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Sehr geehrte Leserin,

Sehr geehrter Leser,

Die Férderung des Radverkehrs ist ein Schllsselbaustein der Mobilitatswende. Auch in
der Metropole Ruhr soll das Fahrrad soll in der taglichen eine immer wichtigere Rolle
einnehmen. Damit das im Alltag gelingt, braucht es eine adaquate lickenlose Infrastruk-
tur sowie eine gute Verknipfung mit dem OPNV. Von einer besseren Radverkehrsinfra-
struktur werden alle Menschen in der Metropole Ruhr profitieren. Das Fahrrad kann min-
destens flr einen Teil der Wegstrecke zu einer attraktiven Alternative auch flr die meis-
ten Pendlerinnen und Pendler werden. Zudem kann der Ausbau der Radverkehrsinfra-
struktur einen bedeutenden Beitrag zur Luftreinhaltung und L&rmminderung in der Met-

ropole Ruhr leisten.

Der Regionalverband Ruhr (RVR) hat sich schon 2017 zusammen mit weiteren regiona-
len Partnern, insbesondere mit den Kommunen und Kreisen, auf den Weg gemacht und
ein Konzept zur ,,Weiterentwicklung des Regionalen Radwegwegenetzes in der Metro-
pole Ruhr” erarbeitet und damit deutschlandweit erstmalig einen Bedarfsplan fur die

Uberortliche Radverkehrsinfrastruktur entwickelt.

Mit dem Umsetzungskonzept flr diesen Bedarfsplan liegt nun ein weiterer systemati-
scher Baustein einer zukunftsorientierten Infrastrukturplanung fir den Radverkehr vor.
Neben einem Gesamtilberblick tber die flr die Realisierung der Projekte zustandigen
Baulasttrager und Uber mdégliche Finanzierungswege setzt sich die vorliegende Unter-
suchung vertiefend mit den erforderlichen Zeitbedarfen und méglichen Priorisierungen
auseinander. Hierbei wird deutlich, wie herausfordernd der Ausbau der Radverkehrsin-
frastruktur in verdichteten Regionen ist. Besonders wertvoll sind die gutachterlichen
Hinweise zur Anpassung des regulatorischen Rahmens im Radwegebau, die wichtige

Impulse fur die fachpolitischen Diskussionen zum Verkehrswegebau geben kénnen.



Das Umsetzungskonzept hat zwei Naturen: es ist ein Handlungsprogramm fur den RVR
und zugleich ein Orientierungsrahmen fur Kommunen, Kreise und die anderen Baulast-
tradger in der Region. Erstmals in NRW liegt damit ein Umsetzungskonzept fur Radver-
kehrsinfrastruktur in dieser GréBenordnung fur das Gebiet von 53 Stadten und Gemein-
den vor. Es ermdglicht den moéglichst effizienten Einsatz der finanziellen und zeitlichen
Ressourcen bei Planung und Realisierung ihrer jeweiligen Uberoértlichen Radwegepro-
jekte. Ich freue mich, Thnen mit dem Umsetzungskonzept einen Beitrag zur Mobilitats-
wende in der Metropole Ruhr vorlegen zu kénnen, und winsche Ihnen eine erkenntnis-

reiche Lektlre und viel Erfolg bei der Umsetzung lhrer Radwegeprojekte!

Stefan Kuczera

Beigeordneter flr den Bereich Planung

beim Regionalverband Ruhr
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1 ANLASS UND ZIELSETZUNG DES UMSETZUNGSKONZEPTES

Planung und Bau des Regionalen Radwegenetzes in der Metropole Ruhr waren lange
Zeit auf den Freizeitradverkehr ausgerichtet. Mit den Planungen zum Radschnellweg
Ruhr (RS1) und danach auch mit den Planungen zum Radschnellweg Mittleres Ruhrge-
biet (RSMR) riickte der regionale Alltagsradverkehr verstarkt in den Fokus der Uberle-
gungen des Regionalverband Ruhr (RVR). Beide Radschnellverbindungen verdeutli-
chen das Potenzial des Radverkehrs, insbesondere im Alltagsverkehr in der Metropole
Ruhr mit seiner polyzentralen Struktur und starken Arbeits- und Ausbildungspend-

lerverflechtungen.

Davon ausgehend hat der RVR zusammen mit weiteren Partnern, wie z. B. Kommunen
und Kreisen, die ,,Weiterentwicklung des Konzepts fir das Regionale Radwegenetz in
der Metropole Ruhr“ (RRWN-Konzept) erarbeitet, welches nach umfassender kommu-
naler Befassung von der Verbandsversammlung (Drucksache 13/1399) am 28.06.2019
beschlossen wurde. Das Regionales Radwegenetz (RRWN) als regionaler Bedarfsplan
enthalt insgesamt 189 interkommunale Direktverbindungen zwischen den Stadtzen-
tren. Es stellt fir den RVR die Grundlage fir die Planung, den Bau und die Unterhaltung
regionaler Radwegeverbindungen in der Metropole Ruhr dar. Die darin festgehaltenen
Grundsatze, insbesondere zu Netzplanung und Netzqualitdten, wurden als Grundlage

fUr die Erarbeitung dieses Umsetzungskonzeptes genutzt.

Mit dem nun vorliegenden Umsetzungskonzept werden die regionalen Radwegeplanun-
gen und -projekte und der damit zusammenhangende Grunderwerb, die Foérdermittel-
akquise, die Akteursstruktur, die Zeitbedarfe fir Planung und Bau der Radverkehrsins-
frastruktur und eine kategorisierte Projektpriorisierung der Verbindungen im RRWN
vorgenommen. Dazu wurde, gemeinsam mit dem Ingenieurbiro H. Berg & Partner
GmbH und der TRC Transportation Research and Consulting GmbH, ein valides und
nachvollziehbares Bewertungsschema konzipiert und auf die 189 Verbindungen ange-
wendet. Das Ingenieurbiro H. Berg & Partner GmbH brachte dabei insbesondere seine
Expertise zur Ermittlung der Zeitbedarfe in diesen Bericht ein. Die Aufstellung der Nutz-
werte und deren Berechnungfihrte TRC Transportation Research and Consulting GmbH
durch. Mit der vorliegenden Bewertung soll eine Priorisierung aus regionaler Sicht unter

Berlcksichtigung kommunalfachlicher Perspektiven abgeleitet werden.
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1 ANLASS UND ZIELSETZUNG DES UMSETZUNGSKONZEPTES

Mit dem Umsetzungskonzept des Regionalen Radwegenetzes liegt nun ein weiterer sys-
tematischer Baustein zu einer zukunftsorientierten Infrastrukturplanung fir den Rad-
verkehr vor. Es ist ein konzeptionelles und strategisches Handlungsprogramm flr den
RVR und ein Orientierungsrahmen fir Kommunen, Kreise und die anderen Baulasttrager
in der Region. Erstmals in NRW liegt damit ein Umsetzungskonzept fir Radverkehrsin-
frastruktur in dieser GréBenordnung fir eine Planungsregion von 53 Stadten vor. Es be-
reitet die Verwirklichung des regionalen Bedarfsplans vor und liefert Entscheidungshil-

fen fUr den effizienten Einsatz von zeitlichen, finanziellen und personellen Ressourcen.
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2  BAULASTTRAGER, ZU BETEILIGENDE AKTEURE UND DEREN ROLLE IN DER UMSETZUNGSPHASE
Im Rahmen des Umsetzungskonzeptes fur das Regionale Radwegenetz in der Metropole
Ruhr wird eine kategorisierte Projektpriorisierung fir die Umsetzungsreihenfolge erar-
beitet. In der Umsetzung kénnen verschiedene Aspekte eine Rolle spielen. Allein die
Anzahl der an einer Verbindung beteiligten Akteure bzw. Baulasttrager kann evtl. einen
Hinweis auf die Komplexitat der gesamten Umsetzung geben. Aber auch weitere As-
pekte, wie die verfigbaren finanziellen Mittel, der Zugang zu Férdermitteln, die Erfah-
rung im Umgang mit Radverkehrsprojekten oder der politische Rickhalt fir den Rad-

verkehr kbnnen eine Rolle spielen.

Aufgrund der Gesamtlange des konzipierten Netzes von mehr als 1.800 km und der
Diversitat der 6rtlichen Gegebenheiten ist die Beteiligung einer Vielzahl von Akteuren -
insbesondere der Baulasttrager - an der stufenweisen Umsetzung des Gesamtnetzes

obligatorisch.

In einem ersten Schritt wurde daher versucht die Eigentimer*innen bzw. Baulasttrager

moglichst exakt zu ermitteln. Dies wird im Folgenden genauer beschrieben.

Dabei ist gleichzeitig zu berlcksichtigen, dass die Radwegetrassen auf der Grundlage
des RRWN-Konzeptes betrachtet werden. Bei einer spateren Umsetzung sind die aktu-

ellen Erkenntnisse vor Ort selbstverstandlich zu berlcksichtigen.

2.1 EigentiUmer*innen

Die in 2019 als Gesamtnetz beschlossenen Verbindungen des Regionalen Radwegenet-
zes (RRWN) liegen als georeferenzierter Datensatz vor. Eine Bearbeitung im Zusam-
menhang mit dem Radroutenspeicher’ (RRS) des RVR fand zum Zeitpunkt der Erarbei-
tung noch nicht statt. Seit dem Beschluss zum RRWN aus 2019 wurden die Verbindun-
gen des RRWN in den RRS beim RVR Ubertragen. Dazu wurden die separat georefe-
renzierten Verbindungen auf die im RRS vorhandenen Linien umgelegt. Hierbei wurden

im RRS vorhandene Linien (d. h. Kanten) genutzt, sofern dies sinnvoll darstellbar war

" Der Radroutenspeicher ist eine Datenbank zu Radverkehrsinfrastruktur, die durch den RVR
bereitgestellt wird. Eine einheitliche Datenharmonisierung erméglicht es Radverkehrsinfra-
struktur Uber Stadt- und Kreisgrenzen hinweg zu erfassen und zusammenzufthren. So ent-
steht ein routingfahiges Netz, in dem verschiedene Informationen hinterlegt sind.
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2 BAULASTTRAGER, ZU BETEILIGENDE AKTEURE UND DEREN ROLLE IN DER UMSETZUNGSPHASE

und die Umsetzung des RRWN voraussichtlich keine komplett andere (d. h. neue und
aktuell noch nicht mit dem Rad befahrbare) Streckenfihrung nach sich ziehen wird. An-
lassbezogen wurden jedoch auch komplett neue Kanten in den RRS hinzugefltgt (Bei-
spiel: Verbindung entlang der A59 (ber die Duisburger Hafen zwischen Duisburg-Innen-
stadt und Duisburg-Meiderich).

Die Georeferenzierung der Kanten im RRS erfolgt auf Basis der Luftbilder und erlaubt
somit eine sehr genaue Verortung. FUr eine erste Einschatzung der betroffenen Akteure,
Eigentimer*innen bzw. Baulasttrager wurden die Verbindungen des RRWN mit ALKIS-
Daten (Stand der Daten: 01.07.2020) verschnitten. Eine direkte Ermittlung der Baulast-
trager ist auf Grund fehlender Datenbasis z. B. in Form einer dem ALKIS vergleichbaren

Datenbank nicht moglich.

Die Ergebnisse dieser Verschneidung werden aggregiert weiterverarbeitet, um insb.
den Datenschutz bei Privatpersonen zu gewahrleisten. Der Radschnellweg Ruhr (RS1)
und der Radschnellweg Mittleres Ruhrgebiet (RSMR) sind als Verbindungen, die sich
bereits in Planung bzw. in Realisierung befinden, nicht in der Berechnung berltcksichtigt

worden. Das Ergebnis der Ermittlung der Eigentiimer*innen stellt sich wie folgt dar:
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RSV RHV RV RSV RHV RV

Kommunen 871,35 157,8 369,33 344,2 22 84 80
StraBen.NRW 388,0 23,0 157,6 207,4 11 54 71
fu“n“;e“"a“e“"e""’a" 1318 143 539 636 15 51 44
Kreise 88,6 0,0 36,5 52,1 3 29 27
Regionalverband Ruhr 57,0 7,4 23,2 26,4 3 9 10
Deutsche Bahn 42,7 11,1 19,3 12,3 16 45 34
BundeswasserstraBlen- 316 16 85 215 11 17 17
verwaltung

Land NRW Sonstige? 25,3 0,1 14,3 10,9 2 16 19
Privatpersonen 23,8 2,5 7,6 13,7 9 32 55
Emschergenossen-

schaft/Lippeverband 22,2 0.6 18.9 2.7 8 28 11
Unternehmen

(6ff. Hand) 16,1 1,8 5,5 8,8 6 18 16
Unternehmen 15,6 2,8 8,2 4.6 13 27 29
Deichverbéinde 0,8 0,0 0,1 6,7 0 1 3
Ruhrverband 5,7 0,0 1,1 4,6 0 3
Sonstige 5,6 0,2 0,8 4,6 7 13 19
RAG 5,4 2,1 0,2 3,1 3 3 2
Gewadsseranlieger 1,5 0,0 0,5 1,0 4 20 34
Bund Sonstige 0,5 0,1 0,1 0,3 3 1 3

Tabelle 1: Eigentimer*innen nach Streckenlange und Anzahl Verbindungen, je Verbindungska-
tegorie (eigene Darstellung Regionalverband Ruhr nach ALKIS)

Trotz der hohen Genauigkeit der hinterlegten Kanten im RRS verbleibt eine Unscharfe.
FUr die weitere Erarbeitung des Umsetzungskonzeptes werden daher nicht alle in der
Tabelle genannten Eigentimer*innen weiter betrachtet. Eine genauere Betrachtung er-
folgt nur, wenn diese auf mindestens etwa zwei km der Gesamtlange Eigentimer*innen

sind.

Fur diese Eigentimer*innengruppen wurden Steckbriefe erstellt, die fur die weitere Ver-

wendung zur Priorisierung genutzt werden kénnen. Die Eigentimer*innengruppen, die

2 Darunter fallen z. B. Bau- und Liegenschaftsbetrieb NRW, Landschaftsverband Rheinland,
Landschaftsverband Westfalen-Lippe oder NRW Urban
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nur einen geringen Anteil an der Gesamtlange des Netzes haben, werden im nachfol-

genden Text gemeinsam mit den weiteren, optionalen Akteuren behandelt.

2.2 Baulasttrager

Fur die Radschnellverbindungen (RSV) ist die Baulasttragerschaft im StraBen- und We-
gegesetz NRW (StrwG NRW) klar geregelt: analog zu Landesstral3en Gbernimmt diese
das Land bzw. der Landesbetrieb StraBenbau NRW (StraBen.NRW). Eine Ausnahme
sind die Ortsdurchfahrten (OD) in Kommunen mit mehr als 80.000 Einwohner*innen. Die
Lage der OD-Grenzen wird entsprechend der LandesstraBen festgelegt. Eine OD liegt
demnach grundsatzlich vor, wenn die RSV der GrundstlckserschlieBung dient. Die end-
gultige Festlegung der OD wird jedoch zwischen der Kommune und dem Land / Stra-
Ben.NRW abgestimmt. Davon unbenommen sind spezielle Regelungen, z. B. bei der
Fuhrung von RSV parallel zu einer BundesstraBe, welche bereits im Planungsleitfaden
far Radschnellverbindungen in NRW erlautert sind (Verkehrsministerium NRW 2019).

Eine weitere Besonderheit tritt auf, wenn die RSV auf einer Strecke gefthrt wird, die
bereits anderweitig gewidmet ist und auch nicht umgewidmet werden kann. Beispiele
sind die FUhrung auf dem Betriebsweg eines Kanals sowie die FUhrung auf einer ehe-
maligen Bahntrasse, die weiterhin gewidmet bleiben muss, z. B. da noch fir den Bahn-
betrieb relevante elektrische Leitungen verbleiben. In diesen Fallen wird jeweils eine

einzelvertragliche Regelung notwendig werden.

Fur Radhauptverbindungen (RHV) und Radverbindungen (RV) gibt es bis dato keine
spezielle, generelle Regelung im Hinblick auf die Baulasttragerschaft. Die Wege kdnnen
daher je nach Lage bei verschiedenen Baulasttragern liegen. Grundsatzlich ist hierbei
von einer Baulasttragerschaft des derzeitigen Eigentimers oder der Eigentimerin aus-
zugehen, sofern dieser ein Entwicklungakteur ist. Im Rahmen der kiinftigen Umsetzung
des RRWN koénnen sich auch Anderungen beim Eigentum ergeben, wenn der oder die
aktuelle Eigentimer*in eine Flache an einen anderen Akteur abgibt, z. B. verau3ert oder

Uberlasst, damit letzterer auf dieser Flache einen Weg realisieren kann.

2.3 Federflhrung in der Umsetzung
Sofern auf Flachen ein Weg realisiert werden soll, deren aktuelle/r Eigentimer*in nicht
selbst federfuhrend in der Umsetzung auftreten méchte oder die Fldchen nicht in seine

Baulast Ubernehmen mochte/kann, sind andere Ldsungen zu finden. Dabei sind
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verschiedene Szenarien denkbar, z. B. ein Verkauf der Flachen, eine Besitzliberlassung
oder Duldung der Umnutzung. Um einen geordneten Projektablauf zu gewahrleisten, ist

dies nach Moéglichkeit frihzeitig vertraglich zu regeln.

Im Rahmen des Umsetzungskonzeptes ist es von besonderem Interesse, welche Flachen
bzw. Verbindungen in Frage kommen, um von Seiten des RVR selbst umgesetzt zu wer-

den.

2.4 Weitere Akteure

Weitere Akteure sind ebenfalls im Prozess einzubinden, diese kénnen oder wollen an
verschiedenen Stellen der Umsetzung eine Rolle spielen. Diese kdnnen bei der Umset-
zung des RRWN unterschiedliche Hintergriinde, Organisationsformen und Interessen
haben, dies insbesondere vor dem Hintergrund der Gesamtlange des RRWN von Uber
1.800 km.

Die folgende Liste gibt eine erste Ubersicht Gber Akteure, die einen Einfluss auf die wei-

tere Umsetzung des RRWN haben kénnen:

Private (natlrliche und juristische Personen)
SPNV-Aufgabentrager und Verkehrsverbinde (VRR, NWL)
Initiativen und Verbande:
Verkehrsclubs (z. B. ADFC, ADAC, VCD)
Umwelt- und Naturschutzverbande (z. B. BUND, Greenpeace, FFF)
(lokale) Burgerinitiativen (z. B. Aufbruch Fahrrad)
Industrie- und Handelskammern
Handwerkskammern
Wirtschaftsforderungen (z. B. kommunal oder Business Metropole Ruhr)
groBere Einzelunternehmen
Tourismusfordergesellschaften (z. B. Ruhr Tourismus)
(Hoch-)Schulen
Krankenkassen
Diese Akteure kdnnen auf verschiedene Arten an der Umsetzung des RRWN beteiligt
sein oder darauf Einfluss nehmen. Dem Radverkehr allgemein oder dem konkreten Pro-
jekt gegeniber positiv eingestellte Akteure kénnen unterstitzend wirken, indem sie

z. B. vor Ort Werbung flr konkrete Projekte machen oder Kontakte herstellen.
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DemgegenUber sind Akteure, die einzelnen Projekten bzw. Projektabschnitten oder
dem Radverkehr generell kritisch gegentberstehen oder deren Interessen auf anderen
Projekten / in anderen Bereichen liegen, moglicherweise in der Lage, die Umsetzung

des RRWN in Teilen zu verzdgern oder im Extremfall sogar zu verhindern.

2.5 Einbindung und Beteiligung
Diese verschiedenen Akteurskonstellationen mussen in den jeweiligen Kommunikati-

onsprozessen Berlcksichtigung finden.

Der Umgang mit den oben genannten Akteuren ist auf dem Weg zur Umsetzung des
RRWN entscheidend. Hierbei sind die Aspekte frihzeitige Einbindung, Tansparenz, In-
formation, aktives Zugehen, Verstandlichkeit und Nachvollzieharkeit sowie Zielgrup-

penorientierung von besonderer Bedeutung.

Fur die weiteren Schritte empfiehlt die Verwaltung, auf Kommunikation, Beteiligungs-
verfahren und Offentlichkeitsarbeit spezialisierte Fachleute einzubinden. Durch diese
sollte eine Gesamtstrategie entwickelt werden, die auch eine Rechereche zu entspre-
chenden Erfahrungen in anderen Regionen bertcksichtigt, um einen Best-Practice-An-
satz zu erreichen. Auf vorhandene Formate des RVR soll dabei zurtickgegriffen werden,

sofern dies sinnvoll und moglich ist.
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3 KOSTEN UND FINANZIERUNGSMOGLICHKEITEN VON RADWEGEINFRASTRUKTUR

Die Umsetzung des RRWN erfordert einen erheblichen Einsatz finanzieller Mittel. Allein
fUr die dargestellten Radschnellverbindungen (RSV) im Verbandsgebiet mit einer Lange
von insgesamt 320 km sind nach einem ersten Uberschlaglichen Ansatz des RRWN-Kon-
zept 2019 ca. 442 Mio. Euro notwendig. Hinzu kommen die weiteren Kosten fur die Rad-
hauptverbindungen (RHV) (ca. 700 km Lange) und Radverbindungen (RV) (ca. 770 km
Ldange), welche gemalR RRWN-Konzept auf weitere 438 Mio. Euro geschatzt werden.

Darlber hinaus werden weitere Kosten fur den Betrieb und die Instandhaltung anfallen.

Hierbei stellt sich die Frage, welche Programme es zur finanziellen Férderung des Rad-
wegebaus gibt und wie diese ausgestaltet sind. Fir die Férderung des Radverkehrs sind
in Deutschland Bund, Lander und Kommunen gemeinsam verantwortlich. Hierbei ist es
Aufgabe des Bundes, die Rahmenbedingungen fir die weitere Entwicklung des Radver-
kehrs zu schaffen. Fir die einzelnen MaBnahmen vor Ort, insbesondere fir den Radwe-
gebau, sind jedoch grundsatzlich die Lander und Kommunen zustandig (Die

Bundesregierung 2021).

Eine angemessene und ausreichende Bereitstellung von Finanzmitteln ist daher eine
elementare Voraussetzung flr die Umsetzung des RRWN und dessen Unterhaltung. Zur
Finanzierung von Radverkehrsanlagen gibt es verschiedene Mdglichkeiten. Grundsatz-

lich muss zwischen Planung und Bau sowie Betrieb unterschieden werden.

PLANUNG UND BAU

Die Kosten fir die Planung kénnen generell mit ca. 10 % der Baukosten angesetzt wer-
den. Dieser Wert wird auch fir die Ermittlung der Honorarkosten gemaf HOAI ange-
setzt, wenn die Planung durch Buros als Auftragnehmer durchgefihrt wird. Die Betrach-
tung der weiteren Aufteilung auf die verschiedenen Leistungsphasen ist an dieser Stelle
nicht notwendig, da eine Gesamtbetrachtung vorgenommen wird und dies fir die Ge-

samtkalkulation und mdgliche Férdermittelbeantragungen ausreichend ist.

Zusatzliche Kosten, die dem Bau zugerechnet werden kénnen, betreffen einen eventuell

notwendigen Grunderwerb flr den Aus- oder Neubau der Radverkehrsinfrastruktur.

Durch eine insgesamt angespannte Marktlage sind derzeit Planungen nicht so zUgig wie
gewUnscht durchflhrbar. Bei vielen Baulasttragern ware mehr Personal notwendig, um

die gewinschten und/oder geforderten MaBnahmen zu planen. Planungsburos sind
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ebenfalls stark ausgelastet, so dass teilweise auch Vergabeverfahren erfolglos bleiben
oder nur mit héheren Kosten abgeschlossen werden kénnen. Diese Aspekte fUhren teil-
weise auch zu der Situation, dass zur Verfigung stehende Finanzmittel, sowohl Eigen-
mittel als auch Férdermittel, nicht abgerufen werden kénnen, da keine durch die Bau-

lasttrager in Eigenleistung als Vorleistungen zu erbringenden Planungen vorliegen.

BETRIEB

Nach Fertigstellung der Radverkehrsinfrastruktur entstehen weitere Kosten durch den
laufenden Betrieb, sowie mittel- und langfristig durch notwendige Instandhaltungs-
oder ErsatzbaumaBnahmen. Hierzu zahlen z. B. Kosten flr Beleuchtung, Reinigungs-
bzw. Winterdienst, GrlUnschnitt oder ReparaturmaBnahmen und Aktualisierung,
Instandhaltung  der  Beschilderung und die Bauwerksiberwachung  flr
Ingenieurbauwerke. Im weiteren Sinne kann auch das notwendige Personal, zumindest
anteilig, beim jeweiligen Baulasttrager berechnet werden, welches fir die genannten
MaBnahmen zustdndig ist (z.B. Beschwerdemanagement, Auftragsvergabe). Die
Kosten fur den laufenden Betrieb sind vom/von der Eigentimer*in bzw. Baulasttrager
selbst zu tragen. Ausnahmen kdnnen existieren, wenn z. B. Vertrage zur Uberlassung

geschlossen werden.

Im Folgenden werden die Méglichkeiten der Finanzierung der genannten Kosten durch

Planung und Bau sowie dem Betrieb naher erldutert.

3.1 Finanzierungsmadglichkeiten fur Planung und Bau

Zur Finanzierung von Radverkehrsanlagen gibt es verschiedene Moglichkeiten. Zu den
identifizierten Finanzierungsmoglichkeiten gehoren die Eigenfinanzierung durch den
Baulasttrager, die Nutzung von Férdermitteln, in bestimmten Fallen eine Finanzierung

durch Dritte und weitere denkbare Ansatze zur Finanzierung.

3.1.1 Eigenfinanzierung

Aus Sicht der Baulasttrager kann eine Finanzierung grundsatzlich vollstandig aus Eigen-
mitteln erfolgen. Aufgrund der durchweg angespannten finanziellen Situation, insbe-
sondere der Kommunen, scheidet dieser Weg jedoch zumeist aus. Hier ist zu prifen, ob

andere Finanzierungswege maoglich sind.
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3.1.2 Fordermittel mit Eigenanteilen

Bei beschrankten finanziellen Méglichkeiten ist die Nutzung von Férdermitteln ein Weg,
um Radverkehrsprojekte Uberhaupt realisieren zu kdnnen. Ublicherweise sehen alle For-
derprogramme einen Eigenanteil des jeweiligen Baulasttragers vor. Der notwendige Ei-
genanteil schwankt je nach Férderprogramm und Finanzstarke des Férdernehmers und
liegt bei einzelnen Programmen Ublicherweise zwischen 50 % und 90 % der zuwendungs-
fahigen Kosten. Fur finanzschwache Kommunen wird oftmals ein hdoherer Férdermittel-
anteil geboten, um die Chancen auf eine Realisierung weiter zu erhéhen. Durch die Ku-
mulierung von verschiedenen Foérderprogrammen (z.B. Bundes- und Landespro-
gramme) konnen tatsachliche Férderquoten zum Teil deutlich hdéher sein. Ob diese
Maglichkeit besteht, ist im Einzelfall zu prifen. Meist wird die hier beschriebene Forde-
rung direkt durch die EU, den Bund oder das Land bereitgestellt. Fir die Verwaltung
der Férdermittel werden oftmals weitere Institutionen zwischengeschaltet (z. B. in NRW
die Bezirksregierungen, der Projekttrager Jilich oder das Bundesamt flr Guterverkehr
(BAG).

3.1.3 Nutzung weiterer Férdermittelzugange

Im Rahmen der bisherigen Ausbauten von Radwegen sind in der Vergangenheit auch
Forderprogramme genutzt worden, die nicht primar fUr Verkehrsinfrastruktur gedacht
waren. Dazu gehéren z. B. das ,,Okologieprogramm Emscher-Lippe” (OPEL) oder Stad-
tebauprogramme (z. B. flr das Stadtviadukt in MUlheim an der Ruhr). So gab es in der
ersten Jahreshalfte 2021 z. B. ein Férderprogramm des Bundes mit dem Titel ,Radnetz
Deutschland®, welches den Ausbau und die Attraktivierung der D-Routen zum Ziel hat.
Obwohl das Forderziel hier die Touristik ist, kbnnen mdglicherweise auch z. B. Asphal-
tierungen von Wegeabschnitten des RRWN umgesetzt werden, weil sie auch touristi-

schen Zwecken dienen.

3.1.4 Drittfinanzierung

Neben den bereits genannten Finanzierungswegen, bietet sich gegebenenfalls auch
eine Finanzierung von Planung und Bau durch Dritte an. Hier ist in NRW eine Finanzie-
rung Uber den Landesbetrieb StraBenbau NRW (StraBen.NRW) bei Radschnellverbin-

dungen moglich, oder auch eine Finanzierung durch private Investoren denkbar.
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LANDESBETRIEB STRABENBAU NRW

Eine Besonderheit im RRWN stellen die Radschnellverbindungen dar, welche gemaf
StrwG NRW komplett durch das Land bzw. StraBen.NRW finanziert werden. Aus Sicht
der Kommunen bzw. des RVR ergibt sich somit eine hundertprozentige Finanzierung
der Radschnellverbindungen (auB3erorts und in Kommunen < 80.000 EW). Zu beachten
ist jedoch, dass aus Sicht von StraBen.NRW ebenfalls Férdermittel des Bundes in An-
spruch genommen werden und dazu entsprechende Eigenanteile aus dem Haushalt von

StraBen.NRW (und damit des Landes NRW) aufgebracht werden mussen.

PRIVATE INVESTOREN

Eine weitere Méglichkeit ist das Modell einer privaten Finanzierung. Wahrend es im Be-
reich des StralBenbaus als Public-Private-Partnership bereits praktiziert wird, sind pri-
vate Investoren im Bereich der Radverkehrsinfrastruktur bisher selten. Ein Grund ist
moglicherweise, dass Radverkehrsinfrastruktur flr einen privaten Investor keine Még-
lichkeit bietet, z. B. iber Mauteinnahmen einen betriebswirtschaftlichen Gewinn zu er-
zielen. Unabhangig davon kénnte aber zumindest eine Beteiligung an der Finanzierung
erfolgen, um damit dem privaten Investor anderweitige Vorteile zu verschaffen. Dies
kdnnten z. B. ein verbessertes Image, ein sicherer Arbeitsweg fUr die Belegschaft oder
ahnliches sein. Ein Beispiel hierflr ist das Engagement der Fraport AG gemeinsam mit
weiteren Akteuren der Region, um die Radverkehrsinfrastruktur rund um den Frankfur-
ter Flughafen aufzuwerten und damit den Beschaftigten einen sicheren und komfortab-

len Weg per Rad zum Flughafen zu erméglichen.

3.1.5 ErschlieBung weiterer Finanzierungswege

Neben den Ublichen, oben beschriebenen Finanzierungswegen sind theoretisch auch
weitere Moglichkeiten der Finanzierung denkbar. Diese werden im Folgenden kurz skiz-
ziert. Ob das Weiterverfolgen dieser Wege sinnvoll ist, wéare in weiteren Uberlegungen

und Gesprachen mit den Beteiligten zu vertiefen.

KRANKENKASSEN
Die Machbarkeitsstudien zum Radschnellweg Ruhr RS1 (Regionalverband Ruhr 2014)

sowie zum Radschnellweg Mittleres Ruhrgebiet RS MR (Regionalverband Ruhr 2017)

haben in ihren jeweiligen Nutzen-Kosten-Analysen aufgezeigt, dass ein erheblicher Teil
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des volkswirtschaftlichen Nutzens durch verbesserte Gesundheit der Bevdlkerung ent-
steht, wenn diese mehr Rad fahrt und dadurch im Schnitt gesiinder wird. Andere Unter-
suchungen zum Nutzen von Investitionen zur Verbesserung der Radverkehrsinfrastruk-
tur bestatigen dies. In einem Papier der WHO, welches die Relevanz der Mobilitatsstra-
tegie und -gestaltung auf die Gesundheit der Bevolkerung aufgreift, wird der Zusam-
menhang zwischen Gesundheit und bewegungsaktivierender Infrastruktur klar darge-
stellt: ,Meeting the needs of today’s societies for transport influences health in many
ways, and sustainable transport practices are key for protecting and promoting human
health. For example, a lack of adequate physical activity is estimated to be associated
with about 900 000 deaths per year in the European Region, where about 20-30% of
adults are estimated to be obese. Walking and cycling could help integrate physical ac-
tivity into daily life, and urban transport patterns would make this feasible. Walking and
cycling are easily available to almost everybody, can effectively replace short car trips
and can be more readily integrated into people’s busy schedules as part of daily lives.”
(World Health Organization Europe 2015) Zusatzlich emittieren Fahrrader keine Schad-
stoffe und keinen Larm und tragen auch auf diese Weise zu einer verbesserten Gesund-

heit der Bevdlkerung bei.

Insofern kénnte es flr Institutionen, deren Zweck die Gesundheitspravention oder Ge-
sundheitswiederherstellung ist, von Interesse sein einen aktiven Lebensstil der Bevol-
kerung zu férdern und aus diesem Grunde die Fahrradnutzung und die Erstellung und

Unterhaltung der Radverkehrsinfrastruktur zu unterstitzen.

STIFTUNGEN

Im Rahmen der ersten Uberlegungen zum RS1, bevor das StrWG NRW gedndert war,
wurde angedacht, eine Stiftung einzurichten, um die Umsetzung des RS1 sicherzustel-
len und zu beschleunigen. Eine Méglichkeit ware, auch fir das RRWN - ohne RSV - (ber
eine solche Stiftung nachzudenken. Diese sollte fUr alle Interessierten offenstehen und
einen Beitrag zu Gesamtfinanzierung leisten. Damit kénnte z. B. auch die Einbindung
lokaler und ortsansassiger Akteure verbunden werden. Dazu kdnnen neben Blrgeriniti-
ativen auch lokale Unternehmen gehdren, die sich an der Aufwertung des Radwegenet-
zes beteiligen wollen. Dies ware auch eine Méglichkeit flr private Investoren, die oben

beschriebenen Vorteile zu erreichen.
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3.2 Anforderungen an Férderprogramme im Radverkehr

Die konkret verfligbaren Férderprogramme dndern sich stetig, eine Kontinuitat ist nicht
immer gegeben. Wahrend bspw. die Forderrichtlinie Nahmobilitdt (F&Ri-Nah) in NRW
eine gewisse Planbarkeit erlaubt, sind andere Programme nicht langfristig kalkulierbar.
Soist aktuell das Sonderprogramm ,Stadt und Land” aufgelegt worden, welches jedoch
einen Abschluss der Projekte bis Ende 2023 erfordert. Der Zeitraum flUr die Umsetzung
der gefdrderten MalBnahme ist relativ kurz und erfordert bereits vorliegende, idealer-

weise baureife Planungen. Hierauf wird im Folgenden noch naher eingegangen.

Weiter erscheint wichtig, auf kommunaler Ebene fortgeschrittene Planungen vorliegen
zu haben, um bei Erscheinen eines neuen Férderaufrufs kurzfristig reagieren zu kénnen.
Das bereits erwahnte Férderprogramm des Bundes ,,Radnetz Deutschland” z. B. wurde
im Februar 2021 verdffentlicht und hatte eine Antragsfrist bis Ende August 2021. Dies
ist ein sehr kurzer Zeitraum, wenn keine fertig ausgearbeiteten Projektideen vorliegen,
die der geforderten Planungsreife fUr die Antragstellung gendigen. Auch die Forderung,
dass die Projekte bis Ende 2023 abgeschlossen sein mussen, erfordert einen fortge-

schrittenen Planungsstand bereits bei Verdffentlichung des Férderprogrammes.

Im Rahmen der beim RVR stattfindenden Arbeitskreise wurde durch die Kommunen da-
rauf hingewiesen, dass eine Verstetigung der Foérderlandschaft Planungssicherheit ge-
ben wlrde. Dies gelte insbesondere flir komplexere Projekte, bei denen z. B. durch eine
absehbar notwendige Planfeststellung der Baubeginn nicht genau terminiert werden
kann und allein dieses Verfahren die Antrags- und Bewilligungsfristen vieler Férderpro-
gramme Uberschreite. Im Zusammenhang mit der bereits beschriebenen Knappheit an
Planungskapazitaten stellt die Volatilitat der derzeitigen Foérderlandschaft ein Hemmnis

zur Umsetzung von RadverkehrsinfrastrukturmaBnahmen dar.

Denkbar wére auch ein Modell, grob angelehnt an die OPNV-Pauschale, mit einer fest-
gelegten Forderung pro Einwohner*in und Flache. Dies wirde eine langfristige und
planbare Férderung der Radverkehrsinfrastrukturen ermodglichen. Zusatzlich kénnten
weitere Férderprogramme zur Erreichung von Zielvorstellungen auf Landes-, Bundes

und europaischer Ebene genutzt werden.
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3.3 Finanzierungsmoéglichkeiten fir Verbindungen des RRWN

Auch flr die Verbindungen im RRWN sind unterschiedliche Wege der Finanzierung und
Forderung denkbar. Aufgrund der vielschichtigen und komplexen Férderlandschaft und
laufend wechselnder Férderprogramme fir Radverkehrsinfrastruktur wird auf eine de-
taillierte Ubersicht von Férderprogrammen verzichtet. Vielmehr soll ein kurzer Uber-
blick in Bezug auf die unterschiedlichen Kategorien des RRWN gegeben werden und in
einem ersten Schritt aufgezeigt werden, wie Bedarfe der Kommunen an eine Férderung
aussehen. Einen Uberblick Uber aktuelle Férderprogramme der Européischen Union, des
Bundes und der Lander bieten z. B. die Férderdatenbanken: www.foerderfinder.nrw.de

und www.foerderdatenbank.de.

3.3.1 Finanzierungsmdglichkeiten fur Radschnellverbindungen

Entsprechend des StraBen- und Wegegesetzes NRW (StrwWG NRW § 44 (1)) sind die
Radschnellverbindungen des Landes den Landesstraf3en gleichgestellt. Somit ist auch
die Finanzierung von Planung, Bau und Betrieb geregelt. Der Landesbetrieb StraBenbau
NRW ist grundsatzlich fir die RSV des Landes zustdndig. Eine Ausnahme bilden Stre-
cken innerhalb der Ortsdurchfahrt (OD) in Kommunen mit mehr als 80.000 Einwoh-

ner*innen. Die folgende Grafik stellt den Sachverhalt dar:

18 Grundlagen | Zeitbedarfe | Priorisierung | Verzeichnisse


http://www.foerderfinder.nrw.de/

3 KOSTEN UND FINANZIERUNGSMOGLICHKEITEN VON RADWEGEINFRASTRUKTUR

Abbildung 1: Zustdndigkeit fir Planung, Bau und Betrieb von RSV des Landes NRW (Regional-
verband Ruhr nach Verkehrsministerium NRW 2019)

Bei Planung und Bau von Radschnellverbindungen ist daher primar der Landesbetrieb
StraBenbau NRW zustandig. Uber Planungs- und Bauvereinbarungen kénnen Aufgaben
auf die Kommunen Ubertragen werden. Die Kosten flr Personal, Planung und Bau Uber-
nimmt StrafBen.NRW.

3.3.2 Fordermittel mit Eigenanteil fir Radhaupt- und Radverbindungen

Weniger eindeutig stellt sich die Lage bei der Zustandigkeit und Finanzierung fir Rad-
haupt- und Radverbindungen dar. Hier muss auf ein breites Spektrum an Finanzierungs-
moglichkeiten zurickgegriffen werden (siehe Kapitel 3.1). Auf eine detaillierte Darstel-
lung von Férderprogrammen, Férderquoten u. a. wird an dieser Stelle verzichtet. Der
Forderfinder des Zukunftsnetzwerkes Mobilitat filtert nach Eingabe der Rahmenbedin-
gungen ,Radverkehrsinfrastrukturférderung fir Kommunen® allein neun verschiedene
Forderprogramme heraus, welche wiederrum jeweils mehrere Férdergegenstande mit
teilweise unterschiedlichen Konditionen enthalten. Es scheint daher zweckmaBiger, bei
Uberlegungen zu einer konkreten Verbindung bzw. einem Abschnitt (z. B. Verbreite-
rung eines separat geftuhrten, straBenbegleitenden Radwegs innerorts) mit den ent-
sprechenden Informationen den Foérderfinder oder dhnliche Angebote zu nutzen, um

die dann aktuell glltigen Programme auf Anwendbarkeit und Konditionen zu prifen.
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Darlber hinaus sind konkrete Férderungen im Dialog mit den jeweils zustandigen For-

derstellen zu klaren.

Dies gilt auch vor dem Hintergrund der oftmals begrenzten Laufzeit von Programmen.
Diese werden zwar teilweise verlangert, das kann jedoch bei Projektstart nicht voraus-

gesetzt werden.

Der Forderfinder des Zukunftsnetzwerks Mobilitat in NRW ist aufrufbar Gber
https://www.foerderfinder.nrw.de/. Er liefert eine sehr Gbersichtliche Darstellung der
Fordermodglichkeiten flr den jeweiligen Zweck. Ein weiteres Beispiel ist die Forderda-
tenbank unter https://www.foerderdatenbank.de/, welche bundesweite Programme

auflistet.

3.4 Betrieb und Unterhaltung

Neben den Kosten flUr Planung und Bau neuer bzw. verbesserter Infrastruktur wird kinf-
tig auch flr den Betrieb der Verbindungen im RRWN finanzieller und personeller Auf-
wand entstehen. Eine Férderung wird tUblicherweise nur fur die Herrichtung oder grund-
hafte Sanierung von Infrastruktur gewahrt, nicht jedoch fir den Betrieb und die damit

verbundenen Kosten flr Personal, Energie, Pflege usw.

Sofern es sich z. B. lediglich um zusatzlich aufgebrachte Markierungen handelt, werden
kaum zusatzliche Kosten entstehen. Durch die Errichtung zusatzlicher Infrastruktur ent-
stehen jedoch laufende Kosten, die in den Haushaltsplanungen der jeweiligen Baulast-
trager enthalten sein mussen. Entsprechend der bereits erlauterten Zustandigkeit fur
RSV trifft dies fir die Kommunen nur in eingeschranktem Umfang zu. Die Kosten fUr den
Betrieb der RSV sind jedoch bei StraBen.NRW zu berlcksichtigen.

BELEUCHTUNG

Bei innerorts gefihrten straBengebundenen Verbindungen des RRWN ist anzunehmen,
dass die bereits vorhandene Beleuchtung ausreichend ist, um auch die Radverkehrsan-
lage zu beleuchten. Es entstehen somit keine zusatzlichen Kosten fir Beleuchtung.
Durch das FaNaG NRW wurde auch eine Anderung im StrWG NRW eingefihrt, welche
fur RSV des Landes die Beleuchtung in die StraBenbaulast aufnimmt. Somit wlrde sich
in Kommunen mit weniger als 80.000 Einwohner*innen, in denen auf einer bisherigen
nicht-klassifizierten StraBe eine RSV des Landes eingerichtet wird, sogar ein finanzieller

Vorteil ergeben, da die Beleuchtung in die Baulast des Landes wechseln wirde.
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In einer Studie von PWC, die 2015 vero6ffentlicht wurde, liegen die Gesamtkosten pro
Lichtpunkt, abhangig von der Bevdlkerungsdichte einer Kommune, im Mittel zwischen
ca. 90 € und 150 € pro Jahr. Kommunen mit einer geringeren Bevolkerungsdichte haben
dabei deutlich geringere Kosten pro Lichtpunkt als stadtisch gepragte Kommunen. Dies
wird u. a. damit begriindet, dass die Lichtpunkte in staddtischen Bereichen hdher liegen

und haufiger gereinigt werden mussen (PwC 2015).

Ein Abstand der Lichtpunkte von 20 m ergibt 50 Lichtpunkte pro Kilometer und somit
jahrliche Betriebskosten zwischen etwa 4.500-7.500 €/km fur die Beleuchtung von Rad-
wegen. Es ist anzunehmen, dass sich die Kosten fir die Beleuchtung von Radwegen

auBerorts eher im unteren Bereich der aufgezeigten Spanne befinden.

Weitere Einsparungen durch die konsequente Nutzung von energieeffizienten LED-
Leuchtmitteln sind mdéglich, da sich die oben genannten Angaben auf den aktuellen
Leuchtmittelmix beziehen und daher teilweise auch noch vergleichsweise ineffiziente
Leuchtmitteltypen enthalten. Der Einsatz von dynamischer Beleuchtung (z. B. Reduzie-
rung der Helligkeit in den Nachtstunden, ,mitlaufende’ Beleuchtung) erfordert einen
teilweise erheblichen technischen und finanziellen Aufwand fir die Steuerung. Die Ener-

gie-Einsparungspotentiale durch die Verringerung der Helligkeit sind bei LED gering.

WINTERDIENST

Valide Aussagen zu den Kosten des Winterdienstes auf Radverkehrsinfrastruktur far
Deutschland liegen nicht vor. Vielfach werden diese bei StraBenbaulasttrager nicht de-
zidiert erfasst. Eine systematische Ermittlung der Kosten des Winterdienstes und Be-
reitstellung der Untersuchungsergebnisse sind eine wichtige Voraussetzung, um den
Aspekt der Folgekosten der Radverkehrsinfrastruktur besser monetar bewerten zu kon-

nen.

PFLEGE UND UNTERHALTUNG

Erfahrungswerte beim RVR fUr die Pflege inkl. Unterhaltung und Vegetationsarbeiten
im Bdschungsbereich von auf Bahntrassen geflihrten Wegen liegen bei jahrlich etwa
5,5€/m bis zu 8 €/m. In einem Papier der Bundesanstalt fur StraBenwesen wird fur
Radschnellverbindungen mit Betriebs- und Unterhaltungskosten von pauschal 2,5 % der
Baukosten jahrlich kalkuliert. Darin eingeschlossen sind dann bereits Winterdienst, Kon-
trolle und Reinigung (BASt 2019a).
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3.4.1 Finanzierungsmodglichkeiten der laufenden Kosten

Anders als Aus- oder Neubau werden die fur den laufenden Betrieb entstehenden Kos-
ten Ublicherweise nicht geférdert. Dazu gehéren z. B. die Verwaltungs- bzw. Manage-
mentkosten, Kommunikation, die Vorhaltung von Personal und Maschinen, Material-
und Energiekosten, Griunpflege, Wartungs- und Reparaturarbeiten u. &. Die dabei ent-
stehenden Kosten sind in den laufenden Haushalten der jeweiligen Baulasttrager abzu-
bilden. Das bedeutet, dass ein Ausbau der Infrastruktur sowie ein hoherer Qualitatsstan-
dard (Level of Service) fur z. B. Pflege und Winterdienst zusatzliche Kosten verursacht.
Die angespannte Lage vieler Haushalte der Baulasttrager, insb. der Kommunen und

Kreise, macht auch hier eine Prifung alternativer Finanzierungsmaoglichkeiten sinnvoll.

So gibt es z. B. die Mdglichkeit, den GrUnschnitt von &rtlich ansassigen Unternehmen
durchfthren zu lassen und diesen im Gegenzug zu gestatten, Werbung zu platzieren
(,,Dieser Weg wird gepflegt von...“). Auch der Ansatz, fur die Qualitatsprifung ortskun-
dige BUrger*innen zu gewinnen, scheint sinnvoll. So werden beim RVR bereits Rad-
wegepaten eingesetzt, welche den Zustand der Wege regelmafig prifen und notwen-
dige Arbeiten an eine zentrale Stelle melden. Darlber hinaus ist auch das Sponsoring
von bestimmten Wegen durch Unternehmen denkbar, ebenso wie das Engagement lo-
kaler Initiativen, die damit eine Verbesserung der Situation fir den Radverkehr errei-

chen wollen.

3.4.2 Erneuerungsinvestitionen

Als langfristig zu berUcksichtigende Betriebskosten kénnen Erneuerungsinvestitionen
betrachtet werden. Diese entstehen, wenn eine Anlage abgangig ist. In der Nutzen-Kos-
ten-Analyse (NKA) fur den RS1 wurde beispielsweise flr die Energieversorgung eine
Nutzungsdauer von zehn Jahren, fir die Fahrwege und Knotenpunkte 25 Jahre und fir
Brickenbauwerke eine Nutzungsdauer von 50 Jahren angenommen. Die tatsachliche
Nutzungsdauer wird Ublicherweise vom Anlagenzustand abhangig gemacht. Unter der
Annahme, dass eimal errichtete Infrastruktur dauerhaft erhalten bleiben soll, sind fur
eine Gesamtbetrachtung der dauerhaften Betriebskosten die zyklisch auftretenden ho-
heren Erneuerungsinvestitionen langfristig mit einzuplanen. Da grundhafte Erneuerun-
gen von StraBen und Wegen prinzipiell férderfahig sind, gelten fir die Finanzierungs-

moglichkeiten die gleichen Uberlegungen wie fir den Neubau.
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Die Finanzierung des gesamten RRWN wird Uber verschiedene Finanzierungsquellen
erfolgen missen und erfordert die Anstrengung aller Beteiligten. Durch die Heteroge-
nitat der Konstellationen aus Baulasttrager, Fihrungsform und Umsetzungshorizont ist
eine konkrete Empfehlung fur eine bestimmte Finanzierungsart flr das gesamte RRWN
nicht sachgerecht. Die Anzahl thematisch breit gefacherter Férderprogramme zeigt je-
doch, dass die finanziellen Mittel grundsatzlich zur Verfigung stehen. Die besondere
Situation der Kommunen in der Metropole Ruhr macht eine Fokussierung auf die Bereit-
stellung des Eigenanteils sowie die Erbringung von Eigenleistungen flr die Planungen
erforderlich. Denn fortgeschrittene Planungen sind notwendig, um schnell auf neue For-
derméglichkeiten reagieren zu kénnen. Die Bereitstellung des Eigenanteils erfordert
eine Ausrichtung der Ressourcen auf die Radverkehrsférderung und somit entspre-

chende Priorisierungsentscheidungen sowohl in der Politik als auch in der Verwaltung.

Ziel des RVR ist es, das RRWN in das landesweite Radvorrangnetz gemaB §15 des Fahr-
rad- und Nahmobilitdtsgesetz NRW (FaNaG) zu integrieren. GemaR §15 (4) FaNaG wird
die Finanzierung bzw. Férderung einzelner Vorhaben vorranging an der Einbindung in
das landesweite Radvorrangnetz orientiert. Das RRWN wadre als Bestandteil des Rad-
vorrangnetzes damit ein wichtiger Faktor fir den Zugang zu Foérder- und Finanzmitteln
zur Umsetzung der Radverkehrsinfrastruktur auf den regionalen Verbindungen. Das Fa-
NaG wird die Férderung und Finanzierung durch das Land NRW verstetigen und damit

eine bessere Planungssicherheit bieten.

Die Baulasttrager und Férdergeber sollten eine dauerhafte Finanzierung des regionalen
Radwegenetzes sowohl flr Planung und Bau als auch den Betrieb sicherstellen. Damit
wlrde eine langfristige Planbarkeit ermoglicht, die unabhangig von bestimmten For-
derprogrammen besteht. Eine Mdglichkeit ware z. B. die Gewahrung eines pauschalen
Fordersatzes in Abhangigkeit von Einwohnenden und Flache, der fir Radverkehrspro-
jekte jahrlich zur Verfigung steht. Damit ware eine Kontinuitat und Planbarkeit auch flr

zeitaufwandige Projekte gegeben.
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Ein wichtiger Baustein flr den Projekterfolg ist die friihzeitige Erarbeitung einer Umset-
zungsstrategie fur die Projektbeteiligten, bei der neben schnellen Verbesserungen in
der Radinfrastruktur insbesondere der voraussichtliche Zeitraum zur Umsetzung des

RRWN den Entscheidungstrager*innen dargelegt wird.

Fur die zwischen jeweils zwei Kommunen vorgesehenen Verbindungen sind in Abhan-
gigkeit vom Radverkehrsaufkommen beim RRWN drei Ausbaustandards bzw. Netzka-
tegorien vorgesehen:
Radschnellverbindungen  (Radverkehrsaufkommen (Gber 2.000 Radfah-
rende/Tag)

Radhauptverbindung (Radverkehrsaufkommen Uber 500 Radfahrende/Tag)
(nach dem im November 2021 beschlossenen FaNaG NRW werden Uberregio-
nale Verbindungen dieser Netzkategorie unter dem Begriff Radvorrangnetz zu-
sammengefasst.)

Radverbindung (Radverkehrsaufkommen unter 500 Radfahrende/Tag)

Die Zeitbedarfe fUr die Projekte des RRWN sind von vielen Einflissen abhangig. We-
sentliche Faktoren sind z. B. die Lage der Verbindungsachsen und die Zuganglichkeiten,
die zu realisierenden Ausbaubreiten, die Komplexitat der Baumafnahme und die not-
wendigen Verfahrensschritte zur Baurechtserlangung. Im Rahmen dieses Kapitels wer-
den die Zeitbedarfe anhand standardisierter Ablaufschemata fUr die drei vorgesehenen

Netzkategorien ermittelt.

Um die Bandbreite bei den zu prognostizierenden Realisierungszeitraumen fur die ein-
zelnen Verbindungen zu veranschaulichen, erfolgt eine Einschatzung der Zeitbedarfe
bei bestmdglichem Projektverlauf (Best-Case-Szenario) und bei Betrachtung des Re-
gelfalls (Real-Case-Szenario) fUr die einzelnen Planungs- und Verfahrensschritte. Auf

eine Worst-Case-Betrachtung, da nicht prognostizierbar, wird verzichtet.

Im Best-Case-Szenario finden eine effiziente Projektorganisation durch ineinandergrei-
fende Planungsabldufe, zlgige Verfahren zur Baurechtserlangung und hoher Bauleis-
tungsumsatz durch ein darauf abgestimmtes Vergabe- und Mittelbereitstellungskon-

zept Berlcksichtigung.

Die Méglichkeit, auf die Rahmenbedingungen zur Baurechtserlangung Einfluss zu neh-

men oder sie zu gestalten, ist fir den Baulasttrager bedingt méglich. In gleicher Weise
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fehlen die Méglichkeiten zur Beschleunigung von Planungsleistungen aufgrund der der-
zeit fehlenden Planungskapazitaten. Potential fir eine Planungsbeschleunigung bieten
jedoch rechtliche Anderungen in Nordrhein-Westfalen, wie das Fahrrad- und Nahmobi-
litdtsgesetz NRW (FaNaG) oder das Infrastrukturpaket Il. Im Real-Case-Szenario wird
der aktuelle Trend unter den jetzigen Rahmenbedingungen (typischer Projektverlauf
unter Berlcksichtigung der Planungskapazitaten, Genehmigungs- und Verfahrensdau-

ern, Abstimmungs- und Koordinationsprozesse, etc.) beschrieben.

Neben dem verbindungsbezogenen Ansatz zur Zeitbedarfsermittlung erfolgte dartber
hinaus fUr Radschnell- und regionale Radhauptverbindungen eine streckenbezogene
Betrachtung zum Zeitbedarf. Dieser berlcksichtigt insbesondere die Streckenab-
schnitte, die aufgrund der Gegebenheiten kein Verwaltungsverfahren zur Baurechtser-
langung bedlrfen und somit schneller realisierbar sind, allgemein hin als Fall unwesent-

licher Bedeutung bezeichnet.

Aufbauend auf den ermittelten Daten und Ergebnissen erfolgt eine zusammenfassende
Bewertung fur das RRWN. Es werden Handlungsempfehlungen gegeben und Méglich-

keiten zur Optimierung der Zeitbedarfe fir einzelne Verfahrensschritte aufgezeigt.
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Radschnellverbindungen besitzen eine besondere rechtliche Stellung. Nach dem Stra-
Ben- und Wegegesetz in NRW sind sie Landesstralen gleichgestellt. Durch die Wei-
chenstellung als Landesstral3e erfolgt die Gestaltung des Abstimmungsprozesses in An-
lehnung an das Bundesfernstrallengesetz (FStrG), nach dem in der Richtlinie zum Pla-
nungsprozess und fur die einheitliche Gestaltung von Entwurfsunterlagen im Straf3en-
bau (RE) definierten Prozessen (BMVBS 2012).

In der RE findet Bericksichtigung, dass, wie bei jedem Ubergeordneten StraBenbauvor-
haben auch, bei Uberregionalen Radverkehrsverbindungen, aufgrund des Ausbauquer-
schnitts von Uber 8,00 m Breite sehr viele Interessen von Anliegern bis zum Umwelt-
schutz zu berlcksichtigen und abzuwagen sind. Ziel ist immer eine projektspezifische
Lésung, die sowohl den 6ffentlichen Belangen Rechnung tragt als auch die Belange pri-
vater Betroffener mdglichst weitreichend berlcksichtigt. Dabei stehen nicht selten For-
derungen von Grundstickseigentimer*innen, die Trasse zu verschieben, den &ffentli-
chen Belangen, z. B des Naturschutzes, entgegen. Die Planung von Radschnellverbin-
dungen erfolgt in einem iterativen Prozess, bei dem der Zeitbedarf bis zur Baureife

kaum prognostizierbar ist und einer erheblichen Schwankungsbreite unterliegt.

Bei der RE sind von der Vorplanung bis zur Genehmigungsplanung fir die einzelnen
Planungsstufen die Unterlagen und Ublichen Verfahren zum Planungsprozess vorgege-
ben (siehe Tabelle 2).
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e Raumordnungsverfahren

o Verfahren nach Landesrecht

Vorplanung Voruntersuchung
e Linienbestimmung
o Flachennutzungsplan
e technische und haushalts-
rechtliche Prufung
Entwurfsplanung Vorentwurf (Gesehenvermerke)

e behdrdeninterne
Genehmigungen

o Planfeststellungsverfahren
Genehmigungsplanung  Feststellungsentwurf . pjangenehmigungsverfahren

o Bebauungsplanverfahren

Tabelle 2: Geltungsbereich nach RE; Planungsstufen, Unterlagen, Verfahren (eigene Darstellung
Ingenieurbiro H. Berg und Partner GmbH)

Insgesamt ist der Genehmigungsprozess so angelegt, dass eine umfangreiche Beteili-
gung der allgemeinen und der betroffenen Offentlichkeit in den einzelnen Planungs-
und Genehmigungsprozessen gewahrleistet wird. Dies hat einerseits den Vorteil, dass
durch ein solches Verfahren eine hohe Rechtssicherheit gewahrleistet ist, hat anderer-
seits aber erhebliche Auswirkungen auf den notwendigen Zeitbedarf zur Durchfihrung
der Verfahren. Daneben sind von der Vergabe der Ingenieurleistungen bis zur Vergabe
und Durchfihrung der Bauleistungen normierte vergaberechtliche Verfahrensablaufe

ZU beachten.

6.1 Verfahren bei Radschnellverbindungen
Am Beispiel der Radschnellverbindungen wird ausfihrlich erldutert, welche Schritte von

der Idee bis zur Realisierung notwendig sind.

Vergabe von Ingenieurleistungen

Der zeitliche Ablauf eines Vergabeverfahrens von Ingenieurleistungen ist nicht genera-
lisierbar. Es richtet sich nach projektbezogenen Aspekten zur Objektplanung (Verkehrs-
anlagen, Ingenieurbauwerke, Freianlagen, besondere Leistungen, etc.), die im Verga-

beverfahren z. B einen Planungswettbewerb erforderlich machen oder umfangreiche
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Teilnahmevoraussetzungen mit entsprechender Prifdauer seitens der Vergabestelle zur

Folge haben.

Der zeitliche Ablauf von Vergabeverfahren richtet sich nach zwingend einzuhaltenden
Fristen, die bei Radschnellverbindungen aufgrund der Auftragssumme i.d.R. in der

Vergabeverordnung (VgV) geregelt sind.

Sofern Kreise und Stadte die Architekten- und Ingenieurleistungen vergeben, erfolgt in
den meisten Fallen die Vergabe im Verhandlungsverfahren mit Teilnahmewettbewerb.
Im ersten Schritt werden bei diesem Verfahren die fristgerecht eingegangenen Bewer-
bungen Uberprift, ob die geforderten Teilnahmevoraussetzungen vorliegen. In einem
zweiten Schritt erfolgt die eigentliche Auswahlprifung nach den in der Auftragsbe-
kanntmachung genannten Kriterien. Nachdem die Vergabestelle die eingereichten An-
gebote ausgewertet und das Ergebnis der Angebotsprifung und ggf. in den politischen
Gremien zum Beschluss vorgestellt wurden, erfolgt der Zuschlag auf das Angebot mit

dem besten Preis-Leistungs-Verhaltnis.

Nach dem novellierten Straengesetz in NRW wird die Baulast, d. h. die Zustandigkeit
fur Planung, Bau und Unterhalt analog zu klassifizierten StrafRen geregelt. Fir Stadte
mit mehr als 80.000 Einwohner*innen liegt die Baulast innerorts (innerhalb von Orts-
durchfahrten) bei der jeweiligen Kommune, in allen anderen Bereichen beim Land bzw.
an BundesstralBen beim Bund. Daher muss i. d. R. vor Beauftragung von Ingenieurleis-
tungen die Kostenteilung Uber passend vorzubereitende Verwaltungsvereinbarungen

geklart werden.
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variable Zeitraume vorgegebene Fristen der VgV

Abbildung 2: Zeitlicher Ablauf von Verhandlungsverfahren ohne Planungswettbewerb (Deut-
scher Stddtetag 2016) (ergdnzt)

Der gesamte Prozess bis zur Beauftragung der Ingenieurleistungen betragt ca. 6 bis 12

Monate.

6.1.1 Umweltvertraglichkeitsstudie, Artenschutzprifung, FFH-
Vertraglichkeitsprifung

Im Vorfeld straBenrechtlicher Verfahren sind die umweltrelevanten Auswirkungen im
betroffenen Korridor zu untersuchen. Die Umwelt umfasst gemaB § 2 Gesetz Uber die
Umweltvertraglichkeitsprufung (UVPG) die Schutzguter:

1. Menschen, einschl. der menschlichen Gesundheit, Tiere, Pflanzen und die biolo-

gische Vielfalt,

2. Boden, Wasser, Luft, Klima und Landschaft,

3. Kulturguter und sonstige Sachguter sowie

4. die Wechselwirkung zwischen den vorgenannten Schutzgttern.
Im Rahmen der Linienfindung ist eine Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) ggf. mit Ar-

tenschutzprifung (ASP) und Flora-Fauna-Habitat-Vertraglichkeitsprifung (FFH-VP)
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als Unterlage zu erarbeiten, auf deren Grundlage die Auswirkungen auf die Umwelt fur
die untersuchten Linienvarianten ermittelt und beurteilt werden. Die UVS ist ein wichti-

ger Bestandteil der Linienbestimmungsunterlagen und wird offengelegt.

Aufgrund der Komplexitat der Priffelder hat sich bei Bauprojekten im klassifizierten
StraBenbau bewahrt, selbst bei nicht UVP-pflichtigen Vorhaben eine intensive Beteili-
gung der Umweltbehdérden und anerkannten Naturschutzverbanden durchzuflhren,
aufgrund der besonderen Mitwirkungsrechte der anerkannten Naturschutzvereinigun-
gen, gemaR §66 Landesnaturschutzgesetz NRW (LNatSchG NRW)). Die notwendigen
Abstimmungsprozesse flr Radschnellverbindungen orientieren sich an der Vorgehens-
weise, wie sie der Landesbetrieb StraBenbau NRW (StraBen.NRW) flr seine Projekte

vorgibt.

Grundlagen | Zeitbedarfe | Priorisierung | Verzeichnisse 31



REGIONALES RADWEGENETZ UMSETZUNGSKONZEPT

Endbericht
Bez. Zeit- Zweck beteiligte Stellen Unterlagen
punkt (Der Umfang der Unterlagen ist abhangig von
Stand und Problematik der Planung)
Grundlegende Information Schriftliche Informationen Gber:
iiber das Projekt * BR (HLB und andere De-
zernate der Abt. 5, Be- * Ziele des Termins (z.B. Fragen an die Be-
zirksplanun teiligten
Festlegung des Unter-su- P 9) gten)
= chungsrahmens in rdumli- | » Kreise (ULB, UWB) * Projekt, incl. Vorgeschichte und Planungs-
é 8| o cher, inhaltlicher und zeit- stand
sEl 3 licher Hinsicht einschl. et- | * LANUV Gat. vorhandene Untersuch g
=© ; fe . ) . . vorhandene Untersuchungen un
% g 5] waiger Besonderer Leis * Gemeinden (mit Unteren (gutachten g
Sl T [lungen Denkmalbehérden)
E 5 £ . * Vorschlag zum Untersuchungsrahmen
=3 § Die abschlieBende Ent- * Forstbehdrde (raumlich, inhaltlich, zeitlich)
a5 scheidung iber den Un- :
18 R tersuchur?gsrahmen trifft * Landwirtschaftskammer * Ggf. Ergebnis der Artenschutz- oder FFH-
2 StraBen.NRW Vorprifung

Abstimmung von Be-

* Fachamter fir Boden-
denkmalpflege (Land-
schaftsverbande bzw.
Stadt Kdln)

* anerkannte Naturschutz-
vereinigungen

Karten:
Ubersichtslageplan mit Schutzgebieten
und raumlicher Abgrenzung des Untersu-
chungsraums (Vorschlag)

Karten:

@
@ standsaufnahme und sowie ggf. . . .
= Empfindlichkeitsanalyse 99 * Raumwiderstandskarte mit ableitbaren Va-
= ¢ > 1
s_| = * Wasser- und Bodenver- riantenkorridoren (an alle Beteiligten)
ED bande
55| £ | 9robe Festlegung der Va- » Empfindlichkeitskarten der Schutzgiter
58| Eo Rlanten * RVR, Naturparktrager (nach Betroffenheit)
c E - w
g s E‘ = Biologische Station insb. Text:
E _‘_'S_ p o wenn Natura-2000-Ge- Kurzfassung (= allgemein versténdliche,
8% 2 biete beeintrachtigt , nichttechnische Zusammenfassung) mit den
Ty S Schadensbegrenzungs- Inhalten des § 6 UVPG
o ] maBnahmen erforderlich, | gqf Ergebnisse der FFH-VP bzw. der ASP
= artenschutzrechtliche
g Verbote verletzt oder vor- | Komplette Fassungen Text und Karten gehen
gezogene Ausgleichs- an HLB, ULB, Naturschutzvereinigungen
mafinahmen vorgesehen
& Abstimmung des Varian- werden Karten:
= 3 tenvergleichs . Auswirkungskarten mit d. Darstellung d. un-
ES2| £ * Behdrden des Nachbar- tersuchten Varianten (nach Betroffenheit) als
22| ‘g2 | Abstimmung der vorlaufi- staates vorlaufige Fassung
o © © -2 | gen Fassung der UVS,
é S| 8 %:» ggf. der Artenschutz- und Text:
E2| 2 ¢ | der FFH-Prifung Kurzfassung (= allgemein versténdliche,
ZE| 25 nichttechnische Zusammenfassung) mit den
25| &7 Inhalten nach § 6 UVPG
<
= 5
bl Komplette Fassungen Text und Karten gehen

an HLB, ULB, Naturschutzvereinigungen

Tabelle 3: Abstimmungstermine und Unterlagen zur Vorplanung aus interner Allgemeiner

Rundverfiigung StraBen.NRW (StraBen.NRW, Allgemeine Rundverfiigung
Nummer 9 der Hauptabteilung 2 Planung, 4. Fassung 2015)

Wegen des Umfangs der vorzulegenden Unterlagen und aufgrund des Umstandes, dass
gewisse Unterlagen wie Kartierungen nur zu bestimmten Jahreszeiten médglich sind, ist
far die Erstellung der Umweltvertraglichkeitsstudie nach Erfahrungswerten aus Stra-

Benbauprojekten ein Zeitbedarf von 18 bis 24 Monaten realistisch.

Im Rahmen der Entwurfsplanung sind die Unterlagen zur Umweltvertraglichkeitsstudie

mithilfe der Planungsergebnisse der Entwurfsplanung (straBenbautechnischer und ent-
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wasserungstechnischer Entwurf, Ergebnisse der Baugrunduntersuchungen zu Schad-
stoffen) sowie den Ergebnissen des zu erstellenden Landschaftspflegerischen Begleit-
plans, inklusive der Festlegung von Vermeidungs-, Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen,
anzupassen. Zur Erarbeitung des Landschaftspflegerischen Begleitplans und zur Anpas-
sung der UVS ist ein zusatzlicher Zeitbedarf von ca. 6 Monate Uber die Planungsphase
hinaus erforderlich. Bei der Zeitermittlung ist zu beachten, dass notwendige Abstim-
mungstermine und die Eingriffsermittiung erst nach Vorlage des Straenentwurfs

durchgefUhrt werden kdnnen.
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Endbericht
Bez. Zeit- Zweck beteiligte Stellen Unterlagen
punkt (Der Umfang der Unterlagen ist abhan-
gig von Stand und Problematik der Pla-
nung)
Grundlegende Information (ber ) ) Schriftliche Informationen iiber:
das Projekt * Bezirksregierung (HLB
und andere Dezernate * Ziel des Termins (z.B. Fragen an die
Festlegung des Untersuchungs- ger A?j‘- 5, I:;ez_ 33 Bo- Beteiligten)
i rsumili ; i enordnun
rahmens '".r‘fi”ml'cher‘.'"hal.“" . * Projekt, incl. Vorgeschichte u. Pla-
cher und zeitlicher Hinsicht ein- | 4 kigige (ULB, UWB) nungsstand
schl. etwaiger Besonderer Leis-
tungen. Die abschlieBende Ent- | » Gemeinden (mit Unteren | ¢ Synopse vorh. Untersuchungen und
—_ scheidung liber den Untersu- Denkmalbehdrden) Gutachten (insb. UVS bzw. UVU,
E S o chungsrahmen ftrifft Stra- . Aussagen zur UVP-Pflicht)
EE o Ben.NRW * Forstbehdrde
£2® - . + Vorschlag zum Untersuchungs-rah-
92| 8 | Einnolen von Informationen * Landwirtschaftskammer men (raumlich, inhaltlich, zeitlich)
Jc - . A an
E 3 £ Uber Kompensations- einschl. * Fachdmter fir Boden- e Ggf. Ergebnis der Artenschutz- oder
ES| & | Pllegemaglichkeiten (vgl. ELES denkmalpflege (Land- it e
= 3 @ ! FFH-Vorprifung
Lo o 2.4) schaftsverbande bzw.
<2| 2 Stadt Kéln)
-2 Klaren der zu betrachtenden Karten:

Einzelfélle geman ELES 3.2.1
und ggf. der Zuricknahme der
Belastungszone gemanl ELES
3.23.2

Ggf. Abstimmung ber UVP-
Pflicht und der grundsétzlichen
Lésung (z.B. Ausbau symmet-
risch oder asymmetrisch)

2. Abstimmungstermin
(Vorlaufige Fassung)

nach Abschluss der MaBnahmenplanung

Abstimmung der vorlaufigen
Fassung des LBP und der Un-
terlagen nach § 6 UVPG, ggf.
der Artenschutz- und der FFH-
Prifung

Ggf. Einholen von Informationen
{iber Kompensationsmaglichkei-
ten auBerhalb des Planungs-
raums im zugehdrigen Kompen-
sationsraum bei raumlich flexib-
len MaBnahmen geman ELES
24

Bei schwierigen Projekten kann
es sinnvoll sein, zwischen dem
1. und 2. Termin einen weiteren
Termin einzuschieben, in dem
Bestandsaufnahme, Vermei-
dungsmaBnahmen, Eingriffsbe-
wertung und MaBnahmenkon-
zept abgestimmt werden

* anerkannte Naturschutz-
vereinigungen

sowie ggf.

* Wasser- und Bodenver-
bande

* LANUV und Biologische
Station insb. wenn Na-
tura-2000-Gebiete be-
eintrachtigt, Scha-dens-
begrenzungsmaf-nah-
men erforderlich, arten-
schutzrechtliche Ver-
bote verletzt oder vorge-
zogene Aus-gleichs-
maBnahmen vorgese-
hen werden

* Naturparkirager, RVR,
Biologische Station

* Behorden des Nachbar-
staates

« Stiftungen, Okokonto- o-
der Flachenpool-betrei-
ber

Mhlslageplan mit Schutzgebieten,
Trasse gemaR Linienbestimmung und
radumlicher Abgrenzung des Untersu-
chungsraums (Vorschlag)

Karten:
+ Bestands- und Konfliktplan

* MaBnahmenplan, ggf. incl. der Maf3-
nahmen aus ASP und FFH-VP

+ gof. Bestandsplane aus ASP bzw.
FFH-VP

« ggf. Ubersichtskarte mit den gepriif-
ten Alternativen

als vorlaufige Fassung. Der Vorentwurf
wird im Abstimmungstermin bereitgehal-
ten.

Text:

Kurzfassung mit den Inhalten geman §
6 (2) LG-NW und § 6 UVPG

ggf. Ergebnisse der FFH-VP bzw. der
ASP

Komplette Fassungen Text und Karten
moglichst an HLB, ULB, Naturschutzver-
einigungen

Tabelle 4: Abstimmungstermine und Unterlagen zur Entwurfsplanung aus interner Allgemeiner

6.1.2 Linienbestimmung

Im &€37 StraBBen- und Wegegesetz des Landes Nordrhein-Westfalen ist die Durchfihrung
einer Linienbestimmung bei Radschnellverbindungen nicht explizit aufgefuhrt. Trotz-
dem ist es derzeitige Praxis, sofern die Radschnellverbindung in die Bedarfsplanung des

Landes NRW aufgenommen wird, eine Linienfindung nach o. g. Gesetz durchzufihren.

34

Rundverfiigung StraBen.NRW (StraBen.NRW, Allgemeine Rundverfliigung
Nummer 9 der Hauptabteilung 2 Planung, 4. Fassung 2015)
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Das Verfahren wird durch die StraBenbauverwaltung, also StraBen.NRW durchgefihrt.

Die im Rahmen der Vorplanung durch den Baulasttrager erarbeiteten Unterlagen zur
Vorzugsvariante werden zunachst von StraBen.NRW auf Vollstandigkeit gepruft. Nach
ggf. erforderlicher Vervollstandigung der Voruntersuchungsunterlagen wird ein Sicher-
heitsaudit fUr die Vorzugstrasse durchgefthrt. Liegen keine schwerwiegenden Sicher-
heitsdefizite vor, die in den ndchsten Planungsschritten behoben bzw. entscharft wer-
den kénnen, erfolgt nach vorheriger ortstblicher Bekanntmachung in den betreffenden
Gemeinden und Stadten die Auslegung der Planungsentwdrfe einen Monat lang zur Ein-
sicht. AuBerungen zu den Unterlagen der Vorzugsvariante kénnen noch bis zwei Wo-
chen nach der Auslegungsfrist bei den ausliegenden Stellen schriftlich abgegeben wer-

den.

Ein weiterer, durchzufihrender Schritt ist eine Blrger*innenversammlung, in der die

Planungsentwdurfe erdrtert werden.

Darlber hinaus wird die Linie, die der Vorplanung zugrunde gelegen hat, in einem Be-
hérdentermin mit allen betroffenen Tragern o6ffentlicher Belange (Naturschutzver-
bande, betroffene Kreise, Kommunen und Gemeinden, Wasserwirtschaft u. a.) abge-

stimmt.

Die Ergebnisse aus den vorgenannten Offentlichkeitsbeteiligung und der Abstimmung
mit den Tragern sowie aus der Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) und der FFH-Ver-
traglichkeitsuntersuchung werden dem Landesverkehrsministerium zur Abwagung bei
der Linienbestimmung als Entscheidungsfindung zur Verfligung gestellt und durch den

Verfahrenstrager, StraBen.NRW, in einem Erdrterungstermin erlautert.

Auf Grundlage der Ergebnisse wird die Linienfihrung durch das Landesverkehrsminis-

terium bestimmt.

Die am Linienfindungsverfahren Beteiligten werden von der Wahl der Linie unterrichtet

und die Trassenflhrung der ,bestimmten Linie“ 6ffentlich bekannt gemacht.

Es sind bislang in NRW acht Radschnellwege in Planung oder im Bau. Von daher gibt es
bisher kaum Erfahrungswerte zur Dauer des Linienfindungsverfahrens. Der RS4 befin-
det sich zurzeit in der Vorbereitungsphase zum Linienfindungsverfahren. Beim RS4 wird

von einem Zeitbedarf von 12 Monaten bis Abschluss des Verfahrens ausgegangen
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(StraBen.NRW, Stadteregion Aachen und Ingenieurblro H. Berg & Partner GmbH,

interner Projektzeitplan ).

6.1.3 Gesehenvermerk

In Anlehnung an die RE erfolgt nach Fertigstellung der durch den Baulasttrager zu er-
arbeitenden Unterlagen fUr den Vorentwurf ein weiterer Abstimmungsprozess zur Pri-
fung durch die StraBenbauverwaltung (StraBen.NRW). Hierzu gehort auch ein zweites,

vertieftes Sicherheitsaudit auf Grundlage der eingereichten Entwurfsunterlagen.

Nach Erfahrung des Gutachters und Einschatzung von Radverkehrsbeaufragten bei
StraBen.NRW ist fUr die Durchfihrung des Verfahrens ein Zeitraum von sechs Monaten

anzusetzen.

6.1.4 Eisenbahnrechtliche Planverfahren

Sind zur Umsetzung von Radschnellverbindungen in Betrieb befindliche Bahnstrecken
betroffen, weil z. B. der Radweg auf Bahngelande verlauft oder Bauwerke wie Bahn-
UberfUhrungen neu gebaut oder Einrichtungen an Bahnstrecken (z. B. Stellwerke, Gleis-
anschluss) verlegt werden muissen, sind eisenbahnrechtliche Planverfahren notwendig.
Die Dauer des Verfahrens ist von der Komplexitat des Eingriffs abhangig, eine Verfah-
rensdauer von ca. 24 Monaten kann nach allgemeinen Erfahrungswerten in der Regel
nicht unterschritten werden. Ublicherweise ist mit deutlich l1dngeren Verfahrensdauern

ZU rechnen.

©0.1.5 Baurechtsverfahren

Die Querschnittsbreiten (siehe Abbildung 3) bei einer eigenstandig gefihrten Rad-
schnellwegverbindung mit Mindestquerschnitten von 8,00 m (ohne offene Entwdasse-
rungseinrichtungen) bis 9,50 m (mit oberirdischen Entwasserungseinrichtungen) bedin-
gen i. d.R. umfangreichen Grunderwerb von Privateigentimer*innen und / oder rele-
vante Auswirkungen auf die Umwelt mit einer Pflicht zur Prifung der Umweltvertrag-

lichkeit nach &5 UVPG (Feststellung der UVP-Pflicht).
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Radschnellverbindung

50 50

Sicherheitsraum
425m

Sicherheitsraum
400m

30
1.50 m 50 2.50m 24.00m 1.00m

Bankett Gehweg 2-Richtungsradweg Bankett

Taktiles
Element

= 6.50m

=8.00m

Abbildung 3: Standardquerschnitt nach Leitfaden NRW (Verkehrsministerium NRW 2019) (il-
lustrativ erganzt durch Ingenieurbtiro H. Berg und Partner GmbH)

Der Umfang bzw. die Detailtiefe der vom Projekttrager fur die UVP bereitzustellenden
Unterlagen werden von der federfihrenden Genehmigungsbehdrde in einem Scoping-

Termin® vorgegeben.

Wenn samtliche vorgegebene Unterlagen vom Projekttrager zur Verflgung gestellt

werden koénnen, erfolgt eine Offentlichkeitsbeteiligung mit vorgegebenen Zeitrdumen

3 Der Scoping-Termin dient dazu, im Falle einer fur ein Vorhaben erforderlichen Umwelt-
vertraglichkeitsprifung Art und Umfang der vom Vorhabentrager beizubringenden Unter-
lagen Uber die Umweltauswirkungen eines Vorhabens festzulegen. Er findet mit dem Vor-
habentrager, der Genehmigungsbeho6rde und den beteiligten Fachbehérden statt. Aner-
kannte Umweltverbande sowie sonstige Dritte kdbnnen hinzugezogen werden.
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zur Verdffentlichung bzw. der Méglichkeit, dass fir die UVP bereitgestellte Material zu-

ganglich zu machen und fur Stellungnahmen.

Zudem werden nach §17 UVPG die Behérden, deren Aufgabenbereiche durch die Bau-
maBnahme berlhrt werden sowie die vom Vorhaben betroffenen Kreise, Kommunen

und Gemeinden zur Stellungnahme aufgefordert.

Das Verfahren erlaubt erhebliche Zugange zu Gerichten durch entsprechende Klagebe-
fugnisse, bei der sowohl formelle als auch materielle Festlegungen im Anwendungsbe-

reich UVP-Richtlinie gerichtlich Uberpruft werden kénnen.

Um einen gerichtsfesten Genehmigungsprozess zu gewahrleisten, sind die Verfahrens-
dauern langwierig. Bei Radschnellverbindungen ist mit Zeitbedarfen von 24 bis 48 Mo-

naten zu rechnen, ehe die eingereichten Unterlagen planfestgestellt sind.

An Stelle eines Planfeststellungsbeschlusses kann eine Plangenehmigung erteilt wer-
den, wenn folgende Punkte erfillt werden:
es sich bei der BaumaBnahme nicht um ein Vorhaben handelt, fir das nach dem
UVPG eine Umweltvertraglichkeitsprifung durchzufihren ist,

entweder keine &ffentlichen Belange berUhrt sind oder mit den Tragern &ffentli-
cher Belange, vereinfacht gesagt, Einigkeit besteht, z. B. hinsichtlich der MaR-
nahmen zur Eingriffsminimierung, zu Grunderwerbsfragen, zu Ausgleichsmaf-
nahmen, etc. und

mit privaten Betroffenen Einvernehmen hergestellt ist oder private Rechte Dritte
nicht beeinflusst werden.

Das Verfahren einer Plangenehmigung kann beim Vorliegen dieser Voraussetzungen
durch die federfihrende Genehmigungsbehdrde deutlich schneller zum Abschluss ge-

bracht werden. Es ist von einer Verfahrensdauer von ca. 12 Monaten auszugehen.

FUr einzelne Teilabschnitte einer Verbindung kann gemaR &€ 74 Verwaltungsverfahrens-

gesetz NRW (VwVgG) die Planfeststellung und Plangenehmigung entfallen, wenn

andere 6ffentliche Belange nicht berthrt werden,

Rechte anderer nicht beeinflusst werden oder mit den Betroffenen entspre-
chende Vereinbarungen getroffen worden sind und

es sich bei der BaumafBnahme nicht um ein Vorhaben handelt, fir das nach dem
UVPG eine Umweltvertraglichkeitspriufung durchzufthren ist.
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Sind die vorgenannten Voraussetzungen gegeben, liegt ein Fall ,unwesentlicher Bedeu-
tung” vor mit der Konsequenz, dass kein Verwaltungsverfahren zur Baurechtserlangung

durchgeflihrt werden muss.

Aus den zur Verfugung gestellten Datensatzen zum RRWN-Konzept wurden ca. 5,3%
der Radverbindungsstrecken mit den vorgenannten Voraussetzungen identifiziert. Dies
berthrt insbesondere die Strecken ohne relevante bauliche MaBnahmen (,,Streckenab-

schnitte ohne MaBnahmen®).

m!

Radschnellverbin-
dung

(ohne RS1 und
RSMR)

197,8 10,6 5,3

Tabelle 5: Abschnitte auf Radschnellverbindungen mit Fall unwesentlicher Bedeutung

6.1.6 Ausschreibungs- und Vergabeverfahren

Radschnellverbindungen sind Bauprojekte mit hohem Bauvolumen und dementspre-
chend gréBeren Zeitaufwendungen fUr die Erstellung und Prifung der Ausschreibungs-

unterlagen.

Die Verbindungen haben beim RRWN eine Minimallange von 5 km. Laut ADAC betragen
die Baukosten bei Radschnellwegen 0,5 bis 2,0 Mio €/km, so dass die Baukosten bei den
Radschnellverbindungsprojekten des RRWN oberhalb des EU-Schwellenwertes liegen
(ADAC 2021). Im Zusammenhang mit 6ffentlichen Vergaben stellen die Schwellenwerte
die Auftragswerte dar, ab denen fir 6ffentliche Auftraggeber die EU-Richtlinien gelten.
Die Regelungen und Fristen fur Vergabeverfahren im Oberschwellenbereich sind um-
fangreicher und detaillierter als im Unterschwellenbereich und finden sich in der
Vergabe- und Vertragsordnung flr Bauleistungen - Teil A (VOB/A EU). AuBerdem gilt
fur die Oberschwellenvergabe eine Stillhalte- und Wartefrist nach § 134 Abs. 1 GWB, in
der ein Zuschlag nicht erteilt werden darf. Bieter haben so die Moglichkeit, gegen die

vom Auftraggeber beabsichtigte Zuschlagsentscheidung Rechtsschutz zu suchen.
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Beispielhaft ist der Ablauf des beim Vorhabentrager durchzuflhrenden Ausschrei-
bungs- und Vergabeverfahrens in der folgenden Abbildung beschrieben. Der Zeitbedarf

kann mit 12 Monaten abgeschatzt werden.

Erstellung der Ausschreibungsunterlagen Zeitdauer ca. 5 Monate

¢

Prafung der Ausschreibungsunterlagen durch die Vergabe-

Zeitdauer ca. 1 Monat
stelle

Bekanntmachung der Ausschreibung Zeitdauer ca. 1 Monat

Kalkulationsphase durch Bieter Zeitdauer ca. 1 Monat

¢ ¢ ¢

Eroffnungstermin Prifung & Wertung der Angebote/

Vergabevorschlag durch Vergabestelle Zzifiolier €5 L HEmat

(

Politischer Beschluss zur Vergabe der Bauleistung Zeitdauer ca. 2 Monate

¢

Erteilung eines Zuschlags, Zusendung des Bauvertrags Zeitdauer ca. 1 Monat

Abbildung 4: Ablauf Ausschreibungs- und Vergabeverfahren (eigene Darstellung Regionalver-
band Ruhr nach Ingenieurbdro H. Berg und Partner GmbH)

6.2 Zeitbedarfe fUr die einzelnen Planungsstufen

Die Zeitbedarfe flr die einzelnen Planungsphasen Grundlagenermittiung, Vorplanung,
Entwurfsplanung, Genehmigungsplanung und Ausfihrungsplanung kénnen Uberschla-
gig anhand der Honorarordnung flr Architekten und Ingenieure (HOAI) abgeschatzt
werden. Als Datenbasis dienen die im Rahmen der Konzeptentwicklung des RRWN er-
mittelten Planungskosten. Da die Planungsleistungen fur Verkehrsanlagen und Ingeni-
eurbauwerke parallel erbracht werden kdnnen, wurden diese flr die Ermittlung der Zeit-
bedarfe nur einmal bewertet. Die Kostenanteile der einzelnen Leistungsphasen kénnen
anhand der Prozentsatze der HOAI zur Ermittlung des Zeitbedarfes sowie des durch-

schnittlichen Projektstundenaufwandes in Euro pro Tag bestimmt werden.
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6.3 Zeitbedarfe fir Abstimmungsprozesse

Die Genehmigungsverfahren im Rahmen der Linienfindung und der Baurechtserlangung
nach Vorlage des Feststellungsentwurfs bedingen Einigkeit mit den Tragern 6ffentlicher
Belange. Die betroffenen Kommunen brauchen politische Beschlisse, die in den Kom-
munalverwaltungen vorbereitet werden mussen. Sowohl im Rahmen der Voruntersu-
chung als auch im Rahmen des Vorentwurfs wird flr die erforderlichen Abstimmungen
mit den Fachbehdérden und der Vorstellung in den jeweiligen politischen Gremien ein

Zeitbedarf von 12 Monaten angesetzt.

6.4 Zeitbedarfe fUr die Baurealisierung

Die Bauzeit ist von vielen Faktoren abhangig. So spielen Jahreszeit, Lage und Zugang-
lichkeit, Komplexitdt der BaumafBnahme, etc. eine wesentliche Rolle, wie schnell eine
Radschnellverbindung umgesetzt werden kann. Da Literaturwerte fehlen, erfolgt die
Uberschlagige Ermittlung der Bauzeit auf Grundlage von Erfahrungswerten zum pro-
jektbezogenen monatlichen Bauumsatz bei Radverkehrsanlagen und kommunalen Bri-

ckenbauwerken.

6.5 Ubersicht Zeitbedarfe beim Projektverlauf von Radschnellverbindungen

Wie unter Kapitel 5, beschrieben, erfolgt die Zeitbedarfsermittlung fir zwei Falle, dem
Best-Case-Fall und nach der aktuellen Entwicklung im Real-Case-Fall. Im Best-Case-Fall
wird davon ausgegangen, dass fur eine Verbindung die Baurechtserlangung Uber eine
Plangenehmigung erfolgen und in 12 Monaten abgeschlossen werden kann. Die Planung

sowie die Bauumsetzung findet parallel fir mehrere Abschnitte statt.

Im Real-Case-Fall wird von einem Planfeststellungsverfahren, flr einen oder mehrere
Abschnitte einer Verbindung, ausgegangen, das einen Zeitraum von 24 Monaten in An-
spruch nimmt. Die Zeitbedarfe fir die Planung und den Bauumsatz wurden mit einem
Abschlag gegenliber dem Best-Case-Fall von 40 % berechnet, um den jetzigen Rahmen-
bedingungen mit fehlenden Planungskapazitdten und boomender Baubranche Rech-

nung zu tragen.

In Tabelle 6 und Abbildung 5 sind die Zeitbedarfe flr Radschnellverbindungen darge-
stellt.
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Verfahren (Zeitbedarfe aufgrund von Erfahrungswerten)
Vergabeverfahren / Verwaltungsvereinbarung ca. 12 Monate

Umweltvertraglichkeitsstudie ca. 24 Monate
Linienbestimmung ca. 12 Monate
Gesehenvermerk ca. 6 Monate
Eisenbahnrechtliches Planverfahren ca. 24 Monate
Baurechtsverfahren ca. 12 bis 48 Monate
Ausschreibungs- und Vergabeverfahren ca. 12 Monate

Planungsstufen (Zeitbedarfe ermittelbar anhand HOAI)

Machbarkeitsstudie (Voruntersuchung) Ingenieurhonorar LP 1+2
Vorentwurf Ingenieurhonorar LP 3
Feststellungsentwurf Ingenieurhonorar LP 4
Ausfihrungsplanung Ingenieurhonorare LP 5

Abstimmungsprozesse (Zeitbedarfe aufgrund von Erfahrungswerten)

Im Rahmen der Voruntersuchung ca. 12 Monate
Abstimmung mit Fachbehoérden /
BuUrger*innen/Politik/betroffenen Blrger*innen

Im Rahmen des Vorentwurfs ca. 12 Monate
Abstimmung mit Fachbehdrden / Politik /
betroffenen Blrger*innen

Gutachterliche Leistungen z. B.

Planungsbegleitende Vermessung, Keine separaten Zeitbedarfe zu-
orientierende und bauwerksbezogene gewiesen, da diese Leistungen in-
Baugrundgutachten nerhalb der Bearbeitungszeit der

Planungsstufe, in der die Informa-
tionen vorliegen sollen, erbracht
werden kdnnen.

Schadstoffgutachten, Archaologie,
Kampfmittel, etc.

Bauzeit

Zeitbedarfe werden anhand eines durchschnittlichen monatlichen Bauumsatzes
ermittelt.

Tabelle 6: Ubersicht Zeitbedarfe beim Projektverlauf von Radschnellwegen (eigene Darstellung
Ingenieurbdro H. Berg und Partner GmbH)
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Vorgang

Zeitbedarfe Radschnellverbindungen

13,4

Jahre
10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

Verwaltungsvereinbarung /
Vergabeverfahren

Ingenieurleistungen
Voruntersuchung Verkehrsanlagen

Machbarkeitsstudie

Abstimmung mit Fachbeh&rden
und Politik

Umweltvertraglichkeitsstudie und
UVP-Vorpriifung /

Erstellung von planungsvorbereitenden
Unterlagen

Voruntersuchung

Abstimmung mit TOB's,
Behdorden, Politik, Blrger
Linienbestimmung

Ingenieurleistungen
Vorentwurf Verkehrsanlagen

Voruntersuchung Ingenieurbauwerke

Abstimmung mit Fachbehé&rden und Politik /
Erstellung landschaftspflegerischer
Begleitplan

Gesehenvermerk

Eisenbahnrechtliches Planungsverfahren

Ingenieurleistungen
Genehmigungsplanung

Feststellungsentwurf

Plangenehmigungsverfahren

Ingenieurleistungen Ausfiihrungsplanung
Verkehrsanlagen Voruntersuchung
Ingenieurbauwerke

Ausflihrungsplanung

Ausschreibungs- und
Vergabeverfahren

Bau

Fertigstellung

[ Best-Case
I Real-Case

Abbildung 5: Zeitbedarfe bei Radschnellverbindungen (eigene Darstellung Ingenieurblro H. Berg und Partner GmbH)
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Auf Grundlage der vorgenannten Kennwerte errechnet sich im Best-Case-Szenario ein
durchschnittlicher Zeitbedarf fir die als Radschnellwege auszubauenden Verbindungen
von 13,4 Jahre. Flr den Real-Case-Fall liegt die durchschnittliche Realisierungszeit bei
20,1 Jahren.

Bei einer streckenbezogenen Betrachtung der Radschnellverbindungen des RRWN kann
fur ca. 5,3% der Streckenabschnitte davon ausgegangen werden, dass ein Fall unwe-
sentlicher Bedeutung vorliegt. Da flr diese Abschnitte kein Verwaltungsverfahren zur
Baurechtserlangung durchzufUhren ist, reduziert sich die durchschnittliche Realisie-

rungszeit fur die 10,5 km deutlich und betragt 6,8 Jahre.
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Regionale Radhauptverbindungen (Radvorrangrouten) besitzen keine besondere recht-
liche Stellung im Straf3en- und Wegegesetz des Landes NRW. Daher ist das Verfahren
zur Erlangung von Baurecht das Bebauungsplanverfahren, sofern nicht wegen Interes-
sen des Umweltschutzes oder zur Erlangung von Grunderwerb die Durchfihrung eines

Planfeststellungsverfahrens notwendig ist.

Die Vergabeverfahren zur Beauftragung von Ingenieurleistungen und gutachterlichen
Leistungen entspricht weitgehend dem Verfahren zur Vergabe bei Radschnellverbin-
dungen. Da die Anforderungen an Eignung und Zuschlagskriterien gegeniber Rad-
schnellverbindungen i. d. R. geringer sind, ist mit einer etwas klrzeren Verfahrensdauer

ZU rechnen.

Die Verfahrensdauer von Ausschreibungs- und Vergabeverfahren fir Bauleistungen

entspricht in etwa dem Zeitbedarf bei Radschnellverbindungen.

Radhauptverbindungen haben mit 6,50 bzw. 8,00 Metern mit radwegbegleitender
Mulde etwas geringere Mindestquerschnittsbreiten, es ist jedoch auch mit dieser
Netzkategorie ein breiter Platzbedarf verbunden. Konflikte mit Umweltschutz,
Anliegern oder sonstige &ffentliche Belange kdénnen, anders als bei
Radschnellwegverbindungen, wo in NRW maximal auf 10% der Strecke
Qualitatsstandards unterschritten werden durfen, einfacher durch Umgehung der
Konfliktbereiche gelést werden. Daher sind i.d.R. die Abstimmungsprozesse mit
Fachbehorden, Umweltschutzverbanden und der betroffenen Offentlichkeit (Politik,
Kommunalverwaltung, betroffene Burger*innen) etwas schneller gegenlber den

Radschnellverbindungen abgeschlossen.

Die Zeitbedarfe fUr die einzelnen Planungsstufen und fir die Baurealisierung kénnen
entsprechend den nachfolgend aufgeflihrten Kennwerten bei Radschnellverbindungen

abgeschatzt werden.
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Abbildung 6: Standardquerschnitt nach H RSV (FGSV 284/1 2021)(illustrativ ergdnzt durch In-
genieurbliro H. Berg und Partner GmbH)

Die Bandbreite bei den Zeitbedarfen im Projektverlauf von Radhauptverbindun-

gen ist in nachfolgender Tabelle aufgeflhrt.
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Verfahren (Zeitbedarfe aufgrund von Erfahrungswerten)
Vergabeverfahren / Verwaltungsvereinbarung ca. 6 Monate

Umweltvertraglichkeitsuntersuchung ca. 12 bis 24 Monate
Eisenbahnrechtliches Planverfahren ca. 24 Monate
Baurechtsverfahren ca. 12 bis 24 Monate
Ausschreibungs- und Vergabeverfahren ca. 12 Monate

Planungsstufen (Zeitbedarfe ermittelbar anhand HOAI)

Voruntersuchung Ingenieurhonorar LP 1 +2
Vorentwurf Ingenieurhonorar LP 3
Feststellungsentwurf Ingenieurhonorar LP 4
Ausfihrungsplanung Ingenieurhonorare LP 5

Abstimmungsprozesse (Zeitbedarfe aufgrund von Erfahrungswerten)
Im Rahmen der Voruntersuchung ca. 8 Monate
Abstimmung mit Fachbehorden /

BuUrger*innen/Politik/betroffenen Blrger*innen

Im Rahmen des Vorentwurfs ca. 8 Monate

Abstimmung mit Fachbehorden / Politik /
betroffenen Blrger*innen

Gutachterliche Leistungen, z. B.

Planungsbegleitende Vermessung, Keine separaten Zeitbedarfe zu-
orientierendes Baugrundgutachten, gewiesen, da diese Leistungen in-
bauwerksbezogene Baugrundgutachten, nerhalb der Bearbeitungszeit der

Planungsstufe, in der die Informa-
tionen vorliegen sollen, erbracht
werden kdénnen.

Schadstoffgutachten, Archaologie,
Kampfmittel, etc.

Bauzeit

Zeitbedarfe werden anhand des durchschnittlichen monatlichen Bauumsatzes ermit-
telt.

Tabelle 7: Ubersicht Zeitbedarfe beim Projektverlauf von Radhauptverbindungen (eigene Dar-
stellung Ingenieurbiro H. Berg und Partner GmbH)

Wie bei der Ermittlung der Zeitbedarfe bei Radschnellverbindungen wurde bei der Er-
mittlung der Projektdauer von Radhauptverbindungen im Best-Case-Fall von einer Bau-
rechtserlangung Uber eine Plangenehmigung (Zeitbedarf von 12 Monate) und paralleler
Planung und Bauumsetzung ausgegangen. Im Real-Case-Fall wird bei den Radhaupt-
verbindungen von einem Abschlag von 40 % bei Planung und Bauzeit sowie einem Plan-
feststellungsverfahren von 24 Monaten Dauer zumindest flUr einen Abschnitt der Ver-

bindung ausgegangen. Die Zeitbedarfe bei Radhauptverbindungen fir den Best-Case-
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und den Real-Case-Fall werden in folgender Abbildung dargestellt. Der durchschnittli-
che Zeitbedarf betragt im Best-Case-Fall bei einer Radhauptverbindung als Verbin-

dungsachse 7,1 Jahre, im Real-Case-Szenario 10,3 Jahre.

Es wird darauf hingewiesen, dass sowohl beim Best-Case- als auch beim Real-Case-
Szenario ein eisenbahnrechtliches Planverfahren mit einem zusatzlichen Zeitbedarf von
ca. 24 Monaten bewusst bei der Berechnung ausgeklammert wurde, da Konflikte mit
Bahnflachen, die sich in Betrieb befinden oder in naher Zukunft reaktiviert werden sol-
len, eher vermieden werden kénnen, indem solche Flachen durch geschickte Linienfih-
rung (z. B. Trassierung mit Knotenpunkt, und hdéheren Zeitverlusten, leicht umwegige

LinienfUhrung, etc.) nicht in Anspruch genommen werden.

Far 15,9 % der Radhauptverbindungsstrecken wurde nach den vorliegenden Datensat-
zen ein Fall unwesentlicher Bedeutung lokalisiert. Da auf diesen Streckenabschnitten
kein Baurechtsverfahren notwendig ist, betragt der durchschnittliche Zeitbedarf 4,9

Jahre fUr die Realisierung dieser ca. 112 km langen Teilstrecken.
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Radhaupt-
verbindungen

701,0 112,2 15,9

Tabelle 8: Abschnitte auf Radhauptverbindungen mit Fall unwesentlicher Bedeutung (eigene
Darstellung Ingenieurbiiro H. Berg und Partner GmbH)

Zeitbedarfe Radhauptverbingungen
Jahre 7,1 10,3

Vorgang 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11

Verwaltungsvereinbarung / =
Vergabeverfahren

Ingenieurleistungen
Voruntersuchung Verkehrsanlagen

Voruntersuchung

Abstimmung mit Fachbehérden —
und Politik —

Umweltvertraglichkeitsstudie und
UVP-Vorpriufung /

Erstellung von planungsvorbereitenden
Unterlagen

Vorentwurf Verkehrsanlagen - -
Voruntersuchung Ingenieurbauwerke

Abstimmung mit Fachbehdrden / Politik /
betroffenen Birger — —

Ingenieurleistungen
Genehmigungsplanung M u

Feststellungsentwurf

Plangenehmigungsverfahren I

Ingenieurleistungen Ausfuhrungsplanung
Verkehrsanlagen Voruntersuchung
Ingenieurbauwerke

Ausflhrungsplanung

|
T
Ingenieurleistungen |
|
|
I

Ausschreibungs- und

Vergabeverfahren — _
Bau |

Fertigstellung

[ Best-Case
I Real-Case

Abbildung 7: Zeitbedarfe bei Radhauptverbindungen (eigene Darstellung Ingenieurbiro H.
Berg und Partner GmbH)
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8  ZEITBEDARFE FUR RADVERBINDUNGEN
(Ingenieurbiiro H. Berg & Partner GmbH)

Die Zeitbedarfe fir Radverbindungen sind nochmals deutlich geringer als bei Radhaupt-

verbindungen, da die Ausbauquerschnitte deutlich kleiner sind.

Radverbindung

1.50 m 50 { 2.50-3.00m \ 50
1 4] 7
Bankett gemeinsamer Geh- / Radweg Bankett
=2400m

Abbildung 8: Standardquerschnitt Radverbindung (eigene Darstellung, illustrativ ergdnzt durch
Ingenieurbdro H. Berg und Partner GmbH)

Die Vergabeverfahren zur Beauftragung von Ingenieurleistungen und gutachterlichen
Leistungen kdnnen aufgrund der i. d. R. geringeren Anforderungen an die Vergabe von
Planungsleistungen (definiert in der Unterschwellenvergabeordnung (UVgO)) und des

geringeren Aufwandes zur Bedarfsermittlung deutlich straffer umgesetzt werden. In
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gleicher Weise gilt das flr die Verfahrensdauer von Ausschreibungs- und Vergabeleis-
tungen von Bauleistungen, da insbesondere die Zeitdauer fir Aufstellung und Prifung
der Ausschreibungsunterlagen aufgrund der im Regelfall deutlich geringeren Bausum-
men kirzer ist. Die Mehrzahl der Eingriffe fur die betroffene Offentlichkeit und fur die
Naturschutzverbande sind geringer und daher die Verfahren zur Baurechtserlangung

deutlich schneller abgeschlossen.

Verfahren (fixe Zeitbedarfe aufgrund von Erfahrungswerten)
Vergabeverfahren / Verwaltungsvereinbarung ca. 6 Monate

Bebauungsplanverfahren inkl. Erstellung land- ca. 14 bis 24 Monate
schaftspflegerischer Begleitplan und Grunder-

werb

Ausschreibungs- und Vergabeverfahren ca. 4 bis 6 Monate

Planungsstufen (Zeitbedarfe ermittelbar anhand HOAI)

Vorplanung Ingenieurhonorar LP 1 +2
Entwurfsplanung Ingenieurhonorar LP 3
Genehmigungsplanung Ingenieurhonorar LP 4
Ausflhrungsplanung Ingenieurhonorare LP 5

Abstimmungsprozesse (fixe Zeitbedarfe aufgrund von Erfahrungswerten)

Abstimmung mit Fachbehorden / ca. 6 bis 12 Monate
Burger*innen/Politik/betroffenen Blrger*innen

Gutachterliche Leistungen, z. B.

Planungsbegleitende Vermessung Keine separaten Zeitbedarfe zu-
orientierendes Baugrundgutachten, gewiesen, da dlese_Lelstung_en n-
bauwerksbezogene Baugrundgutachten nerhalb der Bearbeitungszeit der

Planungsstufe, in der die Informa-
tionen vorliegen sollen, erbracht
werden kdnnen.

Schadstoffgutachten, etc.

Bauzeit

Zeitbedarfe werden anhand des durchschnittlichen monatlichen Bauumsatzes ermit-
telt.

Tabelle 9: Ubersicht Zeitbedarfe beim Projektverlauf von Radverbindungen (eigene Darstellung
Ingenieurbidro H. Berg und Partner GmbH)

Aufgrund der geringeren Verfahrensdauern sind Radverbindungen deutlich schneller

umsetzbar als Radhaupt- und Radschnellverbindungen.
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Zeitbedarfe Radverbindungen
Jahre 3,9 5,5

Vorgang 1 2 3 4 5

Verwaltungsvereinbarung /
Vergabeverfahren

Ingenieurleistungen
Vorplanung

Abstimmung mit Fachbehérden —
und Politik o

Ingenieruleistungen
Entwurfsplanung

Bebauungsplanverfahreninkl. [

Erstellung landschaftspflegerischer I —
Begleitplan / Grunderwerb
Ingenieurleistungen
Genehmigungsplanung

Ingenieurleistungen
Ausfiihrungsplanung

Ausschreibungs- und —
Vergabeverfahren T

Bau _ﬂ |

Fertigstellung

P Best-Case
I Real-Case

Abbildung 9: Zeitbedarfe bei Radverbindungen (eigene Darstellung Ingenieurblro H. Berg und
Partner GmbH)

Im Best-Case-Szenario berechnet sich ein Zeitbedarf von 3,9 Jahren, im Real-Case-Fall

von 5,5 Jahren.
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9  AUSWERTUNG DER DATEN ZU ZEITBEDARFEN
Insgesamt verflgt das Streckennetz des RRWN Uber 189 Verbindungen (ohne

RS1 und RSMR). Da funf Verbindungen tUberwiegend oder ganz au3erhalb des
Verbandsgebietes liegen werden diese nicht betrachtet. Des Weiteren werden
neun Verbindungen, die im Netz Uber Teilstrecken anderer Verbindungen ge-
fuhrt werden und nicht noch einmal als eigene Verbindung betrachtet. In die

Analysen des Umsetzungskonzeptes flieBen daher insgesamt 175 Verbindungen

ein.

Anzahl Verbindungen je Kategorie

79 76

—

Q

o

—

=0

§e]

£

2

K

=

= 20

|

—

) .
Rad- Radhaupt- Radschnell-

verbindungen verbindungen verbindungen

Kategorie (n=175)

Abbildung 10: Anzahl Verbindungen je Radverbindungskategorie (eigene Darstellung Ingeni-
eurbiiro H. Berg und Partner GmbH)

Auf Grundlage der ermittelten Zeitbedarfe flr die Verbindungen des RRWN zeigen die

Ergebnisse, dass von den insgesamt 175 Verbindungen im Best-Case-Szenario 69 in

funf Jahren umgesetzt werden kénnen. Lediglich funf Verbindungen bendtigen einen

Zeitraum von Uber 15 Jahren (siehe Abbildung 11).
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Anzahl Verbindungen je Zeitbedarf (Best-Case)
82
-
@
[@)]
—
=
o
-
=
o
=
e 19
e
) H
[
0-5 Jahre 6-10 Jahre 11-15 Jahre > 15 Jahre

Zeitbedarf

Abbildung 11: Zeitbedarf fir die Umsetzung der Verbindungen des RRWN (Best-Case-
Szenario) (eigene Darstellung Ingenieurbiiro H. Berg und Partner GmbH)

Unter der Annahme gleichbleibender Planungskapazitaten und Genehmigungsverfah-
ren zur Baurechtserlangung ist von langeren Zeitrdumen auszugehen. Im Real-Case-
Szenario wird innerhalb von funf Jahren keine Verbindung, innerhalb der Zeitspanne
zwischen funf und zehn Jahren werden 101 Verbindungen realisiert, 12 % der Verbin-

dungen kdnnen erst nach Uber 15 Jahren Projektdauer fertiggestellt werden.
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Anzahl Verbindungen je Zeitbedarf (Real-Case)

101
5
o
@
=
@
~
21
0 I
0-5 Jahre 6-10 Jahre 11-15 Jahre > 15 Jahre

Anzahl Verbindungen

Abbildung 12: Zeitbedarf fir die Umsetzung der Verbindungen des RRWN (Real-Case-Szena-
rio) (eigene Darstellung Ingenieurblro H. Berg und Partner GmbH)

Bei genauerer Betrachtung fir jede Verbindungskategorie ist festzustellen, dass insbe-
sondere die Radverbindungen in Uberschaubaren Zeitraumen realisiert werden kénnen.
Anhand der ermittelten Zeitspannen |&asst sich aus Abbildung 13 und Abbildung 14 ab-
lesen, dass im Best-Case alle 79 geplanten Radverbindungen innerhalb von zehn Jahren

ausgebaut werden konnen. Im Real-Case-Szenario etwa kdonnten im gleichen Zeitraum

67 von 79 Radverbindungen fertiggestellt sein.
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Anzahl der jeweiligen Kategorien je Zeitbedarf (Best-Case)

66 68
1% 14
: -l :
0 1 0 0 0
- — [ | [ |
0-5 Jahre 6-10 Jahre 11-15 Jahre > 15 Jahre

Radverbindungen mRadhauptverbindungen mRadschnellverbindungen

Abbildung 13: Anzahl der jeweiligen Kategorien je Zeitbedarf (Best-Case) (eigene Darstellung
Ingenieurbiro H. Berg und Partner GmbH)

Bei den Radhauptverbindungen kénnen im Best-Case-Fall 71 von 76 Verbindungen in
einem Zeitraum von zehn Jahren zur Fertigstellung gebracht werden, im Real-Case-Fall
sind es im gleichen Zeitraum 34. Bei den Radschnellverbindungen kénnen im Best-Case-
Fall in einer Dekade einer von 20 Radschnellverbindungen fir den Radverkehr freigege-
ben werden, im Real-Case-Fall ist nach 10 Jahren keine der Radschnellverbindungen in
Betrieb. Nach 15 Jahren konnten im Best-Case-Fall jedoch 15 von 20 Radschnellverbin-

dungen fertig gestellt sein, im Real-Case-Fall drei von 20 Verbindungen.
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Anzahl der jeweiligen Kategorien je Zeitbedarf (Real-Case)

67

39
34

17
11
0 0 0 0 3 13 .
|| |
0-5 Jahre 6-10 Jahre 11-15 Jahre > 15 Jahre

Radverbindungen  m Radhauptverbindungen  m Radschnellverbindungen

Abbildung 14: Anzahl der jeweiligen Kategorie je Zeitbedarf (Real-Case) (eigene Darstellung
Ingenieurbdro H. Berg und Partner GmbH)

Eine weitere wichtige Feststellung bei der Auswertung der Projektzeitbedarfe fir das
RRWN ist, dass insbesondere bei Radschnellverbindungen und Radhauptverbindungen
Ubliche BeschleunigungsmaBnahmen (z. B. Erhdhung der Planungskapazitadten oder der
Bauleistungen) nach derzeitiger Rechtslage nur bedingt eine Wirkung erzielen, weil die
Verfahren zur Baurechtserlangung den gréften Zeitumfang in Anspruch nehmen. Auf
Grundlage der beim RRWN ermittelten Ergebnisse errechnen sich fir Planungs-, Bau-
rechts- und Realisierungsverfahren folgende durchschnittlichen Zeitrdume bei Betrach-

tung der Verbindungen (siehe Abbildung 15).
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Zeitbedarf je Kategorie und Szenario
20,0
P = Planungsverfahren
B = Baurechtsverfahren 26 R
R = Realisierungsverfahren
15,0
v
© 36 R
u%10,0
T : 115 B
E
: 80 B
50 13 R B
1.0 r
25 B ° B
2 B 30 P
0.0 04 P 0.7 P AP 12 F .

Best-Case Real-Case Best-Case Real-Case Best-Case Real-Case

Radverbindung Radhauptverbindung Radschnellverbindung

Abbildung 15: Gesamtzeitbedarf* je Verbindungskategorie untergliedert nach Planungsverfah-
ren, Abstimmungsprozessen / Baurechts- und Vergabeverfahren sowie Realisie-
rungsverfahren (eigene Darstellung Ingenieurbiiro H. Berg und Partner GmbH)

Auf ca. 10,6 km Radschnellwegstreckenabschnitte und auf etwa 112,2 km Radhaupt-
verbindungsstrecken treffen nach derzeitiger Genehmigungspraxis die Voraussetzun-
gen eines Falls unwesentlicher Bedeutung zu, bei der kein Verwaltungsverfahren zur
Baurechterlangung durchzuflhren ist. Die Realisierungszeitrdume reduzieren sich far

diese Streckenabschnitte erheblich und sind im folgenden Diagramm dargestellt.

4 Die ermittelten Gesamtzeitbedarfe sind das Ergebnis der Analyse aus dem RRWN-Kon-
zept.

58 Grundlagen | Zeitbedarfe | Priorisierung | Verzeichnisse



9 AUSWERTUNG DER DATEN zZU ZEITBEDARFEN

zeitbedarf (Jahre)

streckenbezogener Zeitbedarf
far den "Fall unwesentlicher Bedetung”

8
P = Planungsverfahren
7 V = Abstimmungsprozesse, Vergabeverfahren
R = Realisierungsverfahren 0.2 R
5
0.3 R
4
6,5 v
3
43 vV
2
1
0 0,3 P 01 P
Radhauptverbindung Radschnellverbindung

Abbildung 16: Gesamtzeitbedarf fiir den Fall unwesentlicher Bedeutung (eigene Darstellung

Ingenieurbiiro H. Berg und Partner GmbH)

Durch die Gesetzgebungsverfahren (Infrastrukturpaket I, Fahrrad- und Nahmobilitats-
gesetz (FaNaG NRW)) wurden 2021 bzw. 2022 in NRW Planungsbeschleunigungsmafi-

nahmen verabschiedet.

Die beiden Gesetze beinhalten unter anderem folgende MaBnahmen:

Fur Klagen gegen Radschnellverbindungen gilt nur noch eine Instanz. Wird ge-
gen die Planung geklagt, ist unmittelbar das Oberverwaltungsgericht zustandig.

FUr Radwege von unter sechs Kilometern Lange, die durch kein geschitztes Ge-
biet fuhren, ist keine Umweltvertraglichkeitsprtifung mehr noétig.

Ersatzneubauten, Unterhaltungs- und Instandhaltungsmafnahmen brauchen
kein Planfeststellungsverfahren mehr, wenn die Anderungen an den StraBen und
Brlicken rein konstruktive Anpassungen an aktuelle Regelwerke (besonders Si-
cherheits- und Verkehrsbedirfnisse) betreffen. Nur bei erheblichen, baulichen
Veranderungen sind Planfeststellungsverfahren erforderlich. Die Anderung um-
fasst ebenfalls Regelungen zur Duldung, Besitzeinweisung und Enteignung.

Baustellen kbnnen schneller begonnen werden, weil vorbereitende MalBnahmen
schon wahrend des Planfeststellungsverfahrens erlaubt sind. Die einzige Voraus-
setzung ist, dass die MaBnahmen zurlckgebaut werden kénnen.

Grundlagen | Zeitbedarfe | Priorisierung | Verzeichnisse 59



REGIONALES RADWEGENETZ UMSETZUNGSKONZEPT
Endbericht

Die vorgenannten Gesetze werden sicherlich zu einer Beschleunigung bei Planungs-,
Genehmigungs- und Bauprozessen fihren kénnen. Eine Beurteilung der genauen Aus-
wirkungen ist derzeit aber noch nicht moéglich. Die Priorisierungsergebnisse in diesem
Bericht beziehen die oben genannten Beschleunigungen noch nicht mit ein. Zeitliche
Verzdgerungen aufgrund von Klagen sind nicht mit in die Ermittlung der Zeitbedarfe
eingeflossen. Des Weiteren gibt es nach einer ersten Einschatzung im RRWN nur wenige
Verbindungen mit einer Ldnge unter sechs Kilometern. Der friihzeitige Beginn kann eine
gewisse Beschleunigung der Umsetzung von Bauprojekten bewirken, beinhaltet jedoch
die Einschréankung, dass die MaBnahmen zurlickgebaut werden kénnen. Dies schlie3t

somit Eingriffe in Flora und Fauna aus, da diese irreversibel sind.

Daher ist davon auszugehen, dass der Beschleunigungseffekt jedoch nicht einen so star-
ken Einfluss auf das Gesamtergebnis hat, dass sich deutliche Veranderungen in der Ge-
samtpriorisierung (siehe Kapitel 14) ergeben. Bei der Fortschreibung dieses Konzeptes

ist der Einfluss aktueller Gesetzesgrundlagen mit einzubeziehen.
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10.1 Leitlinien

Ein wesentlicher Aspekt zu einer schnellen Baurechtserlangung ist eine konfliktvermei-
dende Planung. Hierbei handelt es sich eigentlich um einen Planungsgrundsatz, der oft-
mals aber verletzt wird, weil zu einem zu spaten Projektzeitpunkt, z. B. nach Festlegung
der Vorzugsvariante, erst vertiefte Untersuchungen durchgefihrt werden, die Konflikt-
potentiale aufdecken. Im glnstigen Fall einer vorausschauenden, konfliktarmen Pla-
nung kann, unter der Voraussetzung, dass die Malinahme keiner UVP-Pflicht unterliegt
und Rechte anderer nicht oder nur unwesentlich beeintrachtigt werden, eine erhebliche
Verfahrensbeschleunigung durch die Durchfiihrung einer Plangenehmigung zur Bau-
rechtserlangung, statt eines Planfeststellungsverfahrens, erzielt werden. Ein positives
Beispiel hierfur ist der 2,8 km lange Abschnitt des RS1 in Gelsenkirchen, wo auf einer
alten Bahntrasse, der ehemaligen Rheinischen Bahn zwischen der Stadtgrenze Essen

und Stadtgrenze Bochum, im Rahmen einer Plangenehmigung, Baurecht erwirkt wurde.

In den vorgestellten typisierten Zeitbedarfen wurde diese Vorgehensweise im Best-

Case-Szenario bei Radschnellverbindungen und Radhauptverbindungen bertcksichtigt.

Die Synchronisation von Projektablaufen ist ebenfalls ein entscheidender Faktor zur Re-
duzierung der Zeitbedarfe. So kann durch eine mdéglichst parallele Bearbeitung von Va-
riantenuntersuchung und Umweltvertraglichkeitsstudie bzw. Umweltvertraglichkeits-
untersuchung die Kenntnis von Ergebnissen, z. B. der UVS, dazu fiuhren, Streckenfih-
rungen mit geringerem Konfliktpotential zu finden. Oftmals wird bei Ingenieurbauwer-
ken der Bauwerksentwurf ausgeschrieben und in nicht ausreichendem MafBe frihzeitig
die technische Klarung und Umsetzbarkeit geprift. Dies kann, z. B. bei Bauwerken mit
grof3en Spannweiten, aufgrund der geringen Lasten bei Radwegen, zu Schwingungs-
problemen fUhren, die ggf. erst im Bauwerksentwurf erkannt werden und dann mit zeit-

und kapitalintensiven zusatzlichen Gutachten, geklart werden massen.
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gepll. tats.
Fertigstellung Fertigstellung

Planziel

Fehlentwicklung

Projektdauer

>

Abbildung 17: Auswirkungen von Fehlentwicklungen auf die Projektdauer (eigene Darstellung
Ingenieurbliro H. Berg und Partner GmbH)

A

Planziel .
gepl. = tats. Fertigstellung

= — — © Fehler erkannt, frihzeitige Nachsteuerung

Projektdauer

>

Abbildung 18: Auswirkungen bei frihzeitiger Nachsteuerung auf die Projektdauer (eigene Dar-
stellung Ingenieurbliiro H. Berg und Partner GmbH)

10.2 Mébglichkeiten zur Reduzierung der Zeitbedarfe
Zur Realisierung des geplanten Radverkehrsnetzes bedarf es dem Zusammenspiel aller
Baulasttrager. Insbesondere in den Kommunalverwaltungen gibt es i. d. R. wenig Pro-

jekterfahrungen mit interkommunalen Verkehrsprojekten und den damit verbundenen
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komplexen Genehmigungsverfahren zur Baurechtserlangung. Daher werden verschie-

dene MaBBnahmen empfohlen, um Planungsverzdgerungen zu begrenzen.

l. ZEITLICHE, PERSONELLE UND FINANZIELLE RESSOURCEN FUR DIE PROJEKTVORBEREITUNG
VORHALTEN

Eine wesentliche Kernaussage des Leitfadens GroB3projekte des Bundesministeriums fr
Verkehr und digitale Infrastruktur lautet, dass ,,die wesentlichen Entscheidungen fir den
Projekterfolg in sehr frihen Projektphasen getroffen werden, meist viele Jahre vor dem
Baubeginn.” (BMVI 2018)

Im Rahmen einer grindlichen Projektvorbereitung ist eine Vorprifung der gesellschaft-
lichen Aspekte (Umwelt, Akzeptanz, Betroffenheiten, etc.), die im Projektablauf einzu-
bindenden Planungsbeteiligten und darauf aufbauend ein Projektablaufplan zu entwi-
ckeln, auf dessen Basis Vergaben von Ingenieurleistungen und gutachterliche Leistun-
gen vorgenommen werden kdnnen, um einzureichende Unterlagen rechtzeitig zur Ver-

flgung zu haben sowie Abstimmungsprozesse zielgerichtet fihren zu kénnen.

Il. QUALIFIZIERTE PROJEKTLEITUNG
Aufgrund der Komplexitat zur Baurechtserlangung sollte die Projektleitung beim Vor-
habentrager von qualifizierten Mitarbeitenden durchgefthrt werden. Diese sollten Wis-

senstrager sein, um eine zielgerichtete Projektkoordination wahrnehmen zu kénnen.

Die einzelnen Baulasttrager sollten hierflr entsprechend qualifiziertes Personal abstel-

len.

I, REGELMABIGE QUALITATSPRUFUNG DER FACHPLANUNGSERGEBNISSE

Die durch Fachplaner erarbeiteten Ergebnisse sind insbesondere hinsichtlich des mog-
lichen Konfliktpotentials fir das Genehmigungsverfahren und der baulichen Risiken so-
wie des Risikopotentials durch fehlerhafte oder unvollstandige Unterlagen / Informati-
onen (z.B. zum Baugrund, zu Versorgungsleitungen, zu Kampfmitteln, Archdologie,
etc.) zu begutachten. Dies dient der Sicherstellung einer ausreichenden Projektqualitat
sowie der Risikoeinschatzung in der jeweiligen Planungsstufe.

V. REGELMARBIGER ERFAHRUNGSAUSTAUSCH UNTER DEN PROJEKTLEITERN / PROJEKTKOOR-
DINATOREN

Ein regelmaBiger Erfahrungsaustausch zum Wissenstransfer hilft, die vielen Stolper-

steine auf dem Weg zur Baurechtserlangung zu umgehen und somit Verzdgerungen
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und Fehlentwicklungen in der Projektbearbeitung zu vermeiden. Aufgrund der Projekt-
gréBe empfiehlt es sich die Dokumentation der Erfahrungsaustausche und auf Basis die-
ser Gesprache die Erstellung von Leitfaden und Checklisten fur die notwendigen Quali-

tatskontrollen.

Zudem helfen regelmaBige Erfahrungsaustausche, Hemmnisse in Richtlinien und in den
Genehmigungsverfahren zu identifizieren, zu dokumentieren und falls notwendig Uber

den Gesetzgeber abzuandern.

V. DETAILLIERTES BERICHTSVERFAHREN UND GUTE PROJEKTDOKUMENTATION

Wegen der langen Projektzeiten bei Radhaupt- und Radschnellverbindungen ist ein de-
tailliertes Berichtswesen wichtig. Da infolge der langen Verfahrensdauern nicht davon
auszugehen ist, dass die Projektkoordination von der Planung bis zum Bau in einer Hand
bleibt, hilft eine Dokumentation, um zu einem spateren Zeitpunkt Entscheidungspro-
zesse nochmals rekapitulieren zu kénnen. In gleicher Weise hilft es bei Rickfragen aus
der Politik oder der betroffenen Offentlichkeit zu Entscheidungen, die ggf. vor Jahren

im Rahmen der Variantenuntersuchung getroffen wurden.

Eine gute Projektdokumentation mit allen zu dem jeweiligen Stand vorhandenen Unter-

lagen unterstitzt das Projektberichtswesen zur Rekapitulation der Entscheidungswege.

VI. KURZE ENTSCHEIDUNGSWEGE ORGANISIEREN

Auf Kommunal- und Kreisebene sind bei Entscheidungen diverse Akteure einzubinden
(Fachverwaltung, Verwaltungsspitze, politische Entscheidungstrager). Durch die Orga-
nisation von kurzen Entscheidungswegen kdénnen Planungsverzdgerungen reduziert

werden.

In gleicher Weise gilt dies fUr den Zugang zu Flachen von anderen Verkehrstragern. Hier
ist insbesondere die Deutsche Bahn zu nennen. Durch die Struktur der Deutschen Bahn
in vielen Unternehmensgruppen wadre ein zentraler Ansprechpartner bei der Abstim-
mung, inwiefern stillgelegte Bahntrassen genutzt oder Radverkehrsanlagen auf Grund-
sticken der DB verlaufen kénnen, eine erhebliche Hilfe zur schnellen Entscheidungsfin-

dung.

10.3 Médglichkeiten zur Beschleunigung des Baurechtsverfahrens
Das Baurechtsverfahren stellt fir die Umsetzbarkeit, insbesondere bei Radschnellver-

bindungen und Radhauptverbindungen, eine zeitliche Herausforderung dar.
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Erganzend zu den aktuellen Instrumenten in NRW mit Infrastrukturpaket Il sowie dem
Fahrrad- und Nahmobilitatsgesetz (FaNaG NRW) zur Planungs- und Genehmigungsbe-
schleunigung gibt es weitere Moglichkeiten zur Verklrzung der Baurechtsverfahren.

Diese werden im Folgenden kurz aufgefihrt.

Da fur beide Netzelemente des Radverkehrs in Deutschland und insbesondere in NRW
nur geringe Genehmigungserfahrungen vorliegen, kédnnte durch ein verbessertes Ver-
fahrensmanagement, z. B. durch Erarbeitung eines Leitfadens fur Genehmigungsbehor-
den zur vereinfachten Durchfihrung der Planfeststellung fur Radschnellwege und Rad-
hauptverbindungen, der Verfahrensablauf verschlankt werden. Beispielhaft sei hier der
Leitfaden des Landes Hessen flr das ,,Entfallen von Planfeststellung und Plangenehmi-
gung bei MaBnahmen an Bundesfern-, Landes- und KreisstraBen® genannt (Hessen
Mobil 2019).

Nach vorliegenden Projekterfahrungen in Belgien, Luxemburg und in den Niederlanden

werden in anderen EU-Landern Baurechtsverfahren deutlich straffer durchgefihrt.

Nachfolgend werden beispielhaft verschiedene Beschleunigungsmaéglichkeiten aus der
EU und flr besondere Projekte in Deutschland beschrieben, die man nach durchzuflh-

render rechtlicher Prifung allgemein in das deutsche Recht Gberfihren kénnte.

In den Niederlanden beginnt mit dem Versand der Strukturvision an das Parlament (in
Deutschland vergleichbar mit der Feststellung der Linie) eine 2-Jahresfrist fur die Er-
stellung des Routenerlasses. Der Routenerlass stellt in Deutschland den planfestgestell-

ten Entwurf dar.
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NL (Verfahren nach Tracéwet)

D (Planfeststellungsverfahren)

Dauer Dauer
Keine Frist Startentscheidung Bedarfsplanung
Keine Frist Strukturvision: Linienbestimmung
e Entwurfsfassung + UVS Entwurfsplanung
o Veroffentlichung mit
Plan-UVP
e Erstellung + Verof-
fentlichung
Beginn Erarbeitung Konzept - Erstellung Planfeststel-
2-Jahresfrist Routenerlass lungsunterlagen
+ Beschluss-UVP + UVP-Bericht
Routenerlassverfahren: Planfeststellungsver- = 1-4 Jahre,
« Veroffentlichung fahren: 9gf. langer,
Konzept - Routener- = Antrag je nach Art
lass mit Beschluss- e Auslegung und Umfang

Uvp
e Einarbeitung Stel-
lungnahmen

e Verabschiedung Rou-

tenerlass

e Stellungnahmen
TOB/Einwendungen
ggf. Plananderungen
(Deckblatt)

e Erdrterungstermin

» Ggof. Plananderungen
(Deckblatt)

e Beschlussfassung

der erforder-
lichen
Plandanderun-
gen

6 Wochen Einspruchsfrist Klagefrist 1 Monat

6 Wochen Einspruchsverfahren Klageverfahren/BVerwG i.d.R. 1-3
nach Chw? Raad van State bzw. OVG Jahre®
(12 Monate

nach Tracé-

wet)

Abbildung 19: Vergleich der Verfahrensablaufe in den Niederlanden und Deutschland, 2019
(Verkehrsministerium NRW 2019) (illustrative Darstellung Regionalverband Ruhr)

Weitere wesentliche Unterschiede zwischen beiden Landern gibt es Insbesondere durch
gesetzlich geregelte Verfahrensdauern. In den Niederlanden ist hinsichtlich der Verwal-
tungsrechtsprechung geregelt, dass ein Urteil zu Einsprichen gegen Routenerlasse in-
nerhalb von 12 Monaten, bzw. nach dem Krisen- und Aufbaugesetz innerhalb von 6 Mo-

naten zu fallen ist.
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In Belgien, genauer in der wallonischen Region, ist laut Auskunft der Abteilung Raum-
ordnung der Deutschsprachigen Gemeinschaft eine mit der Planfeststellung vergleich-
bare Globalgenehmigung (Permis d’environnement inkl. ,enquéte publique®) innerhalb

von 140 Tagen nach Bestatigung der Vollstandigkeit der Unterlagen abzuschlieBen.

In Deutschland gibt es bisher eine Fristsetzung beim Planfeststellungsverfahren nur bei
programmbezogenen MaRnahmen, wie z. B. den PCI-Projekten (Projects of common in-
terests). Dies sind europaische Projekte z. B. Stromtrassenprojekte wie das ALEGrO’-
Projekt, dass im November 2020 fertiggestellt wurde. Bei diesen Projekten muss die

Planfeststellung innerhalb von 18 Monaten abgeschlossen sein.

Ein weiterer wichtiger Unterschied bei der vergleichenden Untersuchung zum Planfest-
stellungsverfahren ist die Detailtiefe der Planunterlagen, mit denen das Verfahren
durchgefUhrt wird. In den rechtsvergleichenden Betrachtungen zwischen Deutschland
und Niederlande fihren die Kapellmann Rechtsanwalte aus, dass die Detailplane fur den
Routenerlass im MafB3stab 1:2.500 zu erstellen sind. Laut Information der Abteilung
Raumordnung der Deutschsprachigen Gemeinschaft wird eine Globalgenehmigung auf
Grundlage eines | avant projet (Vorprojekt, entspricht in Deutschland einer Vorpla-
nung) erteilt. In Deutschland werden die Planunterlagen flr den Feststellungsentwurf
nach RE im Mafstab 1:1.000 gefertigt und missen dementsprechend schon eine viel
groBere Detailtiefe ausweisen. Dies sorgt zwar flr eine detailliertere Grundlage, nimmt

daflr aber mehr Zeit in Anspruch.

Auch sind in verschiedenen EU-Landern die BaumalBnahmen, die eine UVP-Pflicht be-
wirken, auf wenige bedeutende Mal3nahmen begrenzt. In der wallonischen Region gibt
das Umweltgesetzbuch, (Buch 1, Teil V) vor, fUr welche Projekte eine UVP erforderlich
ist. Beim Wege- bzw. StraBenbau ist das lediglich fir Autobahnen oder vierspurige Stra-

Ben der Fall.

5 Chw - Krisen- und Wiederaufbaugesetz gilt fir Routenerlasse und Integrationsplane fur
den Bau oder die Anderung von ProvinzstraBen. Es enthalt verschiedene Instrumente zur
Beschleunigung der Verfahren fur die Aufstellung von Routenerlassen und der Integrations-
plane.

8 Ohne Nichtzulassungsbeschwerde / Revision

7 ALEGrO: Aachen Luttich Electricity Grid Overlay
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Die vorgenannten Beispiele zeigen, dass Moglichkeiten zur schnelleren Baurechtserlan-
gung vorhanden sind. Folgende langfristige Zielvorstellungen zur Beschleunigung des
Verfahrensablaufs fir Radverkehrsanlagen sollten mit dem Gesetzgeber diskutiert wer-
den:

Straffung der Verfahrensdauer durch Festlegung von Fristen fUr Plangenehmi-

gung und Planfeststellungsverfahren sowie geringerer Planungstiefe der Geneh-
migungsunterlagen

Verfahrenserleichterungen, z. B. durch ein optimiertes Verfahrensmanagement
in Form von Leitfdden fir die Genehmigungsbehdérden (wie auch schon im Leit-
faden fUr Planung, Bau und Betrieb flir Radschnellverbindungen in NRW) oder
der Méglichkeit zur Nachbesserung von Planfeststellungsunterlagen wahrend ei-
nes Gerichtsverfahrens zur Vermeidung einer Wiederholung des Aufstellungs-
verfahrens.

Ausreichend bemessene Ubergangsvorschriften bei verdnderten rechtlichen
Rahmenbedingungen gewahrleisten, um Anpassungen an der Planung zu ver-
meiden,

ZurUckfahren der UVP-Pflichtigkeit durch Anpassung der Beurteilungskriterien
zur Einstufung der Umweltauswirkungen mit erheblicher Bedeutung.

Vereinfachte Vorgehensweise flr die Bearbeitung von Umweltvertraglichkeits-
studien bzw. -untersuchungen fir Radwege, z.B. durch kleineren Untersu-
chungsraum, da durch das Vorhaben eine wesentlich geringere Wirkreichweite
auf Schutzglter besteht,

Verzicht auf Untersuchung von nicht betroffenen Schutzgitern wie z. B. Schutz-
gut Mensch.

10.4 Weitere Empfehlungen
Etwa 265 km des RRWN verlaufen entlang von Bahntrassen. Eine gesetzliche Regelung
zum vereinfachten Zugang zu Bahntrassen wirden langwierige Verfahren vermeiden

und einen erheblichen Zeitgewinn bedeuten.

Ein weiteres Fazit der beim RRWN ermittelten Werte fur die Zeitbedarfe ist, dass nach
derzeitiger Rechtslage nach Mdglichkeit ein zeitaufwandiges Planfeststellungsverfah-
ren vermieden werden sollte. Ein Problem stellt hierbei dar, dass es selbst bei Einhaltung
des unter Punkt 10.1 beschriebenen Grundsatzes der konfliktvermeidenden Planung
insbesondere bei Radschnellverbindungen in NRW durch die im Leitfaden fUr Rad-
schnellwege definierte Vorgabe von maximal 10 % Abweichung von den Qualitatsstan-
dards nur geringe Handlungsspielraume gibt. Hier ware es winschenswert, in begrin-
deten Fallen zur Beschleunigung des Baurechtsverfahrens Abweichungen von mehr als

10 % auf der Strecke zuzulassen, wie es auch in anderen Bundeslandern (z. B. in Baden-
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Wirttemberg Abweichungen auf 20% der Strecke moglich (Ministerium fUr Verkehr
Baden-Wirttemberg 2017/2018)) praktiziert wird.
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11 ALLGEMEINES ZUR NUTZWERTANALYSE UND PRIORISIERUNG
Im Folgenden wird eine Nutzwertanalyse sowie eine kategorisierte Projektpriorisierung

fUr die Umsetzungsreihenfolge der Verbindungen im RRWN vorgestellt.

Grundlage bildet ein Bewertungsschema, das auf die 175 in GIS hinterlegten Verbindun-
gen® mit einer Gesamtstrecke von ca. 1.800 km angewendet wird. Es sei an dieser Stelle
angemerkt, dass alle RRWN-Verbindungen wichtig sind und umgesetzt werden sollen.
Da jedoch nicht alle gleichzeitig angegangen werden kédnnen, soll mit der vorliegenden
Bewertung eine Umsetzungsreihenfolge oder Priorisierung aus regionaler Sicht abge-
leitet werden, die als Grundlage und Orientierung flr die verschiedenen Baulasttrager

dienen kann.

8 Im beschlossenen Netz liegen 189 Verbindungen, ohne RS1 und RSMR vor. Neun dieser
Verbindungen werden Uber Teilstrecken anderer Verbindungen gefthrt und tGberlagern sich
damit im Netz mit anderen Achsen und flieBen daher nicht als eigenstandige Verbindung in
die Priorisierung mit ein. Ebenso werden finf Verbindungen, die (fast) ausschlielich auBer-
halb des Verbandsgebiets liegen nicht als separate Verbindung betrachtet.
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12 INDIKATOREN FUR DIE NUTZWERTANALYSE UND PROJEKTPRIORISIERUNG

12.1 Literaturrecherche

Im Rahmen einer Literaturrecherche wurde untersucht, ob in anderen Regionen bereits
vergleichbare Konzepte mit Nutzwertanalyse und Projektpriorisierung von einzelnen
Verbindungen oder AusbaumaBnahmen durchgefihrt worden sind, welche Indikatoren
fUr diese Konzepte zur Anwendung kamen bzw. gepruft, ob sich diese auch auf die an-
stehende Aufgabenstellung sinnvoll Ubertragen lassen. Dazu wurden die in der Litera-
turdatenbank des Portals ,Nationaler Radverkehrsplan“® bzw. des Deutschen Instituts

far Urbanistik (Difu) verfigbaren Publikationen gesichtet.

Das wohl bekannteste Verfahren ist die Priorisierungssystematik/Methodik der Bundes-
verkehrswegeplanung. Dabei werden die Projekte in vier Bewertungsmodulen vergli-
chen und schlieBlich selektiert. Das zentrale Bewertungsmodul stellt die Nutzen-Kos-
ten-Analyse dar, die den Investitionskosten eines Vorhabens alle monetarisierbaren
Projektauswirkungen gegenuUberstellt. Grundlage zur Ermittlung der Projektauswirkun-
gen sind die aufbereiteten deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen (Quelle-Ziel-

Matrizen fUr den GUter- und Personenverkehr).

Die monetarisierbaren Projektauswirkungen des Bundesverkehrswegeplans (BWVP)
sollen hier nicht weiter erlautert werden, denn im Rahmen eines Forschungsprojekts
wurden die Indikatoren des BVWP an InfrastrukturmaBnahmen fur den Radverkehr an-
gepasst bzw. die Ergebnisse in dem Leitfaden NKA RAD erlautert (Schafer und Walter
2008). Die in diesem Leitfaden aufgefihrten Indikatoren sind, teilweise in leicht abge-
wandelter oder erganzter Form, auch in die Nutzen-Kosten-Analyse von Radschnellver-
bindungen (siehe z. B. Verkehrsministerium NRW, 2019 oder BASt, 2019) eingeflossen.
Wie in Kapitel 12.2.6 beschrieben, werden diese Indikatoren auch bei der Nutzwertana-

lyse der RRWN-Achsen angewendet und dort naher erlautert.

Wirkungen, die nur schwer oder gar nicht monetarisierbar sind, wurden im BVWP sepa-

rat in drei Beurteilungsmodulen untersucht:

Umwelt- und naturschutzfachliche Beurteilung (Modul B) (Strategische Umwelt-
prifung (SUP))

9 https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/literatur
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Raumordnerische Beurteilung (Modul C) An- und Verbindungsqualitdten anhand
der Kriterien der aktuell gtltigen Richtlinien fUr integrierte Netzgestaltung (RIN).

Stadtebauliche Beurteilung (Modul D)

StraBenraumeffekte (Mdglichkeit einer Umgestaltung des Raumes durch
Verkehrsverlagerungen)

Sanierungs- und Erneuerungseffekte

Flachen- und ErschlieBungseffekte (Qualitatsgewinne z. B. wegen besse-
rer Erreichbarkeiten durch weniger Staus)

Sanierungs- und Erneuerungseffekte (mdgliche Wertverdnderungen an-
liegender Grundstlcke von innerortlichen Stral3en, die durch verkehrliche
Verlagerungen ausgeldst werden.)

Die im BVWP genannten Indikatoren erscheinen fir das RRWN-Umsetzungskonzept
nicht geeignet, da die Verlagerungseffekte bei Radverkehrsprojekten in der Regel nicht
so grof3 sind, dass Fahrspuren des Kraftfahrzeugverkehrs im innerértlichen Bereich des-
wegen wegfallen und entsprechend umgestaltet werden kénnen. Auch mogliche Wert-
veranderungen anliegender Grundsticke von innerértlichen StraBen, die durch verkehr-
liche Verlagerungen bei Realisierung eines RRWN-Projektes ausgeldst werden kdnnen,

erscheinen eher gering.

Aus diesem Grund wurden im Rahmen des 0. g. NKA-RAD auch die nicht monetarisier-
baren Wirkungen (umwelt- und naturschutzfachliche sowie raumordnerische und stad-
tebauliche Beurteilungen) auf die Wirkungen von Radverkehrsprojekten angepasst. Sie

werden in der NKA-RAD mit den sogenannten deskriptiven Indikatoren bertcksichtigt.

Es bleibt festzuhalten, dass die Methodik bzw. die Indikatoren des BVWP fur das RRWN-
Umsetzungskonzept nur bedingt angewendet werden kénnen, dass aber bereits Indika-
toren flr die Berechnung eines Nutzen-Kosten-Verhaltnisses von Radverkehrswegen
und weitere nicht monetarisierbare Wirkungen im Leitfaden NKA-RAD (in Anlehnung
an die Bundesverkehrswegeplanung / standardisierte Bewertung) enthalten sind, die
auch im Rahmen dieses Arbeitspakets angewendet werden kénnen. Es muss aber an-
gemerkt werden, dass flr eine belastbare Ermittlung der verkehrlichen Verlagerungen
ein Verkehrsmodell erforderlich ist, welches fir den Planungsraum bislang jedoch we-
der als Kfz-Modell noch als Radverkehrsmodell noch als multimodales Verkehrsmodell

zur Verflgung steht. Zukinftig wird mit ruhrMobil ein verbandsweites Verkehrsmodell
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zur Verfigung stehen, mit dem fir Fortschreibungen die Verlagerungswirkungen be-
lastbarer ermittelt werden kénnen. Dieses Produkt wird zurzeit aufgebaut und sukzes-

sive durch weitere Funktionen erganzt.

Weitere Konzepte zur Priorisierung von Radverbindungen finden sich in den Untersu-

chungen der Lander zu Radschnellverbindungen.

In der Potenzialanalyse flr Radschnellverbindungen in Baden-Wdirttemberg wurden fr
die Auswahl bzw. Priorisierung von Korridoren folgende potenzial- und umsetzungsre-

levante Faktoren verwendet:

Potenzial des Korridors entsprechend des Verkehrsmodells,
Hochschulplatze im Einzugsbereich,

Schiler*innenzahlen an weiterfihrenden Schulen und Berufsschulen im Einzugs-
bereich

Reisezeitverhéltnis Rad / OV,
zusatzliche Potenziale durch den Touristischen Radverkehr,
Konflikte mit dem Naturschutz.

(Ministerium fur Verkehr Baden-Wirtemberg 2018)

Die Bewertung der Kriterien ist in den nachfolgenden Tabellen dargestellt.
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+++ Mehr als 40.000 Studenten
L . ) ++ 30.000 bis 40.000 Studenten
Hochschulplitze im Einzugsbereich -
+ 20.000 bis 30.000 Studenten
o Unter 20.000 Studenten
Einzugsbereich der Universitat: r=1.000 Meter
+++ Mehr als 45000 Schiler
Schiilerzahlen an weiterfiihrenden = 30.000 bis 45.000 Schiler
Schulen und Berufsschulen im Ein- - — -
zugsbereich + 15.000 bis 30.000 Schiiler
o Unter 15.000 Schiler
Einzugsbereich der Schule: r =500 Meter
++ Reisezeitverhaltnis = 1,0
.. Reiszeitverhaltnis 1,0 bis 1,5
Reisezeitverhiltnis Rad | OV e
Reiszeitverhaltnis 1,5 bis 2,0
- Reiszeitverhaltnis = 2.0
. auf = 50 % der Strecke
Zusitzliche Potenziale durch den Tou- Landesradfernweg
ristischen Radverkehr o auf < 50 % der Strecke
Landesradfernweg

++++ 3.000 < 3.500 Radfahrer pro Tag

Potenzial des Korridors +++ 2500 < 3.000 Radfahrer pro Tag
++ 2.000 <= 2.500 Radfahrer pro Tag

+ 1.500 < 2.000 Radfahrer pro Tag

Tabelle 10: Ubersicht potenzialrelevanter Faktoren flr Radschnellverbindungen in Baden-W(irt-
temberg (Ministerium fir Verkehr Baden-W(rtemberg 2018)

0 < 1.500 ha
= = 1.500 ha

* unter Beriicksichtigung von: FFH-Gebieten, gesetzlich geschiitzten Biotopen, Landschaftsschutzgebieten,
Moore, Natura 2000, SPA, Naturdenkmalern, Naturschutzgebieten, Quellenschutzgebieten, Waldschutzgebie-
ten/-zonen

Konflikte mit dem Naturschutz”

Das Knterium "Befirwortende Faktoren entsprechend
der Beteiligung" wurde, in Folge iibereinstimmender
bzw. zu allgemeiner Antworten der Akteure, nicht in

das Bewertungsraster ilbernommen.

Befiirwortende Faktoren (Beteiligung)

Tabelle 11: Ubersicht umsetzungsrelevanter Faktoren fir Radschnellverbindungen in Baden-
Wiirttemberg (Ministerium fir Verkehr Baden-Wiirtemberg 2018)
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In Radschnellverbindungen in Hessen wurde eine ahnliche Vorgehensweise gewahlt,
wobei sich Indikatoren und das Bewertungsschema jedoch in einzelnen Punkten unter-
scheiden. So wurde bspw. die prognostizierte Bevolkerungsentwicklung im Einzugsge-
biet zwischen Quell- und Zielpunkt bewertet und der Binnenverkehrsanteil anhand der
derzeitigen Bevdlkerungszahlen der am Korridor liegenden Gemeinden ermittelt. In
,Singuldre Verkehrserzeuger® (vgl. Tabelle 12) wurde die Bedeutung der Trasse insbe-
sondere fur Schuler*innen und Studierende abgeschatzt und bewertet. Ferner wurde,
analog zu den singuldren Verkehrserzeugern, die Bedeutung bzw. Anbindung des Frei-
zeitverkehrs anhand der Anzahl an relevanten Quell- und Zielpunkten fur den Freizeit-
verkehr (lokale Freizeiteinrichtungen) sowie Anbindungen an das Radfernwegenetz ab-
geschatzt und bewertet. Mégliche Eingriffe in die Natur (Verlauf der Korridore durch
Natur- und Landschaftsschutzgebiete) wurden dhnlich wie in Baden-Wirttemberg be-
wertet, jedoch prozentual bezogen auf die Korridorflache und mit einer feineren Eintei-
lung der Bewertungspunkte. SchlieBlich wurden in Hessen noch die Topographie und
naturraumliche Hindernisse in Form von Héhenunterschieden zwischen Start- und Ziel-
punkt bzw. das Erfordernis von aufwandigen Ingenieurbauwerken wie beispielsweise

Briucken, Unterflhrungen oder Tunnel bewertet (HMWEVW 2019).

Beurteilungskriterium Wichtung [in Prozent] Punktzahl
Radverkehrspotenzial 50 %

Bevdlkerungsprognosen 10 %

Binnenverkehr 10 %

Singuldre Verkehrserzeuger 10 % Punkizahl (0 — 100 Punkie)
Freizeitverkehr 10 %

Eingriff in die Natur 5%

Topographie und Hindemisse 5%

Gesamisumme 100 % Punktzahl (0 — 100 Punkte)

Tabelle 12: Gewichtung der Beurteilungskriterien fir Radschnellverbindungen in Hessen
(HMWEVW 2019)

Uber diese beiden beispielhaft genannten Landesuntersuchungen zu Radschnellverbin-

dungen aus Baden-Wdirttemberg und Hessen hinaus wurde eine Vielzahl weiterer Un-
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tersuchungen ausgewertet, wobei die Unterschiede, auch bzgl. der Methodik der Da-
tenbewertung (quantitativ und/oder qualitativ), an dieser Stelle jedoch nicht weiter

vertieft werden sollen.

In diversen Machbarkeitsstudien wurden verschiedene Streckenfiihrungen bzw. Varian-
ten bewertet, um zu einer Vorzugstrasse zu gelangen (vgl. u. a. Erler et al. 2017, Butt-
gen et al 2019, Blttgen 2020 oder Steinberg et al 2017). Weitere in der Literatur und
Untersuchungen genannte Indikatoren und Kriterien (mit Bezug zur Aufgabenstellung)

sind:

Umweltvertraglichkeit

Technische Realisierbarkeit (Flachenverflgbarkeit, Bauwerke)
Rechtliche Realisierbarkeit (Flachenerwerb)
Wirtschaftlichkeit/Kosten

Attraktivitat der Strecke (Oberflachenbeschaffenheit, soziale Sicherheit, keine
unnotigen Steigungen, ...)

Ausbau- und Erhaltungsstrategie (Sicherung eines akzeptablen Erhaltungszu-
standes...)

Reisezeitgewinne (gegeniiber MIV / OPNV)
Verkniipfung mit OPNV
Verbindungsfunktion
ErschlieBungsfunktion
Verlagerungspotenzial

Verkehrssicherheit

Verkehrsstarke des Kraftfahrzeugverkehrs
Soziale Kontrolle

Besonders schutzbedUrftige Verkehrsteilnehmende (z. B. Schiler*innen)

12.2 Auswahl der Indikatoren und deren Bewertung

Bereits im Vorfeld (Ausschreibung und Angebot) wurden durch den Auftraggeber RVR
Uberlegungen angestellt, welche Aspekte mdglichst bei der Festlegung der Projektpri-
orisierung berlcksichtigt werden sollten. Dazu gehérten das Nutzen-Kosten-Verhaltnis,
Umwelt- und Klimabelange, mogliche Synergien mit Konzepten Dritter, das durch den
RVR oder Dritte bereits erreichte Durchplanungs- oder Errichtungsniveau, die Mdglich-
keiten fUr den Zugang zu Férdermitteln, die voraussichtliche Verflgbarkeit von Flachen,

Verkehrssicherheit und Genderbelange sowie bekannte sonstige Projekthemmnisse.
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Bei der Auswahl und Konkretisierung der Kriterien und Indikatoren musste berdcksich-
tigt werden, dass die flr die Kriterien einzubeziehenden Daten flachendeckend verflg-
bar oder zumindest einfach zu ermitteln sein mussten, was fur den weitraumigen Un-
tersuchungsraum zu gewissen Schwierigkeiten fihrt. Es muss auch beachtet werden,
dass die Angaben zum RRWN keine Detailtiefe wie bspw. bei einer Machbarkeitsstudie
aufweisen, sodass die technische Realisierbarkeit, die Attraktivitat der Strecke etc. nicht

im Detail bewertet werden kénnen.

Ferner kdnnen nur klar messbare oder zahlbare Indikatoren (quantitative Indikatoren)
zur Anwendung kommen, da eine vergleichende Bewertung von 175 Achsen auf quali-

tativer Basis nicht zielfUhrend ist.

Aus diesen Grinden konnten nicht alle eingangs genannten Kriterien berUtcksichtigt
werden, da bspw. die Datenbasis nicht verfligbar war oder sich als nicht hinreichend
belastbar erwiesen hat. Auf der anderen Seite sind zusatzliche Kriterien eingeflossen,

die zundchst nicht angedacht waren.

Im Zuge von Besprechungs- und Arbeitskreissitzungen wurden verschiedene Indikato-
ren und Kriterien diskutiert und schlief3lich folgende Indikatoren als relevant und ada-

quat identifiziert.
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NW 1.1  Reduktion von CO;- Emissionen durch verlagerte (geringere)
Pkw-Fahrleistung

NW 1.2 | Entlastung bei der Emission von Schadstoffen durch verlagerte
(geringere) Pkw-Fahrleistung

NW 2.1  Verkehrliche Relevanz von Konzepten/Projekten im Einzugsgebiet
der Radverbindungen

NW 2.2  Zusatzliche Potenziale durch den touristischen Radverkehr

NW 2.3 Zusatzliche Potenziale durch touristische Highlights/Uberregionale
Freizeiteinrichtungen (MoviePark, Zoo, IGA, ...)

NW 3.1  Planungsstand

NW 3.2 | Erhéhter Planungsaufwand durch

e Dbislang als nicht realisierbar eingeschatzte Abschnitte
e Ingenieur- und Sonderbauwerke

NW 3.3 Flachen in 6kologisch sensiblen Bereichen und/oder auf hochwertigen
landwirtschaftlichen Flachen

NW 3.4  Baurechtserlangung/Genehmigungsprozesse (RSV, RHV, RV).

NW 4.1  Anzahl der verkehrssicherheitserhdhenden (punktuellen) MaBnahmen an
Knoten und auf der Strecke

NW 4.2  Behebung von Unfallschwerpunkten

NW 5.1  Weiterfihrende Schulen und Berufsschulen, Hochschuleinrichtungen und
wichtige Verknlpfungspunkte des OV im Einzugsbereich (POIs)

NW 5.2 | Erho6hung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat unter Berlcksichtigung
der sozialen Sicherheit

NW 6.1  Nutzen-Kosten-Verhaltnis (in Anlehnung an den Leitfaden NKA-Rad von
2008)

Tabelle 13: Ubersicht der Indikatoren fiir die Nutzwertanalyse

Die einzelnen Kriterien und deren Indikatoren sollen nachfolgend naher beschrieben und

erlautert werden.
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12.2.1 NW1 Verlagerungspotenzial und deren Umwelt- und Klimaauswirkungen

Der Bewertungsbereich Verlagerungspotenziale und deren Umwelt- und Klimaauswir-
kungen beschreibt die sozial-6kologischen Aspekte, die mit weniger Autoverkehr in der
Stadt verbunden sind. Er umfasst die Teilindikatoren 1.1 Reduktion von CO2- Emissionen
durch verlagerte (geringere) Pkw-Fahrleistung und 1.2 Entlastung bei der Emission von

Schadstoffen durch verlagerte (geringere) Pkw-Fahrleistung.

Beide Teilindikatoren fu3en auf einer auf das Fahrrad verlagerten (geringeren) Pkw-
Fahrleistung. Da diese nicht direkt vorliegt und auch nur aufwandig mit Hilfe von multi-
modalen Verkehrsmodellen durch Vergleich der Wirkungen von (Prognose-)Nullfall mit
Planfall berechnet werden kénnte, musste die verlagerte (geringere) Pkw-Fahrleistung

mit einer vereinfachten Methode abgeschatzt werden.

ABSCHATZUNG DER VERLAGERTEN PKW-FAHRLEISTUNG

Grundlage der Abschatzung sind die im Rahmen des RRWN-Konzepts berechneten
Radverkehrspotenziale fir die einzelnen Achsen (Planfalle). Diese wurden auf der
Grundlage von Pendler*innen- und Bevdlkerungszahlen sowie des im Konzept prognos-
tizierten zukinftigen Radverkehrsanteils am Modal Split ermittelt. Dabei flossen auch
die Langen der jeweiligen Achsen sowie Freizeit- und Einkaufsverkehre in die Berech-
nung der Potenziale ein (vgl. Bericht zum RRWN-Konzept, Kapitel 6 Regionaleverband
Ruhr 2019).

Zur Abschatzung der Verlagerungswirkung (vom Pkw auf das Fahrrad) wurde ein An-
satz gewahlt, der den einzelnen im RRWN-Konzept vorgesehenen MaBnahmen eine
spezifische Verlagerungswirkung zuordnet. Dabei werden sowohl MaBnahmen an Stre-
cken und MaBnahmen an Knoten einbezogen. Neben Fahrzeitvorteilen wurden auch
Vorteile infolge hdheren Komforts und Sicherheit abgeschatzt. Die Hohe der Verlage-

rungswirkung wurde bei MaBnahmen an Strecken anhand einer Anderung der Ge-
schwindigkeit v im Planfall (mit MaBnahme) gegenitber dem Nullfall (ohne MaBnhahme)

geman Tabelle 15 abgeschatzt.
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1 Bau

2 Bau

3 Bau

4 Bau

5 Bau

9] Bau

7 Bau

8 Bau

9 Markie-
rung

10 Markie-
rung

11 Markie-
rung

Neubau eines Weges nach Qualitatsstandard
RSV (6,50 m; Zweirichtungsverkehr,
auBerorts)

Neubau eines Weges nach Qualitdtsstandard
RSV (6,50 m; Zweirichtungsverkehr, inner-
orts)

Neubau eines Weges nach Qualitatsstandard
RHV (5,50 m; Zweirichtungsverkehr)

Neubau eines Weges nach Qualitadtsstandard
RV (5 m; Zweirichtungsverkehr)

Ausbau eines Weges nach Qualitatsstandard
RSV (von 2 auf 6,50 m; Zweirichtungsver-
kehr)

Ausbau eines Weges nach Qualitatsstandard
RHV (von 2 auf 5,50 m; Zweirichtungsver-
kehr)

Ausbau eines Weges nach Qualitatsstandard
RV (von 2 auf 5 m; Zweirichtungsverkehr)

Einrichtung FahrradstraBRe

Markierung Radfahrstreifen (Qualitatsstan-
dard RSV, 3 m; beidseitig, inkl. Neuordnung
StraBenraum)

Markierung Radfahrstreifen (Qualitatsstan-
dard RHV und RV, 2 bzw. 1,85 m; beidseitig,
inkl. Neuordnung StraBenraum)

Markierung Schutzstreifen (Qualitatsstandard
RHV und RV, 1,5 m; beidseitig, inkl. Neuord-
nung StraBenraum)

10

10

10

10

15

14

13

14

15

13

13

20

20

17,5

15

20

17,5

15

15

20

15

14

0,5

0,5

0,429

0,333

0,25

0,133

0,067

0,25

0,133

0,071

Tabelle 14: Ubersicht der Verlagerungsfaktoren fiir MaBnahmen an der Strecke (eigene Darstel-
lung TRC Transportation Research and Consulting GmbH)

Wird bspw. ein bestehender Radweg, der im Nullfall mit durchschnittlich v = 15 km/h

befahren wird, zu einer Radschnellverbindung ausgebaut (Planfall), die mit durch-

schnittlich v = 20 km/h befahren wird, so verbessert sich die Fahrzeit um 25 %. Es wurde
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entsprechend angenommen, dass der Verlagerungsanteil ebenfalls 25 % bzw. 0,25 be-
tragt. Wurde das Potenzial im RRWN-Konzept mit 2.000 Radfahrern (Planfall) angege-
ben, so werden 500 Wege (=25 %) vom Pkw verlagert. Die verlagerte Pkw-Fahrleistung
setzt sich dann aus der Anzahl der verlagerten Wege multipliziert mit der Abschnitts-

lange zusammen.

Fur den Neubau einer RSV wird ein Verlagerungsfaktor von 0,5 angesetzt. Es wird un-
terstellt, dass ein (teurer) Neubau nur dann erfolgt, wenn keine attraktive alternative
Strecke (mit geringem Umweg) zum Ausbau vorliegt. Infolge des Neubaus wird eine
direkte Streckenfihrung unterstellt, sodass Neubaustrecken im Vergleich zur Nutzung
bestehender alternativer Strecken eine hdhere Fahrzeitverklrzung (im Fall der RSV von

50 %) und damit Verlagerungswirkung zugewiesen wird.

Analog wurden fir punktuelle MaBnahmen an Knoten Verlagerungsfaktoren ermittelt.
Hier wurden neben einem eventuellen Fahrzeitgewinn insbesondere Verlagerungswir-

kungen aufgrund einer erhdhten Sicherheit abgeschatzt.
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1 Bau Bau eines Kreisverkehrs (AD 26-40 m) 0,2
2 Bau Bau eines Minikreisverkehrs 0,07
3 Bau Ausbau einer bestehenden Querungshilfe 0,05
4 Bau Bau einer Querungshilfe gemaRl der Musterld- 0,15
sung
5 Ba FuBgang_er-LSA mit Berlcksichtigung Radver- 0,15
kehr einrichten
Umbau eines Knotenpunktes zur Sicherung des
6 Bau Radverkehrs (hoher Aufwand) 0.15
. MarkierungsmafBnahme an signalisiertem Knoten
Y Mg (mittlerer Aufwand) Bt
. MarkierungsmaBnahme an signalisiertem Knoten
8 Markierung (hoher Aufwand) 0,02
. Markierung zur Sicherung des Radverkehrs (inkl.
2 METdEnE Furtmarkierung mit Einfarbung) B
Bau & Anpas- Anpassung eines signalisierten Knotens, z. B.
10 sung Signalpro- | freien Rechtsabbieger zurickbauen 0,15
gramm
11 Anpassung Sig-  freie Rechtsabbieger in LSA einbeziehen 015
nalprogramm ’
12 Anpassung Sig- LSA-Schaltung radfahrerfreundlich gestalten 01
nalprogramm ’
13 Anpassung Sig- FuBganger-LSA durch Anforderung erganzen 005

nalprogramm
Tabelle 15: Ubersicht der Verlagerungsfaktoren fir MaBnahmen an Knoten (eigene Darstellung

TRC Transportation Research and Consulting GmbH)

Bei Bricken und Unterflhrungen wurde der Entfall einer mittleren Wartezeit von 20 Se-

kunden am Knoten angesetzt und die Verbesserung der sich daraus ergebenden Fahr-

zeit t (abhangig vom Streckentyp und der Lange) im Planfall gegenlber dem Nullfall

bestimmt und ein Verlagerungsfaktor zuztglich eines Faktors von 0,2 infolge verbes-

serter Verkehrssicherheit berechnet.
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0-500 0,422 0,394 0,367
500 - 750 0,348 0,330 0,311
750 - 1000 0,311 0,297 0,283
1000 -1500 0,274 0,265 0,256
1500 - 2000 0,256 0,249 0,242
2000 - 2500 0,244 0,239 0,233
2500 - 3000 0,237 0,232 0,228

Tabelle 16: Ubersicht der Verlagerungsfaktoren fir Ingenieurbauwerke (Briicken und Unterftih-
rungen) (eigene Darstellung TRC Transportation Research and Consulting GmbH)

An dieser Stelle sei angemerkt, dass es sich hierbei nur um eine grobe Abschatzung der
verlagerten Pkw-Fahrleistung handelt, da bereits die Potenzialabschatzung im RRWN-
Konzept gewissen Annahmen und Ungenauigkeiten unterliegt. Ortliche Besonderhei-
ten, wie die Anzahl an Lichtsignalanlagen, ein Netzzusammenhang, ggf. bestehende pa-
rallele (Rad-) Wege oder ein vorhandenes Angebot alternativer Verkehrsmittel (OPNV),
die einen Einfluss auf die Verlagerungswirkung haben, kénnen ohne Verkehrsmodell
nicht hinreichend berlcksichtigt werden. Ein solcher Detailierungsgrad ist erst im Rah-
men von Machbarkeitsstudien und detaillierten Potenzialanalysen moglich.

EMISSIONSFAKTOREN FUR DIE ENTLASTUNG BEI DER EMISSION VON TREIBHAUSGASEN UND LUFT-
SCHADSTOFFEN.

Anhand der Abschatzung der verlagerten Pkw-Fahrleistung konnten mit Hilfe von Emis-
sionsfaktoren die vermiedenen Emissionen von Treibhausgasen bzw. Luftschadstoffen
berechnet werden. Dazu wurden die Emissionsfaktoren fiir CO, und NOy aus dem Hand-
buch fur Emissionsfaktoren (HBEFA), getrennt nach innerorts und auf3erorts, verwendet
(INFRAS 2017). Dazu wurden die Emissionsfaktoren flr den in der HBEFA hinterlegten
Pkw-Flottenmix flur das Jahr 2030 bei durchschnittlichen Bedingungen (Steigungen,
Umgebungstemperaturen, Verkehrssituationen (LOS) etc.) gewahlt. Die Lage der Ab-
schnitte der Radverbindungen (innerorts/auBerorts) wurde vereinfachend auch fur die

StraBBenkategorie der verlagerten Pkw-Verkehre angesetzt.
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2030 CO, (rep) aufBerorts 90,28
2030 CO2 (rep) innerorts 116,98
2030 NOx aufBerorts 0,09
2030 NOx innerorts 0,11

Tabelle 17: Ubersicht der gewdhlten Emissionsfaktoren fir CO2 und NOx (nach HBEFA)
(INFRAS 2017)

Die CO2-Emissionen innerorts und auBerorts wurden gleichwertig betrachtet, da es fir
die Klimafolgen (Treibhauseffekt) unerheblich ist, ob diese innerorts oder aul3erorts

emittiert werden.

Anders sieht es bei den Emissionen des Luftschadstoffs NOy aus: hier spielt der Emissi-
onsort (bzw. Immissionsort) aus Gesundheitssicht eine wesentliche Rolle: Insbesondere
die Abgase des Kfz-Verkehrs, die in Bodennahe in die Luft gelangen, haben flir die
menschliche Gesundheit besonders schwerwiegende Folgen. Insofern macht es einen
Unterschied, ob die Emissionen in einem unbewohnten Gebiet oder in dichtbesiedelten
Stadten erfolgen. Aus diesem Grund wurde den innerorts-NOy-Emissionen ein héheres

Gewicht (Faktor 2) beigemessen.

BEWERTUNG DER EMISSION VON SCHADSTOFFEN

Flr die einzelnen Achsen wurden die Emissionen der Abschnitte, zunachst getrennt fir
CO; und NOyx, aufsummiert und ein ldngenbezogener Emissionswert (t/Jahr und km)
ermittelt. Dieser wurde ins Verhdltnis zu den Ergebnissen der anderen Achsen gesetzt

und bewertet. Dabei kam die Methode der statistischen Normierung*® zum Einsatz.

Da CO2- und NO«-Emissionen auf der gleichen Datengrundlage (verlagerte Pkw-Fahr-
leistung) aufsetzen, wurden, um eine Doppelbewertung zu vermeiden, die Punktwerte

der CO2- und NOx-Emissionen schlieBlich zu einem Gesamtpunktwert gemittelt.

10 Berechnung der Mittelwerte und Standardabweichungen, Verringerung der Wertauspra-
gung um den Mittelwert und Division durch die Standardabweichung. Der standardisierte
Wert gibt danach an, wie der Streckenabschnitt bei dem betrachteten Indikator im Vergleich
zu den anderen Streckenabschnitten liegt. Darauf basierend erfolgt die Bepunktung. Stark
Uberdurchschnittliche Werte erhalten folglich eine hohe (positive) Punktzahl.
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12.2.2 NW2 Potenzialerhbhende Faktoren: Synergien mit Konzepten Dritter sowie dem

Touristischen Radverkehr

NW?2 ist ein Bewertungsbereich, der die Attraktivitat der Radverbindungen durch Kon-
zepte Dritter, wie Stadtentwicklungsgebiete oder relevante Infrastrukturprojekte, Un-
ternehmenserweiterungen und neue Gewerbegebiete erfasst sowie durch den touristi-
schen Radverkehr weiter erhéht wird. Er setzt sich aus den folgenden drei Teilindikato-
ren zusammen.

2.1 Anzahl und verkehrliche Relevanz von Konzepten/Projekten im

Einzugsgebiet der Radverbindungen

2.2 Zusétzliche Potenziale durch den touristischen Radverkehr

2.3 Zusétzliche Potenziale durch touristische Highlights/Gberregionale Freizeit-
einrichtungen (MoviePark, Zoo, IGA, ...)

Die Datenbasis fur den Teilindikator 2.1 Anzahl und verkehrliche Relevanz von Konzep-
ten/Projekten im Einzugsgebiet der Radverbindungen wurde von den Kommunen be-
reitgestellt. Dazu wurden rund 250 Flachen mit neuen Siedlungsbereichen (inkl. Gewer-
begebieten) und andere wichtige (radverkehrspotenzialerhdhende) Projekte mit ihren
relevanten Strukturdaten, wie etwa die Anzahl Wohneinheiten, Anzahl Arbeitsplatze,
Schulplatze, Kund*innen/Besucher*innen etc. in einem Geographischen Informations-
system (GIS) verortet. Bei fehlenden Angaben zu Wohneinheiten in Wohn- und Misch-
gebieten bzw. Arbeitsplatzen in Misch- und Gewerbegebieten wurden diese anhand der
Bebauungsflachen erganzt. Dazu wurden die Mittelwerte der Bauprojekte, fur die ent-
sprechende Angaben vorlagen, verwendet. Um Wohneinheiten und Arbeitsplatze (und
gof. weitere Angaben wie Kund*innen/Besucher*innen) vergleichbar zu machen, wurde
die verkehrliche Relevanz in Form von Wegen ausgedrickt und denjenigen Achsen zu-
geordnet, in deren Einzugsbereich (500 m Luftlinie) sie lagen. Pro Wohneinheit (WE)
wurden dabei 3,5 Wegeausgange und pro Arbeitsplatz (AP) 1 Wegeausgang angenom-
men, sodass bspw. das mdgliche Zusatzpotenzial bei einem Mischgebiet mit 100 WE
und 50 AP bei einem Radverkehrsanteil von 25 % mit 100*3,5*2*0,25+50*1*2*0,25 = 200
Radfahrten (Hin- und RlUckweg) berechnet wurde. Bei anderweitigen Angaben (wie
z. B. Kund*innen, Besucher*innen, Schiler*innen) wurden mdégliche Radwege entspre-

chend abgeschatzt. Ein Planungs-/Umsetzungshorizont konnte aufgrund nur weniger
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Angaben diesbezlglich nicht berlcksichtigt werden. Die Bewertung des Indikators er-

folgte langenbezogen (zusatzliche Radfahrten / km Achsenldnge). Dabei kam, wie bei

allen Indikatoren, die Methode der statistischen Normierung zum Einsatz.

Abbildung 20: Beispielhafter Ausschnitt mit den RRWN-Abschnitten sowie Planungsfldchen
(dunkelbraun) und deren Einzugsgebiet (500 m, beige/hellbraun) (eigene Dar-
stellung TRC Transportation Research and Consulting GmbH)

Die Datenbasis flr den Teilindikator 2.2 Zusédtzliche Potenziale durch den touristischen
Radverkehr wurde vom RVR in Form des georeferenzierten Streckennetzes des radre-
vier.ruhr geliefert, welches wichtige touristische Radwege und Uberregional bedeut-

same Radrouten enthalt.

Durch die Uberlagerung des Regionalen Radwegenetzes (RRWN) mit dem touristischen
Streckennetz radrevier.ruhr konnte der Langenanteil der sich Uberlagernden Strecken
ermittelt werden. Fur diese Strecken wird ebenfalls ein erhdhtes Potenzial angenommen
sowie Synergien in Bezug auf Ausbau und Unterhaltung unterstellt, die einen prioritdren

Ausbau rechtfertigen.

Fur den Teilindikator 2.3 Zusétzliche Potenziale durch touristische Highlights / tiberre-

gionale Freizeiteinrichtungen wurden regionale Freizeit- und Tourismusschwerpunkte
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im Ruhrgebiet sowie die IGA-Zukunftsgarten-Projekte mit dem Regionalen Radwege-

netz verschnitten. Bewertet wurde die Anzahl der touristischen Highlights bzw. Uberre-

gionalen Freizeiteinrichtungen pro Kilometer Achsenlange.

Abbildung 21: Beispielhafter Ausschnitt mit den RRWN-Abschnitten sowie den 52 touristischen
Highlights bzw. tiberregionalen Freizeiteinrichtungen des Ruhrgebiets (eigene
Darstellung TRC Transportation Research and Consulting GmbH)

12.2.3 NW3 Schnelle Umsetzbarkeit der Verbindung

Aus Sicht des RVR sollten im Rahmen dieses Umsetzungskonzepts Radverbindungsach-
sen prioritar bertcksichtigt werden, bei denen eine schnelle Umsetzung mdglich ist.
Diese Auffassung vertraten nicht alle Mitglieder des begleitenden Arbeitskreises, wes-
halb ein zusatzliches Bewertungsszenario ohne BerUcksichtigung des Kriteriums NW3
schnelle Umsetzbarkeit erarbeitet wurde (siehe Kapitel 13). So kénnen bspw. bereits in
der Planung und Umsetzung vorangeschrittene Verbindungen kurzfristiger realisiert
werden, weshalb das bereits erreichte Durchplanungs- oder Errichtungsniveau als Tei-
lindikator erfasst wird. Auf der anderen Seite erfordern Verbindungen, deren Realisie-
rung auf der abgestimmten Verbindung als schwierig oder nicht mdglich eingeschatzt
wird, einen erhdhten Planungsaufwand, ebenso wie Ingenieur- und Sonderbauwerke,
die den Planungsaufwand und die Planungszeiten teilweise erheblich erhéhen und des-

halb Umsetzungshemmnisse darstellen. Weitere potenzielle Umsetzungshirden wer-
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den durch die Belange des Naturschutzes (Flachen in 6kologisch sensiblen bzw. ge-
schitzten Bereichen) und die Landwirtschaft gestellt, da sich der Ankauf von landwirt-
schaftlich wertvollen Bdden schwierig gestalten kann. Die Verflgbarkeit von Flachen
fUr den Neu- und Ausbau von Strecken ist insgesamt ein wichtiges Thema, eine GIS-
basierte Auswertung von Flachen bzw. eine Ermittlung von potenziellen Flacheneigen-
timer*innen (privat, 6ffentlich, quasi 6ffentlich) war jedoch nicht méglich, da die Pla-
nungen zu den LinienfUhrungen des RRWN bislang noch nicht in der daflr bendtigten

Genauigkeit vorliegen.

Auch die Fragestellung, ob Fldchen aus anderen Grinden (mittelfristig) nicht zur Ver-
fagung stehen, z.B. aufgrund vorangegangener Um- oder Ausbau-Fdrderungen
(Zweckbindung), konnte von den meisten Kommunen nicht hinreichend beantwortet
werden, sodass auf diese Teilaspekte bei der Bewertung verzichtet werden musste. Ein-
bezogen wurden jedoch die Zeitbedarfe flr die Baurechtserlangung und die Baureali-

sierung, die im Rahmen des Arbeitspakets Zeitbedarfe ermittelt wurden.

Zusammengefasst setzt sich der Indikator (schnelle) Umsetzbarkeit der Verbindung aus

den nachfolgend aufgefihrten vier Teilindikatoren zusammen.

3.1 Planungsstand

3.2 Erhéhter Planungsaufwand durch bislang als nicht realisierbar eingeschétzte
Abschnitte und durch Ingenieur- und Sonderbauwerke

3.3 Fldchen in 6kologisch sensiblen Bereichen und/oder auf hochwertigen land-
wirtschaftlichen Fldachen

3.4 Baurechtserlangung/Genehmigungsprozesse (RSV, RHV, RV)

Die Datenbasis fur den Teilindikator 3.1 Planungsstand wurde von den Baulasttragern,
Stddten und Kommunen geliefert. Auf der Grundlage der Riickmeldungen erfolgte eine

dreistufige Kategorisierung des Planungsstands in

Planungsstand 0: keine Planung begonnen bzw. keine Rickmeldung

Planungsstand 1: Vorplanung oder Vorentwurfsplanung, Machbarkeitsstudie
0.4. in Arbeit/vorliegend

Planungsstand 2: Detail-/Ausfihrungsplanung liegt vor oder MaBnahme im Bau
(oder bereits fertig gestellt)

Bewertet wurde der jeweilige Planungsstandanteil an Strecken mit MafBnahmen, wobei

der Planungsstand 1 nur mit der halben Punktzahl gewertet wurde.
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Der Teilindikator 3.2 Erhéhter Planungsaufwand wird zum einen Uber bislang als nicht
realisierbar eingeschatzte Abschnitte abgedeckt. Der Berechnungsansatz erfolgt Gber
die Langenanteile einer Achse mit dem Attribut ,Qualitatsstandard nicht realisierbar”

aus dem Konzept RRWN.

Zum anderen erfolgt die Bewertung anhand der Ingenieurbauwerke (Bricken und Un-
terfUhrungen) ebenfalls aus dem RRWN-Konzept, wobei der Planungsaufwand fur den
Bau von BrlUcken und Unterfihrungen mit hohem Aufwand mit dem Faktor 1,5 (gegen-
Uber mittlerem Aufwand) berUcksichtigt wurde. Die Bewertung erfolgte anhand der ab-
soluten Anzahl an Bauwerken sowie [dngenbezogen in der Form Ingenieurbauwerke pro
Ausbau-km. Die Punktwerte des Teilindikators 3.2 Erhéhter Planungsaufwand wurden

schlieBlich zu einem Punktwert gemittelt.

Der Teilindikator 3.3 Fldchen in 6kologisch sensiblen Bereichen wurde durch Uberlage-
rung entsprechender GIS-Karten (LANUV NRW 2013) ermittelt. Bestandsstrecken ohne
Ausbaubedarf wurden dabei nicht berlcksichtigt. Folgende Gebiete, die im nationalen

und europaischen Recht als schitzenswert definiert sind, wurden dabei berlcksichtigt:

Naturschutzgebiete,

Landschaftsschutzgebiete,

geschitzte Landschaftsbestandteile (geschitzte Alleen),
FFH-Gebiete,

EU-Vogelschutzgebiete.

Bewertet wurde der Flachenanteil oder der Langenanteil der Abschnitte mit MaBnah-

men (Aus- oder Neubau) durch diese Gebiete.

Es wurden zundchst auch Langen- und Streckenanteile von RRWN-Abschnitten ermit-
telt, die durch gesetzlich geschitzte Biotopflachen (§30-Biotope BNatSchG) verlaufen.
Bei den wenigen identifizierten Verbindungen waren jeweils nur sehr kurze Bereiche
betroffen. Eine Kontrolle ergab, dass dies meist Uberfiihrungen (Briicken) tber Biotope
oder Wege am Waldrand betraf. Fir diese sind Schnittmengen meist nur wegen einer

ungenauen Georeferenzierung ermittelt worden.
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So schneidet bspw. der zu einer Radhauptverbindung (RHV) auszubauende linke Ab-
schnitt aus Abbildung 22 eine Biotopflache (im Verlauf eines Baches) unter einer Bri-
cke. Diese wird das Planungsverfahren jedoch voraussichtlich nicht beeintrachtigen, da

eine Verbreiterung der Bricke ohnehin nicht vorgesehen ist.

Auch der neu zu bauende Abschnitt auf der rechten Seite der Abbildung 22 fihrt nach
der aktuellen Darstellung des Verlaufs (auf wenigen Metern) durch ein geschitztes Bi-
otop. Da eine Verlegung des RRWN-Abschnitts um wenige Meter mdglich erscheint,
werden auch hier keine wesentlichen Auswirkungen fir einen Neubau des Abschnitts

erwartet.

Abbildung 22: Beispiele fir ermittelte Uberschneidungen der RRWN-Abschnitte mit Biotopfls-
chen (hellgriin) (eigene Darstellung TRC Transportation Research and Consulting
GmbH)

Letztendlich wurden diese (wenigen) betroffenen Abschnitte von der Bewertung aus-
genommen. Zukinftige Fuhrungsformen der RRWN-Abschnitte (Radweg im Einrich-
tungsverkehr oder Radweg im Zweirichtungsverkehr) liegen noch nicht vor. Damit kann
es diesbezlglich zu Ungenauigkeiten z. B. bei der Flachenermittlung von Strecken durch

geschltzte Gebiete etc. kommen.

Neben den 6kologisch sensiblen Bereichen wurden auch Flachen auf hochwertigen
landwirtschaftlichen Flachen berlcksichtigt, da sich der Ankauf von landwirtschaftlich
wertvollen bzw. hochwertigen Bdden schwierig gestalten kann. Dazu wurde ein geore-

ferenzierter Datensatz der Landwirtschaftskammer NRW ausgewertet, in welchem die
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landwirtschaftlichen Flachen je nach Wertigkeit der Flachen in drei Klassen ausgewie-
sen waren (Standort I-Flachen; Standort lI-Flachen; Standort llI-Flachen)
(Landwirtschaftskammer NRW 2012).

FUr Strecken mit Ausbaubedarf bzw. fur Neubaustrecken wurden die Flachenanteile (in
Abhéangigkeit von der Neu-/Ausbaubreite) auf hochwertigen landwirtschaftlichen Fla-
chen mittels GIS-Tools ermittelt. Die hochwertigsten Flachen (Standort [-Flachen) wur-
den mit dem Faktor 2 gewichtet, Standort II-Flachen mit dem Faktor 1,5 und Standort
[lI-Flachen mit dem Faktor 1,0. Die Bewertung bzw. Bepunktung erfolgte nach einem

langenbezogenen Ansatz (m?/km Ausbaulange).

Fur den Teilindikator 3.3 Fldchen in 6kologisch sensiblen Bereichen und/oder auf hoch-
wertigen landwirtschaftlichen Fldchen wurden schlieBlich die erzielten Punkte aus der
Inanspruchnahme von hochwertigen landwirtschaftlichen Flachen und dem Verlauf
durch die funf Schutzgebietskategorien (Naturschutzgebiete, Landschaftsschutzge-
biete, geschitzte Landschaftsbestandteile (geschitzte Alleen), FFH-Gebiete, EU-Vo-

gelschutzgebiete) zu einem Punktewert gemittelt.

Abbildung 23: Beispiele fiir ermittelte Uberschneidungsfldchen (rot) von RRWN-Abschnitten
(hellgriin) mit hochwertigen landwirtschaftlichen Fldchen (beige) (eigene Dar-
stellung TRC Transportation Research and Consulting GmbH)

Es ist anzumerken, dass die Flachen automatisiert ermittelt wurden, wobei jedoch nicht
alle Details / Ungenauigkeiten in den Datengrundlagen bertcksichtigt werden konnten.
Verlaufen bspw. RRWN-Abschnitte auf Brlicken, unter denen sich landwirtschaftlich ge-
nutzte Flachen befinden, so wurden diese zunachst als Uberschneidungsflachen inter-
pretiert, obwohl die Flachen unter den Brickeni.d.R. landwirtschaftlich genutzt werden
koénnen. In anderen Fallen waren Flachen enthalten, die inzwischen nicht mehr landwirt-
schaftlich genutzt werden (und tlw. bereits bebaut waren). Es erfolgte deshalb eine ma-

nuelle Grobkontrolle der Uberlagerungsflachen durch Luftbilder.
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Der Teilindikator 3.4 Baurechtserlangung/Genehmigungsprozesse berlcksichtigt die
Zeitbedarfe flr die Baurechtserlangung und die Baurealisierung, die im Rahmen der Ka-

pitel 6 ff. Zeitbedarfe ermittelt wurden.

Bewertet wurde der absolute Zeitbedarf (in Jahren) fir die Baurechtserlangung und die
Baurealisierung (Mittelwert aus Best- und Real-Case). Hierbei wurde der Fall unwesent-

licher Bedeutung bericksichtigt. Beide Punktewerte wurden zu einem Wert gemittelt.

12.2.4 NW4 Verkehrssicherheit

Das Kriterium NW4 Verkehrssicherheit bewertet Sicherheitsvorteile, die durch die vor-
gesehenen verkehrssicherheitserhndhenden (punktuellen) MaBnahmen an Knoten und
auf der Strecke zu erwarten sind. Der volkswirtschaftliche Nutzen, der durch eine Re-
duktion der Unfalle mit Personenschaden und Unfalle mit Sachschaden durch eine ver-
lagerte Pkw-Fahrleistung entsteht, wird im Rahmen des Indikators NW6 Volkswirt-
schaftliche Aspekte berlcksichtigt.

Der Nutzwert setzt sich aus den folgenden zwei Teilindikatoren zusammen:
4.1 Anzahl der verkehrssicherheitserhéhenden (punktuellen) MaBnahmen an

Knoten und auf der Strecke

4.2 Behebung von Unfallschwerpunkten

Fur den Teilindikator 4.1 Anzahl der verkehrssicherheitserh6henden (punktuellen) Mafi3-
nahmen an Knoten und auf der Strecke wurde die Anzahl der entsprechenden MaBBnah-
men aus dem zugrundeliegenden GIS-Datensatz des RVR zu Verbindungen des Regio-
nalen Radwegenetzes ermittelt und entsprechend ihrer verkehrssicherheitserhéhenden
Auswirkung, die auf der Grundlage einer Literaturrecherche abgeschatzt wurde, ge-
wichtet (siehe Tabelle 18). Die Bewertung der verbesserten Verkehrssicherheit durch

punktuelle MaBnahmen erfolgte schlieBlich langenbezogen.
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Ingenieurbauwerke

e Bau einer Brlcke

(mittlerer oder hoher Auf- Sehr hoch (5
wand)
Bau einer Unterfiihrung
(mittlerer oder hoher Auf- Sehr hoch (5
wand)
Neu- und Umbau Bau von Kreisverkehren / .
Mittel-Hoch (2,5
von Knotenpunkten Minikreisverkehren | )
UmbaumafBnahme eines
Knotenpunkts zur Sicherung Hoch (3)
des Radverkehrs
Anpassung eines signalisierten
Knoten, z. B. freien Rechtsab-  Hoch 3
bieger zurlickbauen
Querung von Hauptver- Neubau von Querungshilfen Hoch (3
kehrsstraBen ohne LSA
Ausbau von bestehenden
Querungshilfen / Querungs- Gering 2)
hilfe Gberfahrbar
MaBnahme an Markierungsmafl3nahme an
signalisierten Knoten mit signalisierten Knoten Hoch (3
Schwerpunkt Markierung (mittlerer Aufwand)
von Flachen fiir den
Radverkehr MarkierungsmafBnahme an
signalisierten Knoten Hoch (3)
(hoher Aufwand)
MarkierungsmaBnahme MarkierungsmaBnahme zur
bseits von - Hoch (3)
absel Sicherung des Radverkehrs
LSA-Knotenpunkten
Vorfahrt fir den Radverkehr .
Gering (2)

im Zuge von FahrradstraBen

Tabelle 18: Ubersicht der punktuellen MaBBnahmen und deren verkehrssicherheitserhéhende
Auswirkungen (eigene Darstellung TRC Transportation Research and Consulting

GmbH)

Der zweite Teilindikator 4.2 Behebung von Unfallschwerpunkten geht davon aus, dass
die konzipierten Radverbindungen durch Aus- und Neubaumafnahmen sowie durch die

oben genannten punktuellen MaBnahmen ein hohes Maf3 an Verkehrssicherheit bieten
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werden. Weiterhin wird angenommen, dass bei der Realisierung Unfalle mit Radfahren-

denbeteiligung zuklnftig weitgehend vermieden werden kénnen.

Im Rahmen dieses Teilindikators wurden georeferenzierte Unfalldaten des Jahres 2019
im direkten Umfeld der Trassen mit MaBnahmen (Puffer! von 5 m beidseitig der Trasse)
ausgewertet. Bewertet wurde die Anzahl an Unféallen pro km Achsenlange. Mit diesem
Ansatz kdnnen Strecken, die derzeit Sicherheitsdefizite aufweisen, unabhangig von |h-
rem Nutzungspotenzial fir AusbaumaBBnahmen hdher priorisiert werden als Verbindun-

gen, die heute schon als sicher gelten.

Analog wurden die Unfalldaten im naheren Umfeld der Trassen (Puffer von 50 m beid-
seitig der Trasse) ausgewertet. Es wird davon ausgegangen, dass sich Radverkehre teil-
weise auf die sicheren RRWN-Achsen verlagern und dass dadurch auch einige dieser
Unfalle im ndaheren Umkreis der Achsen zuklnftig vermieden werden kdnnten. Auch
diesbezlglich erfolgte die Bewertung anhand der Anzahl an Unféllen pro km Achsen-

lange.

Beide Bewertungsergebnisse zur Behebung von Unfallschwerpunkten wurden zu einem

Punktewert gemittelt.

12.2.5 NW5 Genderbelange: Verbesserung der Teilhabe nicht-motorisierter Personen
am stadtischen Leben sowie Erhdhung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat unter

Berlicksichtigung der sozialen Sicherheit

Dieses Kriterium hebt die Bedeutung der MaBnahme(n) fir nichtmotorisierte Nutzer*in-
nen hervor, die nicht in der wegfallenden Fahrleistung von Pkw enthalten sind (u. a.
schutzbedirftige Verkehrsteilnehmer*innen wie z. B. Schiler*innen) und deren Teilhabe

am stadtischen Leben sich durch die Radverbindungen verbessert.
In diesem Nutzwert sind die beiden folgenden Teilindikatoren enthalten:

51 Weiterfiihrende Schulen und Berufsschulen, Hochschuleinrichtungen und
wichtige Verknipfungspunkte des OV im Einzugsbereich (POIs)

" Puffer meint hier die GIS-basierte ,Verbreiterung“ des mittels (diinnen) Linien darge-
stellten RRWN, um ein Einzugsgebiet oder Umfeld auswerten zu kénnen.
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52 Erhéhung der Lebens- und Aufenthaltsqualitdt unter Berlicksichtigung
der sozialen Sicherheit

Fur den Teilindikator 5.1 Weiterfahrende Schulen und Berufsschulen, Hochschuleinrich-
tungen und wichtige Verknidpfungspunkte des OV im Einzugsbereich (POIls) wird der
Umfang (Anzahl der Ziele) und die Qualitat der Erweiterung des Aktionsradius nichtmo-
torisierter Personen unter BerUcksichtigung der sozialen Sicherheit bewertet. Dazu
wurde der Ansatz nach Kosten-Nutzen-Analyse: Bewertung der Effizienz von Radver-
kehrsmafBBnahmen (Rdhling, et al. 2008), bzw. Radschnellverbindungen in NRW - Leitfa-
den fur Planung, Bau und Betrieb (Verkehrsministerium NRW 2019) angewendet, wobei
die Anbindung (Anzahl) von weiterfihrenden Schulen und Hochschulen sowie wichti-
gen Verknipfungspunkten des OV mit einem GIS-basierten Ansatz erfolgte, der den

Einzugsbereich der Verbindungen auswertet.

Die relevanten Einrichtungen wurden einem georeferenzierten Datensatz des RVR ent-

nommen, wobei die folgenden Points-of-Interest berlcksichtigt wurden:

BerlUcksichtigte weiterfuhrende Schulen (Einzugsbereich 500 m):

Hauptschulen

Realschulen

Berufsbildende Schulen
Gesamtschulen

Gymnasien

Gesamtschulen

Abendschulen
Sprachenschulen

Schulen im Gesundheitsbereich
Waldorfschulen

Schulen im sozialen Bereich
Private Ersatzschulen
Berufskollegs

Private Forderschulen

Private Gymnasien

Private Realschulen

Private Lehrinstitute
Altenpflegeschulen
(weiterflhrende) Montessorischulen
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Berlcksichtigte Hochschulen (inkl. VHS) (Einzugsbereich 1.000 m):

Hochschulen

Volkshochschulen

Wissenschaft und Forschung

Staatliche Fachhochschulen

Private Fachhochschulen

Staatliche Universitaten

Private Universitaten
BerUcksichtigte OPNV-Verknipfungspunkte (Einzugsbereich 1.000 m):

Bahnhofe (Personenverkehr)

Hauptbahnhofe
Die oben genannten Einrichtungen wurden den Abschnitten bzw. Achsen zugeordnet,
wobei der Einzugsbereich der Achsen bei den Schulen mit 500 m und fUr die weiteren

POIs (Hochschulen, OV-Verknipfungspunkte) mit 1000 m angesetzt wurde.

Alle Einrichtungen wurden addiert und anschlieBend in Bezug zur Achsenldnge gesetzt
und gewertet. Die Anzahl der Schuler*innen bzw. der Studierenden als auch Schul-/Stu-
dienplatze waren im POI-Datensatz nicht enthalten, weshalb auf eine Gewichtung dies-
bezlglich verzichtet wurde und alle Einrichtungen (POI) gleichwertig betrachtet wur-

den.

Im Teilindikator 5.2 Erhéhung der Lebens- und Aufenthaltsqualitdt unter Berlicksichti-
gung der sozialen Sicherheit werden mogliche StraBenraumeffekte (Moglichkeit einer
Umgestaltung des Raumes durch Verkehrsverlagerungen), Flachen- und ErschlieBungs-
effekte (Qualitatsgewinne z. B. wegen besserer Erreichbarkeiten) und Sanierungs- und
Erneuerungseffekte (mdégliche Wertveranderungen anliegender Grundstlcke von in-
nerdrtlichen StraBen, die durch verkehrliche Verlagerungen ausgeldst werden) subsu-
miert. Dabei wurde angenommen, dass solche Effekte nur in bewohnten und/oder be-
lebten stadtischen Gebieten auftreten, in denen gleichzeitig auch eine soziale Sicherheit

gewahrleistet werden kann.

Zur Bewertung dieses Teilindikators erfolgt deshalb eine GIS-basierte Ermittlung der
RRWN-Streckenanteile in belebten Gebieten (bewohnte innerstadtische Gebiete,
Wohngebiete und GeschaftsstraBen; keine Gewerbegebiete) durch eine Uberlagerung
der RRWN-Abschnitte mit Flachennutzungsplanen. Da in den Flachennutzungsplanen

StraBen i. d. R. ausgespart sind, musste zur Schnittmengenermittlung ein Puffer (25 m)
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gebildet werden, um die ,Licken” zwischen den Straf3en zu schlieBen. Anhand der Uber-
lagerten Flachen konnte dann ein Langenanteil durch bewohnte Gebiete ermittelt wer-
den. Ob ein Radweg von den bewohnten Gebieten tatsachlich einsehbar oder zugang-
lich ist, lie sich aus den Flachennutzungsplandaten nicht entnehmen. Dazu mussten
z. B. Luftbilder ausgewertet werden, was im Rahmen des Projekts nicht vorgesehen war.
Es muss ohnehin bertcksichtigt werden, dass durch die Pufferungen Ungenauigkeiten
entstehen kdnnen, und dass auch die Genauigkeit der Flachennutzungsplane in man-

chen Fallen nicht sehr hoch war.

Bewertet wurde folglich der Langenanteil der Achsen durch bewohnte Gebiete.

12.2.6 NW6 Volkswirtschaftliche Aspekte

Die Ermittlung fir Teilindikator 6.1 Nutzen-Kosten-Verhéltnis erfolgte in Anlehnung an
den Leitfaden NKA-RAD von 2008 (Réhling, et al. 2008 und Schafer und Walter 2008).
Die darin enthaltenen Nutzenkomponenten sind in der nachfolgenden Tabelle aufgelis-
tet. Da der Preisstand des Leitfadens NKA-RAD von 2006 ist, erfolgte eine Angleichung
der Nutzenkomponenten und ihrer Monetarisierung an die heutigen Verhaltnisse an-
hand der in aktuelleren Publikationen wie (Verkehrsministerium NRW 2019) veroffent-
lichten Kostensatze.
=K on et e e sshatilchen Betact g U]

N1 Beitrag zum Klimaschutz

N2 Verringerung der Luftbelastung

N3 Verbesserung der Verkehrssicherheit

N4 Senkung der Pkw-Betriebskosten

N5 Senkung der Infrastrukturkosten im Kfz-Verkehr

N6 Senkung der allgemeinen Krankheitskosten

N7 Senkung der Unterhaltungskosten
K1 Investitionskosten der Maf3nahme

Tabelle 19: Nutzenkomponenten zur volkswirtschaftlichen Betrachtung (eigene
Darstellung TRC Transportation Research and Consulting GmbH)
Bei den Komponenten werden die MaBnahmenwirkungen als Saldo, d. h. als Einsparung
im Vergleich zum Nullfall ermittelt. Im Wesentlichen handelt es sich beim Mengengerdst
um die Verlagerung von Pkw-Fahrten auf das Fahrrad (eingesparte Pkw-km/Jahr,
Grundlage fur die Indikatoren N1, N2, N3, N4). Diese KenngroBen werden i. d. R. mithilfe
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von Verkehrsmodellen ermittelt. Da ein solches fir den Planungsraum noch nicht zur
Verfigung steht, wurden die verlagerten Pkw-km mit einem vereinfachten Verfahren
abgeschatzt, siehe dazu Kapitel 12.2.1. In einer Fortschreibung soll voraussichtlich das

im Aufbau befindliche regionale Verkehrsmodell genutzt werden.

Anhand des ermittelten MengengerUsts wurden die Wirkungen mit Kostensatzen mo-

netarisiert.
Konkret erfolgte die Berechnung der Nutzenkomponenten wie folgt:

BEITRAG ZUM KLIMASCHUTZ - SALDO DER CO2-EMISSIONEN
(NUTZENKOMPONENTE N1)

Berechnungsverfahren:

Ermittlung der eingesparten Pkw-Kilometer gegenliber dem Nullfall

Berechnung der eingesparten CO2-Emissionen (Multiplikation der eingesparten
Pkw-Fahrleistung mit dem Emissionsfaktor von 261 g CO,/Pkw-km)

Monetarisierung der CO,-Emissionen (Multiplikation der CO2-Emissionen
[t CO,/Jahr] mit dem Kostensatz von 145 €/t CO,).

VERRINGERUNG DER LUFTBELASTUNG - SALDO DER SCHADSTOFFEMISSIONEN
(NUTZENKOMPONENTE N2)

Berechnungsverfahren:

Ermittlung der eingesparten Pkw-Kilometer gegenltber dem Nullfall

Direkte Monetarisierung (Multiplikation mit dem Kostensatz von 0,01 €/Pkw-km)

VERBESSERUNG DER VERKEHRSSICHERHEIT - SALDO DER UNFALLSCHADEN IN DEN KATEGORIEN
GETOTETE/SCHWERVERLETZTE/LEICHTVERLETZTE/SACHSCHADEN
(NUTZENKOMPONENTE N3)

Berechnungsverfahren (Naherungsverfahren):

Ermittlung der eingesparten Pkw-Kilometer gegenlber dem Nullfall

Ermittlung der Personenschaden (Anzahl Getdtete, Schwerverletzte, Leichtver-
letzte pro Jahr) durch Multiplikation der eingesparten Fahrleistung mit den spe-
zifischen Unfallraten

Monetarisierung durch Multiplikation der eingesparten Fahrleistung mit Kosten-
satzen, geman Tabelle 20.

Ermittlung der Sachschaden durch direkte Multiplikation der eingesparten PKW-
km mit der Sachschadensrate, gemal Tabelle 20.
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Tabelle 20: Unfallschdden (Verkehrsministerium NRW 2019)

SENKUNG DER PKW-BETRIEBSKOSTEN - SALDO DER BETRIEBSKOSTEN
(NUTZENKOMPONENTE N4)

Berechnungsverfahren:
o Ermittlung der eingesparten Pkw-Kilometer gegentiber dem Nullfall

e Direkte Monetarisierung durch Multiplikation der eingesparten Pkw-Fahrleistung
mit dem Kostensatz 0,15 €/Pkw-km

SENKUNG DER INFRASTRUKTURKOSTEN IM KFZ-VERKEHR - VERANDERUNG DER KOSTEN IM RU-
HENDEN UND FLIEBENDEN KFZ-VERKEHR
(NUTZENKOMPONENTE N5)

Berechnungsverfahren:
5.1 Veranderung der Kosten im ruhenden Kfz-Verkehr:
e Ermittlung der einzusparenden Kfz-Parkplatze gegentber dem Nullfall (Saldo)

« Monetarisierung durch Multiplikation mit Kostensatz (320 €/Parkplatz und Jahr,
Berlcksichtigung eventuell entgangener Parkgebihren und eventueller Um-
wandlung von Kfz-Parkplatzen in Fahrradabstellanlagen)

5.2 Verdnderung der Kosten im flieBenden Kfz-Verkehr

e Ermittlung derjahrlich einzusparenden Kosten im flieBenden Kfz-Verkehr gegen-
Uber dem Nullfall (Saldo)

SENKUNG DER ALLGEMEINEN KRANKHEITSKOSTEN - VERANDERUNG DER KRANKHEITSKOSTEN
DURCH VERBESSERUNG DES GESUNDHEITSZUSTANDES (NUTZENKOMPONENTE N6)

Berechnungsverfahren:
o Ermittlung der eingesparten PKW-km (Saldo)

e Ermittlung des Anteils an jahrlichen Fahrradkilometern, die bezogen auf die ein-
gesparten Pkw-km von aktiven Radfahrenden erbracht werden (es wurde der
Faktor 0,26 verwendet)

« Monetarisierung der so berechneten ,Personenkilometer aktiver Personen/Jahr
durch Multiplikation mit dem Kostensatz von 0,13 Euro/Personenkilometer.

13
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SENKUNG DER UNTERHALTUNGSKOSTEN - UNTERHALTUNGSKOSTEN NEUER INFRASTRUKTUR
(NUTZENKOMPONENTE N7)

Berechnungsverfahren:
Ermittlung der Investitionskosten

Anteilige Berechnung der Unterhaltungskosten (Monetarisierung mit 2,5 % der
gesamten relevanten!? Investitionskosten)

Multiplikation der Kosten mit -1, da die Unterhaltungskosten als negativer Nut-
zen in den Nutzen-Kosten-Quotienten einflieBen.

KOSTENKOMPONENTEN

Die Kosten der MaBnahmen wurden aus dem Konzept zur Weiterentwicklung des Regi-
onalen Radwegenetzes Ubernommen und in die Kostenkomponenten Fahrweg und In-
genieurbauwerke unterteilt. Die Planungskosten wurden mit einem pauschalen Ansatz

(10 % der Baukosten) eingerechnet.

Da fUr die Berechnung des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses (NKV) die jahrlich anfallenden
Kosten ermittelt werden mussen, wurden die Kosten mit einem Annuitatenfaktor, der
abhangig von der Nutzungsdauer und dem Zinssatz ist, multipliziert. FUr den Zinssatz
wurden 1,7 % gemafl BASt-Leitfaden (BASt 2019b) bzw. ,Methodenhandbuch zum Bun-
desverkehrswegeplan 2030“ (Mann, H.-U. et al. 2016) angesetzt (auch als Diskontie-
rungsrate bezeichnet), woraus sich flir den Fahrweg bei einer Nutzungsdauer von 25
Jahren der Annuitatenfaktor 0,0494 und flr Ingenieurbauwerke bei einer Nutzungs-
dauer von 50 Jahren der Annuitatenfaktor 0,0298 ergibt. Entsprechend konnten die

jahrlichen Investitionssummen flr die Achsen berechnet werden.

Den monetarisierten Nutzen werden die ermittelten Kosten gegenlbergestellt, woraus

sich letztlich das Nutzen-Kosten-Verhaltnis ergibt.

Da jedoch ohne Verkehrsmodell die verlagerte Fahrleistung fir einen belastbaren Nut-
zen-Kosten-Faktor nicht hinreichend genau bestimmbar ist und zudem im RRWN-Kon-

zept lediglich eine Einschatzung zu Kosten getroffen wurde, kann das so ermittelte NKV

12 Nicht relevant sind hier Unterhaltungskosten fir Investitionen, mit denen keine unterhalts-
pflichtige Infrastruktur verbunden ist (z. B. Offentlichkeitsarbeit und Planungskosten).
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nur als HilfsgroBRe zur Abschatzung der volkswirtschaftlichen Aspekte (siehe Tabelle 21)

dienen, anhand derer die Bewertung vorgenommen wurde.

Sehr Hoch >5 3
Hoch 2,5-5 2
Mittel 1-25 1
Gering <1 0

Tabelle 21: Héhe und Bepunktung des NKV (eigene Darstellung TRC Transport Research and
Consulting)

Das hier ermittelte NKV kann eine NKA in Machbarkeitsstudien nicht ersetzen.
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13 GEWICHTUNG DER KRITERIEN
Allein die ungewichtete Summe der Kriterien kénnte bereits als Prioritat fir eine Reali-
sierung herangezogen werden. Ublicherweise wird jedoch eine Gewichtung vorgenom-

men, da nicht alle Kriterien die gleiche Bedeutung fir das Umsetzungskonzept haben.

Der RVR hat zunachst eine Gewichtung vorgeschlagen und diese im Arbeitskreis Regi-
onales Radwegenetz zur Diskussion gestellt. Dem Arbeitskreis gehdren Vertretende der
Kommunen, Kreise und weiterer Institutionen aus der Region an. Die Teilnehmenden
konnten im Anschluss an die Diskussion ihre Praferenzen zur Gewichtung der Kriterien
mitteilen. Eine schriftliche Ruckmeldung erfolgte durch 27 Teilnehmende. In Tabelle 22

sind die Hinweise bezlglich der Gewichtung berucksichtigt.

NW1 Verlagerungspotential und
deren Umwelt- und Klima- 20,8 10 20
auswirkungen

NW?2 Potenzialerhdhende Fakto-
ren: Synergien mit Konzep-

ten Dritter sowie dem Touris- 12,5 10 10
tischen Radverkehr
NW3 (schqelle) Umsetzbarkeit der 19.5 20 25
Verbindung
NW4 Verkehrssicherheit 221 20 20
NW5 Genderbelange: Verbesse-
rung der Teilhabe nicht-mo-
torisierte Personen am stadti- 11,2 10 10
schen Leben / soziale Sicher-
heit
NW®6 Volkswirtschaftliche 13.8 20 15
Aspekte
Summe 100 100 100

Tabelle 22: Gewichtung der Kriterien
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14 ERGEBNISSE DER PRIORISIERUNG
In den vorangegangenen Kapiteln wurde hergeleitet, wie die Kriterien der Nutzwertana-
lyse entwickelt und berechnet wurden. Im Folgenden wird nun auf die Ergebnisse der

Priorisierung und deren Bedeutung fUr das Regionale Radwegenetz eingegangen.

Wie eingangs bereits erwahnt, sind alle RRWN-Verbindungen wichtig und sollen umge-
setzt werden. Da jedoch nicht alle gleichzeitig angegangen werden kénnen und Pla-
nungskapazitaten gebindelt werden mussen, soll mit der vorliegenden Bewertung eine
Umsetzungsreihenfolge oder Priorisierung aus regionaler Sicht abgeleitet werden, die
als Orientierung fUr die unterschiedlichen Baulasttrager dienen kénnen. Fir den RVR

stellt sie eine wichtige Grundlage flr dessen Aktivitaten im Radwegebau dar.

Das Kriterium NW3 schnelle Umsetzbarkeit wurde im Arbeitskreis RRWN diskutiert.
Teilweise wird in den Kommunen die Praxis verfolgt, schnell umsetzbare Radwegepro-
jekte vorzuziehen, um moglichst schnell Infrastruktur bauen und zur Nutzung bereitstel-
len zu kbénnen. Projekte mit einem langen Planungs- und Realisierungshorizont dagegen
werden mit niedrigerer Prioritat behandelt. Um diesen Einwand zu berlcksichtigen,
wurde ein zusatzliches Bewertungsszenario ohne Berlcksichtigung des Kriteriums NW3

erarbeitet.

Letztendlich ergeben sich daraus die folgenden zwei Bewertungsszenarien. Diese wur-
den anhand der vorgestellten Methodik berechnet und kartographisch aufbereitet:
Szenario 1 - alle Kriterien:
Bewertung anhand aller Kriterien fUr alle Netzkategorien

Szenario 2 - ohne schnelle Umsetzbarkeit:
Bewertung anhand aller Kriterien fUr alle Netzkategorien, jedoch ohne Kriterium
NWS3 schnelle Umsetzbarkeit

Die Gewichtung des Indikators NW3 wurde im Szenario 2 auf 0 gesetzt, alle weiteren
Indikatoren wurden mit dem Faktor 1,333 multipliziert, um aufsummiert 100 % zu errei-

chen.
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NW1 Verlagerungspotential und deren Um-
welt- und Klimaauswirkungen

20 26,67

NW?2 Potenzialerhdhende Faktoren: Syner-
gien mit Konzepten Dritter sowie dem 10 13,33
Touristischen Radverkehr

NW3 schnelle Umsetzbarkeit der Verbindung 25 0
NW4 Verkehrssicherheit 20 26.67

NWS5 Genderbelange: Verbesserung der Teil-
habe nicht-motorisierte Personen am

stadtischen Leben / 10 13,33
soziale Sicherheit

NW6 Volkswirtschaftliche 15 20
Aspekte

Summe 100 100

Tabelle 23: Gewichtung der Szenarien 1 und 2 (eigene Darstellung Regionalverband Ruhr)

14.1 Methodik der Priorisierung

Die auf Basis der gewahlten Kriterien durch die Gutachter ermittelten Nutzwerte, dienen
als Ausganglage flr die Bildung von drei Priorisierungsklassen. Die standardisierten
Nutzwerte der sechs Kriterien wurden addiert und gewichtet und bilden die Prioritaten
der Verbindungen ab. Im Ergebnis liegen Nutzwerte flr zwei Szenarien vor. In Szena-
rio 1 - alle Kriterien flieBen alle ermittelten Kriterien mit der, in Abstimmung mit dem
Arbeitskreis Regionales Radwegenetz, gewdahlten Gewichtung ein. In Szenario 2 - ohne
schnelle Umsetzbarkeit wird das Kriterium NW3 schnelle Umsetzbarkeit der Verbindung
nicht mit einbezogen. Durch die Methodik der Nutzwertermittlung (siehe Kapitel 12.2)
ist eine Festlegung von einheitlichen Schwellenwerten fur die Abgrenzung der Priorisie-
rungsklassen zunachst nicht ohne weiteres méglich, da fur die beiden Szenarien keine

einheitliche Bewertungsskala vorliegt.

Um eine mdéglichst transparente und gut nachvollziehbare Priorisierung vorzunehmen,
wurden die Ergebnisse der beiden Szenarien daher jeweils auf einen Bereich zwischen

0 und 100 normiert. Der jeweils niedrigste Nutzwert erhalt dabei den Wert 0, der jeweils
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hdéchste den Wert 100. Die Verteilung der Werte innerhalb eines Szenarios bleibt dabei

erhalten.

Auf dieser Skala wurden Schwellenwerte gesetzt, um drei Priorisierungsklassen zu er-

halten; die vordringliche, die mittlere und die weitere Umsetzungsprioritat.

Die Schwellenwerte wurden im Folgenden fUr beide Szenarien einheitlich bei 30 und 60
festgesetzt, um eine quasi Drittelung des Wertebereichs zu erhalten. So werden auch

Unterschiede in der Werteverteilung in beiden Szenarien sichtbar.

Werte bis 30 werden der weiteren Umsetzungsprioritat zugeordnet. Werte Gber 30 bis
60 erhalten eine mittlere Umsetzungsprioritat. Und Werte Gber 60 werden mit der vor-

dringlichen Umsetzungsprioritat eingestuft.

Bei der Entwicklung des Regionalen Radwegenetzes wurden grundsatzlich Verbindun-
gen von Ort zu Ort betrachtet. Mit der Umlegung der Achsen auf reale Streckenverlaufe
entstanden auch sich teils Uberlagernde Verbindungen. Die Umsetzungsprioritat kann
sich somit im Verlauf einer solchen Verbindung andern, und ist auf dem jeweiligen Ab-

schnitt mit der ermittelten Prioritat dargestellt.

Die so ermittelten Ergebnisse werden in den folgenden Kapiteln vorgestellt und Emp-

fehlungen abgeleitet.

14.2 Besonderheiten im Netz
Die verwendeten GIS-Daten zum Regionalen Radwegnetz weisen einige Besonderhei-
ten auf, die nachfolgend dargestellt werden, um die Ergebnisse besser einordnen zu

kdnnen.

Das Regionale Radwegenetz besteht aus 189 interkommunalen Verbindungen. Da flnf
Verbindungen Uberwiegend oder ganz auBerhalb des Verbandsgebietes liegen, werden
diese nicht betrachtet oder werden als Teil einer anderen Verbindung behandelt. Des
Weiteren werden neun Verbindungen, die im Netz Uber Teilstrecken anderer Verbin-
dungen geflUhrt werden, nicht noch einmal als eigene Verbindung betrachtet. Daher ist
es bei diesen Verbindungen moglich, dass sich die Priorisirungsstufe auf den Teilstlicken
unterscheidet. Durch die beschriebenen nicht separat betrachteten Verbindungen flie-

Ben in die Analysen des Umsetzungskonzeptes daher insgesamt 175 Verbindungen ein.
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Fur die Analyse der Nutzwerte wurde fur diese Verbindungen die Datenbasis aus der
Entwicklung des Regionalen Radwegenetzes Ubernommen. Diese stellt den MaBnah-
menbedarf im Jahr 2018 dar. Bei einer Fortschreibung des RRWN-Konzepts sowie die-

ses Umsetzungskonzepts missen diese Daten aktualisiert werden.

Neben den Verbindungen zwischen den Kommunen, sind in den Daten auch die Innen-
stadtringe hinterlegt. Sie dienen in einigen Stadten als Verteiler zwischen verschiedenen
Verbindungen. Sie sind daher wichtige Bestandteile des Netzes, stellen jedoch keine
eigenstandigen Verbindungen zwischen Kommunen dar. Bei der Nutzwertanalyse wur-
den zunachst alle hinterlegten Streckenabschnitte einbezogen. Es stellte sich heraus,
dass insbesondere die Innenstadtringe herausragende Nutzwerte erzielten. Genau wie
Radschnell- und Radhauptverbindungen liegen die Innenstadtringe in dicht besiedelten
Gebieten, mit einer Vielzahl an Points-of-Interest in der naheren Umgebung. Die erziel-
ten Nutzwerte sind teilweise deutlich hdher als die hdchsten Nutzwerte von Verbindun-
gen. In der Priorisierung wurden die Innenstadtringe jedoch aufgrund der oben genann-
ten fehlenden regionalen Verbindungsfunktion nicht mit einbezogen. Es bleibt festzu-
halten, dass die Innenstadtringe sowohl fir das RRWN als auch fir den innerstadtischen

Radverkehr eine zentrale Rolle spielen.

14.3 Priorisierungsergebnisse des Szenario 1 - alle Kriterien

Szenario 1 bezieht die Nutzwerte aller betrachteten sechs Kriterien und deren Indikato-

ren mit ein.
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Regionales Radwegenetz - Priorisierung
Szenario 1 - Alle Kriterien

Priorisierung der | 4‘&’ ;.

Streckenabschnitte Sciel ‘ ¥ -"
nnepeta
== \/ordringliche Umsetzungsprioritat ) Rreckerl
s Mittlere Umsetzungsprioritat S v
Weitere Umsetzungsprioritat '
RSlx RSMR REGIONALVERBAND \\
—— Innenstadtringe RUHR\\\

Abbildung 24: Szenario 1 - alle Kriterien: Regionales Radwegenetz - Priorisierung (eigene Dar-
stellung Regionalverband Ruhr)

Bei der Betrachtung der Priorisierungsergebnisse des Regionalen Radwegenetzes in
Szenario 1 - Alle Kriterien zeigt sich, dass drei Viertel der Verbindungen in die mittlere
Umsetzungsprioritat fallen. Die raumliche Verteilung der Priorisierung zeigt sich wie
folgt: In den duBeren Bereichen des Verbandsgebietes und insbesondere im nordwest-
lichen Bereich des Kreis Wesel und im ndrdlichen Bereich des Kreis Recklinghausen fal-
len einige Verbindungen in die weitere Umsetzungsprioritat. Verbindungen in den dicht
besiedelten Kernbereichen liegen in vielen Fallen in der vordringlichen Umsetzungspri-
oritat. Dies trifft vor allem auf Radhaupt- und Radschnellverbindungen zu. Es gibt je-
doch auch im Stden und im Westen einzelne Verbindungen, die mit einer vordringlichen
Umsetzungsprioritat eingestuft werden, wie bspw. die Verbindung zwischen Xanten

und Alpen.

Die Anzahl der Verbindungen pro Umsetzungsprioritat und Netzkategorie ist Tabelle 24

zu entnehmen. In allen Netzkategorien liegen dabei zwischen 74 % und 77 % in der mitt-
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leren Umsetzungsprioritat. Tendenziell fallen mehr Radverbindungen in die weitere Um-
setzungsprioritat und mehr Radschnellverbindungen in die vordringliche Umsetzungs-

prioritat.

Anzahl Verbindungen je Kategorie und Prioritdtengruppe

Szenario 1 - alle Kriterien

Umsetzungs- RV RHV RSV Gesamt
prioritat

vordringlich 6 18 5 2
mittel 63 54 15 132
weitere 13 1 0 14

Tabelle 24: Anzahl Verbindungen je Kategorie und Prioritdatengruppe im Szenario 1 (eigene
Darstellung Regionalverband Ruhr)

Betrachtet man ausschlieBlich die 20 Radschnellverbindungen, so ist festzustellen, dass
in Szenario 1 - alle Kriterien keine Verbindungen in der Kategorie weitere Umsetzungs-
prioritat eingestuft sind. 15 Verbindungen sind in der mittleren Umsetzungsprioritat
eingestuft und funf Verbindungen werden mit der vordringlichen Prioritat bewertet. Sie
sind damit bei der Umsetzung besonders hoch zu priorisieren (siehe Tabelle 24 und Ab-
bildung 25). Dazu gehodren beispielsweise die Radschnellverbindungen von Bochum

Uber Herne nach Recklinghausen oder von Duisburg nach DUsseldorf.
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Regionales Radwegenetz - Priorisierung der Radschnellverbindungen
Szenario 1 - Alle Kriterien

Priorisierung der
Streckenabschnitte

=== \/ordringliche Umsetzungsprioritat
s Mittlere Umsetzungsprioritat
—— RS1,RSMR

—— Innenstadtringe ﬁﬁﬁﬁ\\\\\\

Abbildung 25: Szenario 1 - alle Kriterien: Priorisierung der Radschnellverbindungen (eigene
Darstellung Regionalverband Ruhr)

Gut drei Viertel der 73 in der Priorisierung betrachteten Radhauptverbindungen fallen
in die mittlere Umsetzungsprioritat, ein Viertel fallt in die vordringliche Umsetzungspri-
oritat (siehe Tabelle 24). Lediglich die Verbindung zwischen Bottrop und Dorsten liegt

in der weiteren Umsetzungsprioritat.
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Regionales Radwegenetz - Priorisierung der Radhauptverbindungen
Szenario 1 - Alle Kriterien

Priorisierung der
Streckenabschnitte

== \/ordringliche Umsetzungsprioritat
ssss Mittlere Umsetzungsprioritat

— Weitere Umsetzungsprioritat

—— Innenstadtringe ﬁo»‘uﬁmﬁaﬁ\\\\\\

Abbildung 26: Szenario 1 - alle Kriterien: Priorisierung der Radhauptverbindungen (eigene Dar-
stellung Regionalverband Ruhr)

Von den Radverbindungen sind fast 80 % in die mittlere Umsetzungsprioritat eingestuft.
13 der 81 Radverbindungen fallen in die weitere Umsetzungsprioritat. Sechs Verbindun-
gen, welche Uberwiegend im stdlichen Bereich des Verbandsgebietes liegen, werden

als vordringlich eingestuft.

Grundlagen | Zeitbedarfe | Priorisierung | Verzeichnisse 111



REGIONALES RADWEGENETZ UMSETZUNGSKONZEPT
Endbericht

Regionales Radwegenetz - Priorisierung der Radverbindungen
Szenario 1 - Alle Kriterien

Priorisierung der

Streckenabschnitte

=== \/ordringliche Umsetzungsprioritat

s Mittlere Umsetzungsprioritat
Weitere Umsetzungsprioritat

——  Innenstadtringe ﬁﬁ.ﬁﬁ\\\\\\

Abbildung 27:Szenario 1- alle Kriterien: Priorisierung der Radverbindungen (eigene Darstellung
Regionalverband Ruhr)

Der groB3e Anteil an Verbindungen mit mittlerer Umsetzungsprioritat in Szenario 1 - alle
Kriterien (siehe Abbildung 24 und Tabelle 24) |asst sich damit erklaren, dass viele der
ermittelten Nutzwerte in Szenario 1 in dem Bereich Uber 30 bis 60 liegen. Hier liegen die
Nutzwerte vieler Verbindungen eng beieinander und es gibt oft nur geringe Unter-

schiede zwischen den Werten.

Bei den Kriterien NW1 Verlagerungspotenzial und deren Umwelt- und Klimaauswirkun-
gen, NW4 Verkehrssicherheit, NW5 Genderbelange: Verbesserung der Teilhabe nicht-
motorisierter Personen am stddtischen Leben / soziale Sicherheit und NW6 Volkswirt-
schaftliche Aspekte erzielen generell diejenigen Verbindungen tendenziell héhere
Werte, die in oder durch bewohnte und dicht besiedelte Gebiete verlaufen und entspre-
chend hohe Radverkehrspotenziale aufweisen. Dies ist insbesondere bei den Rad-
schnellverbindungen, aber auch bei vielen Radhauptverbindungen der Fall und weniger
bei Radverbindungen, die Uberwiegend in den duBeren Bereichen des Verbandsgebie-

tes zu finden sind.
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Bei einigen Verbindungen am Niederrhein bzw. im Kreis Wesel kommt hinzu, dass Stre-
ckenabschnitte haufiger 6kologisch sensible Bereiche (Natur- und Landschaftsschutz-
gebiete etc.) durchqueren bzw. wertvolle landwirtschaftliche Flachen bei einem Ausbau

in Anspruch nehmen als in anderen Randlagen.

Die Einstufung der Radschnellverbindungen in Szenario 1 - Alle Kriterien in die mittlere
und vordringliche Umsetzungsprioritat erklart sich dadurch, dass Radschnellverbindun-
genin urbanen stark verdichteten Gebieten der Metropole Ruhr liegen. Sie zeichnen sich
durch hohe Verlagerungspotenziale aus und kdnnen daher eine hohe Verlagerungswir-
kung erreichen. Sie erzielen vor allem beim NW1 Verlagerungspotenzial und deren Um-
welt- und Klimaauswirkungen hdhere Werte. Auch beim NW4 Verkehrssicherheit wirkt
sich diese Lage positiv auf die Bewertung aus: Unfallschwerpunkte liegen meist in den
dicht bebauten Gebieten mit hohen Verkehrsstarken, die durch den Bau der RSV deut-
lich reduziert werden bzw. die Verbindungen sicherer gemacht werden kénnen. Das
Gleiche gilt fur NW5 Genderbelange: Verbesserung der Teilhabe nicht-motorisierter
Personen am stadtischen Leben / soziale Sicherheit. Hohe Streckenanteile der RSV ver-
laufen durch dicht besiedelte Gebiete mit entsprechend vielen POI (weiterfiihrenden
Schulen und Berufsschulen, Hochschuleinrichtungen und wichtige Verknlpfungspunkte
des OV) im Einzugsbereich der Verbindungen, sodass die RSV auch in diesem Kriterium
hohe Werte erreichen. Weniger hoch schneiden die RSV jedoch beim NW3 Schnelle Um-
setzbarkeit ab. Die Umsetzung des Radschnellwege Standards ist aufgrund der oftmals
beengten Platzverhaltnisse und Nutzungskonflikte mit dem Kfz-Verkehr, dem ruhenden
Verkehr und dem Fuf3gdngerverkehr mit seinen Aufenthaltsflachen oftmals schwieriger.
Zudem erfordern die gesetzten Qualitatsstandards vermehrt planungsintensive Ingeni-
eurbauwerke (BrUcken und UnterfUhrungen). Insgesamt sind die Zeitbedarfe fur die
Baurechtserlangung und die Baurealisierung flr RSV deutlich héher, sodass fur die RSV
unter den derzeitigen Rahmenbedingungen keine schnelle, sondern nur eine langfristige
Umsetzbarkeit gesehen wird. Die Auswirkungen der Beschleunigungsmaf3nahmen, ins-
besondere durch das FaNaG und das Infrastrukturpaket Il sind in den Fortschreibungen
des Konzepts zu evaluieren. Beim NW6 Volkswirtschaftliche Aspekte erreichen die RSV
wiederum hohe Punktwerte. Hier spielen die Faktoren der verlagerten Pkw-Fahrleistung
und der Kosten eine wesentliche Rolle. Aufgrund der Abschatzung der Kosten und Ver-
lagerung der Pkw-Leistung ist das Ergebnis jedoch mit gewissen Unsicherheiten behaf-
tet.
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Es ist festzustellen, dass Radschnellverbindungen trotz unterdurchschnittlicher Werte
fur das Kriterium NW3 schnelle Umsetzbarkeit im Szenario 1 - Alle Kriterien besonders
hohe Potenziale bieten. Die funf mit vordringlicher Umsetzungsprioritat eingestuften
Radschnellverbindungen (Herten-Recklinghausen, Recklinghausen-Herne, Herne-Bo-
chum, Moers-Duisburg und Duisburg-Dusseldorf) sind daher von besonderer Bedeu-

tung und bei der Planung vorrangig zu betrachten.

Aufgrund der héheren Radverkehrspotenziale (gegeniber Radverbindungen) werden
auch bei den RHV die NW1 Verlagerungspotenzial und deren Umwelt- und Klimaaus-
wirkungen und NW6 Volkswirtschaftliche Aspekte hoch bewertet. Da auch die RHV ver-
mehrt durch besiedelte Gebiete flihren, fallen entsprechend die Werte fur die NW4 Ver-
kehrssicherheit und NW5 Genderbelange bei den RHV insgesamt hoch aus. Tendenziell
wenig Punkte konnten die RHV bei den Kriterien NW2 Potentialerhéhende Faktoren und

NW3 schnelle Umsetzbarkeit erzielen.

Die 18 Radhauptverbindungen in der vordringlichen Umsetzungsprioritat sind im Ver-
gleich mit anderen Radhauptverbindungen in der Region bei der Umsetzung zu priori-
sieren. Bei der Gesamtpriorisierung sind selbstverstandlich auch die Priorisierungser-
gebnisse der anderen Netzkategorien mit einzubeziehen und mit den 6rtlichen Bedrf-

nissen abzuwagen.

Die Radverbindungen werden beim NW3 Schnelle Umsetzbarkeit, also dort, wo RSV und
RHV am wenigsten punkten konnten, insgesamt am hoéchsten bewertet. Bei den NW1
Verlagerungspotential, NW4 Verkehrssicherheit, NW5 Genderbelange und NW6 Volks-
wirtschaftliche Aspekte hingegen erzielen sie, bedingt durch ihre eher geringen Radver-
kehrspotenziale und ihre Lage in den eher landlicheren Gebieten insgesamt geringere
Bewertungen. Wie die Abbildung 27 zeigt, sind aber auch einige Radverbindungen in

die vordringliche Umsetzungsprioritat eingestuft.

In den Ergebnissen der Nutzwerte zeigt sich, dass insbesondere die Radverbindungen
eine schnellere Realisierung ermodglichen als Radhaupt- und Radschnellverbindungen
(siehe Kapitel 5 ff.). Daher sind insbesondere die Radverbindungen in der vordringlichen
Umsetzungsprioritat von groBer Bedeutung, um schnell sichtbare Ergebnisse im Ge-

samtnetz, bei einem gleichzeitig hohen Nutzen zu schaffen.
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14.4 Priorisierungsergebnisse des Szenario 2 - ohne schnelle Umsetzbarkeit

Das Kriterium NW3 Schnelle Umsetzbarkeit wurde wie erlautert im Arbeitskreis Regio-
nales Radwegenetz intensiv diskutiert. Bei ansonsten gleicher Methodik werden die Er-
gebnisse ohne den NW3 bzw. die Auswirkungen dieses Kriteriums im Szenario 2 nach-

folgend untersucht und dargestellt.

Bei der Betrachtung der Priorisierungsergebnisse des Regionalen Radwegenetzes in
Szenario 2 - ohne schnelle Umsetzbarkeit zeigt sich, dass mehr als die Halfte der Ver-
bindungen in die weitere Umsetzungsprioritat fallen. Gerade in den duBeren Bereichen
des Verbandsgebietes fallen viele Verbindungen in die weitere Umsetzungsprioritat.
Verbindungen in den dicht besiedelten Kernbereichen liegen in vielen Fallen in der vor-
dringlichen und mittleren Umsetzungsprioritat. Dies trifft vor allem auf Radschnellver-
bindungen zu. Es gibt jedoch auch im Westen des Verbandsgebietes einzelne Verbin-
dungen, die mit einer vordringlichen Umsetzungsprioritat eingestuft werden, wie bspw.

die Verbindung zwischen Duisburg und Dusseldorf.

Die Anzahl der Verbindungen pro Umsetzungsprioritat und Netzkategorie ist Tabelle 25
zu entnehmen. Uber alle Netzkategorien zeigt sich ein differenziertes Bild. Tendenziell
fallen mehr Radverbindungen in die weitere Umsetzungsprioritat und mehr Radschnell-
verbindungen in die vordringliche Umsetzungsprioritat. Die Radhauptverbindungen

sind Uberwiegend in der mittleren Umsetzungsprioritat eingeordnet.
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Regionales Radwegenetz - Priorisierung
Szenario 2 - Ohne Kriterium "Schnelle Umsetzbarkeit”
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Abbildung 28: Szenario 2 - ohne schnelle Umsetzbarkeit: Regionales Radwegenetz - Priorisie-
rung (eigene Darstellung Regionalverband Ruhr)

Anzahl Verbindungen je Kategorie, Szenario und Prioritdtengruppe

Szenario 2 - ohne schnelle Umsetzbarkeit

Umsetzungs- RV RHV RSV Gesamt
prioritat

vordringlich 0 8 11 19
mittel 5 47 9 61
weitere 77 18 0 95

Tabelle 25:Anzahl Verbindungen je Kategorie und Prioritdtengruppe im Szenario 2 (eigene Dar-
stellung Regionalverband Ruhr)
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In Szenario 2 -ohne schnelle Umsetzbarkeit finden sich elf Radschnellverbindungen in
der vordringlichen Umsetzungsprioritat. Die restlichen neun Verbindungen werden mit

der mittleren Umsetzungsprioritat bewertet.

Regionales Radwegenetz - Priorisierung der Radschnellverbindungen
Szenario 2 - Ohne Kriterium "Schnelle Umsetzbarkeit”
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Streckenabschnitte

= Vordringliche Umsetzungsprioritat
= Mittlere Umsetzungsprioritat
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—_— tadtri REGIONALVERBAND
nnenstadtringe RUHR\\\\\\\

Abbildung 29: SzenarioZ2: Priorisierung der Radschnellverbindungen (eigene Darstellung Regio-
nalverband Ruhr)

Bei den Radhauptverbindungen zeichnet sich eine klare Tendenz in Richtung mittlerer
und weiterer Umsetzungsprioritat ab (siehe Abbildung 30). Nur acht Radhauptverbin-
dungen werden mit der vordringlichen Umsetzungsprioritat eingestuft, 46 fallen in die

mittlere und 18 in die weitere Umsetzungsprioritat.

Es ist erkennbar, dass besonders im Kernbereich der Metropole Ruhr Radhauptverbin-
dungen liegen, die mit einer vordringlichen Umsetzungsprioritat eingestuft werden. Bei
der Lage von Radhauptverbindungen der mittleren und weiteren Umsetzungsprioritat

lasst sich kein klares Muster erkennen.
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Regionales Radwegenetz - Priorisierung der Radhauptverbindungen
Szenario 2 - Ohne Kriterium "Schnelle Umsetzbarkeit”
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Abbildung 30: Szenario 2 - ohne schnelle Umsetzbarkeit: Priorisierung der Radhauptverbindun-
gen (eigene Darstellung Regionalverband Ruhr)

Bei den Radverbindungen fallt keine Verbindung in die vordringliche Umsetzungsprio-

ritat, 76 der 81 Radverbindungen fallen dagegen in die weitere Umsetzungsprioritat.

Bis auf eine Verbindung der mittleren Umsetzungsprioritat liegen alle Verbindungen

dieser Priorisierungsstufe im Stden der Metropole Ruhr. Drei der Verbindungen fihren

Uber die Grenzen des RVR hinweg.
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Regionales Radwegenetz - Priorisierung der Radverbindungen
Szenario 2 - Ohne Kriterium "Schnelle Umsetzbarkeit”
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Abbildung 31: Szenario 2 ohne schnelle Umsetzbarkeit: Priorisierung der Radverbindungen (ei-
gene Darstellung Regionalverband Ruhr)

Die Wirkungen der einzelnen Nutzwerte werden in Kapitel 14.2 bereits beschrieben. Da-
her werden hier nur Effekte durch das Weglassen von Kriterium NW2 schnelle Umsetz-
barkeit betrachtet. Fallt das Kriterium NW3 schnelle Umsetzbarkeit weg, erzielen dieje-
nigen Verbindungen, flr die zuvor bei diesem Nutzwert ein niedrigeres Ergebnis errech-
net wurde, entsprechend héhere Werte. Dies betrifft Uberwiegend Radschnellverbin-
dungen und Radhauptverbindungen und nur vereinzelt Radverbindungen, die z. B.

durch 6kologisch sensible Bereiche flhren.

Die Mehrheit der Radschnellverbindungen fallt in Szenario 2 - ohne schnelle Umsetzbar-
keit in die Vordringliche Umsetzungsprioritat. Das Wegfallen des zeitlichen Effektes von
NW3 schnelle Umsetzbarkeit sorgt flr eine Aufwertung der weiteren Nutzwerte, insbe-
sondere bei den Radschnellverbindungen. Insgesamt wird damit noch einmal deutlich,
dass sie hohe Potentiale fur den Radverkehr bieten und in Szenario 2 - ohne schnelle

Umsetzbarkeit dementsprechend hoch priorisiert werden.

Der Effekt ohne Kriterium NW3 - schnelle Umsetzbarkeit ist je nach Auspragung der

weiteren eingeflossenen Nutzwerte unterschiedlich. Einige Radhauptverbindungen,
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insbesondere in dichtbesiedelten Kernbereichen, mit entsprechend hohen Potenzialen,
werden weiterhin in einer vordringlichen oder mittleren Umsetzungsprioritat eingestuft.
Hier hat NW3 - schnelle Umsetzbarkeit keinen Einfluss auf die Priorisierungsstufe. Bei
anderen Verbindungen hingegen ist das Weglassen dieses Nutzwerts ausschlaggebend

far eine niedrigere Priorisierung.

Bei den Radverbindungen fallt keine Verbindung in die vordringliche Umsetzungsprio-
ritdt, 76 der 81 Radverbindungen fallen dagegen in die weitere Umsetzungsprioritat.
Dies macht deutlich, dass die Radverbindungen ihr Potenzial insbesondere in der Um-

setzungsgeschwindigkeit haben (siehe auch Kapitel 8).

14.5 Ableitungen aus der Gegenuberstellung der Szenarien 1 und 2

Im Unterschied zu Szenario 1 - alle Kriterien fallt auf, dass in Szenario 2 - ohne schnelle
Umsetzbarkeit deutlich mehr Verbindungen in die weitere Umsetzungsprioritat fallen.
Dies betrifft insbesondere eine grofe Anzahl an Radverbindungen. Die Verbindungen
der vordringlichen und mittleren Umsetzungsprioritat konzentrieren sich starker auf die
Kernbereiche des Verbandsgebiets und insbesondere auf die Radschnellverbindungen
(siehe Abbildung 28).

Anzahl Verbindungen je Kategorie, Szenario und Prioritdtengruppe

Szenario 1l - Szenario 2 -

alle Kriterien ohne schnelle Umsetzbarkeit
Umsetzungs- RV RHV RSV RV RHV RSV
prioritat
vordringlich 6 18 5 0 8 11
mittel 62 53 15 5 46 9
weitere 13 1 0 77 18 0

Tabelle 26: Anzahl Verbindungen je Kategorie, Szenario und Prioritdtengruppe (eigene Dar-
stellung Regionalverband Ruhr)

Im Vergleich der beiden Priorisierungs-Szenarien lasst sich feststellen, dass die Rad-
schnellverbindungen zwar durch das Weglassen des Kriteriums NW3 schnelle Umsetz-
barkeit hdhere Werte erreichen, doch selbst mit der Berlicksichtigung dieses Kriteriums
fallt keine Radschnellverbindung in die weitere Umsetzungsprioritat. Die Bedeutung der

Radschnellwege wird also auch in Szenario 1 - alle Kriterien deutlich. Im Gegensatz dazu
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erreichen ein grofBer Teil der Radverbindungen niedrigere Werte, wenn das Kriterium
NW3 schnelle Umsetzbarkeit aus der Bewertung herausgelassen wird. Diese Tatsache
verdeutlicht, dass das Potenzial vieler Radverbindungen, im Vergleich aller Verbindun-

gen, besonders in einer klrzeren Planungs- und Bauzeit liegt (siehe auch Kapitel 8).

Eine Orientierung an Szenario 1 - alle Kriterien stellt damit nicht nur ein umfassenderes
Gesamtergebnis dar, in welches alle betrachteten Kriterien einflieBen. Der Faktor Zeit-
bedarfe ist bei der Planung und Umsetzung von Vorhaben immer mit zu bertcksichti-
gen. Ihn bei der Priorisierung wegzulassen erscheint daher wenig sinnvoll. Bezieht man
das Kriterium NW3 schnelle Umsetzbarkeit in die Priorisierung mit ein, kann zudem da-
mit gerechnet werden, dass schneller Ergebnisse im Gesamtnetz sichtbar werden, ohne

relevante Radschnell- und Radhauptverbindungen zu vernachlassigen.

14.6 Priorisierungsergebnisse der Verbindungen mit Beteiligung des RVR
Die Betrachtung der Gesamtergebnisse der beiden Szenarien fuhrt zu der Schlussfolge-
rung, dass sich eine Orientierung an Szenario 1 - alle Kriterien empfiehlt, in dem alle

ausgewahlten Kriterien enthalten sind und bewertet wurden.

Diese Erkenntnisse werden nun auf die Strecken angewendet, bei denen der RVR als
Baulasttrager an der Realisierung beteiligt ist. Daher werden flr die RVR-Abschnitte nur

die Umsetzungsprioritaten des Szenario 1 - alle Kriterien betrachtet.

Der Fokus auf die Verbindungen mit RVR-Beteiligung soll einen Uberblick tber die per-
spektivischen Aufgaben und damit einen Handlungsrahmen flr den RVR liefern. Dieser
soll langfristig dafir sorgen, dass die erforderlichen Flachen fir die Nutzung bereitge-
stellt werden kédnnen. Anders als in den Kapiteln 14.3 und 14.4 dargestellt, kann hierbei
jedoch nicht nur nach der errechneten Umsetzungsprioritat vorgegangen werden. Auch
der Abschluss weiterer bereits in Umsetzung befindlicher Radwegeprojekte und nicht
zuletzt die verflgbaren Personalressourcen spielen hier eine Rolle. Zudem muss berlck-
sichtigt werden, welche weiteren Akteure am Bau einer Verbindung beteiligt sind. Aus
diesen Grinden werden die einzelnen RVR-Abschnitte nicht in einer Rangfolge darge-
stellt.

Dargestellt sind in der Ubersichtskarte immer die gesamten Verbindungen von Ort zu
Ort sowie die jeweiligen Abschnitte, die sich im Eigentum des RVR befinden. Insgesamt

besitzt der RVR Eigentum auf 22 Verbindungen mit einer Lange von 63,9 Kilometern
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des Regionalen Radwegenetzes. Die Radschnellverbindungen RS1 und RSMR wurden
dabei nicht betrachtet.

Von den 22 Verbindungen liegt eine in der vordringlichen Umsetzungsprioritat und die
weiteren 21 in der mittleren Umsetzungsprioritat. Keine Verbindung ist als weitere Um-
setzungsprioritat eingestuft. Eine Hdufung lasst sich bei der Verteilung im Ennepe-Ruhr-
Kreis, sowie in Bochum und auf einer Achse zwischen dem Kreis Wesel und Kreis Reck-
linghausen feststellen. Zumeist handelt es sich um stillgelegte Bahntrassen, die vom
RVR erworben wurden. Einige dieser Abschnitte sind bereits als Radwegetrassen aus-
gebaut, jedoch nicht im jeweils fUr die Verbindung vorgesehenen Standard (Radschnell-
, Radhaupt- oder Radverbindung) laut Konzept zur Weiterentwicklung des Regionalen

Radwegenetzes 2019.

Regionales Radwegenetz - Priorisierung der Abschnitte mit Beteiligung des RVR
Szenario 1 - Alle Kriterien

Priorisierung der
Streckenabschnitte

===  \/ordringliche Umsetzungsprioritat
s Mittlere Umsetzungsprioritat
—— RVR-Baulast

RUHR\

Abbildung 32: Priorisierung der Abschnitte mit Beteiligung des RVR, Szenario 1 - alle Kriterien

Die Anteile des RVR-Eigentums verteilen sich sehr unterschiedlich und reichen von we-
niger als 1 % der Gesamtlange bis zu knapp 98 %. In jedem Fall gilt, dass die Streckenab-

schnitte in der Baulast des RVR nicht isoliert betrachtet werden dirfen, sondern stets
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im Zusammenhang mit der gesamten Achse. Die perspektivische Herstellung von Infra-
struktur macht nur Sinn, wenn ein zusammenhangendes Stlick Radverkehrsinfrastruktur
dabei entsteht, das eine verkehrliche Funktion fur die Nutzenden erfullt. Somit sind Ab-
stimmungen mit den weiteren Eigentimer*innen unerlasslich. Teils sind bis zu 17 ver-

schiedene Akteure an der gesamten Verbindung beteiligt.

Die dargestellte Tabelle ist als Zusammenstellung der vorliegenden Informationen zu
verstehen. In Abstimmung mit den Kommunen und weiteren an der Realisierung betei-
ligten Akteuren sowie unter Berlcksichtigung der zur Verfiigung stehenden Finanzmit-
tel und Personalressourcen muss flr jeden Abschnitt einzeln abgewagt werden, wann

dieser geplant und gebaut werden kann.

Grundlagen | Zeitbedarfe | Priorisierung | Verzeichnisse 123



REGIONALES RADWEGENETZ UMSETZUNGSKONZEPT
Endbericht

Wetter - Sprockhovel 4,0 3,9 97,9 3 RV mittel
Wuppertal - Sprockhovel 7,1 6,7 93,4 4 RV mittel
Bochum - Hattingen 11,2 7,6 68,1 7 RHV vordringlich
Dorsten - Schermbeck 8,3 5,6 67,1 6 RHV mittel
Wesel - Schermbeck 20,4 12,0 58,9 12 RV mittel
Gelsenkirchen - Bochum 7,5 4,4 57,8 7 RHV mittel
Hattingen - Sprockhovel 9,0 4,6 51,6 8 RV mittel
Bochum - Castrop-Rauxel 11,4 3,7 32,9 9 RHV mittel
Oberhausen - Dinslaken 15,6 4,1 26,3 13 RSV mittel
Wetter - Schwelm 10,5 2,0 18,7 9 RV mittel
Hamm - Beckum 9,9 1,8 17,9 8 RV mittel
Dortmund - Liinen 12,1 15 12,2 11 RHV mittel
Gelsenkirchen - Herne 19,3 18 9,4 13 RHV mittel
Witten - Gevelsberg 14,6 1,2 8,3 11 RV mittel
Duisburg - Dinslaken 17,6 1,4 8,0 13 RSV mittel
Miilheim - Heiligenhaus 12,0 0,5 4,3 7 RV mittel
Bénen - Werl 8,5 0,2 2,4 8 RV mittel
Liinen - Castrop-Rauxel 19,0 0,3 1,8 17 RV mittel
Wetter - Gevelsberg 7,5 0,1 1,8 9 RV mittel
Essen - Hattingen 20,8 0,3 1,3 13 RHV mittel
Gelsenkirchen - Hattingen 13,7 0,1 0,9 8 RV mittel
Dortmund - Kamen 17,7 0,01 0,1 12 RHV mittel

Abbildung 33: Ubersicht der Verbindungen mit Eigentum des RVR sortiert nach Anteil RVR-Ei-
gentum (eigene Darstellung Regionalverband Ruhr)

Bei der Planung konkreter Projekte ist auch der vorhandene Umsetzungsstand zu be-
rucksichtigen. Die hier dargestellten Verbindungen bestehen - bis auf den Abschnitt

stdlich der Halde Hoheward auf der Verbindung Herne-Herten - schon heute, jedoch
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nicht im vorgesehenen Standard fur die Netzkategorie. So verflgt z. B. die Springorum-
trasse auf der Achse Bochum-Hattingen bereits Gber eine gut befahrbare Asphaltdecke,

auch wenn diese nicht die fir Radhauptverbindungen ndtige Breite besitzt.

Auch weitere Projekte, die derzeit realisiert werden, oder in den vergangenen Jahren
realisiert wurden mussten auf den angedachten Standard angepasst werden. Zumeist
waren als MaBnahmen dabei eine Verbreiterung der Asphaltdecke oder die Asphaltie-
rung von wassergebundenen Decken durchzufihren. Beispiele sind die in RVR-Eigen-
tum befindlichen Abschnitte auf den Verbindungen Hattingen - Sprockhdvel - Wupper-
tal oder Dortmund - Linen. Die notwendigen MaBnahmen zur Ertlchtigung der Strecke
auf den ermittelten Standard sind jeweils einzeln zu pridfen.FUr die zuklnftige Herstel-
lung weiterer Radwege durch den RVR kommen grundsatzlich alle Flachen in Frage, bei
denen es sich nicht um eine RSV handelt und die nicht an einer klassifizierten oder kom-
munalen StrafBe liegen. Es handelt sich somit vor allem um Trassen ohne ErschlieBungs-
funktion, z.B. auf ehemaligen Bahntrassen oder brachliegenden Flachen oder neue

Trassen auBerhalb geschlossener Ortslagen.

Diese Flachen bieten Perspektiven fir neue steigungsarme Radwege innerhalb des dicht
besiedelten Raums. Als Beispiel daflr ist die Flachglasstrecke zwischen Oberhausen und
Bottrop zu nennen, die eine wichtige Verbindung im Regionalen Radwegenetz darstellt.
An dieser Stelle wirde der Bau einer Radverkehrsinfrastruktur auf dieser Strecke neue
Chancen fur den Alltags- und den Freizeitradverkehr erméglichen. Dies ist nur ein Bei-
spiel von Vielen, bei denen der RVR als Akteur den Radverkehr in der Region erheblich
weiter fordern kann. In der Vergangenheit ist dies auch beispielsweise bei der Springo-

rumtrasse oder auch bei der Verbindung Wesel-Schermbeck-Dorsten geschehen.

14.7 Fazit der Priorisierungsergebnisse

Das hier vorgestellte Ergebnis stellt eine Priorisierung aus regionaler Sicht dar. In die
Priorisierung sind daher nur Verbindungen zwischen zwei Kommunen eingeflossen.
Grundlage dieses Ansatzes ist das 2019 beschlossene Regionale Radwegenetz des RVR.
Relevante innerkommunale Verbindungen kénnen zwar auf diesen Verbindungen lie-
gen, mussen es jedoch nicht. Die Bedeutung innerkommunaler Verbindungen wird
durch den regionalen Ansatz nicht in Frage gestellt, sondern durch zusatzliche Aspekte

unterstitzt. Die Kommunen kédnnen und sollen selbstverstandich neben den regional

Grundlagen | Zeitbedarfe | Priorisierung | Verzeichnisse 125



REGIONALES RADWEGENETZ UMSETZUNGSKONZEPT
Endbericht

bedeutsamen Verbindungen aus dem Regionalen Radwegenetz jederzeit weitere inner-
kommunale Verbindungen zur ErschlieBung der Stadtteilzentren und Feinverteilung der

Radverkehre einrichten.

Bei einer Orientierung an diesem Umsetzungskonzept im Rahmen kommunaler Kon-
zepte und Projekte wird empfohlen Szenario 1 - alle Kriterien zu Grunde zu legen. Dieses
Szenario berlUcksichtigt alle ermittelten Nutzwerte, einschlieBlich des zeitlichen As-
pekts. Die Berucksichtigung dieses Kriteriums begunstigt gegentber Szenario 2- ohne
schnelle Umsetzung in der Priorisierung die Bedeutung von Radverbindungen. Gleich-
zeitig wird deutlich, dass auch, wenn Radhaupt- und Radschnellverbindungen deutlich
hdéhere Zeitbedarfe zur Umsetzung haben, diese auch vordringliche Prioritaten errei-

chen kénnen.

Zudem kann damit gerechnet werden, dass mit einer Orientierung an Szenario 1 - alle
Kriterien schnellere Ergebnisse bei der Umsetzung des Regionalen Radwegenetzes im
Gesamtnetz sichtbar werden. Die Ergebnisse der Priorisierung in Szenario 1 - alle Krite-
rien dienen dem RVR als Handlungsrahmen fur die Weiterentwicklung der Radverkehrs-
infrastruktur. Sie stellen einen ersten Orientierungsrahmen fUr das zukinftige Handeln
von Baulasttragern in der Region dar und dienen als mégliche Grundlage flur die Férder-

mittelakquise.

Das Umsetzungskonzept stellt eine Momentaufnahme des aktuellen Standes und der
aktuell vorliegenden Daten dar. Eine regelmafBige Fortschreibung, die eine Bewertung

auf Basis neuer Gegebenheiten und Entwicklungen vornimmt, ist daher vorgesehen.
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