Bestandteil der Planung sein sollte.
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Fur den Benutzer des Radschnellweges sollte ein Anhalteweg von 40 Metern angesetzt werden.

Das entspricht einer Bremsung aus 40 km/h bei nasser Fahrbahn.

Die Schenkellange der Anfahrsichtweite auf den bevorrechtigten Radschnellwegnutzer gilt es mit

50 Metern anzunehmen (Ubertragen aus der den Anforderungen fur Kraftfahrzeuge mit 40 km/h)

Werden die erforderlichen Sichtfelder nicht eingehalten, dann kénnen Geschwindigkeitsbe-
schrankungen die Anforderungen an die Schenkellangen reduzieren. Genligen diese Mal3nah-
men nicht, oder kann die bevorrechtigte Stral3e nicht in Ihrer Hochstgeschwindigkeit weiter redu-
ziert werden, so missen Lichtsignalanlagen eingesetzt werden. Diese Fuhrungsform regelt den

Verkehrsfluss unmissverstandlich.

Bei ausreichender Flachenverfugbarkeit kann auch ein Kreisverkehrsplatz wesentlich zu Steige-

rung der Erkennbarkeit und Realisierung einer sicheren Knotenpunktform fihren.

Unerfahrene und mobilitatsbehinderte Verkehrsteilnehmer bendétigen zusatzliche MalRnahmen
bei der Ausbildung von Knotenpunkten. Kinder kennen die Stral3enverkehrsordnung nur unzu-
reichend und bewegen sich im Stral3enraum unsicher. Auf Schulwegen kann die Verkehrssicher-
heit durch Verkehrserziehung und Schulwegdienste erhdht werden. Schilerlotsen und Schul-
weghelfer befédhigen Grundschulkinder zur achtsamen Teilnahme im Stral3enverkehr. Stral3en-
baubehdrden sind ebenfalls bei der Sicherung von Schulwegen beteiligt. Eine bauliche Mal3-
nahme zur Vorbeugung von Verkehrsunféllen ist die Anbringung einer Lichtsignalanlage. Bei die-
ser Thematik gilt es alle beteiligten Akteure mit einzubinden und gegebenenfalls durch die Er-
stellung von Schulwegplanen Konzepte zu erarbeiten. An regelmafig von Menschen mit Mobili-
tatseinschréankungen benutzten Kreuzungsstellen bieten Lichtsignalanlagen eine sichere Fih-
rung. Taktile Elemente und akustische Einrichtungen geniigen in Verbindung mit angepassten

Signalschaltungen den Anforderungen an die Barrierefreiheit.

Die Belange der Ful3ganger missen bei der Planung eines Radschnellweges mit einbezogen
werden, da der Regelquerschnitt fir den RSW einen parallelen Gehweg vorsieht. Das Kreuzen
von Fahrbahnen mit mehr als zwei Fahrstreifen bereitet dem Fu3ganger enorme Schwierigkei-

ten. Fir groBe Querschnitte sind signalisierte und planfreie Lésungen zweckmafig.

Nicht nur das hohe, der Netzfunktion angemessene Geschwindigkeitsniveau auf htherrangigen
AuRerortsstralRen birgt ein Risiko flir den Radfahrer und Fuf3ganger beim Queren der Fahrbahn,

sondern auch das Bewusstsein des Kraftfahrers, auf einem solchen Verbindungsweg unterwegs
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zu sein. Umso wichtiger ist die Kenntlichmachung der Kreuzungsanlage fir den Kfz-Verkehr,
damit kreuzende Radverkehrsstrome keine Uberraschung bedeuten. 70 km/h ist die maximal
zulassige Hoéchstgeschwindigkeit an plangleichen Knotenpunkten. Vorfahrtgeregelte Knoten-
punkte sind nicht geeignet, wenn die zuldssige Geschwindigkeit erwartungsgemaf von mehr als
15 % der Fahrzeugfiihrer Uberschritten wird. Zur Erreichung der Einhaltung der vorgegebenen
Geschwindigkeiten existieren bauliche und/oder technische Mdglichkeiten. Die Ausbildung von
mindestens 3,50 m breiten Mittelinseln bei wartepflichtigem Radverkehr wirkt durch die erzielte
Versatztiefe von 1,75 m geschwindigkeitsdampfend. Auch kénnen deutliche Markierung und Be-
schilderung die Aufmerksamkeit fir den ankommenden bevorrechtigten Kraftfahrer auf den Kno-
tenpunkt erh6hen und ihn fur das Gefahrenpotenzial sensibilisieren. Technische Malihahmen
waren beispielsweise ortsfeste oder mobile Anlagen zur Geschwindigkeitsiberwachung. Alter-

nativ bietet die vollstandige Signalisierung des Knotenpunktes eine sicherere Verkehrsfiihrung.

Die verschiedenen Knotenpunktarten nehmen unterschiedlich grof3e Flachen in Anspruch. Ein-
zelne Typen scheiden in der Vorabwégung aus, wenn die jeweils benétigten Flachen nicht zur
Verfigung stehen. Bei planfreien Losungen sind zum einen die Rampenlangen zu beachten.
Eine Unterfiihrung (ohne Betrachtung maoglicher begtinstigender topografischen Effekte) hat kir-
zere Rampenlangen als Uberfilhrungen. Dennoch gilt es bei diesen Varianten nicht nur die Fla-
cheninanspruchnahme in Langsrichtung zu beachten, sondern auch die Querschnittsbreite der
Bauwerke. Die soziale Sicherheit erfordert in manchen Fallen eine Verbreiterung der Fahrbahn
und dazu gilt es die Konstruktionsbreite von Stiitzwénden und Sicherheitsabstanden in die Ge-
samtbreite mit einzurechnen. Kreisverkehrsplétze benétigen ebenfalls groRe Flachen. Innerstad-
tisch lasst sich der AuBendurchmesser der Kreisfahrbahn auf Minikreisverkehr-MaRe verkleinern.
Signalisierte und vorfahrtgeregelte plangleiche Knotenpunkte bendtigen am wenigsten Platz.
Ausnahmen hiervon bilden die fir den Radfahrer wartepflichtigen Kreuzungen an breiten Stra-
Renquerschnitten, die einen Fahrbahnteiler zur konfliktarmen Uberquerung benétigen. Bei unzu-
reichenden Freiflachen fir die Ausbildung des bendétigten Knotenpunkttyps muss unter Umstan-
den eine schlechtere Verkehrsablaufqualitat hingenommen oder iber eine neue Streckenfiihrung

nachgedacht werden.
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Abb. 4-8:  Prinzipielle Eignung von Knotenpunkttypen
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Neben den aufgefuhrten unterschiedlichen Betrachtungsweisen sind die vorhandenen bzw. prog-
nostizierten Verkehrsaufkommen an einer Kreuzungsstelle entscheidend fur die Wahl des geeig-
neten Knotenpunkttyps. Bislang war das Mal3 zur Beurteilung von Qualitaten fiir den Radverkehr
unklar. In Anlehnung an die bestehenden Qualitatsstandards fir Radfahrer an lichtsignalgesteu-
erten Knotenpunkten wurde sich an den Berechnungen fir Kraftfahrzeuge nach dem Handbuch
fur die Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen (HBS) orientiert und wéhlte die Zeit mit der mitt-
leren Wartezeit als Bewertungsinstrument. Welche Qualitatsstufen fir den Rad- und Kraftfahr-
zeugverkehr an Knotenpunkten unter der Berticksichtigung der vorgegebenen maximalen Ver-
lustzeit je Kilometer (15 Sekunden Aul3erorts, 30 Sekunden Innerorts) nach der Klassifizierung
fur Radschnellwege gelten, wurden empirisch am Beispiel des Regio.Velo ermittelt. Im Ergebnis
beinhaltet die Vorgabe zur Einhaltung der Qualitatsstufe A auf dem gesamten Streckenverlauf in
nur einem Abschnitt eine geringe Abweichung des Zielwertes um 3,8 Sekunden (Die Lange des
Abschnitts entspricht 3,5 % der Gesamtstrecke). Bereits bei der Zulassung einer Qualitatsstufe
B verfehlen 26,1 % der Lange des Radschnellweges die Anforderungen an die maximale Ver-
lustzeit. Das Resultat dieser Betrachtung ist, dass einzig die hdchste Verkehrsablaufqualitéat eine
Allgemeingultigkeit fir Radschnellwege erlangen kann. Ausnahmen hiervon sind nur unter Be-
gutachtung der Netzstruktur im Umfeld des Knotenpunktes mdglich. Um die Beeintrdchtigung
des Kraftfahrzeugverkehrs gering zu halten und das Aufstauen von Fahrzeugen - insbesondere
AulRerorts aus verkehrssicherheitsrelevanten Grinden - zu begrenzen, wird auch diesen Ver-
kehrsteilnehmern im Falle einer Wartepflicht die Verkehrsablaufqualitéat der Stufe A eingerdumt.
Mit den Grenzwartezeiten als Vorgabe wurden die folgenden Leistungsfahigkeiten fur die ver-
schiedenen Kreuzungsfélle ermittelt. Planfreie Knotenpunkte ermdglichen dem Radfahrer auf
dem Radschnellweg sowie dem Kraftfahrer ein Kreuzen ohne Halt. Die Leistungsféhigkeit dieses
Knotenpunkttyps entspricht damit der Kapazitat eines durchgehenden Fahrstreifens. Gegebe-
nenfalls entstehende Verlustzeiten auf der ansteigenden Rampe sind marginal und werden des-

halb vernachlassigt.
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Abb. 4-9:  KP-Leistungsfahigkeit an ErschlieRungsstra3en

Abb. 4-10: KP-Leistungsféahigkeit an 2-streifigen HauptverkehrsstralZen
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Abb. 4-11: KP-Leistungsfahigkeit an 4-streifigen HauptverkehrsstraRen

Abb. 4-12: KP-Leistungsfahigkeit an Landstraen der EKL 4

118



Abb. 4-13: KP-Leistungsfahigkeit an Landstraen der EKL 3

Vorfahrtgeregelte plangleiche Knotenpunkte, an denen der Radfahrer wartepflichtig ist, verzeich-
nen erst ab 400 Rad/h (je nach Lage und Beschilderung auch ab >200 Rad/h) eine hdhere Leis-
tungsféhigkeit als Kreuzungen mit der Bevorrechtigung des Radverkehrs. Bei geringem Ver-
kehrsaufkommen eignet sich die Wartepflicht fir Radfahrer nur bei unzureichenden Sichtverhalt-

nissen.

Der Verlauf der maximalen Verkehrsstéarke an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage verhalt sich
in Abhéngigkeit des Radverkehrs sehr konstant. Das liegt an den relativ geringen Freigabezeit-
unterschieden fir den Rad- und Kraftfahrzeugverkehr und dem niedrigen Zeitbedarfswert des
Radfahrers. Zwei Meter breite Fahrstreifen erméglichen zudem ein konfliktfreies Nebeneinander-

fahren, welches die Kapazitat des Radschnellweges erhdht.

Kreisverkehrsplatze besitzen in der hier behandelten Sonderform fiir Radschnellwege ein sehr
hohes Leistungsvermdgen. Dadurch besteht jede Verkehrsstérke in der Kreisfahrbahn aus nur
einem Verkehrsstrom — diese Situation kommt der Kreuzung einer Einbahnstral3e gleich. Als
erste Schlussfolgerung lasst sich herleiten, dass bei ausreichender Flachenverfiigbarkeit ein
Kreisverkehrsplatz eine gute Fuhrungsform ist. Dieser Knotenpunkttyp Ubertrifft bei geringen

Radverkehrsstarken die maximal zulassige Verkehrsstarke der signalisierten Alternative. Die Ur-
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sache besteht in der gegenseitigen Abhéangigkeit der Kapazitaten der Verkehrsstréme am Kreis-
verkehrsplatz ohne die Verpflichtung zur Einhaltung von Mindestfreigabezeiten fiir den Radfahrer

(= Sperrzeit fur den Kfz-Verkehr).

Die aufgefuhrten Aspekte der Verkehrssicherheit und Leistungsféhigkeit miinden im Fliel3dia-
gramm des Leitfadens fur die Auswahl des geeigneten Knotenpunkityps. Zudem sind Erkennt-
nisse aus wirtschaftlichen Betrachtungen in die grafische Aufbereitung eingebunden. Die Rei-
henfolge der zu Uberprifenden Knotenpunkttypen ist nach den Bau- und Unterhaltungskosten
sortiert. Ein Kreisverkehrsplatz gleicht in seinen Gesamtkosten (h6here Baukosten, niedrigere
Betriebskosten) tiber den Abschreibungszeitraum ungefahr den Kosten einer Signalisierung der
Kreuzungsstelle und soll aufgrund der hohen gebotenen Verkehrssicherheit zuerst auf Tauglich-
keit untersucht werden. Die Beurteilung der Leistungsfahigkeit im ersten Schritt der aufgezeigten
Methode erfolgt mittels der Liniendiagramme. Ergeben die zu erwartenden Verkehrsstarken am
untersuchten Knotenpunkt einen Schnittpunkt unterhalb eines Graphen dann ist der entspre-
chende Knotenpunkttyp ausreichend dimensioniert. Knotenpunkte an Landstra3en der Entwurfs-

klassen 1 oder 2 missen prinzipiell planfrei ausgebildet werden.
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Abb. 4-14: Ablaufschema fur die Auswahl des geeigneten Knotenpunkts

Sollten die aufgezeigten Knotenpunkttypen dem vorhandenen Verkehrsaufkommen und den an-
getroffenen Umsténden nicht gerecht werden und ist ein alternativer Streckenverlauf ausge-
schlossen, dann muss bei den Kreuzungen eine schlechtere Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs
angesetzt werden. Es liegt zudem im Ermessen der StralRenbaubehdrde bzw. des Planers aus
wirtschaftlichen Griinden eine ginstigere Knotenpunktlésung mit einhergehenden langeren War-
tezeiten fir den Verkehr zu wahlen. Diese Mdglichkeit geht aus der Beachtung der umliegenden
Netzstruktur hervor. Wenn ein Streckenabschnitt trotz vorhandener Knotenpunkte mit Qualitéts-
stufen B oder C den Kriterien der Verlustzeiten gentigen, dann ist der Radschnellwegstandard
eingehalten. Bei ausgepragtem Uberquerungsbedarf von FuRgangern sind die ermittelten Leis-
tungsféhigkeiten zu Uberprifen. Sollten die Kreuzungsstellen in Bereichen von Schulwegen lie-
gen, dann gilt es zu untersuchen ob gesonderte bauliche Manahmen erforderlich werden. Die

Auswirkungen durch benachbarte Knotenpunkte sind zudem durch Simulationen zu erfassen.
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4.5.3.

Zusammenstellung der Knotenpunkte

Die Festlegung der Knotenpunkttypen erfolgte auf der Grundlage von Ortsbesichtigungen und
soweit vorhanden der Auswertung von Verkehrsbelastungen. Fir die Ermittlung der Stundenbe-

lastung wurden jeweils 10% vom Tageswert zugrunde gelegt.

Tab. 4-2:  Zusammenstellung der Knotenpunkte

1 Isselburg izigl:rger SRS Sonderform 1

2 Isselburg | KP L605/L468 KP Icl Umbau zum Kreisverkehr

3 isselburg KP Stromberg/ln- KP Il vorh. KV - Anpassung der Querungs-
dustriestrale stellen
Unterfiihrungs- ) .

4 Isselburg | bauwerk L 605 BW | planfrei DTV'9.500 KfZ/ZL} el
1 zum Queren geeignet

5 Isselburg | KP L 605/ K2 KP Icl
KP L 605/ Der Lege

6 Isselburg Weidendeich KP Ib

7 Isselburg gzn[:jiricl:-r? geWel- 1l ypa

8 Isselburg Szle:?r:lgmﬁ KP la

9 Isselburg | KP Deichstral’e KP Ib

10 | Isselburg ILa?]?ﬁO'\r"“”Ster' KP Il

11 Bocholt | Brommelingstiege |KP la

12 Bocholt tl\)/(la li]ssumer HOfgra- | petail 2

13 Bocholt tl\)/tla li]ssumer HOfgra- | petail 2

14 Bocholt tl\)/(la li]ssumer HOfgra- | petail 2

15 Bocholt | KP Am Riess KP la

16 Bocholt tl\)/tla li]ssumer HOfgra- | petail 2

17 Bocholt SKtF; ;8105 Ring- st

18 Bocholt tl\)/tla li]ssumer HOfgra- | petail 2
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19 Bocholt | Mussumer Hofgra- \ iy
ben
20 Bocholt | Mussumer Hofgra- | iy
ben
21 Bocholt |- Fannemann- ey
stralle
22 Bocholt |- BO9geNng- |yp o
stralle
23 Bocholt |Boggeringstrasse |Detail 2
24 Bocholt | Wiesenstralle Detail 2
25 Bocholt | KP Zeisigweg KP la
26 Bocholt |KP Weidenstralle |KP Ib Sonderform
97 Bocholt Knotenpunkt KP la Platzgestaltung ZL{I’ sicheren Ausge-
Sportplatz staltung der FuBgangerquerung
28 Bocholt KP Isselburger KP 1b Nur Beschilderung
Stralle
Unterfihrung Me-
29 Bocholt |ckenem Stralle, planfrei DTV 20.000 Kfz/24 h
BW 07
30 Bocholt KE’ Schanze, Ful3- KPI] Anpassung der vorh. LSA + Markie-
gangerzone rung
31 Bocholt L 572 Theodor- lanfrei DTV=21.500 Kfz/ 24 h; Unterfuihrung
HeuR-Ring P (Malinahme in Kubaai)
KP L572 Munster- Unterfuhrung nicht moglich; DTV =
32| Bocholt I ope KRl 9.900 Kfz/24h
5 KP im Abschnitt
33 | Bocholt |\ 575 _kickneide |F 2
34 | Bocholt |K-InderKick- oo
heide
35 Rhede |KP Tenkingallee KP la
36 Rhede |KP Wirtschaftsweg | KP la
37 Rhede |KPIm Haberding |KPla
Unterfiihrung
38 Rhede |Gronauer Strale, |planfrei DTV 8.800 Kfz/24 h
Bw 11
Unterfiihrung . , :
39 Rhede |HardtstraRe, Bw | planfrei unmittelbare N&he zu einem stark
12 belasteten KP
40 Rhede [KP Schillerstrale | KP la
402 Rhede KP JahnstralRe/ Le- KP la
ostralBe
41 Rhede |KP Lindenstralle KP la
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Uberfithrung Rhe-
42 Rhede der Bach Bw 13 KP la
43 Rhede |Supermarktzufahrt |KP la
43a Rhede | Bannhofstralie/R.-yp g innerorts
Diesel-Str
m Rhede KP Rudolf-Diesel- KP Il
Stralle
45 Rhede |KP Munsterstrale QN
45a Rhede |KP Bartokweg KP la
46 Rhede |KP Muhlenweg KP la
462 Rhede KP Johann-StrafRe- KPa
Stralle
47 Borken | KP RappersKdlke |KP la
48 Borken | KP Esinhook KP la
49 Borken | KP Eppingsweg KP la
- . : Briickenbauwerk; DTV 13.775
50 Borken | Uberfiihrung L 581 | planfrei Kfz/24h
51 Borken |KP Hovesweg KP la
52 Borken | KP Tenkweg KP la
53 Borken | < K39 Rhede- KP Il Rot-Dunkel-Anlage
brigger Stral3e
54 Borken | Privatwegbel o\
Giesing
KP K50 Westen-
> Borken borkener StraRe KR
56 Borken | KP Zum Loo KP la
57 Borken | KP Ollipatken KP la
58 Borken L581 Bocholter lanfrei DTV = 13.775Kfz/24h; incl. Rampen
Stralle P Anbindung der vorh. Geh-/Radwege
KP K3 Vardinghol-
59 Borken ter StraRe KP Il
60 Borken |- vorderBre- o,
hecke
61 Borken KPL600 Burloer KPII Anpassung der LSA + Markierung
Strale
62 Borken |KP Nordesch KP la
63 Borken | KP KapellenstraBe |KP la
64 Borken | KP Langenkamp KP la

124




4.6.

65 Borken KP Ahauser Stralle, KP lcl
Gemen
KP Coesfelder
66 Borken Stral3e bei Kirche AP
67 Borken |KP ROvekamp KP la
68 Borken |KP K57 Landwehr |KP Ib
KP Ramsdorfer
69 Borken Postweg KP la
70 Borken |KP Zum Homborn |KP la Nur Beschilderung
71 Velen |KPL581, Beckhook | mPau Que-
rungsstelle
72 Velen KP in vogenannter KP la
Strecke
KP Ramsdorfer Umbau Que-
i= el StralRe, K15 rungsstelle
74 Velen KP K15, Bahnhofs- KPI]
allee
KP Bahnhofsallee, | GrolRer KP-Um-
75 Velen
Nordvelener bau

Besondere Anlagen

Fur den Radschnellweg sind im Abstand von ca. 25 km Rastanlagen und im Abschnitt von 3 km

Witterungsschutzeinrichtungen geplant.

Die Rastanlagen erhalten neben Sanitarreinrichtungen, Rastplatze im Freien und tberdachte
Witterungsschutzeinrichtungen sowie e-Bike-Ladestationen. Dariiber hinaus wére auch ein Kiosk
denkbar. Aus diesen Griinden sollten sie in der Nahe von Ortschaften, an denen kostengiinstige

Anschlussmdglichkeiten fiir die Ver- und Entsorgung bestehen, angeordnet werden.
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Abb. 4-15: Rastanlage [Quelle: Machbarkeitsstudie ,,Regio.Velo.01* — Radschnellweg zwischen den Stadten

Isselburg, Bocholt, Rhede, Borken, Velen, Gescher und Coesfeld“, Dez. 2013]

Fur den Abschnitt zwischen Isselburg und Velen ist ein Rastplatz dstlich von Bocholt geplant.

Das Radfahrerpotenzial betragt dort ca. 5.700 Radfahrer/d.

Als weiterer Standort bietet sich ein Bereich am Ortsrand von Borken oder Ramsdorf an.

Die Mikrostandorte sind im Rahmen der konkreten Planung festzulegen.

126



4.7.

Die Witterungsschutzeinrichtungen sind nach dem in der folgenden Abb. dargestellten Prinzip

anzuordnen.

Abb. 4-16: Witterungsschutzeinrichtung

Die Witterungsschutzeinrichtungen kénnen aus wartungsarmen und Vandalismus resistenten

Fahrgastunterstanden hergestellt werden.

Ingenieurbauwerke

Insgesamt sind gemaf dem in der vertiefenden Machbarkeitsstudie erreichten Planungsstand

17 Bauwerke notwendig.

Im Rahmen der vertiefenden Machbarkeitsuntersuchung wurden keine Bauwerke geplant. Die
Planung und Detaillierung dieser Bauwerke ist Gegenstand der abschnittsweise durchzufiihren-

den Entwurfs- und Genehmigungsplanung.

Jedoch wurde im Rahmen der vertiefenden Machbarkeitsuntersuchung sowohl in der Lage und

in Hohe trassierungstechnisch die Streckenanbindung an die Bauwerke untersucht.

In der folgenden Tabelle sind alle Bauwerke aufgefihrt:
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4.8.

Tab. 4-3: Zusammenstellung der Bauwerke
Nr. Bezeichnung Station Bauwerk Bemerkung
BW 01 Unterfuhrung L605 3+ 033.526 Unterfuhrung
BW 02 Uberfiihrung Nebenissel 5+ 713.714 Bricke
BW 03 Uberfiihrung Nebenissel 6 + 613.162 Bricke
BW 04 Uberfiihrung Nebenissel 7 + 639.899 Bricke
BW 05 Uberfiihrung Heggenaa 8 + 584.899 Bricke
BW 06 Uberfiihrung Alte Aa 13 + 742.000 Briicke Ersatz fur Holzbrlicke
N N Meckenemstraf3e; Unterflihrung n.
BW 07 Unterfuhrung L572 14 + 593.258 Unterfuhrung Vorbild Briicke Kubaai
Unterfuhrung Theodor-Heuss- .
BW 08 Ring 15+730.000 Unterfiihrung Planung erfolgt durch die stadt
Bocholt; Férderung im Rahmen
Kubaai
BW 09| Uberfiihrung Bocholter Aa |15 + 865.000 Bricke
BW 10| Uberfilhrung Kettelerbach |20 + 154.398 Bricke
BW 11| Unterfihrung Gronauer Strafl3e | 20 + 543.146 Unterfuhrung
BW 12| Unterfihrung HardtstraRe |20+ 898.111 Unterfuhrung
BW 13| Uberfiihrung Rheder Bach |21 + 626.533 Briicke RSW + Kfz-Verkehr
pw 14| Uberfuhrung Bocholter Aa |5, gqg 707 Briicke Bauwerkslange 144,77 m
und L581
BW 15| Uberfilhrung Mengeringbach |28 + 351.079 Bricke
BW 16 Unterfuhrung L581 30 + 010.272 Unterfuhrung
BW 17 FuRgangeruberfihrung tber 33+ 518.023 Brilcke
Borkener Aa
Larmschutzanlagen

entfallt
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4.9.

4.10.

4.11.

4.12.

Offentliche Verkehrsanlagen

Offentliche Verkehrsanlagen sind von der Planung des Radschnellweges nicht betroffen. Zu er-
wahnen ist jedoch in diesem Zusammenhang, dass in Borken speziell fir die Anbindung des

Stadtzentrums und des Bahnhofes ein Zubringer vom Radschnellweg vorgesehen ist.

Leitungen

Die Aufklarung des im Planungsbereich vorhandenen Leitungsbestandes ist Gegenstand der
sich anschlieRenden Entwurfs- und Ausfihrungsplanung. Mit den Versorgungstragern sind Ab-

stimmungen zum Schutz der Kabel und Leitungen, ggf. auch zu deren Umverlegung zu treffen.

Neu zu verlegen sind in jedem Fall Stromkabel fir die StraRenbeleuchtung und die Energiever-

sorgung an Rastanlagen.

In Abhangigkeit von der zu erarbeitenden Entwasserungsldsung kann es auch notwendig wer-

den, auf kurzen Abschnitten Sammelleitungen mit Anschluss an eine Vorflut zu verlegen.

Baugrund/ Erdarbeiten

Im Rahmen der vertiefenden Machbarkeitsuntersuchung wurden noch keine Baugrunduntersu-
chungen durchgefiihrt. Im Rahmen der sich anschlieRenden Planungsphasen sollten diese Un-
tersuchungen insbesondere in Bereichen, die aul3erhalb der Bahntrasse liegen, nachgeholt wer-
den, um Aufschluss Uber die Tragféhigkeit des anstehenden Bodens, sowie die Versickerungs-

fahigkeit im Seitenbereich der Trasse zu erhalten.

Aktuell wird davon ausgegangen, dass der Oberboden in der Dicke von ca. 30 cm abgeschoben
wird und der Wegeaufbau gemafd Regelquerschnitt auf dem verdichteten Planum erfolgt. Sollten
die Tragfahigkeitsanforderungen auf dem Planum nicht erreicht werden, sind tragfahigkeitsver-
bessernde MaRnahmen durchzufiihren. Diese sind in der derzeitigen Kostenaufstellung noch

nicht enthalten.

Entwéasserung

Grundsétzlich sollte das anfallende Oberflachenwasser vor Ort versickert werden. Dazu bietet

sich an, das Wasser lber die Querneigung des Radschnellweges seitlich abzuleiten und neben
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4.13.

4.13.1.

dem Radschnellweg zu versickern. Sollten die noch durchzufiihrenden Baugrunduntersuchun-
gen ergeben, dass schlechte Versickerungswerte vorliegen, missten abschnittsweise Vorkeh-

rungen zum Ableiten des Oberflachenwassers getroffen werden.

Dies gilt insbesondere in Bereichen angrenzender Bebauung. Hier sind auch Mdglichkeiten zur

gezielten Ableitung des Oberflachenwassers zu schaffen.

Trassenabschnitte, die sich auf der ehemaligen Bahntrasse befinden, sollten sich aufgrund des

kunstlich geschaffenen Bahnkorpers grundsétzlich im versickerungsféhigen Bereich befinden.

In jedem Fall ist der Ableitung des Oberflachenwassers in den sich anschlieRenden Planungs-
phasen entsprechende Beachtung entgegen zu bringen und das geplante Vorgehen mit der Un-

teren Wasserbehorde abzustimmen.

Unterfihrungsbauwerke erfordern grundsétzlich eine Entwasserung des Tiefpunktes. Das anfal-
lende, nicht behandlungsbediirftige Oberflachenwasser wird mittels Pumpe in eine Vorflut (Kanal
oder Entwasserungsgraben) gepumpt. Die Pumpe sollte mindestens fir ein 10-jdhriges Regen-

ereignis ausgelegt werden.

Stralenausstattung

Zur Ausstattung des Radschnellweges gehdren:

1. Beschilderung

2. Beleuchtung

3. Markierung

4. Ausstattung an Rastplatzen

Beschilderung

Die Beschilderung erfolgt grundsatzlich gemaR Strallenverkehrsordnung und Verkehrszeichen-

katalog.
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4.13.2.

Das Infrastrukturelement des Radschnellweges ist neu und deshalb in vielerlei Hinsicht noch
wenig geregelt. Entsprechend fehlt auch derzeitig noch ein entsprechendes Verkehrsschild, mit

dem Beginn und Ende des Radschnellweges gekennzeichnet werden.

Winschenswert ware eine, wenn nicht bundeseinheitliche, so zumindest eine landeseinheitliche

Regelung zur Beschilderung des Radschnellweges.

Fur die Ubergangszeit wird empfohlen, die Zeichen 244.1 bzw. 244.2 (FahrradstraRe Beginn
bzw. Ende) mit dem Zusatz ,Radschnellweg” zu verwenden, aul3er beim Einsatz von Radfahr-

streifen.

Abb. 4-17: VZ 244 maodifiziert fir den Radschnellweg

Dariiber hinaus ist auch eine wegeweisende Beschilderung zum Radschnellweg wiinschenswert.
Hierbei sind Bahnhodfe, Busbahnhéfe, Stadtzentren, Bildungseinrichtungen, Gewerbegebiete
u.v.m. wichtige Standorte fir die wegeweisende Beschilderung. Auch hierfiir sollten landesein-

heitliche Regelungen (nichtamtliche Beschilderung) gefunden werden.

Sollten vor der Inbetriebnahme eines ersten Realisierungsabschnitts noch keine Beschilderungs-

regelungen existieren, sind Abstimmungen mit den StraBenverkehrsbehérden herbeizufihren.

Beleuchtung

Fur die Beleuchtung des Regio.Velo wurden folgende Grundsétze festgelegt: Innerorts, an allen
Knotenpunkten (inner- und auRer Orts) sowie an Rastplatzen wird der Radschnellweg auf der

Grundlage einer lichttechnischen Berechnung beleuchtet.

AuRerorts ist eine retroreflektierende Randstreifenmarkierung vorgesehen, die mithilfe der leis-
tungsstarken Fahrradbeleuchtung fiir eine ausreichende Orientierung in der Dunkelheit sorgt.

Diese Herangehensweise aufRer Orts ist nicht unumstritten, da sie Aspekte der sozialen Sicher-
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4.13.3.

heit auf dem Radschnellweg unter Umstanden vernachlassigt und damit verbunden méglicher-
weise Akzeptanzprobleme fiir die Radschnellwegnutzung in den Herbst- und Wintermonaten ver-

ursachen kénnte.

In der vorliegenden vertiefenden Machbarkeitsstudie wurden die Festlegung zur Beleuchtung in
der oben beschriebenen Form dennoch getroffen, um sowohl in 6konomischer aber auch in 6ko-

logischer Hinsicht (Fledermausflugstral3en, etc.) eine Kompromisslésung anzubieten.

Sollte sich im Nachhinein herausstellen, dass auch Auf3erorts eine Beleuchtung erforderlich ist,
kdme eine fahrdynamische Beleuchtung zur Anwendung (Abb.4-14). Damit kann sichergestellt
werden, dass die volle Leuchtkraft nur bei der Annéherung eines Radfahrers entfaltet wird. An-

sonsten ist die Beleuchtung in einem gedimmten Zustand.

10% 10% 100% 100% 100% 50

VVVVY

Abb. 4-18: Fahrdynamische Beleuchtung

Markierung

Die Markierung steht auch im Zusammenhang mit der Beschilderung. Deshalb wéare auch fur

dieses Gebiet eine landeseinheitliche Regelung wiinschenswert.

Solange diese nicht vorliegt, wird folgende Herangehensweise empfohlen:

§ Randmarkierung beidseitig, Schmalstrich durchgangig, retroreflektierend
§ Mittelmarkierung (b = 4,00 m), freie Strecke, Schmalstrich 1 m lang, 5,00 m Liicke

§ Mittelmarkierung (b = 4,00 m), vor Knotenpunkte, Schmalstrich 1 m lang, 2,00 m Licke
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Dariiber hinaus sind auch Radfahrerpiktogramme an Punkten besonderer Aufmerksamkeit sinn-
voll. Ebenso kénnen auch vor Pollern oder anderen Hindernissen kleine Sperrflachen niitzlich

sein.

Ausstattung an Rastplatzen

Die Ausstattung an Rastplatzen beinhaltet mindestens
§  Uberdachte und uniuiberdachte Picknickbereiche
§  Sanitareinrichtungen
§ Fahrradabstellanlagen

§ E-Bike-Ladestationen mit Uberdachung

Dariiber hinaus, wére es wiinschenswert, wenn verschliebare, sichere Fahrradaufbewahrungs-
maglichkeiten, Kinderspielmdoglichkeiten und — sofern sich ein Betreiber findet — auch Verkaufs-
mdoglichkeiten angeboten werden. Ebenso waren Lademdoglichkeiten fiir mobile Geréate und eine

WLAN-Versorgung nttzlich.

Insofern bendtigen Rastplatze Medien der Ver- und Entsorgung (Strom, Wasser, Abwasser und

gaf. auch Telekommunikation).

Die Gestaltung dieser Zentren der Radverkehrsmobilitat sollte nicht nur nach Prinzipien der
ZweckmaRigkeit sondern auch im Hinblick auf die Unterstreichung der Modernitéat des neuen
Verkehrsinfrastrukturangebots sehr hochwertig erfolgen. Nattirlich sind dabei auch Aspekte der
Wandalismusssicherheit zu berticksichtigen. Es wird empfohlen, die Gestaltungsgrundsatze fir
diese Rastplatze in Zusammenarbeit mit einem Architekten/ Landschaftsarchitekten zu entwi-

ckeln.

Die Anzahl der benétigten e-Bike Ladestationen sollte wie folgt bestimmt werden: 1-2 % des
taglichen Radverkehrsaufkommen auf dem Radschnellweg kénnte eine GréRenordnung fir den
Aufladebedarf sein. Dabei ist die Aufladedauer ein entscheidendes Kriterium fir die Anzahl der

bendtigten Aufladeplatze.

133



5.1.

51.1.
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Natur und Umwelt

Radschnellwege haben als modernes Verkehrsinfrastrukturelement viele positive Auswirkungen,

u. a. auf die menschliche Gesundheit, die Umwelt und den Klimaschutz.

Anlage, Bau und Betrieb kénnen allerdings auch zu negativen Effekten fihren. Um diese mdg-
lichst gering zu halten, wurden bei der Erarbeitung der vertiefenden Machbarkeitsstudie die um-
welt- und artenschutzrechtlichen Belange mit betrachtet. Die Ergebnisse werden nachfolgend

dargelegt. Sie gliedern sich in die drei Themen Umweltauswirkungen, Eingriffe und Artenschutz.

Zu Beginn der Planung wurde auf Basis einer umfassenden Grundlagenanalyse eine 6kologische
Ersteinschatzung vorgenommen. Der Trassenverlauf konnte so im weiteren Planungsprozess
unter Beriicksichtigung von Umweltaspekten und des Artenschutzes geprft und optimiert wer-
den. Viele Fragestellungen, die Bestandteil des Genehmigungsverfahrens sind, konnten bereits

bearbeitet und zufriedenstellend geldst werden.

Mit der Unteren Landschaftsbehérde des Kreises Borken ist die Trassenfihrung abgestimmt. Die
Hohere Landschaftsbehérde wurde Uber den Projektstand informiert. Des Weiteren haben be-
reits erste Gesprache mit den drtlichen Naturschutzverbanden stattgefunden. Das gesamte Vor-
haben, der Planungsansatz und speziell die Behandlung umwelt- und artenschutzrechtlicher Ge-

sichtspunkte werden gutgeheil3en.

Umweltauswirkungen

UVP-Pflicht

Radschnellwege sollen durch eine 2016 zu erwartende Novellierung des Stral3en- und Wegege-
setzes NRW (StrWG NW) voraussichtlich den Landesstral3en gleichgestellt werden und kdnnten
damit UVP-pflichtig werden. Ausnahmen durften nach einer Vorprifung des Einzelfalls (§ 3c des

Gesetzes uber die Umweltvertraglichkeitsprifung [UVPG]) mdglich sein.

Grundlagenermittlung

Als Basis fur den Planungsprozess wurden — vergleichbar der Raumanalyse einer Umweltver-

traglichkeitsstudie — umfangreiche landschaftsplanerische und sonstige Grundlagen, bezogen
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auf den gesamten Trassenverlauf von Isselburg bis Velen, in einem GIS-Projekt zusammenge-

stellt und ausgewertet.

Zur Beurteilung des Trassenverlaufs standen u. a. folgende Daten zur Verfligung:
< Natura-2000-Gebiete

< Schutzgebiete (NSG, GLB, LSG, ND)

= Gesetzlich geschitzte Biotope

< Biotopkatasterflachen

< Okopool-, Ausgleichs- und Erstaufforstungsflachen

< Flachen des Kulturlandschaftsprogramms

< Biotopverbundsystem

=< bekannte Vorkommen ,planungsrelevanter Arten”

= schutzwirdige Béden

Abb. 5-1:  Ausschnitt aus dem GIS-Projekt — Landschaftsplanerische Grundlagen
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Auswirkungen auf die Schutzgiter

Erhebliche negative Auswirkungen des geplanten Radschnellwegs auf die Schutzgiter gemafr
UVPG ergeben sich aus derzeitiger Sicht nicht. Mit der Realisierung sind jedoch zahlreiche po-
sitive Folgewirkungen verbunden, welche verschiedenen Schutzgttern und Schutzgutbereichen

zugeordnet werden kdénnen.

Eine erste Einschatzung der positiven und negativen Auswirkungen auf die Schutzgtiter auf Basis

des Planungsstandes der vertiefenden Machbarkeitsstudie schlief3t sich an:

In Bezug auf das Schutzgut Menschen tberwiegen die positiven Wirkungen sehr deutlich. Zu
nennen sind u. a. positive Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit durch vermehrte Be-
wegung (Pravention von Krankheiten), weniger Stralenverkehrslarm und Abgasemissionen so-
wie eine bessere Unfallbilanz im Vergleich zum motorisierten Individualverkehr. Es wird eine
neue touristische Infrastruktur geschaffen, die spurbar zur Verbesserung des Freizeit- und Erho-
lungsangebotes beitragt. Infolgedessen verbessert sich die Wohnumfeldsituation und die Le-
bens- und Aufenthaltsqualitat nimmt zu. Dem stehen lediglich geringe, zeitlich begrenzte Beein-

trachtigungen wahrend der Bauphase (Baustellenverkehr, LArm etc.) gegeniber.

Genau entgegengesetzt verhélt es sich beim Schutzgut Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt.
Mit Bau und Anlage des Radschnellwegs sind Eingriffe in Natur und Landschaft (direkte Flachen-
inanspruchnahme, Zerschneidung) verbunden, der Betrieb kann dariiber hinaus Stérungen an-
grenzender wertvoller Biotope verursachen. Es ist jedoch festzuhalten, dass durch Schutz- und
Vermeidungsmal3nahmen wertvolle Strukturen erhalten (siehe 5.2.3), alle entstehenden Eingriffe
ausgeglichen (siehe 5.2.4) und artenschutzrechtliche Tatbestédnde durch geeignete MalRnahmen

verhindert werden kdnnen (siehe 5.3.5).

FFH-Gebiete, Naturschutzgebiete, gesetzlich geschitzte Biotope und Naturdenkmaler sind nicht
betroffen. Drei Geschitzte Landschaftsbestandteile werden am Rand tangiert, jedoch nicht maf3-
geblich geschadigt. Ferner verlauft die Trasse durch insgesamt sieben Landschaftsschutzgebiete
(Tab. 1), deren Charakter dadurch nicht wesentlich veréndert wird. Die jeweiligen Befreiungen
von den naturschutzrechtlichen Regelungen sind im Zuge der Genehmigungsverfahren einzuho-

len.

Daneben werden an jeweils drei Stellen Ausgleichs- bzw. Okopoolflachen und Biotopkatasterfla-

chen berthrt (vgl. Anhang 5).
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Tab. 5-1:  Betroffene Schutzgebiete

Landschaftsschutzgebiete (LSG) Geschitzte Landschaftsbestandteile (LB)

LSG 2.2.6 ,Breels — Herzebocholt* LB 2.4.7 ,Waldgebiet ,Goor-Weiher* dstlich
(Landschaftsplan Isselburg) von Anholt*

LSG 221 Issel (Landschaftsplan Isselburg)
(Landschaftsplan Isselburg) LB 2.4.6 ,Eichenallee (18 Baume) entlang ei-

LSG 2 ,Burlo-Vardingholter Venn® nes Weges sidlich des Rheder Bu-
(Verordnung, Rhede) sches

(Landschaftsplan Rhede-Siid)

LB 2.4.3 ,Abschnitt einer ehemaligen Bahnli-
nie ostlich von Rhede”
LSG 2.2.5 ,Schoenstatt Aue (Landschaftsplan Rhede-Siid)
(Landschaftsplan Borken-Nord)
LSG 2.2.5 ,Waldvelen/Ramsdorf-Sud/ Ge-
menkrickling/Sternbusch”
(Landschaftsplan Velen)

LSG 2.2.3 ,Nordvelen/Lobbenberg/Doren-
feld/Hochmoor*
(Landschaftsplan Velen)

LSG 5 ~Aa-Niederung, Rheder Busch”
(Verordnung, Borken)

Flachenverbrauch und Versiegelung durch die Anlage des Radschnellwegs wirken sich negativ
auf das Schutzgut Boden aus. An mehreren Stellen sind schutzwiirdige Béden betroffen. Dabei
handelt es sich vornehmlich um Plaggenesche (Archiv der Kulturgeschichte) sowie vereinzelt um
schutzwiirdige Grundwasserbdden (Biotopentwicklungspotenzial fir Extremstandorte). Vieler-
orts ist aufgrund von Vorbelastungen keine Schutzwiirdigkeit mehr gegeben, beispielsweise bei
Umlagerung oder anderer anthropogener Uberformung der Boden oder wenn sich dort bereits
Stral3en/Wege befinden, die ausgebaut werden. Wahrend der Bauphase kdnnen Bodenverdich-

tungen und Schadstoffeintréage als weitere negative Auswirkungen auftreten.

Hinsichtlich des Schutzgutes Wasser bedingt die Zunahme der Versiegelung einen erhéhten
Oberflachenabfluss bei geringerer Versickerung und Grundwasserneubildungsrate. Oberfla-
chengewésser werden nicht direkt beansprucht. Kleinere wassergefillte Mulden im Trassenver-

lauf in Rhede haben nur temporéren Charakter und keine besondere Biotopfunktion.

Besonders positiv hervorzuheben sind die Auswirkungen auf das Klima und die Lufthygiene.
Durch die Verlagerung vom motorisierten Individual- auf den Radverkehr werden laut Prognose

jahrlich 5.992 t CO2 bzw. 22,96 Mio. PKW-km eingespart. Neben der Ressourcenschonung ergibt
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5.2.1.

sich eine wesentliche Verringerung der Schadstoff- und Feinstaubbelastung. Die mikroklimati-
schen Veranderungen durch den Wegfall von Vegetationsflachen und die Versieglung sind zu

vernachlassigen.

Der Radschnellweg mit den erforderlichen Knotenpunkten, die Witterungsschutzeinrichtungen
und Rastplatze sowie die Stralenbeleuchtung fihren zu Beeintrachtigungen des Landschaftsbil-
des, das abschnittsweise eine mittlere bis hohe landschaftsasthetische Qualitat aufweist. Da es
sich um einen Radweg handelt, ist das Ausmal jedoch wesentlicher geringer als bei einer Stral3e.
AuRRerdem wird der Radschnellweg auf grolRer Strecke unmittelbar neben vorhandenen Ver-

kehrswegen angelegt.

Stellenweise entfallen pragende Gehdlzbestande. Im Bereich der ehemaligen Bahntrasse sollte
esi. d. R. mdglich sein, zumindest Teile des Gehélzbestandes auf den Boschungen oder angren-
zenden Flachen zu erhalten, so dass die Auswirkungen auf das Landschaftsbild nur als gering
bis maRig einzustufen sind. Mit der Realisierung von Kompensationsmafinahmen in Trassen-
nahe kann das Gelénde strukturell wieder angereichert und Uberdies ein Ausgleich der Eingriffe

in das Landschaftsbild erreicht werden.

Vom Neubau des Radschnellwegs sind haufig landwirtschaftliche Flachen betroffen, welche
gleichwohl fir KompensationsmalRhahmen infrage kommen. Als Produktionsflachen gehen sie in
beiden Fallen verloren. Weitere Auswirkungen auf Kultur- und sonstige Sachgiter sind momen-

tan nicht absehbar.

Eingriffe

Anwendung der Eingriffsregelung

Der geplante Radschnellweg verlauft ca. 29 km auf einer ehemaligen Bahntrasse. Dafur gilt die
.Natur-auf-Zeit-Regelung“, auch wenn die Bahntrasse bereits entwidmet ist. Gemal3 § 4 Abs. 2
Nr. 1 Landschaftsgesetz NRW (LG NW) stellt die ,Beseitigung von durch Sukzession oder Pflege
entstandenen Biotopen ... auf Flachen, die in der Vergangenheit rechtmaRig ... fur verkehrliche
Zwecke genutzt waren, bei Aufnahme einer neuen oder Wiederaufnahme der ehemaligen Nut-

zung“ keinen Eingriff dar.

Dies betrifft nach Abstimmung mit der Unteren Landschaftsbehorde jedoch nur die Oberbau-

krone, d. h. die obere, ebene Flache des Schotter-Gleiskorpers ohne die seitlichen Béschungen
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(vgl. Erlass 111-5-605.00.01.00 des MUNLV vom 30.06.2009). Fir diesen Bereich entsteht keine
Kompensationsverpflichtung, da die hohen Anforderungen an die Tragfahigkeit des Bahnkorpers

zu einer mit Asphalt vergleichbaren Oberflachenverdichtung gefiihrt haben.

Bei allen dariiber hinaus gehenden Nutzungen liegt ein kompensationspflichtiger Eingriff vor.
Demnach gibt es keine Trassenabschnitte, in denen pauschal die Eingriffsregelung nicht anzu-

wenden ware.

Dass knapp zwei Drittel des geplanten Radschnellwegs hinsichtlich der Oberbaukrone unter die
.Natur-auf-Zeit-Regelung" fallen, reduziert den erforderlichen Kompensationsumfang allerdings

ganz erheblich.

Zu erwartende Eingriffe

Durch den Bau des Radschnellwegs sind — je nach ortlicher Situation — unterschiedlich starke
Eingriffe in Natur und Landschaft zu erwarten, die in manchen Abschnitten zu einem hdheren
Kompensationsbedarf filhren kénnen. In anderen Abschnitten fallen sie gering aus oder es ent-

stehen gar keine Eingriffe. Die nachfolgende Abbildung 5-2 zeigt einige beispielhafte Situationen.

Insbesondere die ehemalige Bahntrasse, auf welcher der Radschnellweg tiberwiegend verlaufen
soll, hat sich durch die langer zuriickliegende Nutzungsaufgabe zu einer Biotopverbundachse

entwickelt, was sowohl fiir landschaftliche Abschnitte als auch flr stadtische Umfeldsituationen

gilt.

In vielen Fallen werden Flachen mit geringen bis mittleren Biotopwerten beansprucht, wie z. B.
Gras- und Hochstaudenfluren, vegetationsarme Schotterflachen, jingere Gehélzbestande und
landwirtschaftliche Nutzflachen. Beim Ausbau vorhandener Radwege oder der Nutzung gut aus-
gebauter Wirtschaftswege entstehen kaum Eingriffe, weil solche bereits versiegelten Flachen

Uber keinen Biotopwert verfligen.

Altere Geholzbestande oder andere Lebensraume mit langeren Entwicklungsdauern sind kaum
betroffen. Auch besonders hochwertige Biotope, wie sie z. B. in Form von Kleingewassern,
Feuchtwiesen und Weichholzauenwéldern stellenweise im ndheren Umfeld zu finden sind, wer-
den nicht beeintrachtigt. Es kann damit bereits festgehalten werden, dass durch den geplanten

Radschnellweg keine Eingriffe verursacht werden, die als nicht ausgleichbar einzustufen sind.
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Stral3e Breels (L 605) in Isselburg (km 1,0):
Ausbau des vorhandenen Radweges neben
der Stral3e mit geringen Eingriffen in Bankette.

Ehemalige Bahntrasse westlich In der Kick-
heide in Bocholt (km 18,7): Eingriffe in Vor-
wald; die alteren Baume am Rand sollten nach
Mdglichkeit erhalten werden. Fir die Oberbau-
krone gilt die ,Natur-auf-Zeit-Regelung” (keine
Kompensation).

Abb. 5-2:

Ehemalige Bahntrasse nahe Josef-Fehler-
Stral3e in Bocholt (km 16,8): Eingriffe in vege-
tationsarme Schotterflachen, Ruderalfluren
und Gebische. Fir die Oberbaukrone gilt die
.Natur-auf-Zeit-Regelung” (keine Kompensa-
tion).

Bocholter StralRe (L 581) in Borken (km 29,3):
Neubau auf landwirtschaftlicher Flache (Acker)
in einigem Abstand zur Stral3e. Die Stral3en
begleitenden Gehdlze werden erhalten.

Beispiele fur die zu erwartenden Eingriffe in verschiedenen Trassenabschnitten

In Teilabschnitten der ehemaligen Bahntrasse haben sich seit der Nutzungsaufgabe waldahnli-

che Gehdlzbestande entwickelt, die zur Anlage des Radschnellwegs teilweise gerodet werden

mussen. An vereinzelten weiteren Stellen werden Wald- bzw. Aufforstungsflachen beansprucht.

Inwiefern es sich dabei um Wald i. S. d. Gesetzes handelt und in welchem Umfang ggf. Ersatz

geschaffen werden muss, wird derzeit mit dem zustandigen Regionalforstamt Miinsterland abge-

stimmt.
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Schutz- und Vermeidungsmaflnahmen

Die Trasse des Radschnellwegs ist aufgrund der Fiihrung auf dem ehemaligen Bahndamm sowie
entlang von Stral3en oder Wirtschaftswegen oft vorgegeben, so dass diesbeziglich wenige Mdg-

lichkeiten zur Eingriffsvermeidung bestehen.

In einigen Féllen mit h6herwertigen Lebensraumen konnte diesem Aspekt bereits in der vertie-
fenden Machbarkeitsstudie Rechnung getragen werden. Die Abbildungen 5-3 und 5-4 illustrieren
zwei entsprechende Teilabschnitte. Die Kontinuitat und Attraktivitat der Wegeverbindung wird

nicht geschmalert.

In diesen und wenigen weiteren Teilabschnitten wurde die Trasse auch aus artenschutzrechtli-

chen Grinden kleinrdumig optimiert, was malf3geblich zur Eingriffsvermeidung beitragt.

Bei einem Neubau neben vorhandenen Stral3en erfolgt dieser haufig in einigem Abstand dazu,
so dass StralRenbdume u. a. begleitende Vegetationsstrukturen erhalten werden kénnen. In der
Regel konnte fir den Radschnellweg die StraRenseite mit weniger gut ausgepragten oder wert-
vollen Strukturen gewahlt werden, was wiederum zu geringeren Eingriffen in Natur und Land-
schaft fuhrt. An Engstellen, z. B. bei Einschniirungen durch angrenzende Bebauung, wird der
Radschnellweg abschnittsweise tber vorhandene Stral3en gefiihrt. Eine Inanspruchnahme von

Vegetationsbestéanden ist dann gar nicht erforderlich.

Weitere Schutz- und Vermeidungsmafinahmen kénnen im Zuge der Erstellung des Landschafts-
pflegerischen Begleitplans festgelegt werden. Zu nennen sind etwa GehdlzschutzmalRhahmen

entlang baubedingter Zufahrten, Arbeits- und Lagerflachen.
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Abb. 5-3: Ostlich der StraRe In der Kickheide in Bocholt

Abb. 5-4:  Radschnellweg parallel zur Gewerbestralle
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5.3.

Ausgleichs- und ErsatzmafRnahmen

Alle zu erwartenden Eingriffe kbnnen durch geeignete MaRnahmen kompensiert werden. Es wer-
den keine Biotope beansprucht, die als nicht ausgleichbar anzusehen sind. Die erforderlichen
Kompensationsmalinahmen sollten dabei bevorzugt in Trassennéhe angeordnet werden, um die
Biotopverbundfunktion — insbesondere der ehemaligen Bahnlinie — aufrecht zu erhalten und zu
starken. Die Méglichkeiten dazu hangen entscheidend von der Grundstticksverfugbarkeit ab und

werden im Rahmen des Landschaftspflegerischen Begleitplans gepruft.

Bei der Planung der Kompensationsmafinahmen sind solche Mal3nahmen zu bevorzugen, die
gleichzeitig auch dem Artenschutz zugutekommen. Als geeignete Malinahmen sind u. a. die An-
lage von blutenreichen S&dumen, Hecken und anderen linienhaften Gehdlzstrukturen oder halb-
offenen Standorten aufzufiihren. Produktionsintegrierte MalRnahmen auf benachbarten landwirt-

schaftlichen Flachen kommen ebenfalls infrage.

In manchen Teilen der ehemaligen Bahntrasse gibt es spezielle Offenland-Lebensraume, die fur
die dort vorkommenden geschiitzten Arten (z. B. Zauneidechse) von essentieller Bedeutung sind.
Da das Uberleben dieser Arten von der Offenhaltung der Biotope abhangt, kénnen auch Biotopp-

flegemalRnahmen zur Kompensation der entstehenden Eingriffe in Erwagung gezogen werden.

Umfang und Flachenbedarf der Kompensationsmafinahmen lassen sich derzeit noch nicht bezif-
fern. Sie werden im Zuge der Erstellung des Landschaftspflegerischen Begleitplans ermittelt und
hangen von der konkreten Flacheninanspruchnahme (inkl. aller Arbeits-, Lager-, Baustellenein-
richtungsflachen und Zufahrten), den dort vorhandenen Biotoptypen und Biotopwerten, der Art
der KompensationsmalRnahmen sowie den Aufwertungsmdglichkeiten der Kompensationsfla-

chen ab.

Artenschutz

Das Thema Artenschutz hat bei Infrastrukturprojekten aufgrund der einschléagigen Regelungen
im Bundesnaturschutzgesetz (BNatSchG) eine besondere Relevanz. In Einzelfallen kann die Re-
alisierbarkeit von Vorhaben u. U. davon abh&ngen oder es ergeben sich ganz konkrete Auswir-
kungen auf den Trassenverlauf. Nicht selten sind spezielle Artenschutzmalinahmen zur Erlan-

gung der Genehmigungsfahigkeit notwendig.
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Aus diesem Grund wurden in der vertiefenden Machbarkeitsstudie bereits intensive Betrachtun-
gen zum Artenschutz angestellt. Die Bearbeitung geht Uber die Anforderungen an eine Machbar-

keitsstudie hinaus.

Auf Basis der 2015 fir einen Teilabschnitt eigens erhobenen und sonstigen vorliegenden Daten
kénnen sehr fundierte Aussagen zum Artenschutz gemacht werden. Diese Erkenntnisse lassen
sich auf andere Abschnitte Ubertragen. Nicht zuletzt ergibt sich daraus eine gréf3ere Planungssi-

cherheit in Bezug auf das gesamte Vorhaben.

Vorkommen .planungsrelevanter” Arten

Hinsichtlich des Vorkommens ,planungsrelevanter* Arten wurden das Infosystem ,Geschutzte
Arten in NRW*" des LANUV, das Fundortkataster sowie von der ULB zur Verfligung gestellte
Daten und Gutachten ausgewertet. AuRerdem erfolgte eine Datenabfrage beim Naturschutzbund

(Kreisgruppe Borken).

Fur den Abschnitt zwischen Bocholt und Rhede wurden im Frihjahr und Sommer 2015 eigene
Kartierungen vorgenommen, weil in diesem Abschnitt die hdchsten Nutzerpotenziale bestehen
und ein Baubeginn im Rahmen der Regionale 2016 angestrebt wird. Untersucht wurden die Brut-
und Gastvégel, Amphibien, Reptilien und Fledermause. Abbildung 5-5 zeigt die Untersuchungs-

bereiche.

Abb. 5-5:  Faunistische Kartierung 2015
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In den meisten Abschnitten der 2015 untersuchten Teilstrecke wurden keine Brutvorkommen
splanungsrelevanter Vogelarten gefunden. Im Bereich der ehemaligen Bahnlinie selbst existie-
ren Uberhaupt keine entsprechenden Vorkommen, zum Teil jedoch auf angrenzenden Flachen.
Dies hat i. d. R. keine Auswirkungen auf den Trassenverlauf. Nur ein Bereich erfordert eine ge-
naue Betrachtung (Waldflache westlich Im Harberding), weil dort mehrere stérungsempfindliche

Vogelarten in angrenzenden Feuchtwaldflachen briten.

Fur Amphibien hat die ehemalige Bahntrasse im untersuchten Abschnitt kaum eine Bedeutung.
Es wurden wenige haufige Arten in sehr geringen Anzahlen nachgewiesen. Angrenzende Ge-

wasser dienen in einigen Fallen als Laichplatze, ,planungsrelevante” Arten treten nicht auf.

Als einzige Reptilienart wurde die Blindschleiche angetroffen, welche die halboffenen Lebens-
raume des ehemaligen Bahndamms, aber auch angrenzende Garten, Geholzflachen u. A. nutzt.
Die ,planungsrelevante” Zauneidechse findet auf aufgegebenen Bahnflachen oft geeignete Ha-
bitate und es kénnen sich individuenstarke Populationen entwickeln. Im Untersuchungsabschnitt
kamen vor wenigen Jahren noch Zauneidechsen vor, u. a. mitten in Rhede (Hinweise der An-
wohner). Die Trasse ist jedoch inzwischen so stark zugewachsen, dass diese Vorkommen alle
erloschen sind. Trotz intensiver Kontrolle aller infrage kommenden Bereiche gelang kein einziger

Nachweis.

Bei der Fledermauskartierung wurden mindestens acht Arten nachgewiesen. Fledermausquar-
tiere bestehen im Trassenverlauf des Untersuchungsabschnittes nicht. Verschiedene angren-
zende Waldflachen weisen jedoch Quartierpotenzial auf. Fortpflanzungsnachweise mehrerer Fle-
dermausarten sind v. a. aus Rhede bereits bekannt, so dass anzunehmen ist, dass sich die Arten
auch im n&heren Umfeld der Trasse reproduzieren. Gerade bei beidseitig angrenzenden Wald-
flachen ist zu erwarten, dass die Trasse regelmafiig gequert wird. Neben den Wéldern fir Baum-
hohlen bewohnende Arten bieten Siedlungsrandstrukturen, Hofstellen und sonstige Gebaude-
komplexe auch Gebdude bewohnenden Arten optimale Quartierbedingungen nahe der geplanten

Trasse.

Westlich von Rhede konnte eine Flugstrae der Zwergfledermaus nachgewiesen werden. Fur
die gesamte ehemalige Bahnlinie zwischen Bocholter Aa und Rhede ist eine Vernetzungsfunk-
tion fur Fledermduse anzunehmen, weil sie eine ausgepragte Vegetationsstruktur aufweist und
im Wesentlichen im Dunkeln verbleibt. Insbesondere innerhalb der Siedlungsgebiete hat die

Trasse auf Basis der vorliegenden Erkenntnisse eine Bedeutung als Dunkelkorridor, welcher
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Quartier- und Nahrungsgebiete von Fledermdusen miteinander verbindet. Speziell ins Auge fallt

der Bereich, welcher den Stadtwald Bocholt mit der Bocholter Aa und dem Aasee vernetzt.

Aus anderen, 2015 nicht untersuchten Teilabschnitten der ehemaligen Bahntrasse sind Vorkom-
men der ,planungsrelevanten Zauneidechse bekannt. Informationen liegen zu zwei aktuell be-
siedelten Bereichen vor: einem ca. 180 m langen Abschnitt westlich der Stral3e Eppingsweg in
Rhedebriigge (Abb. 5-6 und einer Teilstrecke ca 2,5 km weiter dstlich in Hoxfeld, wo der ehema-
lige Bahndamm und das angrenzende Betriebsgeldnde des Baustoffhandels Giesing frequentiert
werden. Theoretisch kdnnte die Art auch in weiteren Abschnitten auftreten. Viele Bereiche sind
inzwischen jedoch starker zugewachsen, so dass sie keine geeigneten offenen Lebensrdume

mehr fir dieses anspruchsvolle Reptil bieten (Abb. 5-6).

Abb. 5-6: Ehemalige Bahntrasse, Bereich Rhedebriigge - Zauneidechsenbesiedelung

Daruiber hinaus besitzen Teile der Gbrigen Trasse bzw. direkt daran angrenzende Gebiete Le-
bensraumpotenzial firr ,planungsrelevante” Fledermause und Vogelarten. Fiir Amphibien dirfte
dies nur vereinzelt zutreffen. Es ist zu erwarten, dass auch in anderen Abschnitten des ehemali-

gen Bahndamms eine Vernetzungsfunktion fir Fledermause besteht.

Als Grundlage fir die Artenschutzrechtlichen Fachbeitrage zu den Genehmigungsverfahren sind
mit Ausnahme des bereits untersuchten Abschnitts von Bocholt bis Rhede weitere Bestandser-

hebungen notwendig.

Artenschutzrechtliches Konfliktpotenzial

Im Bundesnaturschutzgesetz (8§ 44 Abs. 1) ist ein umfangreicher Verbotskatalog zum Arten-

schutz aufgefiihrt. Soist es z. B. verboten, wild lebende Tiere der ,besonders geschiitzten Arten*
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zu fangen, zu verletzen oder zu téten sowie ihre Entwicklungsformen aus der Natur zu entneh-
men, zu beschadigen oder zu zerstéren (8 44 Abs. 1 Nr. 1). Ebenso durfen ihre Fortpflanzungs-
oder Ruhestatten nicht beschadigt oder zerstort werden (8 44 Abs. 1 Nr. 3). Bei den ,streng ge-
schitzten Arten* und den ,europdischen Vogelarten® gilt zusatzlich ein Stérungsverbot (8§ 44
Abs. 1 Nr. 2).

Artenschutzrechtliche Tatbestande kénnen in Bezug auf den Radschnellweg durch verschiedene
Faktoren ausgelost werden. Als erstes ist die direkte Beanspruchung von Lebensraumen zu nen-
nen. Des Weiteren kénnen auch Stérungen durch Radfahrer in bisher nicht oder kaum durch
Personen frequentierten Bereichen zu einer Entwertung von Lebensraumen und damit z. B. zur
Aufgabe von Brutrevieren empfindlicher Vogelarten fiihren — selbst wenn die Flachen nicht be-

rihrt werden.

Fledermausquartiere sind im Trassenverlauf nicht bekannt und aufgrund der meist jungen Ge-
holzbestdnde nicht unbedingt zu erwarten. Tunnel existieren auf der gesamten Strecke der ehe-
maligen Bahnlinie nicht. Ein wesentlicher Konfliktpunkt in Bezug auf Fledermause tritt damit beim
Radschnellweg Westliches Munsterland ,REGIOVELO*" nicht auf.

Als maRgeblicher Aspekt in diesem Zusammenhang ist allerdings die geplante Beleuchtung des
Radschnellweges zu nennen, durch die es zum Verlust oder zur Beeintrachtigung von Fleder-
mausquartieren, Flugrouten oder Nahrungshabitaten kommen kann. Ein Funktionsverlust von
Quartierbdumen kann beispielsweise durch die Beleuchtung der Einflugdffnungen eintreten oder
eine Abwertung von Quartiergebieten durch eine beleuchtete Trasse, welche die jeweiligen Wal-

der durchschneidet.

Schutz-, Vermeidungs- und vorgezogene AusgleichsmalRnahmen

Dort, wo sich Betroffenheiten ,planungsrelevanter” Arten im Trassenverlauf ergeben, Iasst sich
die Ausldsung artenschutzrechtlicher Tatbestande durch geeignete Schutz-, Vermeidungs- und

gaf. vorgezogene Ausgleichsmal3nahmen umgehen.

Durch kleinrAumige Anpassungen der Trassenflihrung konnen Betroffenheiten direkt verhindert
werden. Die Abschnitte, auf welche das zutrifft, werden im nachfolgenden Abschnitt beschrieben.
Durch andere MalRnahmen lassen sich die 6kologischen Funktionen im rdumlichen Zusammen-
hang aufrechterhalten, ein artenschutzrechtlicher Tatbestand liegt gemaf § 44 Abs. 5 BNatSchG

dann nicht vor.
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Das Beleuchtungskonzept ist generell als Fledermaus freundlich anzusehen Die Trasse des Rad-
schnellwegs soll nicht dauerhaft und durchgangig beleuchtet werden. Eine Beleuchtung ist nur
innerorts, an Knotenpunkten und an Rastplatzen vorgesehen. Aul3erorts sind retroreflektierende
Markierungen geplant. Viele der innerértlichen Bereiche sind zudem bereits durch bestehende
Stral3enlaternen etc. ausgeleuchtet, so dass die Beleuchtung des Radschnellwegs dort nicht zu

einer zusatzlichen Beeintrachtigung der Habitatfunktion fir Flederm&use fuhrt.

Es kann jedoch auch innerorts zu artenschutzrechtlichen Konflikten in Bezug auf Fledermé&use
kommen, wenn z. B. bestehende Dunkelkorridore fur die Trassierung genutzt und ausgeleuchtet
werden sollen. Im Zuge der konkreten artenschutzrechtlichen Prifung kann dem durch MalRnah-

men (geeignete Leuchtmittel, nur zeitweise/fahrdynamische Beleuchtung etc.) begegnet werden.

Die Vernetzungsfunktion der ehemaligen Bahntrasse fir Fledermé&use dirfte trotz der erforderli-
chen Rodungen aufrecht zu erhalten sein, weil diese i. d. R. nur Teile des Gehdlzbestandes be-
treffen. Fledermause fliegen strukturgebunden und kénnen sich an verbleibenden Geholzstruk-

turen auf den Bdschungen bzw. an dem hervorgehobenen Damm selbst orientieren.

Die ArtenschutzmafRnahmen im Einzelnen sind im Rahmen der artenschutzrechtlichen Prifung

zu den Genehmigungsverfahren auszuarbeiten.

Auswirkungen auf den Trassenverlauf

Auf Basis der zusammengetragenen Informationen wurde die Trasse an verschiedenen Stellen
aus natur- und artenschutzrechtlichen Grinden angepasst. Sie werden nachfolgend beschrie-

ben.

Das NSG .lIsselburg — Werth" weist landesweit bedeutende Wiesenvogelbestéande auf. Zunachst

war eine Durchquerung des Naturschutzgebietes entlang der Stral3en Dierteweg und Zehntweg
vorgesehen, die zumindest in Teilen durch einen Neubau parallel zur Straf3e realisiert werden

sollte.

Dies hatte zu erheblichen Stérungen der Wiesenvdgel und zur Auslésung artenschutzrechtlicher
Tatbestande geftihrt. Ein Neubau aufRerhalb des bestehenden Stral3enquerschnitts wurde von
der Unteren Landschaftsbehorde als nicht genehmigungsfahig abgelehnt. Die Untere Land-
schaftsbehorde regte an, eine Alternativtrasse entlang der Schittensteiner StraRe (L 605) zu

prufen, die schlie3lich gewahlt wurde (Abb. 5-7).
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optimierte
Trasse

urspriingliche

Trasse NSG
Schutzgebiete Sonstige Flachen
i-:_-_-_-_} Naturschutzgebiete m Okopoolflachen
E—_-_-_-_-_-_-j Geschitzte Landschaftsbestandteile Ausgleichsflachen
E-_-___________i Landschaftsschutzgebiete m Erstaufforstung
/] Gesetzlich geschiitzte Biotope | Biotopkataster

Kulturlandschaftsprogramm

Abb. 5-7:  Alternative Trassenfiihrung zur Umgehung des NSG , Isselburg-Werth*

Im Abschnitt In der Kickheide bis Gronauer Stral3e zwischen Bocholt und Rhede (km 18,94-
20,54) stellt die ehemalige Bahntrasse eine gut ausgepragte Biotopverbundachse mit hohem
Lebensraumpotenzial fir verschiedene Artengruppen dar. An mehreren Stellen grenzen hoch-

wertige, feuchte Waldflachen an.

Im Bereich des Waldes 6stlich In der Kickheide kommen verschiedene ,planungsrelevante” Brut-
vogelarten vor und ein Kleingewasser ist der ehemaligen Bahntrasse vorgelagert (Abb. 5-3). Der
Radschnellweg soll hier parallel Gber die nordlich angrenzende Intensivgriinlandflache gefihrt
werden (Abb. 5-8).
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In der feuchten Waldflache westlich Im Harberding briten mehrere ,planungsrelevante”, st6-
rungsempfindliche Vogelarten. Ferner besteht Quartierpotenzial fir Fledermé&use und trassennah
sind Kleingewasser vorhanden. Artenschutzrechtliche Konflikte kénnen an dieser Stelle durch
eine nordliche Umfahrung vermieden werden (Abb. 5-8). Die attraktivere Fuhrung dber die
Bahntrasse soll jedoch noch nicht verworfen werden. Gegebenenfalls lassen sich artenschutz-
rechtliche Konflikte durch geeignete Malinahmen (z. B. Sichtschutzwande oder Weidentunnel
zur Vermeidung von Stérungen, Querungsmaglichkeiten fir Amphibien, Verzicht auf Beleuch-
tung, Ersatzhabitate) verhindern. Ob diese Lésungsansatze geeignet sind, artenschutzrechtliche
Tatbestande zu vermeiden, muss abschlieRend zu einem spéateren Zeitpunkt nach konkreter Aus-
arbeitung der Mal3nahmen in der artenschutzrechtlichen Prifung ermittelt werden. Die Varianten

werden alternativ dargestellt.

In den dbrigen Abschnitten westlich und 6stlich dieser Waldflache besteht eine Funktion als Ver-
netzungsstruktur fiir Fledermause, wobei der 6stliche Abschnitt auch verstarkt als Jagdhabitat
dient. Weitere ,planungsrelevante* Arten konnten bei der Faunakartierung 2015 nicht nachge-
wiesen werden. Der Radschnellweg wurde hier, auch zur Erhaltung der Biotopverbundfunktion,
parallel zum ehemaligen Bahndamm trassiert (Abb. 5-8). Dazu ist jedoch zusétzlicher Grunder-
werb erforderlich. Sollte dieser nicht realisierbar sein, ist im Rahmen der konkreten Planung zu
prufen, ob sich in Trassenndhe KompensationsmafRnahmen gebiindelt anordnen lassen, um die

Biotopverbundfunktion aufrecht zu erhalten.

Kleingewéasser
(Amphibien)

Vernetzungsstruktur
Fledermause

Biotopverbund Alternativ-

trasse

stérungsempfindl. _
Vogelarten Jagdhabitat
Flederm&use

Biotopverbund

stérungsempfindl.
Vogelarten
Kleingewéasser
Quartierpotenzial
Flederméuse

Abb. 5-8:  Trassenfihrung In der Kickheide bis Gronauer Stral3e
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Ostlich von Rhede (km 23,11-24,29) ist der ehemalige Bahndamm als Geschiitzter Landschafts-
bestandteil 2.4.3 ausgewiesen. Er dient als Lebensraum fir u. a. Reptilien, Amphibien, Vgel und
Fledermause, besitzt eine ausgepragte Biotopverbundfunktion sowie abschirmende Wirkung in
Bezug auf das Gewerbegebiet. Fir die Aufrechterhaltung der Fledermausflugstrale Kltiinkamp
kommt ihm ebenfalls eine Bedeutung zu. Das Gebiet wird — zusammen mit den Ausgleichsge-

wassern Rehheide — seit Jahren durch die Ortsgruppe des Naturschutzbundes betreut.

Mit der Stadt Rhede, der Unteren Landschaftsbehtrde und Vertretern des ehrenamtlichen Na-
turschutzes wurde folgende Lésung abgestimmt: Der Radschnellweg wird parallel zum ehemali-
gen Bahndamm Uber die bereits gebaute GewerbestralRe gefiihrt (Abb. 5-4, 5-9) und im 6stlichen
Anschluss daran tber die Ackerflache fortgesetzt. Fiir den Anschluss zur Johann-Straul3-Stral3e
im Westen wird der ehemalige Bahndamm genutzt, weil eine durchgéngige Verbindung sonst
nicht geschaffen werden kann. Die Lebensraum- und Biotopverbundfunktion ist in diesem Teil-

abschnitt weniger gut ausgepragt, ,planungsrelevante” Arten kommen nicht vor.

Abb. 5-9:  Trassenfiihrung im Bereich des Geschitzen Landschaftsbestandteils 2.4.3 dstlich
von Rhede

In Rhedebriigge ist ein ca. 180 m langer Abschnitt des ehemaligen Bahndamms westlich der
Stral3e Eppingsweg von Zauneidechsen besiedelt. Dort soll der Radschnellweg nérdlich parallel
gefuhrt werden (km 25,41-25,59), um artenschutzrechtliche Tatbestande zu umgehen (Abb. 5-
10).

151



5.3.5.

Das Zauneidechsenvorkommen in Hoxfeld — etwa 2,5 km weiter 6stlich — ist durch die Planungen
nicht gefahrdet, weil die ehemalige Bahntrasse bereits veraul3ert wurde (Baustoffhandel Giesing)

und der Radweg parallel Uber die Ackerflache verlaufen soll.

Zauneidechsen-
vorkommen

Abb. 5-10: Trassenfihrung im Bereich des Zauneidechsenvorkommens in Rhedebriigge

Artenschutzrechtliche Beurteilung

Die projektierte Trasse des Radschnellwegs ist bei fledermausfreundlicher Beleuchtung arten-

schutzrechtlich als vertraglich zu beurteilen.

Im Falle des NSG ,lIsselburg — Werth* konnte grof3raumig ein anderer Trassenverlauf gewahlt
werden, so dass keine Konflikte mit den dortigen, landesweit bedeutsamen Wiesenvogelbestan-

den entstehen.

In Bezug auf die gesamte Streckenlange von rd. 46 km sind auf Basis der vorliegenden Informa-
tionen ca. 95 % als nicht konflikttréachtig einzustufen oder fiihren bei Realisierung geeigneter

Schutz- und VermeidungsmalRnahmen nicht zur Auslésung artenschutzrechtlicher Tatbestande.
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Auf den verbleibenden ca. 2,5 km konnten durch kleinrAumige Anpassungen des Trassenver-
laufs artenschutzrechtliche Konflikte verhindert werden. Die Durchgangigkeit und Attraktivitat der

Radschnellwegeverbindung wird dadurch nicht gemindert.

Beurteilung des Trassenverlaufs

Der projektierte Radschnellweg Westliches Munsterland ,REGIOVELO*" fuhrt aus derzeitiger
Sicht nicht zu erheblichen Auswirkungen auf die Schutzgiter gem. UVPG. Alle entstehenden
Eingriffe kdnnen durch geeignete MalRhahmen kompensiert und artenschutzrechtliche Tatbe-

stéande durch entsprechende Vorkehrungen verhindert werden.

Das aufgrund seiner zahlreichen positiven Folgewirkungen zu begriRende Vorhaben stellt sich
infolge der umfanglichen Bertcksichtigung umweltplanerischer und artenschutzrechtlicher Be-

lange somit insgesamt als relativ konfliktarm dar.

95 % der Streckenlénge von rd. 46 km sind nicht konflikttrAchtig oder fihren bei Realisierung
geeigneter Schutz- und Vermeidungsmalinahmen nicht zur Auslésung artenschutzrechtlicher

Tatbesténde.

Auf der verbleibenden Strecke von ca. 2,3 km Lénge kénnen durch kleinrdumige Anpassungen

des Trassenverlaufs artenschutzrechtliche Konflikte verhindert werden.

Anlage 5 enthdlt eine 6kologische Beurteilung des gesamten Trassenverlaufs. Dabei wird zwi-
schen Abschnitten mit unterschiedlichen Verhaltnissen und Umfeldsituationen differenziert. Fer-
ner wird auf einzuholende naturschutzrechtliche Befreiungen und 6rtliche Besonderheiten einge-

gangen.
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Kosten

Investitionskosten

Die Investitionskosten betragen insgesamt:

Tab. 6-1:  Investitionskosten getrennt nach Orten

Kommune| Isselburg Bocholt Rhede Borken Velen Gesamtsumme
Grunderwerb 640.192,50€| 2.066.913,00€| 1.170.567,50€[ 2.961.09250€[  543.746,00€] 7.382.511,50€]
Baukosten (inkl.
Beleuchtungund 3.088.045,30€ 5.778.146,10€| 3.411.910,00€[ 7.653.859,00€[ 4.939.999,40€] 24.871.959,80€
Rastpldtze)
Baustelleneinrichtung 154.402,27€|  288.907,31€] 170.59550€] 382.692,95€  246.999,97€] 1243.597,99€
Planungskosten (12%) 370.56544€|  693.377,53€| 409.42920€[ 918.46308€[  592.799,93€] 2.984.63518€]
Summe netto 4.253.20550€| 8.827.343,94 €| 5.162.502,20€[ 11.916.107,53€| 6.323.545,30€] 36.482.704,47 €
19% MwSt. 686.472,47€| 1.284.481,88€] 758.467,59€| 1.701.452,86€| 1.098.161,87€] 5.529.036,66€
Summe Brutto 4,939.677,97€| 10.111.825,82 €| 5.920.969,79€[ 13.617.560,30€| 7.421.707,16€] 42.011.741,13 €

Die in der Tabelle 6-1 dargestellten Kosten sind im Detail der Unterlage 13 zu entnehmen und

wurden im Einzelnen wie folgt ermittelt:

Die Mengen wurden CAD-gestlitzt ermittelt. Dabei wurden fiir die Strecke des Radschnellweges
jeweils Kosten pro laufenden Meter ermittelt, indem die tatschlich notwendigen Arbeiten fiir den
vollstandigen Neubau oder die Verbreiterung vorhandener Wege berechnet wurden. Einem voll-
stéandigen grundhaften Neubau wurde jeweils ein Preis pro Quadratmeter Radschnellwegflache
von 60,00 € zugrunde gelegt. So ergeben sich beispielweise bei einem 4,00 m breiten Rad-
schnellweg 240,00 €/m.

Notwendige Stutzwande oder Absturzsicherungen wurden jeweils in die Meterpreise eingerech-

net. Knotenpunkte wurden jeweils pauschal auf der Grundlage von Erfahrungswerten bewertet.

Ingenieurbauwerke wurden mit 3.000 €/gm bzw. 2.500 €/gm Brickenflache fur kleine bzw. grolRe

Briicken berechnet.

Fur die Beleuchtung wurde je Lichtpunkt ein Pauschalpreis von 1.750,00 € verwendet.

Die im Einzelnen verwendeten Einheitspreise sind der Unterlage 13 zu entnehmen.
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Bezogen auf die Gesamtlange des Radschnellweges errechnen sich Gesamtkosten von
910 €/m.

Zu bertcksichtigen ist auch, dass fur 2 Bauwerke in Bocholt, die im Zusammenhang mit der
Mafnahmen Kubaai geplant wurden, eine 60% Forderung in Aussicht gestellt wurde. Die Kosten

fur diese MalRhahme wurden aus der Kostenberechnung der Stadt Bocholt Gibernommen.

Die Grunderwerbskosten wurden wie folgt ermittelt: Die Gesamttrasse wurde mit dem Kataster
in einem GIS-System verschnitten. AnschlieRend wurden die zu erwerbenden Flurstiicke nach
Eigentimern und Nutzungsarten differenziert und mit den fur die einzelnen Kommunen marktiib-
lichen Grunderwerbspreisen multipliziert. Flachen, die im Besitz der 6ffentlichen Hand (Kommu-
nen, Bund) sind, wurden gem&fR dem Gesetz zur Bereinigung der Rechtsverhaltnisse an Ver-
kehrsflachen und anderen 6&ffentlich genutzten privaten Grundstiicken (Verkehrsflachenbereini-
gungsgesetz — VerkFIBerG) mit 20% des in den jeweiligen Kommunen zutreffenden Bodenwer-

tes bewertet.

Die MalRnahme wird nicht als eine zusammenhangende Malinahme durchgefihrt, sondern nach
unterschiedlichen Kriterien in Realisierungsabschnitte unterteilt (siehe Abschnitt 8). Entspre-

chend ergeben sich je Realisierungsabschnitt, die in der folgenden Tabelle ausgewiesenen Kos-

ten:
Tab. 6-2:  Investitionskosten getrennt nach Realisierungsabschnitten
Abschnitt-Nr.: 1 2 B 4 5

Grunderwerb 1.345.920,58 €] 2.331.634,85€| 888.327,75€ 659.192,50€| 1.228.747,80€
Baukosten (inkl.

Beleuchtung und 5.251.540,80€| 6.438.802,50€| 1.443.325,00€| 3.550.345,30€| 2.296.375,30€
Rastplatze)

Baustelleneinrichtung 262.577,04 € 321.940,13 € 72.166,25€|  177.517,27€ 114.818,77€
Planungskosten (12%) 630.184,90 € 772.656,30€]  173.199,00€]  426.041,44€ 275.565,04 €
Summe netto 7.490.223,31 €| 9.865.033,78€| 2.577.018,00€| 4.813.096,50€| 3.915.506,90€
19% MwSt. 1.167.417,52€| 1.431.34580€| 320.851,15€|  789.241,76 € 510.484,23 €]

Summe Brutto 8.657.640,83 €] 11.296.379,57 €| 2.897.869,15€| 5.602.338,26€| 4.425.991,13€
Abschnitt-Nr.: 6 7 8 9 Gesamtsumme

Grunderwerb 494.778,72 € 131.586,53 € 252.841,89 €] 49.480,89 € 7.382.511,50 €]
Baukosten (inkl.

Beleuchtung und 1.301.312,00 €] 3.046.712,50 € 620.603,40 €] 922.943,00€| 24.871.959,80€
Rastplatze)

Baustelleneinrichtung 65.065,60 €| 152.335,63 € 31.030,17 € 46.147,15€ 1.243.597,99 €
Planungskosten (12%) 156.157,44 €] 365.605,50 €] 74.472,41 € 110.753,16 € 2.984.635,18 €|
Summe netto 2.017.313,76 €] 3.696.240,16 € 978.947,87 €] 1.129.324,20€| 36.482.704,47 €
19% MwsSt. 289.281,66 € 677.284,19€ 137.960,14 € 205.170,23 € 5.529.036,66 €

Summe Brutto

2.306.595,41 €

4.373.524,35 €]

1.116.908,00 €

1.334.494,42 €

42.011.741,13 €|
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6.3.

Kostentrager

Mit der beabsichtigten Anderung des StraRen- und Wegesetzes NRW wird das Land Nordrhein-

Westfalen StralRenbaulasttrager fiir die Radschnellwege und damit auch Kostentrager.

Wirtschaftlichkeit - Nutzen-Kosten-Analyse

Das Fahrrad stellt bereits heute im westlichen Minsterland das zweitwichtigste Verkehrsmittel
dar. Dartiber hinaus sind bereits seit einigen Jahren Trends im Mobilitdtsverhalten zu erkennen,

die nachfolgend kurz angerissen werden:

Alterung der Bevdlkerung: Die Mobilitdt von Senioren ist durch reduzierte Wegezahlen und —

langen gekennzeichnet, aber auch eine gestiegene Anzahl hochmobiler Senioren.

Gleichzeitig ist ein Trend zur Elektromobilitédt wahrzunehmen: 2014 wurden 480.000 E-Bikes in
Deutschland verkauft. Insbesondere im westlichen Minsterland wird es dadurch auch kérperlich
eingeschrankten und alteren Personen maglich gréRere Distanzen auf dem Fahrrad zurticklegen.
Diesen Trends wurde im Rahmen der Modellierung mit einer erhéhten Geschwindigkeit auf dem

Regio.Velo Rechnung getragen.

Verschiebung der Wegzwecke: Ein sichtbarer Trend geht von weniger Arbeits- und Schulwegen
hin zu mehr Einkaufs-, Versorgungs- und Freizeitwegen und damit einer geringeren Biindelung
zu den Spitzenstunden. Dies wurde im Rahmen der vorliegenden Untersuchung durch Einbezie-
hung der SrV-Ergebnisse sowohl bei der Modellierung als auch bei den Eingangswerten der Nut-

zen-Kosten-Analyse bertcksichtigt.

Bereits heute sind im Nahbereich des geplanten Regio.Velo innerhalb der beteiligten Stadte und
Kommunen gut ausgebaute Radwegenetze vorhanden, zwischen den Stadten kdnnen Radfahrer

auf ein breites Wirtschaftswegenetz zurtickgreifen.

Bestandteil der vertiefenden Machbarkeitsstudie fur den Regio.Velo ist eine Nutzen-Kosten-Ana-
lyse (NKA) fur den geplanten Radschnellweg im westlichen Minsterland. Im Rahmen eines ge-
meinsamen Forschungsprojektes ,Nutzen-Kosten-Analyse: Bewertung der Effizienz von Radver-
kehrsmaflinahmen (NKA-Rad)“, bearbeitet von PTV und TCI Réhling, wurde 2006 erstmals ein
Bewertungsverfahren fiir Radverkehrsmal3nahmen entwickelt. Bei der Erarbeitung des Leitfa-

dens wurde Wert darauf gelegt, vergleichbare Anséatze zu wahlen, wie sie auch fur Malinahmen
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des MIV genutzt werden. Somit ist eine Vergleichbarkeit auch mit InfrastrukturmaRnahmen an-
derer Verkehrstrager gegeben. Diese Untersuchung baut auf den Ergebnissen des Forschungs-
projekts auf. Die nachfolgende Nutzen-Kosten-Analyse baut auf den Ergebnissen dieser Studie
auf und bertcksichtigt ebenfalls die Ergebnisse der Literaturrecherche des RS1. Der Bericht zu
NKA-Rad fiihrt hinsichtlich der Literaturrecherche aus, dass die Ergebnisse des Forschungspro-
jektes weiterhin Verwendung finden kénnen, da fir die Bewertung von RadverkehrsmalRnahmen
keine grundsatzlichen Neuentwicklungen stattgefunden haben und lediglich einzelne Bewer-
tungsfaktoren hinsichtlich Monetarisierungsansatzen, beispielsweise hinsichtlich Gesundheits-
kosten, angepasst wurden.5 Innovative Elemente der Untersuchung sind einerseits die Bewer-
tung eines 46km langen Radschnellwegs im landlichen Raum sowie die bereits Uber ein Ver-
kehrsmodell ermittelten Potenziale als Eingangsgrof3en der NKA-Rad, da bei vergleichbaren Pro-

jekten die Potenziale nur abgeschéatzt wurden.

Die mdglichen Potenziale des Regio.Velo wurden mithilfe eines Verkehrsmodells ermittelt und
damit auf die Bestimmung des zukiinftigen Radverkehrsaufkommens. Wichtigster Bestandteil ist
hierbei die Verlagerung bisheriger MIV-Fahrten zum Fahrrad, die durch den Regio.Velo hervor-
gerufen werden. Mithilfe der Gber das Modell ermittelten Potenziale (=Nutzen) und der im voran-
gegangenen Kapitel dargestellten Kosten werden als Eingangsgrof3en zusammengefihrt zu ei-
ner volkswirtschaftlichen Betrachtung der MaRnahme. Mithilfe der NKA soll eine Aussage getrof-
fen werden, ob die Investitions- und Folgekosten einen ausreichend grof3en Nutzen hervorrufen,
sodass sich die Malinahme rentiert. Fir die Kosten werden hierbei in der Regel die Investitions-
kosten sowie damit einhergehende Folgekosten einbezogen. Damit diese dem Nutzen in Form
von Geldeinheiten gegeniiberzustellen sind, missen die vielféltigen Nutzenkomponenten tber
einheitliche Ansétze in Geldeinheiten umgerechnet werden. Da nicht alle Nutzenkomponenten
einheitlich monetarisierbar sind, werden in diesen Fallen qualitative Bewertungen — in Uberein-
stimmung mit NKA-Rad — durchgefuhrt. Grundlegend werden die Ansatze gewahlt, die im zuvor
genannten Forschungsprojekt erarbeitet wurden. Sofern sich Preisstdnde gegentiber dem Jahr
2006 geandert haben und neue Erkenntnisse Uber Monetarisierungsansatze verdéffentlicht wur-
den, werden diese aktualisiert. Weiterhin wird ein Vergleich mit anderen Radschnellwegstudien

umgesetzt um auch hier Vergleichbarkeit herzustellen.

5 Endbericht Machbarkeitsstudie RS1, 2014
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6.3.1.

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung wurde sowohl der zu untersuchende Abschnitt Issel-
burg bis Velen als auch gesondert hierzu der Abschnitt Isselburg — Coesfeld im Zuge einer ge-

sonderten Beauftragung betrachtet.

Mit dem hier durchgeftihrten Verfahren wird die Effizienz der Radverkehrsmafinahme Regio.Velo
bewertet. Wie bereits ausgefuhrt kann damit eine vermutlich hohe Mitteleffizienz im Radverkehr
nachgewiesen und mit dem Mitteleinsatz anderer Verkehrstrager gegenubergestellt werden. Da-
her wurden bereits im Forschungsprojekt NKA-Rad mdglichst viele Elemente der géngigen Be-
wertungsverfahren fir StraRe und Schiene (standardisierte Bewertung) Ubernommen. Aufbau-
end auf dem Forschungsprojekt, in Anlehnung an die BVWP-Bewertungsmethodik und die stan-
dardisierte Bewertung sind die nachfolgend dargestellten Nutzenkomponenten beriicksichtigt

worden.

Nutzenkomponenten

Tab. 6-3:  Nutzenkomponenten N1 — Beitrag zum Klimaschutz

Beitrag zum Klimaschutz (Schadstoffbelastung) (Nutzenkomponente N1)

Messgrof3e: t COz / Jahr

Berechnung: Eingesparte Pkw-Kilometer gegentiber dem Nullfall * 261g/km CO2 (gemal stan-

dardisierter Bewertung)

Monetarisierung: 231 €/t (gemal standardisierter Bewertung)

Beschreibung: ,Die Reduktion der Emissionen des Treibhausgases CO2 gehért mit zu den we-
sentlichen Aufgaben der Bundesregierung. CO2 gilt als stéarkstes Treibhausgas (Leitgas) und ist
somit verantwortlich fiir die Erwarmung der Erdoberflache und die damit in Zusammenhang ste-
hende Klimaveranderung.

Die verkehrsbedingten CO2-Emissionen resultieren unmittelbar aus dem Verbrennungsprozess
beim Betrieb der Fahrzeuge. Sinkender Kraftstoffverbrauch im Verkehrsbereich, z.B. durch ver-
besserte Fahrzeugtechnik oder energiesparende Fahrweise, fihrt zur Reduktion von Kohlen-
stoffdioxid-Emissionen. Daneben besteht mit der Verlagerung vom motorisierten Verkehr zum
Fahrrad- und Ful3gangerverkehr zusatzlich ein hohes Einsparpotential.“ [R6hling, 2008]

Auch wenn unterschiedliche Ansatze bzw. Bandbreiten fir die Berechnung bestehen, wurde im

vorliegenden Verfahren der urspriingliche Werteansatz tibernommen, damit eine Vergleichbar-

keit mit der NKA-Betrachtung des RS1 mdglich ist.
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Tab. 6-4:  Nutzenkomponente N2 — Verringerung der Luftbelastung

Verringerung der Luftbelastung (Schadstoffemissionen innerorts) (Nutzenkomponente
N2)

MessgroRe: Pkw-km/Jahr

Berechnung: Eingesparte Pkw-Kilometer gegentiber dem Nullfall

Monetarisierung: Direkte Monetarisierung durch Multiplikation mit Kostensatz
Innerorts 0,01€/Pkw-km
AufBerorts 0,0033€/Pkw-km

Erlauterung: Innerstadtisch gewinnen Fein- und Grobstaubemissionen an Bedeutung. Im Be-
reich StralRenverkehr werden sie erzeugt durch Verbrennung und durch Abrieb.
Das betrachtete Gebiet umfasst sowohl innerstadtische Gebiete als auch grof3e Anteile Aul3er-

ortsverbindungen. Mit dem Ziel der Stadteverbindung werden nicht nur innerstadtische Fahrten

auf das Rad verlagert sondern auch Fahrten langerer Distanzen auf3er Orts.

Tab. 6-5:  Nutzenkomponente N3 — Verbesserung der Verkehrssicherheit

Verbesserung der Verkehrssicherheit (Nutzenkomponente N3)

MessgréRe: Anzahl Getdtete, Schwerverletzte, Leichtverletzte pro Jahr

Berechnung: Multiplikation der eingesparten Fahrleistung mit den spezifischen Unfallraten

Ermittlung der Sachschaden mittels Sachschadensrate

Monetarisierung: Multiplikation der Pkw-km mit Kostensatzen (gemaR standardisierter Bewer-

tung)

Erlauterung: Fur die Ermittlung der Anzahl Unfallschdden bestehen keine ortsspezifischen
Werte, es werden daher Durchschnittswerte aus der standardisierten Bewertung herangezogen.
Abweichend von der NKA-Rad werden sowohl die Innerorts- als auch die AulRerortsunfélle be-

ricksichtigt. Da im Rahmen des Projektes keine ortsspezifischen Werte ermittelt werden konn-

ten, wurden die Unfallraten und Unfallkostenséatze der Standardisierten Bewertung genutzt.

Tab. 6-6:  Nutzenkomponente N4 — Senkung der Betriebskosten

Senkung der Betriebskosten (Nutzenkomponente N4)

MessgrofRe: Pkw-km/Jahr

Berechnung: Eingesparte Pkw-Kilometer gegeniiber dem Nullfall

Monetarisierung: Multiplikation der eingesparten Pkw-km mit Kostensatz (in Anlehnung an Stan-

dardisierte Bewertung)
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Senkung der Betriebskosten (Nutzenkomponente N4)

Erlauterung: Da es hier um eine Verlagerung vom Pkw auf das Fahrrad geht, miissen die ein-

gesparten Pkw-Betriebskosten (0,28 €/Pkw-km) um die bei der Verlagerung entstehenden Fahr-

radbetriebskosten (0,08€/eingespartem Pkw-km) reduziert werden.

Tab. 6-7:  Nutzenkomponente N5 — Senkung der Infrastrukturkosten im Kfz-Verkehr

Senkung der Infrastrukturkosten im Kfz-Verkehr (Nutzenkomponente N5)

Einsparungen im flieRenden und ruhenden Kfz-Verkehr entstehen nicht unmittelbar durch den
Bau eines Radweges. Einsparungen miissten abgeschatzt werden, da ebenfalls keine entspre-
chenden Datengrundlagen zur Verfigung stehen. Diese Nutzenkomponente wird daher nicht

berlcksichtigt.

Tab. 6-8:  Nutzenkomponente N6 — Senkung der Krankheitskosten

Senkung der Krankheitskosten (Nutzenkomponente N6)

MessgréRe: Personenkilometer aktiver Personen

Berechnung: RegelméRige Wege mit einer Lange Uber 3,6km, die auf das Rad verlagert wurden

Monetarisierung: Pkm aktiver Personen/Jahr durch Multiplikation mit Kostensatz (0,125 €/km)

Erlauterung: Fir die Ermittlung der Personenkilometer aktiver Personen wurden zunéchst ledig-
lich die Wege uber 3,6 km betrachtet, die zum Rad verlagert wurden. Es wird weiterhin ange-
nommen, dass ein Anteil von 80% der verlagerten Fahrten in vollem Umfang auf das Rad um-
steigen (vgl. NKA-Rad).

Hier gibt es unterschiedlichste Studien und Anséatze. Nach intensiver Recherche und hausinter-
ner Rucksprache mit den Erstellern der NKA-Rad wurde in der vorliegenden Studie festgelegt
den Satz von 0,125 €/km weiterhin zu nutzen. Hintergrund ist, dass sich die Senkung der Krank-

heitskosten aus Sicht des Gutachers auf das deutsche Gesundheitssystem bezieht und nicht

mit neueren vorliegenden Erkenntnissen skandinavischer Lander vergleichbar ist.

Tab. 6-9:  Nutzenkomponente N7 — Unterhaltungskosten neuer Infrastruktur

Unterhaltungskosten neuer Infrastruktur (Nutzenkomponente N7)

MessgréRe: Relevante Investitionskosten

Berechnung: Die Unterhaltskosten gehen als negativer Nutzen ein; Unterhaltungskosten werden

angenommen als 2,5% der Investitionskosten

Monetarisierung: -
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6.3.2.

Einige Nutzenkomponenten basieren auf der Zahl eingesparter Pkw-km pro Jahr. Der in der Po-
tenzialanalyse gewahlte Berechnungsansatz bestimmt das tagliche Verkehrsaufkommen. Zur
Hochrechnung eines Jahreswerts ist davon auszugehen, dass nicht alle Aktivitaten téaglich aus-
gefuhrt werden. Daher wird fiir jede Nutzergruppe ein entsprechend der nachfolgenden Tabelle
individueller Hochrechnungswert genutzt. Dabei wurden 20 Urlaubstage pro Monat abziiglich 40

Urlaubs- und Krankheitstage eingerechnet. Die tibrigen Werte wurden entsprechend abgeleitet.

Tab. 6-10: Nutzungshaufigkeit je Wegezweck und Jahr

Wegezweck Nutzungshaufigkeit pro Jahr
Arbeit 200 Tage
Ausbildung und Versorgung 200 Tage
Freizeit und sonstiges 300 Tage

Im Rahmen der Potenzialanalyse wurde weiterhin ermittelt, dass 2/3 aller Fahrten auf dem Rad-
schnellweg innerorts stattfinden und 1/3 auf3er Orts. In den Nutzenkomponenten, bei denen eine
Unterscheidung zwischen innerorts und aufRer Orts relevant ist, wird dieses Verhaltnis fur die

Berechnung angewendet.

Deskriptive Nutzenkomponenten

Ergénzend zu den monetarisierbaren Nutzenkomponenten werden deskriptive Nutzenkompo-
nenten betrachtet, denen bei einem hinterlegten Punkteschema je nach Einschatzung eine be-

stimmte Bewertung zwischen -2 und +2 zugeordnet wird.

Tab. 6-11: Deskriptive Nutzenkomponenten

Deskriptive Nutzenkomponenten

Senkung des Flachenverbrauchs

Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat der Stadt

Verbesserung der Teilhabe nicht-motorisierter Personen am stadtischen Leben

Nutzen im Bereich Dritter

Senkung des Flachenverbrauchs
Mit dem Bau des Radschnellweges wird in einigen Bereichen zuséatzlicher Flachenverbrauch
erzeugt. Insbesondere im auf3erértlichen Bereich in selbststandiger Fihrung ist haufig ein Neu-

bau erforderlich. In einigen Bereichen ist aber auch die Nutzung alter Bahntrassen vorgesehen.
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Es ist jedoch auch zu berticksichtigen, dass aufgrund der innerstéadtisch hohen Nutzung eine
Erweiterung des Stral3ennetzes fir den MIV voraussichtlich verringert wird. Insgesamt ist der

Flachenverbrauch als neutral (0) zu bewerten.

Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat

Die Trasse verlauft entlang einiger Sehenswurdigkeiten und Freizeiteinrichtungen ebenso wie
Arbeits- und Ausbildungsstandorte wie beispielsweise die Westfalische Hochschule. Die Er-
reichbarkeit dieser Standorte wird verbessert zu Gunsten eines Verkehrsmittels, das mit hhe-
rer Lebensqualitét einhergeht. Weiterhin liegen einige touristische Radrouten in der unmittelba-
ren Nahe des Radschnellwegs. Eine VerknlUpfung wirde zu einer attraktiven Routenfuihrung fur

die Radfernwege fuihren. Insgesamt ist diese Komponente positiv (+1) zu bewerten.

Verbesserung der Teilhabe nichtmotorisierter Personen am  stddtischen Leben
Der geplante Verlauf des Radschnellwegs stellt eine stadtelibergreifende Verbindung dar. Dabei
werden auch am Stadtrand gelegene Wohngebiete mit den Stadtkernen verbunden. Auch nicht-
motorisierten Personen ist damit die Méglichkeit gegeben, Stadtzentren schnell zu erreichen und
auch zu nahe dem Radschnellweg gelegenen Zielen zu kommen. Diese Komponente ist somit
sehr positiv (+2) zu bewerten.

Nutzen im Bereich Dritter

Wie bereits dargestellt, verbessert der Radschnellweg die Erreichbarkeit von Sehenswiirdigkei-
ten und Freizeiteinrichtungen ebenso wie die Stadtkerne insbesondere fiir nichtmotorisierte
Personen. Somit ist davon auszugehen, dass in vielen Féllen Betreiber mit hdheren Besucher-
aufkommen rechnen kénnen. Weiterhin besteht eine Entlastung des Strallennetzes des MIV,
die als Nutzen firr Kraftfahrzeugfahrer gewertet werden kann. Insgesamt wird die Komponente
positiv (+1) bewertet.

Tab. 6-12: Bewertung deskriptiver Nutzenkomponenten

Deskriptive Nutzenkomponenten Bewertung
Senkung des Flachenverbrauchs 0
Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat der +1
Stadt

Verbesserung der Teilhabe nicht-motorisierter Perso- +2
nen am stadtischen Leben

Nutzen im Bereich Dritter +1
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6.3.3.

Insgesamt ist festzuhalten, dass die deskriptiven Nutzenkomponenten insgesamt ein positives

Ergebnis des Radschnellwegs zeigen.

Baukosten

Hinsichtlich der den Nutzen gegeniiberzustellenden Kostenkomponenten werden abgeleitet von

den jeweiligen Nutzungsdauern Annuitaten gebildet. Aufgrund der unterschiedlichen Nutzungs-

dauern werden die Kosten daher unterteilt in

§ Grunderwerb (unbegrenzte Dauer)

8§ Fahrweg (25 Jahre),

8 Ingenieurbauwerke (50 Jahre),

§ Betriebstechnik und Planungskosten (25 Jahre),

§ Energieversorgung (15 Jahre),

§ Offentlichkeitsarbeit (2 Jahre).

Als Verzinsungsfaktor wird ein Zinssatz von 3% angenommen.

Tab. 6-13: Annuitaten der Baukosten Isselburg - Velen

Komponente Kosten in € Nutzungsdauer | Annuitatenfaktor | Annuitat in €
Grunderwerb 7.382.512 unbegrenzt 0,300 221.475
(Fiizlrlvflgntfgs";g;‘;‘gkte 24.812.037 25 Jahre 0,0574 1.424.902
'n”ugn';’sit(‘)"svt‘::e inkl. Pla- 7.709.703 50 Jahre 0,0389 299.641
Betriebstechnik 2.107.490 25 Jahre 0,30574 121.029
Energieversorgung 21.797 15 Jahre 0,0838 1.826
Offentlichkeitsarbeit 11.900 2 Jahre 0,35226 6.219
2.075.093

Die Annuitét der Erstellungskosten fur den Radschnellweg Regio.Velo wurde mit rund 2,1 Mio.€

ermittelt. Diesem Wert werden die ermittelten monetarisierten Nutzenkomponenten gegeniiber-

gestellt. Fur die Betrachtung der Kosten fiir den Abschnitt Isselburg bis Coesfeld wurde hinsicht-

lich der Baukosten der tiber den gesamten Radschnellweg ermittelte KM-Satz zugrunde gelegt.
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Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick tiber die Annuitaten der Baukosten auf dem Abschnitt
Isselburg — Coesfeld, die Annuitat der Erstellungskosten fiir den Regio.Velo im Abschnitt Issel-

burg — Coesfeld wurde mit rund 2,7 Mio.€ ermittelt.

Tab. 6-14: Annuitaten der Baukosten Isselburg - Coesfeld

Komponente Kosten in € Nutzungsdauer | Annuitatenfaktor | Annuitét in €

Grunderwerb 9.663.708 unbegrenzt 0,300 289.911

Fahrweg + Knoten-

punkte (inkl. Planungs- 32.478.956 25 Jahre 0,0574 1.865.197

kosten)

Ing.-bauwerke inkl 10.092.001 50 Jahre 0,0389 392.231

Planungskosten

Betriebstechnik 2.758.704 25 Jahre 0,30574 158.427

Energieversorgung 25.832 15 Jahre 0,0838 2.390

Offentlichkeitsarbeit 15.577 2 Jahre 0,35226 8.141
2.716.296

6.3.4. NKA-Rad

Die Nutzenkomponenten fir beide Varianten sind in der nachfolgenden Tabelle dargestellit.

Tab. 6-15: Berechnung Nutzen-Kosten-Verhaltnis

Nutzenkomponente Isselburg — Velen Isselburg — Coesfeld
Saldo CO»-Emissionen + 1,384 Mio. € + 1,695 Mio. €
Saldo Schadstoffemissionen + 0,178 Mio. € + 0,281 Mio. €
Saldo Unfallschaden + 1,744 Mio. € + 2,648 Mio. €
Saldo Betriebskosten + 4,591 Mio. € + 5,623 Mio. €
Veranderung Krankheitskosten + 2,120 Mio. € + 2,512 Mio. €
Unterhaltskosten der neuen Infra- - 0,865 Mio. € - 1,133 Mio. €
struktur (neg. Nutzen)

Summe der Nutzen + 9,152 Mio. € + 11,625 Mio. €
Annuitat der Baukosten -2.075 Mio. € -2.716 Mio. €
Nutzen-Kosten-Verhéltnis 4,41 4,28
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6.3.5.

Es ergibt sich insgesamt ein Nutzen-Kosten-Verhdltnis von 4,41 und Ubersteigt deutlich die
kritische Grenze von 1,0. Unter den gesetzten Rahmenbedingungen und der ermittelten Poten-
ziale ist volkswirtschaftlich ein positiver Nutzen fur die Investition gegeben. Die gré3ten Beitrége
bei Betrachtung der Einzelkomponenten liefern gesenkte Betriebskosten sowie eine Minderung

der allgemeinen Krankheitskosten.

Sensitivitatsbetrachtung

Die Nutzen-Kosten-Analyse nimmt fir die Bewertung eines Projektes einen besonderen Stellen-
wert ein. Hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit stellt sie mit den Investitionen das Hauptmerkmal bei
der Entscheidung fur oder gegen ein Projekt dar. Es ist daher im Interesse des Auftraggebers als
auch des Gutachters, die Ergebnisse zu prufen und die Wirkung der einzelnen Eingangsdaten
zu hinterfragen. Daher wurden zur Verifizierung der Ergebnisse Sensitivitdtsbetrachtungen
durchgefihrt, bei denen mittels einer Variation von Eingangsgréf3en gepruft wird, wie sensibel

das Gesamtergebnis variiert.

Nachfolgend werden die unterschiedlichen Szenarien und ihre jeweilige Wirkung auf das Nutzen-
Kosten-Verhaltnis dargestellt. Die Tests zeigen, dass bei allen durchgefiihrten Variationen das
Nutzen-Kosten-Verhaltnis deutlich Gber 1 bleibt und somit das Ergebnis relativ robust auf ein-
zelne Parameter reagiert. Eine Ubersicht der Ergebnisse einzelner Sensitivitatstest ist der nach-

folgenden Tabelle zu entnehmen.

Tab. 6-16: Sensitivitatstest NKV

Beschreibung der Eingangsdatenanderung Ergebnis NKV

Die Anzahl der vom Pkw auf das Rad wechselnden Verkehrsteilnehmer und 1,91
damit die eingesparten Pkw-km halbieren sich

Die Senkung der allgemeinen Krankheitskosten basiert auf den Annahmen 5,34
der Nutzen-Kosten-Analyse des RS1, in dem erhdhte Kosteneinsparungen im
Gesundheitswesen erwartet werden (Monetarisierung mit 0,25€/km)

Bei der Betrachtung der Krankheitskosten wird davon ausgegangen, dass 3,81
nicht 80% der Radfahrer vollstandig auf das Rad umsteigen sondern lediglich

40%

Eingesparte CO2-Emissionen werden mit 100€ pro Tonne statt mit 231€ pro 3,94

Tonne bewertet.
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6.3.6.

Den deutlichsten Einfluss auf das Ergebnis nimmt die Anzahl der Wechsler. Bei einer Halbierung
der Pkw-km verringert sich das Nutzen-Kosten-Verhéltnis auf weniger als die Halfte. Die Anzahl
der eingesparten Pkw-km wird fiir verschiedene Komponenten zur Hochrechnung genutzt, dem-
entsprechend besteht hier ein umfassender Einfluss. Im Ergebnis zeigt sich jedoch, dass auch
mit einer Halbierung des Aufkommens ein sehr positives Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 1,91 ent-

steht.

Wirtschaftlichkeitsbewertung

Die Nutzen-Kosten-Analyse umfasst eine Vielzahl von Nutzenkomponenten. Dazu gehdren ei-
nerseits messhare Grof3en wie etwa die Reduzierung des CO2-Ausstol3es oder die Senkung der
Betriebskosten aber auch deskriptive Grol3en wie beispielsweise der Verbesserung der Lebens-
und Aufenthaltsqualitat. Der Nutzen wird ins Verhaltnis gestellt zu den Investitionskosten, die auf

jahrliche Kosten runtergerechnet werden.

Es ist festzustellen, dass der geplante Regio.Velo in Zusammenschau der deskriptiven und quan-
titativen Nutzenkomponenten sowie der Baukosten als Ergebnis der Nutzen-Kosten-Analyse

(NKA) aus gesamtwirtschaftlicher Sicht sehr positiv zu bewerten ist.

Unter Verwendung der nach NKA-Rad definierten Berechnungsgrundlagen der Nutzenkompo-
nenten und mit geringfiigiger Anpassung im Fall neuerer Erkenntnisse ergibt sich ein Nutzen-

Kosten-Verhaltnis von 4,41.

Uber die einfache Berechnung hinaus wurde eine Sensitivitdtsanalyse durchgefiihrt, um zu tiber-
prifen, ob das deutlich positive Ergebnis von einzelnen Einflussfaktoren abhangig ist und wie
sensibel die Berechnung auf Anderungen der Eingangsparameter reagiert. Das sehr robuste po-
sitive Ergebnis von deutlich Uber 1, d.h., der Nutzen Ubersteigt die Kosten des geplanten Re-
gio.Velo um ein Vielfaches, werden auch durch eine Sensitivitatsbetrachtung durch Variationen
von EingangsgroRen bestétigt. Dabei hat sich gezeigt, dass die Anderung der eingesparten Pkw-
km einen deutlichen Einfluss auf das Ergebnis hat, da diese GroR3e bei vielen Komponenten als
Eingangsgrof3e genutzt wird. Selbst mit einer Halbierung der eingesparten Pkw-km besteht je-

doch ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 1,91 und ist somit weiterhin deutlich im positiven Bereich.
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Die grofdte Rolle bei den Eingangsgrof3en spielt die Verlagerung der Verkehre vom PKW auf das
Fahrrad. Diese wurde im Rahmen der vorliegenden Studie mithilfe eines aufgebauten Verkehrs-
modells ermittelt und eine davon unabhéangige Methode, die aus der Erfahrung bei der Realisie-

rung niederlandischer Radschnellwege entwickelt wurde, verifiziert.

Insgesamt wird aus verkehrsplanerischer Sicht die Realisierung des Radschnellweges Re-

gio.Velo als sehr positiv eingeschatzt.
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Verfahren

Es ist davon auszugehen, dass im Jahre 2016 das Stral3en- und Wegegesetz NRW dahingehend
geandert wird, dass das Infrastrukturelement Radschnellweg in die Bau-, Finanzierungs- und

Unterhaltungslast des Landes NRW aufgenommen wird.
Details zur rechtlichen Ausgestaltung sind derzeitig noch nicht bekannt.
Ein entsprechender Referentenentwurf wird bis Ende 2015 vorgelegt.

Es ist aber davon auszugehen, dass der sonst fiir Landesstraf3en giiltige rechtliche Rahmen in
Analogie auf die Radschnellwege Ubertragen wird. Dies betrifft die Differenzierung in Inner- und

AulRerorts, die Zustandigkeit von Gro3stadten, das Kreuzungsrecht u.v.m.

Sofern der Landesgesetzgeber ggf. keine Mdglichkeit findet, die neuen "Landes-Radschnell-
wege" von der UVP-Pflicht generell freizustellen, wird er auch die - nach neuerer Rechtsprechung
nicht allein aus der UVP-Pflicht ableitbare - Planfeststellungsfahigkeit im novellierten StrwG
NRW rechtlich absichern miissen (eine entsprechende gesetzliche Regelung wird nach aktueller
Rechtsprechung bei allen selbststandig geftihrten Radwegen wegen Art. 14 GG (Enteignungs-

vorwirkung der Planfeststellung / Plangenehmigung) gefordert).

Sofern sich dann fiir ener unproblematische Teilabschnitte kein Ersetzen der nach StrwWG-Ande-
rung moglichen Planfeststellung / Plangenehmigung durch ein B-Plan-Verfahren anbietet, emp-
fiehlt die Bezirksregierung Minster, dass sich die an der vertiefenden Machbarkeitsstudie betei-
ligten Kommunen auf die Einteilung der Trasse in Planfeststellungsabschnitte mit einem eigen-
standigen Verkehrswert verstandigen und entsprechende férmliche Verfahren bei der Bezirksre-

gierung Munster beantragen.

Falls die Planfeststellungsoption durch das neue StrWG in rechtlich abgesicherter Weise eréffnet
ist, sind verfahrenserleichternde Plangenehmigungen theoretisch méglich, wenn keine UVP-
Pflicht besteht (sei es infolge gesetzlicher Freistellung oder als Ergebnis der sogen. "allgemeinen
Vorprifung des Einzelfalls" gem. UVPG NRW. Sie sollten aber nur in Erwagung gezogen werden,
wenn im Vorfeld die Benehmensherstellung mit den Tragern 6ffentlicher Belange hergestellt und
insbesondere die Zustimmung aller in ihren privaten Rechten Betroffenen erreicht werden konn-

ten.
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Unabhangig davon, ist fur Abschnitte, die sich auf der ehemaligen Bahntrasse befinden, beim
Eisenbahn-Bundesamt jeweils ein Antrag auf Freistellung aus Grinden der Funktionslosigkeit

der Bahntrasse zu stellen.

Teilbereiche der Trasse beinhalten einen innerértlichen StralRenumbau mit dem Ziel, die Rad-
schnellwegtrasse in diese neue Querschnittsaufteilung zu integrieren. Fur derartige Malinahmen

sind keine besonderen Verfahren notwendig.

Generell wird auch empfohlen, abschnittsweise die aus der MaRnahme resultierenden Betroffen-
heiten zu erfassen und mit den in Frage kommenden Eigentimern, Verb&nden bzw. zustandigen
Behorden im Planungsprozess einvernehmliche Losungen abzustimmen und schriftlich zu fixie-

ren.
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Durchfihrung der Baumal3nahme

Die Mafnahme wurde in folgende 9 Realisierungsabschnitte unterteilt:

Tab. 8-1:  Realisierungsabschnitte
Abschnittsnr./ Abschnitt Abschnittslange — Prognosebelastung St gema[!
: Bauwerke Kostenschétzung Kosten/km
Reinenfolge [km] [Fahrten/Tag] :
von nach [*] [Vio. ¢

1 |Bocholt Rathaus (Berliner Platz)  |Rhede, RhederBach 6,572 5 11650- 4750 8,657 131
2 |Rhede, RhederBach Borken, Nordesch 7 4 3550-1.800 11,29% 9%
3 |Borken, Nordesch Borken, Sportplatz/ Landwehr (K57)] 2,589 1 450-1.400 2897 1119
4 |Anholt, Baubeginn Bocholt Mussumer Hofgraben 9,0% 5 450-1.450 5,602 616
5 [Bocholt Mussumer Hfraben ~ |Bocholt Rathaus (Berliner Platz) 59 2 11650-2.950 44% I
6 [Borken, Sportplatz/ Landwehr (K57) |Ramsdorf, nach KPK 55n 3631 0 800-1750 2306 63
7 |Ortslage Ramsdorf Kreisverkehr Tennisplatz 15% 0 1400 4373 2740
8 [Ramsdorf, KV Tennisplatz \ielen, Bahnhofsallee 3642 0 1450-1.650 1116 36
9 |Velen,Bahnhofsallee \Velen Ortsmitte (KV 1608/ L581) 141 0 1400 134 %

Folgende Grinde waren fiir die vorgeschlagene Abschnittsbildung ausschlaggebend:

1. Das prognostizierte Radverkehrsaufkommen

2. Die verkehrswirksame Verkniipfung mit dem vorhanden Netz

3. Die finanzielle Rahmenbedingungen fiir den 1. Realisierungsabschnitt

4. Die zu erwartenden Planungsschwierigkeiten und damit verbundenen Zeitablaufe.

Die in der Tabelle 8-1 dargestellte Reihenfolge ist firr die ersten beiden Abschnitte tatséchlich im
Sinne einer Rang- und Reihenfolge vorgesehen. Ab dem Realisierungsabschnitt 3 sind in Ab-

hangigkeit vom Vorbereitungsstand durchaus Veranderungen in der Reihenfolge denkbar.

Im Rahmen der vertiefenden Studie wurde zunéchst eine zeitnahe Realisierung fiir den ca. 6,6
km langen Abschnitt Bocholt Rathaus bis Rhede zum Rheder Bach vorgesehen. Dabei ist das

Bauwerk Uber den Rheder Bach noch kein Bestandteil des ersten Abschnitts.

In zeitlicher Hinsicht wird die bauliche Umsetzung des 1. Realisierungsabschnitts baldmaoglichst

angestrebt.
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Die vorliegende Studie schlief3t mit der Bearbeitungstiefe einer Vorentwurfsplanung ab, die je-
doch ohne Vermessung auf der Basis von Deutscher Grundkarte und Luftbildern erarbeitet
wurde. Entsprechend ist die Entwurfsplanung auf der Basis einer Entwurfsvermessung ab-
schnittsweise zu préazisieren und konstruktiv auch auf die Knotenpunkte auszudehnen. Darlber
hinaus sind die Ingenieurbauwerke zu planen. Ebenso sind die umweltplanerischen Belange zu

vervollkommnen.

Die bislang durchgefiihrte Grunderwerbsplanung diente zur Ermittlung des Ausmafies der Be-
troffenheiten. Diese Planung ist fir den 46,1 km langen Abschnitt des Regio.Velo durch eine GIS-
gestitzte Bearbeitung durch Verschneidung der Trasse mit dem Flurstiickskataster durchgefihrt
worden. Diese Plane sind im weiteren Planungsablauf abschnittsweise auf der Grundlage der

konkretisierten Entwurfsplanung neu zu erstellen.

Fur den ersten Realisierungsabschnitt wurden 24 betroffene Flurstiicke ermittelt.

Es erscheint deshalb realistisch, alle Betroffenheiten einzeln abzustimmen und daraufhin die Vo-

raussetzungen fur eine Durchfiihrung der BaumalRnahme zu erreichen.

Nach der Klarung aller genehmigungsrechtlichen Voraussetzungen kann die Ausfihrungspla-
nung erarbeitet werden. Dies betrifft die Verkehrs- und Freianlagen. Die Ausfihrungsplanung
fur die Ingenieurbauwerke und die Tragwerksplanung sollte ausgeschrieben und somit dem Bau-
unternehmen tbertragen werden, weil die Durchfiihrung der Werksplanung bautechnologisch

bestimmt ist und deshalb idealerweise in der Hand des Bauunternehmens liegt.

Insgesamt soll an dieser Stelle auch auf die Notwendigkeit zur Umsetzung des Kommunikations-
konzepts (Anlage 1) verwiesen werden. Eine umfassende Information und Einbeziehung aller

direkt und indirekt Beteiligten ist eine Voraussetzung fiir den Projekterfolg.

Die Baudurchfiihrung kann in der freien Strecke des Radschnellweges weitestgehend unbeein-
flusst erfolgen. Nur an Knotenpunkten und in zentralen Innenstadtlagen sind im Rahmen der

Ausfiihrungsplanung Verkehrsfiihrungskonzepte zu erarbeiten.
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