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1. Allgemeines / Aufgabenstellung

Uber Jahrzehnte stand die B 68 zwischen Bielefeld und Borgholzhausen ganz im
Zeichen der motorisierten Verkehre. Nach dem erfolgtem Liickenschluss der A33
hat die verkehrliche Bedeutung dieser Verbindung deutlich abgenommen.

In Teilabschnitten ist die B 68 zwischenzeitlich abgestuft worden und auch die
Verkehrsbelastung insbesondere der Schwerlastverkehre ist deutlich zurlick
gegangen. Die weitere Abstufung zur Kreis- oder Stadtstralle ist bereits
eingeleitet worden.

Die veranderten Rahmenbedingungen bieten die Chance zur Schaffung einer
hochwertigen Radverkehrsverbindung und Attraktivierung des Radverkehrs
zwischen den Stadten Borgholzhausen, Halle (Westf.), der Gemeinde
Steinhagen und der Stadt Bielefeld durch Schaffung einer mit dem
Umweltverbund vernetzten Veloroute zur Férderung nachhaltiger Mobilitat in der
Region auf der rund 19,2 km langen Strecke.

Ziel der beteiligten Kommunen und des Kreises Giitersloh sind neben einem
starken Beitrag zur Mobilitdtswende, eine hohe Verkehrssicherheit und
Umweltfreundlichkeit sowie eine ausgezeichnete Erreichbarkeit aller Ziele im
Umfeld der vorgesehen Trasse.

In den Radverkehrskonzepten der Regiopolregion Bielefeld sowie der
Kommunen und Kreise wird der Verbindungsachse eine zentrale Rolle mit
hochstem Potential zugeschrieben. Ziel ist es, den motorisierten
Individualverkehr deutlich zu reduzieren. Bei einer erfolgreichen Umsetzung tragt
das Projekt zur Verringerung der verkehrsbedingten CO02-Emissionen bei,
entlastet das Strallennetz und reduziert die Larmbelastung. Zusatzlich
verbessert sich die Anbindung des landlichen Raumes an das Oberzentrum
Bielefeld maRgeblich.

Die Veloroute stellt dabei einen wertvollen Baustein im , Alltagsradwegenetz* des
Kreises Gutersloh dar und wirde auch den Anschluss an den geplanten
»-Radschnellweg OWL" zwischen Herford und Rheda-Wiedenbrick herstellen.
Die Initiatoren versprechen sich gerade fir die Zielgruppe der Berufspendler
einen herausragenden Effekt zum Umstieg auf das Rad.

Eine optimale Verknipfung mit anderen Verkehrstrdgern kann insbesondere
durch den Ausbau der Haltepunkte der RB-Linie 75 zu Mobilstationen erfolgen.

Der Vergleich der bereits bestehenden Verbindung des Radwegenetzes NRW
zwischen Bielefeld-Quelle und Borgholzhausen-Bahnhof mit der geplanten
Trasse zeigt das Potential zur Verkirzung der Strecke und der daraus
resultierenden geringeren Fahrzeiten.
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Die bestehenden Strecken sind bislang eher auf das Radfahren in der Freizeit
ausgelegt und nehmen Umwege ,billigend” in Kauf. Durch die ,gerade”, entlang
der klassifizierten Straf3en verlaufende Trasse soll Radpendler eine schnelle
Route angeboten werden, auch vor dem Hintergrund, dass mit einem weiter
steigenden Anteil von E-Bike Nutzern zu rechnen ist.
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Abbildung 1 Vergleich Radwegenetz NRW - geplante Trasse der Veloroute

Die Veloroute B68 soll ein bundesweites Beispiel dafir sein, wie der
StralRenraum zugunsten des Radverkehrs nach der Herabstufung einer
klassifizierten StraRe oder durch Ruckfihrung (nach heutigen Mal3stében)
Uberdimensionierter Planungen, umstrukturiert werden kann. Der Fokus liegt
dabei auf der Umgestaltung und Umverteilung des Stralenraums zugunsten
einer attraktiven und lickenlosen Radverkehrsverbindung. Bestehende
Knotenpunkte sollen durch neue Fuhrungsformen und Bevorrechtigungen den
Radverkehr beschleunigen.

Der ca. 19 km lange Abschnitt der ehemaligen B 68 zwischen Bielefeld-Quelle
und Borgholzhausen bietet sich aus mehreren Grinden als Modellprojekt an: Die
Trasse bildet eine Hauptpendlerbeziehung in der Region ab. Gleichzeitig sind die
Distanzen zwischen den anliegenden Kommunen und dem Oberzentrum
Bielefeld gut mit dem Fahrrad bzw. Pedelec zu bewaéltigen. Weiterhin liegen die
Standorte zahlreicher grof3er Arbeitgeber an der B68 und kdnnen fur den
Radverkehr erschlossen werden. Es besteht also ein ausgesprochen hohes
Potenzial fir den Radverkehr.
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I[m Projekt kann die sinnhafte Verknipfung von technischen Komponenten
(Umnutzung von vorhandenem Stral3enraum, Knotenpunkte) mit rechtlichen
Aspekten (Ubergabe in kommunale Zustandigkeit) verdeutlicht werden.
Insbesondere die interkommunale Kooperation der Akteure Landkreis,
kreisangehorige Kommunen und kreisfreie Stadt kann als beispielhaft bezeichnet
werden.

Die Veloroute ist als Innovationsprojekt bereits beim Bundesverkehrsministerium
zur Forderung angemeldet worden. Im nachsten Schritt soll nun eine
Machbarkeitsstudie weitere Hinweise zur Umsetzung des Projektes geben. Mit
der Aufstellung der Studie ist die Rover Ingenieurgesellschaft mit Sitz in
Gutersloh beauftragt worden.

Die Machbarkeitsstudie umfasst dabei folgende Arbeitsschritte:

- Grundlagenermittlung und Bestandserfassung

- Erarbeitung von Qualitdtsstandards

- Variantenuntersuchung, Auftragen von maéglichst einheitlichen Konzept-
und Losungsansatzen fur die Strecke und Knotenpunkte

- Kostenschatzung

- Dokumentation

Die Erstellung der vorliegenden Machbarkeitsstudie ist durch regelmalige
Arbeitsgruppensitzungen unter Beteiligung der Stadt Bielefeld, der Gemeinde
Steinhagen, der Stadt Halle (Westf.), der Stadt Borgholzhausen, des Kreises
Gutersloh und des Landesbetriebes Strassen.NRW als Trager der
StralRenbaulast begleitet worden.

In diesem Gremium sind immer wieder auch notwendige Rahmen im Zuge der
Variantenuntersuchung gesetzt worden.

Parallel zur Machbarkeitsstudie sind weitere Untersuchungen abgeschlossen
worden, die auch die in Frage stehende Strecke betrachtet haben. Dazu z&hlt
zum einen das integrierte regionale Radverkehrskonzept* der Regiopolregion
Bielefeld [5], zum anderen das ,Alltagsradwegekonzept” des Kreises Giitersloh
[6].

Grundlage der Studie bildet dartiber hinaus das einschlagige Richtlinienwerk der
Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und Verkehrswesen (FGSV) und die derzeit
gultige StralRenverkehrsordnung.
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2. Grundlagenermittlung, Bestandsanalyse

Die zukunftige Veloroute besitzt eine Lange von etwa 19,2 km, die geplanten
Trasse beginnt im Bielefelder Ortsteil Quelle folgt dann dem Verlauf der B 68
(heute in Teilen L 765) und durchquert dabei das Gebiet der Gemeinde
Steinhagen, der Stadt Halle (Westf.) und endet im Stadtgebiet Borgholzhausen
am Knotenpunkt B 68 / B 476 (Borgholzhausen-Bahnhof).

Lediglich 2,2 km der vorgesehenen Strecke sind Teil einer Ortsdurchfahrt (Bi-
Quelle, Stadt Halle), die Ubrigen 17 km sind Teil der ,freien Strecke“. Auf der
Strecke sind insgesamt 11 Knotenpunkte klassifizierter StraBen (davon 8
lichtsignalisierte Knoten) zu Gberqueren.

In der Bestandserfassung wurden auf Grundlage von Liegenschaftskarten [8],
Luftbildern [8], Daten der NWSIB [7] und einer Befahrung folgende Daten
innerhalb bzw. entlang der Planstrecke ausgewertet:

Breite der Verkehrsflachen (Katasterbreite)

Aufteilung des vorhandenen StralRenraums
(Fahrbahnquerschnitt, Nebenanlagen, u.&.)

Besonderheiten (Stutzmauern, Larmschutzwéande, u.a.)
Verkehrsbelastung *

Verknupfungspunkte mit sonstigen Routen des Radverkehrs

* die in der Regel vorliegenden Verkehrszahlen aus der bundesweiten Z&hlung 2015
sind nur bedingt aussagekréftig, da hier die Auswirkungen des Liickenschlusses der
A33 noch nicht eingeflossen sind, soweit moglich wurde auf aktuellere Z&hlungen
zuriickgegriffen
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Aus Grundlagenermittiung und Bestandsanalyse heraus konnte die Strecke
zunachst in 5 Hauptabschnitte eingeteilt werden.

< Abschnitt 4 OD Halle TN,
b LGmnev Weg bis Ortsausfahrt | — ~:

TR
0D Halle
Wegjd.,

Abschni
..f’ Ortseingang

bis Graner

Abschnitt 5 3 o WS
i Strecke - Halle bis Borgholzhausen | -

Abschnitt2
o3 OD Quelle bis OD Halle

Abbildung 3 Ubersicht Abschnittbildung

1) OD Bielefeld-Quelle

2) OD BI-Quelle — OD Halle (freie Strecke)

3) OD Halle (OD-Grenze — Griiner Weg)

4) OD Halle (Griiner Weg — OD Grenze)

5) OD Halle — Borgholzhausen Bahnhof (freie Strecke)

Bezogen auf das Knoten-Kanten-Modell der klassifizierten Straen ergibt sich
auf Grundlage der NWSIB folgendes Bild:

Tabelle 1 Zusammenstellung der Teilabschnitte

Nr. | Lange |StraBe ||Abschnitt [|Station Bezeichnung
[km] (NWSIB)
il 0,393 |[L 756 36 0+000 Beginn der Veloroute
Carl-Severing-StralRe (K31) - Magdalenenstrafle (K 18)
2 | 9,725 0+393 Ende OD Quelle
& 1+429 / 0+000 [|Magadalenenstrae (K 18) - Bielefelder StralRe (L 778)
1+540 Stadtgrenze Bielefeld / Steinhagen
38 2+307 / 0+000 ||Bielefelder Strale (L 778) - KaistraRe (K 29)
39 2+136 / 0+000 ||KaistraRe (K 29) - Schnatweg (L 756)
1+526 Stadtgrenze Steinhagen / Halle (Westf.)
B 68 371 1+533 / 0+000 |[{Schnatweg (L 756) - Teichstrafe (K 30)
38 1+771/0+000 |[[TeichstraBe (K 30) - Griiner Weg (K 49)
3 | 0,985 0+942 Beginn OD Halle
4 | 1,113 39 1+927 / 0+000 [[Griiner Weg ( K 49) - WeststralRe (L 782)
5 | 6,582 1+113 Ende OD Halle
40 1+525/0+000 [|WeststraBe (L 782) - Stockkdmper Strale (K 25)
2+900 Stadtgrenze Halle (Westf.) / Borgholzhausen
41 3+691/0+000 |[Stockkdmper StralRe (K 25) - Unter der Burg (K 25)
42 1+260 / 0+000 ||Unter der Burg (K 25) - Versmolder Stralle (B 476)
1+219 Ende der Veloroute
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Uber die L 756 / B 68 und diverse Verkniipfungspunkte wird der nordlich
verlaufende Kamm des Teutoburger Waldes mit seinen Angebot an
Freizeitwegen und -einrichtungen erschlossen. Im Rahmen der detaillierten
Bestandsanalyse wird dieser Hinweis als bekannt vorausgesetzt und nicht in
jedem Fall wiederholt dargestellt.

Haltestellen des OPNV entlang der geplanten Trasse werden im Einzelnen nicht
aufgefuhrt, die Busse halten heute in der Regel im Bereich der Seitenstreifen am
Rande der Fahrbahn. Abhangig von der weiter zu verfolgenden Ldsung sind die
Haltestellen gegebenenfalls baulich anzupassen und barrierefrei auszubauen.
Der Ausbau der Haltestellen kann dabei Uber gesonderte Forderprogramme des
Landes erfolgen.

Teil der Bestandsaufnahme war auch ein rund 500 m langer Abschnitt der L 806
Osnabriicker StrafRe in Bielefeld Quelle zwischen dem Tunneldurchstich zum
Bahnhof Brackwede und dem Knotenpunkt Carl-Severing-Stral3e (L 756 / K 31).
Dieser Abschnitt wurde im Rahmen der Arbeitsgruppensitzungen
herausgenommen, so dass die weiteren Betrachtungen am Knoten Osnabricker
StralRe (L 756) / Carl-Severing-Straf3e (L 756 / K 31) beginnen.

Tabellarische Ubersichten der Bestandsstrecken und -knotenpunkte fir die
gesamte Strecke der geplanten Veloroute sind in der Anlage 1 zusammengefasst
worden. Der Ubersichtsplan (Anlage 2) gibt eine Ubersicht (iber den
Untersuchungsbereich.
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Abschnitt 1 OD Bi-Quelle, Ortsdurchfahrt
(Abschnitt 36 der L 756)

| Abschnil4ODHalle |
«"_ Gruner Weg bis Ortsausfahrt %

e
A\
A

Der knapp 0,4 km lange Abschnitt 1 zwischen dem Knotenpunkt Carl-Severing-
StralRe (L 756 , K 31) / Osnabricker Straf3e (L 806, L 756) (,Cafe Sport) und
dem Ortsausgang ist Teil der Ortsdurchfahrt Bielefeld - Quelle.

Radfahrer werden im Bereich des hochbelasteten, lichtsignalisierten
Knotenpunktes L 756 / L 806 / K 31in den Seitenbereichen auf richtungsgefihrten
Radwegen gefuhrt. In den Knotenpunktsarmen erfolgt die Fuhrung Uber
Fahrbahnteiler und (mit Ausnahme des sudlichen Quadranten) auch uber
zusatzlich angeordnete Dreiecksinseln.

Abbildung 4 Bestand Knoten L 756 / L 806 / K 31
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Uber die L 806 im Siidosten ergibt sich ein Anschluss fiir den Radverkehr in
Richtung Brackwede und des Bahnhofs Brackwede, Uber die Carl-Severing-
StralRe (K 31) nach Sudwesten in Richtung des Stadtteilzentrums von Quelle.
Aus Richtung Nordosten werden die Radfahrer auf einem beidseitig befahrbaren
Geh-/ Radweg an den Knotenpunkt herangefiihrt. Uber diese Wegeverbindung
und das sich anschlieBRende kommunale Netz (,Lange Breede“) besteht eine
Verbindung in Richtung Stadtmitte Bielefeld, der Radverkehr wird dabei oberhalb
des Ostwestfalendamms gefuhrt.

Im nordwestlichen Quadranten beginnt die Strecke der geplanten Veloroute. Der
richtungsgefuhrte Radweg endet auf der Nordseite nach etwa 60 m an der
Einmindung der ,Waldbreede*. Uber die ,Waldbreede* (Tempo 30-Zone) und
der sich anschlieBenden ,Langen Breede" besteht ebenfalls die Verbindung in /
aus Richtung Stadtmitte Bielefeld. Diese Verbindung wird von vielen Nutzern der
Verbindung uber die Anlagen parallel zur L 756 vorgezogen. Auf der Sudseite
beginnt der hochbordgefiihrte Radweg etwa 130 m vor dem Knotenpunkt, auf
Hohe der ,Waldbreede” besteht keine Mdglichkeit zum Queren der L 756.

Abbidung std Einmundung "Waldbreede" Querschnitt Sudlich ,Gottfriedstral3e”

Im weiteren Verlauf gliedert sich der StraBenraum der L 756 in einen rund 11 m
breiten Fahrbahnbereich (inkl. Seitenstreifen) und ~1,75 m — 2,25 m breiten,
hochbordgefiihrten Gehwegen.

Zwischen der Einmundung ,Gottfriedstrale” im Suden und der (nur fur
FuBBgéanger und Radfahrer) freigegebenen Einmindung ,Breedenstral3e”
unterstitzt eine Querungshilfe das sichere Queren.

Nordlich der Einmundung ,BreedenstraBe* endet die derzeit festgesetzte
Ortsdurchfahrt.

Die Breite der Katasterflache betragt aul3erhalb des Knotenpunktsbereiches
.Cafe Sport* zwischen ~17,00 und 21,70 m, nach Norden wird der Verkehrsraum
dabei in Teilabschnitten durch Stiitzmauern begrenzt, wahrend auf der Sudseite
noch Flachen aufRerhalb der bestehenden Gehweganlage zur Verkehrsflache
gehoren.

Die derzeitige Verkehrsbelastung dieses Abschnittes liegt bei rund 16.000
Kfz/24, Prognosen gehen von einem Rickgang auf rund 13.000 Kfz/24h.
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Abschnitt 2 OD Bi-Quelle — OD Halle, freie Strecke
(Abschnitt 36 — 39 der L 756, 37.1 — 38 der B 68)

Der Abschnitt 2 weist eine Lange von rund 9,7 km auf und deckt damit rund die
Halfte der geplanten Veloroute ab. Er vereint insgesamt vier Abschnitte der L 756
und zwei Abschnitt der B 68, hierbei handelt es sich durchgehend um Abschnitte
der ,freien Strecke" aufRerhalb von Ortsdurchfahrten.

Beginnend mit Ortsausgang Bi-Quelle im Abschnitt der 36 der L 756 weist der
gesamte Abschnitt der Veloroute auf3erhalb von Knotenpunkten heute eine
Fahrbahnflache von 11,00 m einschlief3lich der begleitenden Seitenstreifen auf.
Unterschiede ergeben sich aus unterschiedlichen Breiten der Nebenanlagen
bzw. der Gesamtbreite der Verkehrsflache (Katasterflache).

Im Folgenden werden die einzelnen Unterabschnitte ndher beschrieben:

Nach Verlassen der Ortsdurchfahrt Bi-Quelle schlie3t sich zunachst noch ein
rund 180 m langer Abschnitt an, der beidseitig angebaut ist, ohne das direkte Zu-
und Abfahrtsbereiche bestehen. Die etwa 1,75 m breite hochbordgefiihrte
Gehweganlage auf der Sudseite wird bis zum Ende dieses Abschnittes der L 756
fortgeflihrt. Auf der Nordseite miindet die ,Siekbreede” in die L 756 hier endet der
bis dorthin getrennt hinter einem Sicherheitsstreifen gefiihrte Geh- und Radweg
auf der Nordseite. Die Fahrbahn der L 756 ist in diesem Bereich aufgeweitet
worden, eine Querungshilfe wurde hingegen nicht angelegt.

Nach der Einmindung der ,Siekbreede” schlieRen auf der Nordseite nur ein
Bankettstreifen und Entwasserungseinrichtungen bzw. Bdschungen an den
Fahrbahnbereich an.

Abbildung 6 Bestand Abschnitt 36 der L 756
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Erst mit Beginn einer Splittersiedlung auf der Nord- und Sldseite beginnt auch
auf der Nordseite der L 756 ein hochbordgefiuihrter Gehweg, der bis zum
Knotenpunkt MagdalenenstralRe (K 18) / Azaleenweg, dem Ende des Abschnittes
36 der L 756 fortgefuhrt wird.

Die Splittersiedlung wird Uber den Knotenpunkt erschlossen, der nordliche
Siedlungsteil dartiber hinaus noch direkt tber den ,Dornbuschweg”.

Zwischen der Ortslage Bi-Quelle und dem Siedlungssplitter werden nur
untergeordnete Wege direkt Uber die L 756 erschlossen.

Die Katasterbreiten variieren in diesem Abschnitt zwischen 24,00 m (Station
0+800, freie Strecke mit breiten Boschungen und Gehoélzsaum im Suden) und
19,00 m (Station 1+200, Bereich des Siedlungssplitters, Einzug der
Verkehrsflache auf der Sudseite).

5. ’ | . /«
Abbildung 7 Bestand Knoten L 756 / K 18 / Azaleenweg
Der Knotenpunkt MagdalenenstraBe (K 18) / Azaleenweg verfligt im Zuge der L
756 Uber Abbiegestreifen, im sudodstlichen Quadranten ermdglicht eine
FuRgangerlichtsignalanlage das sichere Queren.

In Abschnitt 37 der L 756 enden die bord- (Sudseite) oder hinter einer
Entwasserungsrinne (Nordseite) gefuhrten Nebenanlagen nach rund 160 m.

Im weiteren Verlauf dieses Abschnittes setzt sich der befestigte Verkehrsraum
neben dem weiterhin 11,00 m breiten Fahrbahnbereich aus beidseitig, rund 0,75
m breiten Banketten und ~1,75 m breiten asphaltierten Sonderwegen zusammen.
Die Gesamtbreite betragt damit rund 16,00 m.
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Abbildung 8 Bestand Abschnitt 37 de L 756

Bei Station 1+100 mindet die Fortunastraf3e aus sidlicher Richtung auf die L
756, im Schatten der Linksabbiegespur wurde auf der L 756 eine Querungshilfe
angeordnet. Uber die FortunastralRe wird ein weiterer kleiner Siedlungssplitter
erschlossen.

Neben der Fortunastral’e minden nur wenige, untergeordnete Wirtschaftswege
und Zufahrten auf diesen Abschnitt der L 756.

Bei Station 1+540 des Abschnittes 37 der L 756 verlauft die Stadtgrenze Bielefeld
/ Gemeinde Steinhagen quer zur Trasse der Landesstralie.

Auf der Suidseite wird der vorhandene Stral3enraum ~ ab Station 1+800 bis zum
folgenden Knotenpunkt Bielefelder Strale (L 778) auf einer Lange von rund 420
m von einer LArmschutzwand begrenzt, der Abstand zwischen Larmschutzwand
und Fahrbahnachse der L 756 betragt dabei etwa 8,00 m.

Die Katasterbreiten variieren in diesem Abschnitt aufgrund bestehender
Boschungen zwischen 22,00 m und 29,00 m, die Larmschutzanlage liegt
innerhalb der Katasterflache.

Der lichtsignalisierte Knoten L 756 / L 778 verfugt im Bereich der Fahrbahnen
Uber Aufstellbereiche fur die abbiegenden Fahrzeugstrome. Im sudwestlichen
und norddstlichen Quadranten wurden aufgrund der Geometrie zusétzliche
Dreiecksinseln angeordnet.

FuRganger und Radfahrer werden Uber die Dreiecksinseln und in den
untergeordneten Asten der L 778 uiber Fahrbahnteiler gefiihrt.
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Abbildung 9 Bestand noten L756/L778

Nach Nordosten in Richtung Teutoburger Wald (,Peter auf'm Berge") verfiigt die
Bielefelder StraRe (L 778) Uber keine Nebenanlagen. Nach Siidosten schlief3t
straenrechtlich eine Ortsdurchfahrt an, hier verfugt die L 778 aber ebenfalls
lediglich Uber hochbordgefihrte Gehweganlagen.

Uber die L 778 ist in sudostlicher Richtung das Ortszentrum der Gemeinde
Steinhagen, der Haltepunkt ,Steinhagen Bielefelder Stral3e* des Haller Willem
sowie weitere Siedlungs- und Gewerbegebiete der Gemeinde zu erreichen.

Far die motorisierten Verkehre fuhrt die L 778 zur Anschlussstelle ,Steinhagen*
der A 33.

AuRerhalb des Knotenpunktes wird der zuvor beschriebene StraRenquerschnitt
der L 756 auf einer Lange von rund 900 m wieder aufgenommen, bevor bei
Station 0+905 des Abschnittes 38 der L 756 eine Hochbordanlage beginnt, die
den Fahrbahnbereich vom anschlieBenden Bankett und dem Sonderweg
abtrennt. Bis zur Station 0+800 setzt sich die Larmschutzwand aus dem Abschnitt
37 fort.

Bei Station 1+005 mindet die StralRe ,Rote Erde” aus sudlicher Richtung auf die
L 756. Uber die StralRe wird der gleichnamige Siedlungsbereich erschlossen, der
Knoten verfugt weder tiber Aufstellbereiche fiir abbiegende Fahrzeuge noch tber
eine Querungshilfe.

Zwischen Station 1+060 und Station 1+455 begrenzt eine Larmschutzwand den
Verkehrsraum nach Norden, der Abstand zur Fahrbahnachse der L 756 betragt
etwa 11,0 m.

Bei Station 1+460 folgt der nichtsignalisierte Knoten ,Bergstral3e / Eichenstral3e“.
Uber die ,BergstraBe* wird ein sich siidlich der L 756 anschlieRender
Gewerbebereich erschlossen, uber die ,Eichenstraf3e” ein kleiner Siedlungsraum
im Norden. Auch dieser Knoten verfligt weder Uber Aufstellbereiche fir
abbiegende Fahrzeuge noch tber eine Querungshilfe.
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Bei Station 1+759 folgt im Abschnitt 38 der signalisierte Knoten ,Bahnhofstral3e
/ LindenstraBe“. Uber die ,BahnhofstraBe“ gelangen Verkehrsteilnehmer
ebenfalls in Richtung des Ortszentrum Steinhagens und der rechts und links der
StralRe gelegenen Siedlungs- bzw. Gewerbegebiete, auch der Bahnhof
Steinhagen liegt an dieser StraRe. Uber die ,LindenstraBe* wird ein kleiner
Siedlungsraum im Norden erschlossen. Der Knoten verflgt tber Aufstellbereiche
fur abbiegende Fahrzeuge, FuRganger und Radfahrer werden Uber gesicherte
Querungen geleitet.

Zwischen Station 1+770 und Station 1+890 verlauft eine Larmschutzwand am
stidlichen Rand der Verkehrsflache, der Abstand zur Fahrbahnachse der L 756
betragt etwa 10,0 m.

Mit dem Knoten Upheider Weg / Kaistral3e (K 29) endet der Abschnitt 38 der L756
(Station 2+136).

Mit Ausnahme der zuvor beschriebenen Einmindungen und wenigen
Grundstiickszufahrten ist der gesamte Abschnitt nach Sitiden als anbaufrei zu
bezeichnen, groRe Teile des Strallenraumes werden nach Siden durch
Larmschutzwande, Mauern oder sonstige Grenzeinrichtungen begrenzt.

Nach Norden werden, neben den zuvor beschriebenen Siedlungsrdumen, einige
Grundstuicke direkt erschlossen.

Abbildung 10 Bestand Knoten L 756 / K 29 / Upheider Weg

Der Knoten Upheider Weg / Kaistral3e (K 29) ist nicht lichtsignalisiert und verfligt
auch nicht uber Aufstellbereiche, rund 40 m suddstlich des Knotenpunktes wurde
eine FuRgéangerlichtsignalanlage angeordnet, die ein sicheres Queren
ermdglicht. Uber den ,Upheider Weg" werden der Bereich Amshausen und der
Gewerbestandort der Firma Hormann erschlossen, Uber die ,Kaistral3e (K 29)
besteht eine Verbindung in Richtung der Stadt Werther, die KreisstralRe verfligt
dabei nicht Uber gesonderte Anlagen fur Radfahrer bzw. Fu3ganger.
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In Abschnitt 39 der L 756 wird der Querschnitt mit beidseitig hinter einem
Bankettstreifen gefuhrten Sonderwegen weiter fortgefuihrt, die Breite der
Sonderwege betragt hier aber nur noch ~1,50 m, die Breite der Bahnkette betragt
zwischen 1,00 m und 1,25 m. Auf der Siudseite werden die Nebenanlagen
weiterhin auf Hochbord gefiihrt. Die befestigte Gesamtbreite betragt damit rund
16,00 — 16,50 m. Zwischen Station 0+360 und 0+605 werden die Nebenanlagen
beidseitig auf Bord gefuhrt, danach endet die Bordfiihrung auf der Nordseite
wieder.

Uber die aus Richtung Siiden einmiindenden StraRe ,Tiergarten“ und
.FalkenstralRe” werden Siedlungsbereiche in Amshausen erschlossen. Bei
Station 0+370 plant die Gemeinde Steinhagen den Anschluss eines neuen
Wohngebietes aus Richtung Studen (Bebauungsplan Nr. 13/14). Der geplante,
nichtsignalisierte Knoten erhalt eine Linksabbiegespur fur die abbiegenden
Fahrzeuge und in Gegenlage eine Querungshilfe fir Fu3ganger und Radfahrer.
Die einmindende PlanstraRe erhdlt einen Fahrbahnteiler. Bei Station 0+730
mindet die StralBe ,Schuhkamp” aus Richtung Siden auf die L 756, Uber den
~Schuhkamp® werden bereits bestehende Siedlungsbereiche des Ortsteils
Amshausen erschlossen. Eine Ful3gangerlichtsignalanlage ermoglicht die
Querung fur FuRganger und Radfahrer.

Zwischen der Station 0+440 ,Kalkwerk® und der Station 1+067 ,Kuckucksweg"
wird ein nordlich der L 756 gelegener Siedlungssplitter tber insgesamt funf
Anschlisse von Strallen und Wegen erschlossen. Neben der oben
beschriebenen Ful3gangerlichtsignalanlage gibt es in diesem Abschnitt keine
weiteren Querungshilfen.

Zwischen Station 0+835 und Station 1+065 begrenzt eine Larmschutzwand den
Verkehrsraum nach Norden, der Abstand zur Fahrbahnachse der L 756 betragt
etwa 10,5 m.

Bis zum Knotenpunkt Schnatweg (L 756) / Ascheloher Weg bleibt der Querschnitt
der L 756 unverandert. Die Breite der zur Verfigung stehenden Katasterflache
schwankt zwischen ~20,50 (am Knoten Upheider Weg) und ~23,00 m.

1 P 3 *

Abbildung 11 Bestand Knoten L 756 / B 68 / Ascheloher Weg
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Der lichtsignalisierte Knoten Schnatweg (L 756) / Ascheloher Weg verflgt im
Bereich der Fahrbahnen Uber Aufstellbereiche fir die abbiegenden
Fahrzeugstrome. Im siddwestlichen Quadranten werden FulRganger und
Radfahrer tiber eine Dreiecksinsel gefiihrt.

Der Schnatweg (L 756) dient den motorisierten Verkehren als Zubringer zur
Anschlussstelle ,Kiinsebeck" der A 33 und in Richtung des Gewerbegebietes
.Ravenna-Park®. Fir Radfahrer wird entlang des ,Schnatweges” ein abgesetzt
gefuhrter Radweg angeboten, neben dem Gewerbegebiet sind per Rad auch
Naherholungsgebiete stidlich der A 33 zu erreichen.

Nach Nordwesten verlauft die geplante Trasse der Veloroute weiter entlang der
B 68, im Sidosten verlauft die Stadtgrenze Gemeinde Steinhagen / Halle
(Westf.).

In Abschnitt 37.1 der B 68 wird der Querschnitt mit einer Fahrbahnflache von
11,00 m (einschl. der Seitenstreifen) und beidseitig hinter einem Bankettstreifen
gefuhrten Sonderwegen weiter fortgefiihrt, die Breite der Sonderwege betragt
weiterhin ~1,50 m, die Breite der Bahnkette betragt zwischen ~1,00 m und 1,25
m. Die befestigte Gesamtbreite betrégt damit rund 16,00 — 16,50 m.

Zwischen Station 0+368 und 0+465 werden die sudlichen Nebenanlagen auf
Bord gefuhrt, zwischen Station 0+465 und 1+280 erfolgt eine beidseitige
Bordflihrung, danach endet die Bordfuihrung sowohl auf der Sid- als auch auf
der Nordseite.

Bei Station 0+175 schlie3t ein Stichweg, uber den einige Gewerbeflachen
erschlossen werden, aus nordlicher Richtung an die B 68 an. Der
Einmiundungsbereich verfugt tUber einen Aufstellbereich fir linksabbiegende
Verkehre, in Gegenlage wurde eine Querungshilfe fir Ful3géanger und Radfahrer
angeordnet.

Bei Station 0+465 schlielRen die Werkstral3e (aus Richtung Siden) und der
Kiefernweg (aus Richtung Norden) an die B 68 an. Der Knotenpunkt verfiigt
weder Uber Aufstellbereiche fiir abbiegende Fahrzeuge noch (ber
Querungshilfen.

Uber die ,WerkstraRe* werden verschiedene Gewerbebetriebe erschlossen,
wéhrend Uber den ,Kiefernweg” Uberwiegend Wohnnutzungen angeschlossen
sind.

Uber die ,DiirkoppstraBe” (Station 0+729) werden siidliche Teilgebiete des Haller
Ortsteiles Kiinsebeck erschlossen. Der Knotenpunkt verfigt weder Uber
Abbiegespuren noch tber eine Querungshilfe, in Gegenlage der Einmindung
gibt es eine Wegeanbindung des Siedlungsraumes nordlich der B 68.

Uber den Knotenpunkt Breite StraBe / KalkstraBe bei Station 0+951 werden
vornehmlich Siedlungsbereiche links und rechts der B 68 und Uber die
.Kalkstral3e* auch ein ndrdlich gelegener Steinbruch erschlossen.

Im sudostlichen Quadranten ermoglicht eine Ful3géngerlichtsignalanlage das
Queren von FuRgangern und Radfahrern.
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Bei Station 1+280 schlief3t die ,Hauptstral3e®, tber den die Ortslage ,Kunsebeck"
und der gleichnamige Haltepunkt (Mobilstation) des Haller Willem erschlossen
werden, aus sudlicher Richtung an. Der Einmindungsbereich verflgt Uber einen
Aufstellbereich fur linksabbiegende Verkehre, in Gegenlage wurde aber keine
Querungshilfe verortet.

Der Abschnitt 37.1 der B 68 endet im lichtsignalisierten Knotenpunkt Kreisstral3e
(K 30/ TeichstralRe (K30). Die Breite der zur Verfugung stehenden Katasterflache
schwankt in der Regel zwischen ~21,00 m und ~23,00 m. Im Teilabschnitt
zwischen ,Breite Stral3e” und ,Hauptstral3e” liegt die Breite der Katasterflache
zwischen 18,00 — 19,00 m.

,

2 /
Ry iy X g il / /
e A i ”

Abidung 12 Bestand Knoten B68/K 30

Der Knotenpunkt B 68 / K 29 verfiigt im Zuge der B 68 lber Abbiegespuren.
FuRgéanger und Radfahrer werden, mit Ausnahme des suddstlichen Quadranten,
Uber signalisierte Querungen gefuhrt.

Uber die ,KreisstralRe* werden die Ortslage ,Kiinsebeck” und ein Gewerbegebiet
erschlossen. Darliber hinaus besteht die Moglichkeit zur Weiterfahrt in Richtung
.Ravenna Park"“, Gebiete stdlich der A 33 und in Richtung des Stadtteils ,HOrste”
/ des ,Tatenhauser Waldes". Die ,KreisstraRe“ verfiigt Uber eine einseitig geflihrte
Nebenanlage fur FuRganger und Radfahrer.

Uber die ,TeichstraRe* (K 29) besteht eine Verbindung in Richtung der Stadt
Werther, die KreisstralRe verflgt dabei nicht Uber gesonderte Anlagen fir
Radfahrer bzw. Ful3ganger.

Im anschlieBenden Abschnitt 38 der B 68 setzt sich bis zur Station 0+162 der
Querschnitt mit beidseitigen Sonderwegen fort. An dieser Station endet der
Sonderweg auf der Sidseite, ab hier finden sich auferhalb des
Fahrbahnbereiches nur Bankette und anschlieBende Bé&schungen bzw.
StralRenseitengraben.
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Bei Station 0+678 schliel3t die StralRe ,Sandkamp*, tGber den ein Wohngebiet
erschlossen wird, aus sudlicher Richtung an. Seitens der Stadt Halle wurde in
diesem Bereich ein Bebauungsplan aufgestellt, im Zuge der ErschlieRung dieses
Gebietes soll der bestehende Knoten ausgebaut und neben einer Abbiegespur
im Zuge der B 68 auch eine Querungshilfe fur Radfahrer und Ful3ganger
angeordnet werden.

Bei Station 0+882 beginnen links und rechts der Fahrbahnflachen bordgefiihrte
Nebenanlagen in Pflasterbauweise, die sich Uber den Beginn der Ortsdurchfahrt
und Beginn des Abschnitts 3 der Veloroute bei Station 0+947 fortsetzen. Die
Breite der Fahrbahnflachen verringert sich bis zum Beginn der Ortsdurchfahrt auf
~10,00 m, die Nebenanlagen haben eine Breite von ~1,75 m.

Die Breite der zur Verfigung stehenden Katasterflache schwankt in der Regel
zwischen ~22,00 m und ~28,00 m. Im Ubergang zum bordgefiihrten Teilabschnitt
verringert sich die Breite zwischen den Grenzen auf ~13,50 m, der Einzug der
Katasterflache erfolgt hier auf der Nordseite.

Zusammenfassend lasst sich flr den Planabschnitt 2 der Veloroute festhalten,
dass die derzeitige Querschnittsaufteilung (wie auch in den Abschnitten 1 und 3)
aul3erhalb der Knotenpunkte auf dem RQ 14 gemald RAS-Q mit Seitenstreifen
und Fahrbahn (11 m befestigte Asphaltflache) beruht.

i 14,00 &
==t
b 28 I T
(RQ 14) l lJL375—9—375<“>-L4>
1,50 150 1,50 150

0,25

Abbildung 13 Regelquerschnltt RQ 14 gemal RAS-Q

Hinzu kommen unterschiedlich ausgepragte Nebenanlagen:

1. Bordanlage mit Gehweg Sid, (1,1 km)

2. Bordanlage mit Gehweg Nord (0,6 km)
davon beidseitig 0,6 km

3. Bordanlage mit Bankett / Sonderweg Sud (2,2 km)

4. Bordanlage mit Bankett / Sonderweg Nord (1,8 km)
davon beidseitig 1,3 km

5. Bankett / Sonderweg Sud (5,7 km)

6. Bankett/ Sonderweg Nord (6,7 km)
davon beidseitig 5,1 km

7. Ohne Nebenanlagen Sid (0,7 km)

8. Ohne Nebenanlagen Nord (0,6 km)

Damit sind auf rund 86 % der Strecke zumindest auf einer Stral3enseite
Nebenanlagen unterschiedlicher Auspragung (i.d. Regel Sonderwege)
vorhanden, auf rund 70 % der Strecke sind Anlagen gleicher Auspragung
beidseitig angeordnet worden.
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Abschnitt 3 OD Halle (OD-Grenze — Griiner Weg (K 49)), Ortsdurchfahrt
(Abschnitt 38 der B 68)
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Der knapp 1 km lange Abschnitt 3 zwischen dem Ortseingang und der
Einmindung K 25 ,,Griner Weg“ ist Teil der Ortsdurchfahrt Halle.

Die Ortsdurchfahrt beginnt im Ubergang zur geschlossenen Ortslage im
Abschnitt 38 der B 68. Die Fahrbahnbreite betragt in diesem Abschnitt bis zur
Einmindung der Friedhofstral3e rund 7,50 m hinzu kommen Seitenstreifen mit
einer Breite von ~1,25m, beidseitig des StralRenraumes verlaufen
hochbordgefiihrte Gehwege mit einer Breite zwischen 1,75 m und 2,00 m. Die
Gesamtbreite der Verkehrsflache ergibt sich damit zu ~13,50 m.

Jenseits der Einmundung ,Friedhofstral3e* entfallen die Seitenstreifen, der
Verkehrsraum verengt sich gleichzeitig auf ~12,50 m, die Breite der
Nebenanlagen betragt zwischen 1,75 m und 2,25 m.

Unterstitzung erhalten Radfahrer und FulRganger durch eine Querungshilfe
(Einmindung Elsa-Brandstrom-StralRe) und eine Ful3gangerlichtsignalanlage am
Knoten ,FriedhofstraRe“. Im Bereich des Ortseingangs existieren keine
Einrichtungen, die ein Queren unterstitzen wirden.

Der Knotenpunkt Gruner Weg (K 49) ist derzeit nicht signalisiert, es bestehen
aber seitens der Stadt Halle Planungen zur Umgestaltung dieses Knotenpunktes.

Abbildung 14 Abschnitt 3 Bestand

Eine durch die Stadt Halle in Auftrag gegebene Verkehrsuntersuchung zur
Verkehrsentwicklung in der Ortsdurchfahrt Halle geht davon aus, dass die
Verkehrsbelastung nach Durchbau der A 33 in Abhangigkeit zum gewahlten
Planfall zwischen 3.500 — 7.300 Kfz im DTV betragen wird.
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Abschnitt 4 OD Halle (Griner Weg (K49) — OD-Grenze), Ortsdurchfahrt
(Abschnitt 39 der B 68)

Der etwa 1,1 km lange Abschnitt 4 zwischen ,Gruner Weg“ (K 49) und dem
Ortsausgang im Westen ist Teil der Ortsdurchfahrt Halle.

Die Stadt Halle plant fir diesen Abschnitt eine Umgestaltung des Strallenraumes
der Langen Stral3e in dem neben Anspriichen von Radfahrern und Fu3géangern
auch stadtebauliche Aspekte verstarkt zum Tragen kommen sollen. Darlber
hinaus ist auch die Umgestaltung von Knotenpunkten Teil der Mal3nahme.

Dieser Abschnitt der Ortsdurchfahrt soll gleichwohl Teil der Veloroute werden,
auf eine detaillierte Bestandsanalyse wird im Rahmen dieser Studie aber
verzichtet.

Die Ortsdurchfahrt weist in diesem Abschnitt Fahrbahnbreiten zwischen 6,00 m
und 7,50 m auf, die beidseitig der Fahrbahn angeordneten Nebenanlagen weisen
nur in Teilabschnitten Breiten jenseits der 3,00 m auf, gerade im zentralen
Abschnitt reduzieren sich die Breiten aufgrund der direkt angrenzenden
Bebauung auf <2,00 m.

Abbildung 15 Abschnitt 4 OD Halle, Bestand

Im Bereich des Ortsausgangs existieren derzeit keine Einrichtungen, die ein
Queren von Ful3gangern und Radfahrern unterstitzen wirden.

Eine durch die Stadt Halle in Auftrag gegebene Verkehrsuntersuchung zur
Verkehrsentwicklung in der Ortsdurchfahrt Halle geht davon aus, dass die
Verkehrsbelastung nach Durchbau der A 33 in Abhéngigkeit zum gewahlten
Planfall zwischen 3.500 — 7.300 Kfz im DTV betragen wird.
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Abschnitt 5 OD Halle — Borgholzhausen Bahnhof, freie Strecke
(Abschnitt 39 — 42 der B 68)
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Im Abschnitt 5 (OD Halle — Borgholzhausen) betragt die vorhandene
Fahrbahnbreite in der Regel 6,50 m — 7,50 m (Seitenstreifen existieren hier nicht),
straRenbegleitend verlauft auf der Nordseite ein ~2,00 m Geh-/ Radweg zumeist
hinter den bestehenden StraRenseitengréaben.

Der Abschnitt 5 besitzt eine Gesamtlange von rund 6,6 km, der Anteil des hinter
dem StraBenseitengraben gefuhrten Geh-Radweges liegt bei rund 3,7 km.

)

Abbildung 16 Abschnitt 5 Bestand B 68

Nach Verlassen der Ortsdurchfahrt Halle unterquert die Trasse im Abschnitt 39
der B 68 zunachst das Uberfiilhrungsbauwerk der L 782 und quert dann den
héhengleichen, lichtsignalisierten Anschlussarm der L 782, nach Stiden wird tber
die WeststralRe Uberwiegend Gewerbe und das Gelande der OWL Arena
erschlossen, daruber hinaus besteht tber die Weststral3e eine Verbindung zum
Haltepunkt ,Gerry-Weber-Stadion“ des Haller Willem. Die B 68 verfligt in den
folgenden Abschnitten auf3erhalb der Knotenpunkte Uber Fahrbahnbreiten
zwischen 6,50 m und 7,50 m ohne Seitenstreifen. Der auf der Nordseite
bestehende Geh-/Radweg wird hier in der Regel hinter einem schmalen
Sicherheitsstreifen gefihrt.
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Abbildung 17 Bestand Knoten L 782 / B 68 / WeststraRe

Im Abschnitt 40 der B 68 wird der bestehende Geh-/Radweg zum Uberwiegenden
Teil hinter den StraBenseitengrdben gefihrt. Im  Zuge dieses
Streckenabschnittes sind mit Ausnahme des lichtsignalisierten Knotenpunktes
Industriestral3e / HandelsstralBe wenige untergeordnete kommunale StralRen,
Wirtschaftswege und private Zufahrten zu tGberqueren.

Daruber hinaus wird der sudlich der B 68 liegende Stadtteil Hesseln Uber zwei
Anschlisse an die klassifizierte Strae angebunden. An den Einmindungen
existieren keine Querungshilfen fir den FuRganger- und Radverkehr. Stdlich des
Stadtteils ist der Haltepunkt ,Hesseln* des Haller Willems uber das
nachgeordnete Stral3ennetz zu erreichen.
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Abbildung 18 Bestand Knoten B 68 / K25 Stockkamper Stral3e

Nach Uberqueren der Stadtgrenze Halle (Westf.) / Stadt Borgholzhausen stoRt
die K 25 ,Stockkamper Stral3e* aus sudlicher Richtung auf die B 68. Eine
Querungshilfe zur sicheren Querung der B 68 fur den Anschluss des
stral3enbegleitenden Geh-/Radweges entlang der K 25 ist nicht vorhanden.

Auch im Abschnitt 41 der B 68 wird der bestehende Geh-/Radweg zum
Uberwiegenden Teil hinter den Stral3enseitengraben gefiihrt. Im Zuge dieses
Streckenabschnittes sind ebenfalls wenige Wirtschaftswege und private
Zufahrten zu Uberqueren.

Im Ubergang des Abschnittes 41 zu Abschnitt 42 stéRt die K 25 ,Unter der Burg*
auf die B 68, der Knotenpunkt ist nicht lichtsignalisiert, Radfahrer und Ful3ganger
werden uber einen Fahrbahnteiler gefiihrt. Uber einen straBenbegleitenden Geh-
/ Radweg besteht hier die Verbindung in Richtung der Ortsmitte
Borgholzhausens.
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Abbildung 19 Bestand Knoten B / 25 Unterider Burg

Der weiterhin ~2,00 m breite Geh- und Radweg wird im Abschnitt 42 bis zum
Ende der Planstrecke am Knotenpunkt B 68 / B476 in der Regel hinter einem
schmalen Sicherheitsstreifen gefiihrt. Die geplante Trasse der Veloroute endet
am lichtsignalisierten Knoten B 68 / B 476, uUber diesen Knoten bestehen
weiterflhrende Radwegeverbindung in Richtung Borgholzhausen und Melle im
Norden, Versmold im Studen und Dissen im Westen. Eine besondere Bedeutung
sollte bei Umsetzung der Planungen auf eine gute Anbindung der Mobilstation
.Borgholzhausen Bahnhof* an der B 476 im Suden des Knotenpunktes gelegt
werden. Die B 476 stellt die Anbindung zur Anschlussstelle ,Borgholzhausen*® der
A 33 dar.

T A . A
Abbildung 20 Bestand Knoten B 68 / B 476

!
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3. Leitlinien und Variantenuntersuchung

Auf Grundlage der Bestandsanalyse sind fur die finf Abschnitte grundhaft
verschiedene Fuhrungsformen fir die Radfahrer (und Fu3ganger) im Zuge der
geplanten Trasse geprift worden und weitere Untersuchungsinhalte erarbeitet
worden (siehe Anlage 3). Grundséatzlich sollen im Rahmen der Studie
Schwerpunkte auf die Erarbeitung ressourcenschonender und innovativer
Ansatze zur Fuhrung der Radfahrer unter Beriicksichtigung geltender Richtlinien
und Verordnungen gelegt werden.

Das betrifft insbesondere eine Neuaufteilung der 11 m breiten Asphaltflachen des

RQ 14 mit dem Ziel, weitere Versiegelungen des Verkehrsraumes weitmoglichst
zu vermeiden.

Fur den Fahrbahnbereich wird der Querschnitt RQ 11 der RAL flr Stral3en der
EKL3 den weiteren Betrachtungen auf3erhalb der geschlossenen Ortslagen
zugrunde gelegt:

1,50

3,50 L 3,50 | | 1,50
1 1
8,00

11,00

Abbildung 21 RQ 11 gemald RAL

Nach Vorstellung der Ergebnisse ist im Rahmen einer Arbeitsgruppensitzung
innerhalb des projektbegleitenden Kreises intensiv Uber Regelbreiten,
Qualitatsstandards und auch die moglichen Fuhrungsformen diskutiert worden.

Fir die Veloroute sind nach einhelliger Meinung der beteiligten Kommunen
demnach folgende Qualitdten anzustreben und im Rahmen der
Machbarkeitsstudie weiter zu untersuchen:
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3.1. Innerorts (Ortsdurchfahrten)

- Der Radverkehr ist innerhalb der Ortsdurchfahrten auf beidseitig
gefuhrten Einrichtungsradwegen zu fiihren

- OD Bielefeld-Quelle: Trennung Radverkehr und Kfz-Verkehr; Festlegung
der Breiten auf Grundlage der ERA
Neugestaltung des  StraRenquerschnitts;  beidseitig  geflihrter
Einrichtungsradweg, Entfall der Seitenstreifen, Querungshilfe am Ende
der Bebauung

- OD Halle (Westf.): Geschwindigkeitsreduzierung und Fahrradfahrer auf
der Stral3e im Mischverkehr; gegebenenfalls Schutzstreifen

3.2. Aulerorts (Freie Strecke)

- Die Regelbreite der Veloroute betrdgt 4,00 m, in reduzierter Form
mindestens 3,00 m.
Hinzu kommt ein Sicherheitstrennstreifen in Richtung Fahrbahn, die
Regelbreite betragt hier 1,75 m, in Ausnahmeféllen 1,25 m. Zudem soll
zu Grenzeinrichtungen (Mauern, Hecken) ein Abstand von 0,50 m (0,25
m) eingehalten werden

Fur die Abschnitte aufRerhalb der geschlossenen Ortslagen sind dariber
hinaus verschiedene Fiihrungsformen zur prifen:

- Einseitige Fuhrung, fur beide Fahrtrichtungen nutzbare Anlage
- Beidseitige, richtungsgebundene Fiihrung

Zahlen zur derzeitigen Radverkehrs — bzw. FuRgangerverkehrsstarke liegen
nicht vor, die Zahl der Ful3ganger wird aber gerade in den Strecken ohne
angrenzende Bebauung als gering eingeschatzt, so dass eine gemeinsame
Fuhrung von Ful3- und Radverkehr vertretbar erscheint.

Bei einseitiger Fihrung der Veloroute sind die bestehenden Sonderwege im
Planabschnitt 2 auf der jeweils gegenuberliegenden Seite in jedem Fall fur
die Nutzung von Ful3gangern zu erhalten.
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Fir den Abschnitt 2 (OD Bi-Quelle — OD Halle) sind aufgrund der erarbeiteten
Vorgaben drei Varianten untersucht worden, dabei handelt es sich um
straRenbegleitende Fihrungen, abgesetzt trassierte Varianten sind nicht Tell
der Machbarkeitsstudie. Wahrend die Variante 1 eine beidseitige,
richtungsgebundene Fihrung vorsieht, wird in den Varianten 2 und 3 jeweils
eine einseitige, fur beide Fahrtrichtungen frei gegebene Fihrung - einmal fur
die Fuhrung auf der ,Nordseite” und einmal auf der ,Sidseite” der
klassifizierten Stral3e - gepruft.

- Variante 1 Beidseitige, richtungsgebundene Fuhrung

Mit Aufnahme dieser Variante werden auch Mdglichkeiten zur Umnutzung
des bestehenden RQ 14 auf3erhalb der geschlossenen Ortslagen, die
sich aus den in der Aufstellung befindlichen L-Hinweisen zu
Radschnellwegverbindungen und Radvorrangrouten“ (H RSV) innerhalb
der FGSV ergeben konnten, hinreichend bertcksichtigt.

Die Fahrbahn erhalt zwei Fahrspuren mit einer Breite von jeweils 3,50 m,
seitlich schlieRen sich Sicherheitstrennstreifen mit einer (Mindest-)breite
von 1,50 m an. Zur Trennung des Radweges von der Fahrbahn werden
zusatzlich Leitpfosten angeordnet, auch andere Formen der Abtrennung
kommen in Betracht.

Die richtungsgefiihrten Geh-/Radwege erhalten eine Breite von jeweils
3,00 m. In Abschnitten, in denen nicht mit Ful3gadngerverkehren zu
rechnen ist, kann eine Ausweisung als Radweg mit einer Mindestbreite
von 2,50 m erfolgen. Im Umkehrschluss kann die Breite der Geh-
Radwege bei intensiverer Fuf3gangernutzung auch erhoht werden.

Zu angrenzenden Grenzeinrichtungen oder Einbauten sind zuséatzliche
Flachen zu bertcksichtigen.
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Abbildung 22 Systemschnitt Variante 1
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- Variante 2n  Einseitige Fuhrung auf der Nordseite unter Beibehalt der
derzeitigen Stral3enachse

Die Fahrbahn erhalt in dieser Variante zwei Fahrspuren mit einer Breite
von jeweils 3,50 m. Hinzu kommen 0,50 m breite Randstreifen, die den
eigentlichen Fahrbahnbereich abschlieBen. Die Achse der Fahrbahn
bleibt gegeniiber dem Bestand unverandert.

Seitlich schlief3t sich ein Sicherheitstrennstreifen mit einer Mindestbreite
von 1,75 m an, die Breite kann in besonderen Fallen auf 1,25 m verringert
werden. Eine Entsiegelung dieser Flachen ist mdglich.

Am nordlichen (rechten) Rand schliel3t der in beide Richtungen nutzbare
Geh-/Radweg an, er erhélt eine Breite von 4,00 m, als Mindestbreite
werden 3,00 m festgesetzt.

Zu angrenzenden Grenzeinrichtungen oder Einbauten sind zusatzliche
Flachen zu bericksichtigen.

11.00
175 3.75 3.75 o175
1 ] 975

4.00 (3.00)
Geh- und
Radweg

. 150 .50, 3.50 3.50 S50 .75 o
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reifen|
—

h
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|

Abbildung 23 Systemschnitt Variante 2n
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- Variante 3n  Einseitige Fuhrung auf der Nordseite unter Verschiebung
der Stral’enachse

Die Fahrbahn erhalt auch in dieser Variante zwei Fahrspuren mit einer
Breite von jeweils 3,50 m. Hinzu kommen 0,50 m breite Randstreifen, die
den eigentlichen Fahrbahnbereich abschliel3en.

Die Achse der Fahrbahn wird in Abhangigkeit zu sudlich angrenzenden
Nebenanlagen aber um bis zu 1,50 m verschoben. Das Maf3 von 1,50 m
rickt den sudlichen Rand des Randstreifens direkt an die bestehende
Asphaltkante des Fahrbahnquerschnittes, um die notwendigen
Sicherheitsraume zum Beispiel zu den bestehenden Sonderwegen auf
der Sudseite zu gewahrleisten, wird die Verschiebung der Achse hier in
der Regel ~0,75 m betragen.

Seitlich schlief3t sich ein Sicherheitstrennstreifen mit einer Mindestbreite
von 1,75 m an, die Breite kann in besonderen Fallen auf 1,25 m verringert
werden. Eine Entsiegelung dieser Flachen ist mdglich.

Am nordlichen (rechten) Rand schlief3t der in beide Richtungen nutzbare
Geh-/Radweg an, er erhélt eine Breite von 4,00 m, als Mindestbreite
werden 3,00 m festgesetzt.

Zu angrenzenden Grenzeinrichtungen oder Einbauten sind zusatzliche
Flachen zu bericksichtigen.
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Abbildung 24 Systemschnitt Variante 3n
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In gleicher Weise ist auch die Fuhrung der Veloroute auf der Sudseite zu
betrachten, die Systemskizzen der nordlichen Fihrung sind spiegelbildlich
auf die Varianten zur stdlichen Fihrung zu tUbertragen.

- Variante 2s  Einseitige Fuhrung auf der Studseite unter Beibehalt der
derzeitigen StralRenachse
V2s
11.00
1.75. 3.75 3.75 ., 1.75
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Abbildung 25 Systemschnitt Variante 2s

- Variante 3s  Einseitige Fuhrung auf der Stidseite unter Verschiebung
der StraRenachse
V3s
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Abbildung 26 Systemschnitt Variante 3s
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Innerhalb der projektbegleitenden Arbeitsgruppe bestand Einigkeit dartber,
dass die Veloroute im Abschnitt 5 zwischen der OD Halle und dem Bauende
in Borgholzhausen (wie im Bestand) auf der Nordseite zu fuhren ist. Der
bestehende (zu schmale Geh- und Radweg) ist zu diesem Zwecke geman

der fest gelegten Standards zu verbreitern, hierbei sind grundsatzlich zwei
Ausbauzustande zu betrachten:

1) Der bestehende G+R verlauft hinter dem Straf3enseitengraben

6.50
Fahrpahn

4.50

‘50 4.00 (3.00)
| Veloroute

3.25 5
Fahrstreifen Fahrstreifen

Banketto

- ,
vorh. e
Entwasserungs- €

einrichtung |

Bankett w

I
Abbildung 27 Geh-/ Radwegfihrung hinter Stral3enseitengraben

In diesem Fall sollte die Verbreiterung in Richtung der angrenzenden Flachen
erfolgen, hierzu ist in jedem Fall Grunderwerb zu tatigen. Ist eine Einigung
mit den Anliegern nicht zu erzielen, kann im weiteren Planungsverlauf auch
eine Variante in Anlehnung an die unter 2) skizzierte Losung in Frage
kommen, hierzu ist der Straf3enseitengraben zu verfillen und zu verrohren.
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2) Der G+R verlauft stral3enbegleitend hinter einem Sicherheitsstreifen
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Abbildung 28 Geh-/ Radwegfuhrung hinter Sicherheitsstreifen

In diesem Fall ist zunéchst auf eine ausreichende Breite des
Sicherheitsstreifens (>1, 75 m) zu achten, dann ist der geplante Querschnitt
der Veloroute nach Aulen in Richtung der angrenzenden Flachen zu
erganzen.

Auch bei dieser Losung ist Grunderwerb zu tatigen und gegebenenfalls
Graben oder angrenzende Bdschungen anzupassen.

Fur den Fall, dass eine Verbreiterung aufgrund der ortlichen Situation oder
aufgrund fehlender Einigung mit den Anliegern im gewtnschten Maf3 nicht in
Frage kommt, ist ein Herabsetzen der gesetzten Standardbreiten zu prifen.
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3.3. Knotenpunkte, Querungsstellen

Das ,integrierte regionale Radverkehrskonzept® [6] fasst in den Abschnitten 4.2
und 5 Ziele und Qualitdtsstandards fur die Fihrung von Radfahrern an
Knotenpunkten und Querungsstellen zusammen:

JZiel sollte grundsatzlich eine  selbsterklarende und eindeutige
Radverkehrsfihrung und -signalisierung an bzw. in Knotenpunkten sein. Daher
ist es wichtig, dass die Signalisierung bzw. Vorfahrtsbeschilderung mit der
jeweiligen Markierung und Radverkehrsfihrung Gbereinstimmt. ....

Hieraus ergeben sich grundsétzliche Kriterien, die stets einzuhalten sind:

- Ausreichende Sichtbeziehungen zu allen anderen Verkehrsteilnehmern
(Radverkehr mdglichst nah an Fahrbahn fiihren, keine Sichthindernisse
wie Begriinung)

- Zugige und sichere Befahrbarkeit der Knotenpunkte (ausreichende
Dimensionierung der Radverkehrsanlagen, keine hohen Borde oder
enge Radien)

- Eindeutige und begreifbare Fiihrungsform

- Ausreichend dimensionierte Warteflachen

- Besonderes Augenmerk auf Konflikte mit abbiegenden Kfz

Die Anspriche an RVA im Strallenraum steigen bei zunehmender
Radverkehrsnutzung stetig an. Demzufolge soll die Radverkehrsplanung in der
Regiopolregion kiinftig sowohl baulich als auch verkehrstechnisch einheitlich und
an den deutschen Regelwerken angelehnt erfolgen. Dies fuhrt sowohl zu einer
besseren Akzeptanz und Versténdlichkeit der Radverkehrsfihrungen fir alle
Verkehrsteilnehmenden als auch der Vereinfachung der Planungs- und
Abstimmungsprozesse. Da das Regelwerk der FGSV einer standigen
Weiterentwicklung  unterliegt und auch dort die zunehmenden
Radverkehrsstarken und hohere Qualitdtsanforderungen zu Ver&nderungen
fuhren werden, sind fiir das Radverkehrskonzept der Regiopolregion die voraus-
sichtlichen Entwicklungen zu antizipieren. Daher tbertreffen die hier definierten
Qualitatsstandards die Festlegungen der Richtlinien teilweise. ......

Die hier dargestellten Qualitatsstandards stellen einen ldealzustand dar. In der
konkreten Umsetzung der Konzeptinhalte wird hier ein Abgleich mit den
tatsachlich vorzufindenden Rahmenbedingungen (wie z.B. zur Verfligung
stehender Stral3enraum) stattfinden. Eine Anwendung der Qualitatsstandards
wird also gegenlber weiteren Nutzungsarten abzuwagen sein. .....
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Die geplante Veloroute ist entsprechend ihres hohen Potentials an
Radfahrerenden in die Netzkategorie 1 eingestuft worden (vgl. Seite 11, [6]).
Hieraus ergeben sich gemaf Abbildung 11 des Radverkehrskonzeptes folgende
Kriterien im Bereich lichtsignalisierter Knotenpunkte:

- An signalisierten Knotenpunkten sind die Zufahrten, an denen die
Hauptradroute verlauft, zu bevorrechtigen

- An Knotenpunkten mit LSA ist fir den Radverkehr mindestens die
Qualitatsstufe QSV B fur die Hauptrichtung bzw. QSV C fur die
Nebenrichtung
Hierfur sind folgende Voraussetzungen zu bertcksichtigen:

- Richtungskonforme Fihrung des Radverkehrs, d.h. gemeinsame
Signalisierung des Radverkehrs mit den parallelen
Verkehrsstromen

- Tageszeitabhangige Signalprogramme mit moglichst kurzen
Umlaufzeiten (60 bis 100 s)

- Frihzeitige und zuverlassige Detektion des Radverkehrs in den
Zufahrten (Video) oder Radar)

- Wenn mdglich Verzicht auf koordinierte LSA-Schaltungen
zugunsten von vollverkehrsabhangigen Steuerungen

Bei der Einrichtung der Lichtsignalsteuerung spielt aus Sicht der Radfahrenden
insbesondere die Qualitat des Verkehrsablaufs in Abhangigkeit von den ortlichen
Verhaltnissen (Schutzbedurftigkeit aller Verkehrsteilnehmenden,
Verkehrsbelastung usw.) eine entscheidende Rolle. Daher ist es ein wesentliches
Ziel, die Zahl der Haltevorgange und die hieraus resultierenden Warte- und
Haltezeiten mdglichst auf ein Minimum zu reduzieren, um die Attraktivitat und
Leistungsfahigkeit sicherer Radrouten an lichtsignalgeregelten Knotenpunkten
zu gewabhrleisten.

Neben baulichen (,geometrischen®) und verkehrssichernden Lésungsanséatzen
stellt die frihzeitige und zuverlassige Detektion der Radfahrer die grofdte
Herausforderung dar. Da es hier — gerade bei einer einseitigen, fir beide
Fahrtrichtungen freigegebenen Losung - auch um die Erkennung von ,Pulks” bis
hin zum moglichen Abbiegeverhalten der Ankommenden gehen wird, um die
Leistungsfahigkeit des Gesamtknotens (auch fur die motorisierten Verkehre)
erhalten zu konnen. Eine frihzeitige Detektion der Radfahrer kann am
Knotenpunkt um zusatzliche Anforderungstaster erganzt werden.

Auch bei der Signalisierung des direkten Knotenpunktsbereiches ist ein
besonderes Augenmerk auf die signaltechnische Sicherung der geradeaus
fahrenden Radfahrenden gegeniiber den rechts abbiegenden Kraftfahrzeugen zu
richten.
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Abbildung 29 Fahrraddetektion am Knotenpunkt‘r( Bild Volkswagen AG)

Die zuvor beschriebenen ,technischen* Ansatze sind in weiteren
Planungsschritten gegebenenfalls unter Berlicksichtigung aktueller technischer
Entwicklungen (APP, Kl, 5G, ..) weiter im Detail zu betrachten. Verkehrslenkende
MalRnahmen an LSA gesteuerten Knoten sind im Rahmen dieser Studie lediglich
in den Kostenschatzungen bericksichtigt worden.
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Abbildung 30 LSA-Anforderung per'APP ZBiId Siemens AG)

Daruber hinaus sind neben den bestehenden (lichtsignalisierten) Knotenpunkten
und Einmindungen in Abhangigkeit der Lage und Fuhrungsform (Einrichtungs-,
Zweirichtungsradweg) der geplanten Veloroute gegebenenfalls weitere
gesicherte Querungsstellen im Zuge der Strecke einzurichten (vgl.
Variantenuntersuchung). Diese Querungshilfen sind fur innerortlichen Strecken
gemal den Vorgaben der RAST 06 [3] und auf freier Strecke gemaR} den
Vorgaben der RAL [2] umzusetzen.

Die hier beschriebenen Standards und Kriterien waren im Rahmen
Machbarkeitsstudie beispielhaft auf bestehende Knotenpunkten (mit oder ohne
Lichtsignalanlage) zu Ubertragen.
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3.4. Variantenuntersuchung

Abschnitt 1 OD Bi-Quelle, Ortsdurchfahrt
(Abschnitt 36 der L 756)

Der knapp 0,4 km lange Abschnitt 1 zwischen dem Knotenpunkt Carl-Severing-
StralRe (L 756 , K 31) / Osnabrucker Straf3e (L 806, L 756) (,Cafe Sport”) und
dem Ortsausgang ist Teil der Ortsdurchfahrt Bielefeld Quelle. Die Prognosen
zeigen eine Verkehrsbelastung von rund 13.000 Kfz/24h.

Grundsatzlich ergibt sich fur diesen Abschnitt aus Bild 7 in Verbindung mit
Tabelle 8 der ERA eine richtungsgebundene Fihrung der Radfahrer auf
Radfahrstreifen oder auf bordgefuihrten Radwegen bzw. Geh- Radwegen.

Die erstgenannten Varianten sind in der Folge auf die Bestandssituation
Ubertragen worden. Fur die Variante ,Radfahrstreifen“ ergibt sich hieraus die
Moglichkeit den bestehenden Fahrbahnraum durch eine ,Ummarkierung“ neu
aufzuteilen. Fur die bordgefuhrte Variante ist der vorhandene Verkehrsraum
durch bauliche MaRnahmen neu aufzuteilen.
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Abbildung 31 Konzeptquerschnitt Planabschnitt 1 (RQ 1)
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FUr den Knotenpunkt Carl-Severing-Straf3e (L 756 , K 31) / Osnabriicker Stral3e
(L 806, L 756) ist beispielhaft eine bauliche Anpassung zur verbesserten Fiihrung
der Radverkehre aufgetragen worden. Dartber hinaus sind mit Blick auf die
weiter zuriickgehenden Verkehrszahlen am Knoten im weiteren Planungsverlauf
aber noch weitere Fragenstellungen hinsichtlich der Knotenpunktsgeometrie zu
untersuchen, die zum Beispiel das Einziehen bestehender Aufstellspuren
zugunsten der Nebenanlagen zum Thema haben sollten.

-_‘% o L}k \ >

5% - LN e = - o o ¢ 5 N
Konzept Carl-Severing-Stra3e (L 756 , K 31) / Osnabriicker StralRe (L 806, L 756)

Abbildung 32

| o A e

Am Knotenpunkt L 756 / Siekbreede (Station 0+485 im Abschnitt 36 der L 756)
ist eine weitere Querungsmoglichkeit zu schaffen, die Knotenpunktsgeometrie ist
hierzu nicht anzupassen, lediglich die Querungshilfe baulich nachzurusten.

Im Ubergang zwischen ,freier Strecke* und der geschlossenen Ortslage sollte zur
Verbesserung der Querungsmoglichkeiten fir Radfahrer und FuRgéanger (in
Abhangigkeit der Fuhrungsform auferhalb der Ortsdurchfahrt) eine
Querungshilfe angeordnet werden. (Station 0+600 im Abschnitt 36 der L 756)

Mit Blick auf die Situation vor Ort kann durch diese MalRBnahme gleichzeitig eine
geschwindigkeitsreduzierende Ortseingangssituation geschaffen werden. Im
Zuge dieser MalRnahme sollte auch die Ortsdurchfahrtsgrenze um ~200 m
verschoben werden.
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Abschnitt 2 OD Bi-Quelle — OD Halle, freie Strecke
(Abschnitt 36 — 39 der L 756, 37.1 — 38 der B 68)

Im Abschnitt 2 waren drei grundlegende Varianten zu untersuchen, zu
vergleichen und zu bewerten. Im Sinne einer tGberschaubaren Darstellung und
eine guten Vergleichbarkeit erfolgt der Vergleich der Varianten beispielhaft auf
Grundlage der wichtigsten vor Ort angetroffenen Ausbauzustande des heutigen
Verkehrsraumes und auf Grundlage von Kriterien aus den Bereichen
Nutzerfreundlichkeit, Verkehrssicherheit und der baulichen Umsetzung.

Neben den (Teil-)Streckenabschnitten ergeben sich auch fir die Knotenpunkte
und Einmindungen im Abschnitt 2 in Abh&ngigkeit zur gewahlten Variante
unterschiedliche Auswirkungen und Folgemafinahmen. Vor diesem Hintergrund
sind die Knotenpunkte im Folgenden separat aufgefuhrt worden.

Die Betrachtungen fir den Abschnitt 2 gliedern sich demnach in einen Tell
.Strecke” und einen Teil ,Knotenpunkte”. AbschlieRend werden die Ergebnisse
des Variantenvergleiches noch einmal tabellarisch zusammengefasst.

Strecke

Fiar den insgesamt rund 9,7 km langen Planabschnitt lassen sich auf Grundlage
der Bestandsaufnahme folgende Rahmenbedingungen vereinfachend
zusammenfassen, die (ohne Beriicksichtigung der Knotenpunkte) Auswirkungen
auf die Umsetzung der Veloroute haben werden:

- Einseitig gefuhrter Gehweg hinter einer Bordanlage im Siden, keine
Nebenanlage im Norden (auf einer Lange von rund 600 m im Abschnitt
36 der L 756)

- Einseitig gefuhrter Sonderweg im Norden, keine Nebenanlage im Siden
(auf einer Lange von rund 700 m im Abschnitt 38 der B 68)

- Beidseitig gefiihrte Gehwege / Sonderwege auf einer Lange von rund 8,4
km, davon rund 3,1 km hinter einer Bordanlage

- Larmschutzeinrichtungen (im Abschnitt 37 und 38 der L 756) und sonstige
Grenzbefestigungen auf der Sudseite (im Abschnitt 37 und 38 der L 756),
die lediglich einen Abstand von ~8,0 m zur heutigen Fahrbahnachse
aufweisen

- Quer zur geplanten Trasse verlaufende Nord-Sud-Gefélle des Gelandes,
d.h. auf der Sudseite verlauft die heutige StralRentrasse in weiten
Bereichen in Dammlage

Fur die Variantenbetrachtung wurde ferner davon ausgegangen, dass das
vorrangige Planungsziel in einem flachensparenden Ansatz zu sehen ist. Dies
fuhrt zu der Annahme, das bestehende Stral3enseitengraben in der Regel
verrohrt werden, eine Verlagerung der Entwasserungseinrichtung mit der Folge
eines hoheren Flachen- und damit auch Grunderwerbsbedarfs bildet damit nur
die Ausnahme.
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Fir den rund 600 m langen Teilabschnitt (im Abschnitt 36 der L 756) mit einer
Gehweganlage auf der Sudseite und ohne Nebenanlage auf der Nordseite ergibt
sich fr die zu untersuchenden Varianten folgendes Bild (RQ 2, Station 0+800):

2 Abschnitt 36 L 756 0+800 Breite des Grundstiicks der Verkehrsflachen
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Abbildung 33 Konzeptquerschnitte im Abschnitt 36 der L 756 (RQ 2)

In der Variante 1 sind die Richtungsfahrbahnen der Veloroute unter
Berucksichtigung des RQ 11 der RAL unter Beibehalt der heutigen Strafl3enachse
anzulegen, auf der Siidseite kann das auch unter Beibehalt der bestehenden
Bordanlage erfolgen, was aber zu einem gréReren Eingriff in die sich stdlich
anschlie3enden Boschungs- und Grinbereiche fihren wird.

Fir die noérdliche und sudliche Fuhrung wird die Variante 3 (Verschiebung der
StralRenachse) favorisiert, da diese hier mit dem geringeren Flachenverbrauch
verbunden ist. Fur die stdliche Fuhrung bedeutet dies dennoch einen Eingriff in
die Boschungs- und Grunbereiche.
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Auf einer insgesamt rund 1,3 km langen Strecke innerhalb der Abschnitte 37
(1+807 — 2+307) und 38 (0+000 — 0+800) der L 756 riickt eine bestehende
Larmschutzwand auf einen Abstand von rund 8,00 m an die Stral3enachse der L
756 heran.

Fir die Varianten ergeben sich unter Bertucksichtigung dieser Anlage folgende
Losungsansatze (RQ 3, Station 0+600 im Abschnitt 38):

3 Abschnitt 381 756 04600 Breite des Grundstiicks der Verkehrsflachen
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Abbildung 34 Konzeptquerschnitte im Abschnitt 37,38 der L 756 (RQ 3)

Fir die Variante 1 ergibt sich auf der Sudseite eine verringerte Breite der
Veloroute. Gleiches gilt fur die sudliche Fihrung auch unter Annahme einer
Verschiebung der Stral’enachse nach Norden (V3). Fir die nordliche Fuhrung
ergeben sich keine Abweichungen zum Regelansatz (dargestellt ist die Variante
2 unter Beibehalt der StralRenachse, auch die Variante 3 ist hier denkbar).
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Im RQ 4 (Station 1+300 im Abschnitt 38 der L 756) und RQ 5 (Station 0+400 im
Abschnitt 39 der L 756) werden Losungsansatze fir die typische
Entwurfssituation mit zwei beidseitig der StraRentrasse verlaufenden
Sonderwegen aufgezeigt

4 Abschnitt 38 L 756 1+300
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Abbildung 35 Konzeptquerschnitte im Abschnitt 38 der L 756 (RQ 4)
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5 Abschnitt 39 L. 756 0+480 Breite des Grundstiicks der Verkehrsflichen
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Abbildung 36 Konzeptquerschnitte im Abschnitt 38 der L 756 (RQ 5)

Die Darstellungen zeigen, dass das Vorhaben auch fur diese Teilabschnitte in
allen Varianten und geplanten Fiuhrungsformen umzusetzen ist. In Abh&ngigkeit
zur besonderen ortlichen Situation kann fur die stidliche bzw. nérdliche Fihrung
sowohl die Variante 2 als auch die Variante 3 gewéahlt werden. Die letztendliche
Wahl der Vorzugsvariante sollte dann in der Gesamtschau unter
Beriicksichtigung von Ubergdngen zu angrenzenden Planabschnitten oder
Knotenpunkten getroffen werden.
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Fir den rund 700 m langen Teilabschnitt (im Abschnitt 38 der B 68) mit einem
Sonderweg auf der Nordseite und ohne Nebenanlage auf der Studseite ergibt sich
fur die zu untersuchenden Varianten folgendes Bild (RQ 6, Station 0+650):

In der Variante 1 sind die Richtungsfahrbahnen der Veloroute unter
Berucksichtigung des RQ 11 der RAL unter Beibehalt der heutigen Stral3enachse
anzulegen, auf der Sudseite kénnen die entstehenden Béschungen innerhalb der
Flurstiicksgrenzen angelegt werden, zur Anlage der Stral3enentwéasserung wird
aber Grunderwerb erforderlich werden. Gegebenenfalls sind auch Winkelstitzen
zum Abfangen der Hohendifferenz einzusetzen.

Fir die nordliche Fuhrung wird die Variante 3 (Verschiebung der Stral3enachse)
favorisiert, da diese hier mit dem geringeren Flachenverbrauch verbunden ist.
Fir die sudliche Fuhrung ergibt sich die Variante 2, die in weiten Teilen dennoch
zu Grunderwerb oder den Bau von Winkelstutzen fihren wird.
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Abbildung 37 Konzeptquerschnitte im Abschnitt 38 der B 68 (RQ 6)
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Knotenpunkte

Insgesamt wurden im Abschnitt 2 zwanzig Knotenpunkte und Einmindungen
néaher betrachtet (vgl. Tabelle mit einer Ubersicht der MaRnahmen in Anlage 4).
An sechszehn Knotenpunkten werden im Rahmen der Veloroute bauliche
MalBnahmen oder Anpassungen an bestehenden Lichtsignalanlagen
erforderlich. Die Ubrigen Einmindungen (kommunaler Stral3en und Wege) sind
aufgrund ihrer geringen verkehrlichen Bedeutung an dieser Stelle nicht weiter
betrachtet worden.

In Langsrichtung der geplanten Trasse haben die Varianten in Teilen
unterschiedliche Auswirkungen auf das Mal3 der erforderlichen Anpassungen.
Mit Blick auf bestehende oder aus Sicht der Studie neu zu errichtenden
Querungshilfen ergeben sich hingegen nur geringfligige Unterschiede.

Zu den baulichen Maflinahmen gehotren dabei in der Regel Anpassungen an
bestehende Querungsstellen, der eventuelle Rickbau von Dreiecksinseln und
die Markierung der neuen Radwegefuhrung im Bereich der Knoten. Fur diese
Malnahmen steht, wie zuvor beschrieben, die Erh6hung der Nutzerfreundlichkeit
und die sichere Fuhrung der Radfahrer im Vordergrund.

FUr die Lichtsignalanalagen gilt es — neben der in Abschnitt 3.3. beschriebenen
Erweiterung des Funktionsumfanges durch zusatzliche Detektion der Radfahrer,
zusatzliche Signalgruppen und Entwicklung den Radverkehr beschleunigender
Signalprogramme — baulich in erster Linie um die lagemaRige Anpassung bzw.
Erganzung der bestehenden Signalmasten.

Beispielhaft wurde fur den Knotenpunkt L 756 Haller StraRe / L 778 Bielefelder
StralRe (Station 0+000 im Abschnitt 38 der L 756) fur Variante der ,nordlichen
Fuhrung” (V2n, V3n) ein Konzept zur baulichen Umgestaltung aufgetragen.

A~ ”» 8 'd e
Abbildung 38 Konzept Umgestaltung Knoten L 756 /| 778 im Abschnitt 38 der L 756

ROVER

M BERATENDE INGENIEURE VBI

Machbarkeitsstudie
Veloroute L 756 / B68 zwischen Bielefeld und Borgholzhausen

45/ 63



Die MafRhahmen und der Vergleich der Varianten werden im Folgenden auf
Grundlage der Abschnitte der L 756 bzw. B 68 zusammengefasst.

An den verbleibenden Knotenpunkte werden keine Mal3nahmen erforderlich, da
der jeweilige Knoten bereits Uber eine Querungshilfe verfiigt oder potenzielle
Nutzer problemlos auf eine benachbarte, gesicherte Querungsstelle ausweichen
konnen.

L 756 Abschnitt 36

keine Malinahmen
(siehe Beschreibung zu Planabschnitt 1)

Abschnitt 37

Knotenpunkt Magdalenenstraf3e (K 18)

In der Variante 1 und der Variante ,sudliche” Fiihrung (V2s, V3s)
ist die Querung umzubauen, in allen Varianten ist die bestehende
F-LSA baulich anzupassen

Abschnitt 38

Knotenpunkt Bielefelder Straf3e (L 778)

In der Variante 1 ist der Knotenpunkt und die bestehende LSA in
allen Quadranten anzupassen, fir die ,nérdliche und ,sudliche”
Fuhrung ist von einem geringeren baulichen Aufwand
auszugehen.

Einmindung Rote Erde (Station 1+005)

An diesem Knotenpunkt ist fir die Varianten 1, 2n / 3n die
Errichtung einer Querungshilfe (gegebenenfalls F-LSA) zu prifen,
um die Anbindung des sudlich gelegenen Siedlungsbereiches
sicher zu stellen

Knotenpunkt Bergstral3e / Eichenstral3e (Station 1+460)

An diesem Knotenpunkt ist fur alle Varianten die Errichtung einer
Querungshilfe (gegebenenfalls F-LSA) zu prifen, um die
Anbindung der angrenzende Siedlungs- bzw. Gewerbebereiche
sicher zu stellen

Knotenpunkt Bahnhofstraf3e / Lindenstral3e (Station 1+759)

An diesem Knotenpunkt beschrankt sich der bauliche Aufwand
aufgrund des untergeordneten Anschlusses der Lindenstral3e
(Gehweguberfahrt) auf MaRnahmen im stdlichen Quadranten und
damit auf die Varianten 1 und V2s / V3s.
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Abschnitt 39

Knotenpunkt Upheider Weg / Kaistral3e (K 29)

Einmiindung Tiergarten (Station 0+60)

In allen Varianten ist die mittig zwischen den Knotenpunkten
verortete F-LSA baulich anzupassen.

Einmindung Planstral3e BPlan 13/14 (Station 0+370 )

Hier plant die Gemeinde Steinhagen den Anschluss eines neuen
Siedlungsbereiches. Die Varianten zur Anlage der Veloroute
werden in der Planung des Knotenpunktes (soweit zum jetzigen
Zeitpunkt moglich) bertcksichtigt

Im Zuge der Planungen wird auch die Errichtung einer
Querungshilfe am westlichen Rand des Knotenpunktes
berucksichtigt, die die Querungen aus dem Siedlungssplitter
nordlich der L 756 erleichtern soll

Abbildung 39 Konzet Knotenpunkt BPlan 13/14 (V1)

Einmindung Schuhkamp (Station 0+730)
In allen Varianten ist bestehende F-LSA baulich anzupassen.

Einmindung Kuckucksweg (Station 1+067)

An diesem Knotenpunkt ist fur die Varianten 1, 2s / 3s die
Errichtung einer Querungshilfe zu prifen, um die Anbindung des
nordlich gelegenen Siedlungsbereiches sicher zu stellen
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B 68 Abschnitt 37.1

Knotenpunkt L 756 / Schnatweg (L 756) / Ascheloher Weg

In der Variante 1 ist der Knotenpunkt und die bestehende LSA in
allen Quadranten anzupassen, fur die ,sudliche” und vor allem die
.nordliche* Fuhrung ist hier von einem geringeren baulichen
Aufwand auszugehen.

Knotenpunkt Werkstral3e / Kiefernweg (Station 0+465)

An diesem Knotenpunkt ist fur alle Varianten die Errichtung einer
Querungshilfe zu prufen, um die Anbindung der angrenzenden
Siedlungs- bzw. Gewerbebereiche sicher zu stellen.

Aufgrund der fehlenden Aufstellbereiche fir die abbiegenden
Fahrzeugverkehre ist gegebenenfalls auch der komplette Ausbau
des Knotenpunktes zu priifen

Einmindung Durkoppstraf3e (Station 0+729)

An diesem Knotenpunkt ist mit Blick auf die bestehende
Anbindung des ndordlich gelegenen Siedlungssplitters fir
FuRganger und Radfahrer die Errichtung einer Querungshilfe zu
prufen

Knotenpunkt Breite Stral3e / KalkstralRe
In allen Varianten ist bestehende F-LSA baulich anzupassen.

Einmindung Hauptstral3e (Station 1+005)

An diesem Knotenpunkt ist fur alle Varianten die Errichtung einer
Querungshilfe in Gegenlage zur bestehenden Linksabbiegespur
zu priufen

Abschnitt 38

Knotenpunkt Kreisstrafl3e (K 30) / Teichstral3e (K 30)

In der Variante 1 ist der Knotenpunkt und die bestehende LSA in
allen Quadranten anzupassen, fir die ,nérdliche und ,sudliche”
Fuhrung ist von einem geringeren baulichen Aufwand
auszugehen.

Einmindung Sandkamp (Station 0+678)

Die Stadt Halle plant den Ausbau des Sandkamps, vor diesem
Hintergrund ist fiur alle Varianten die Errichtung einer
Querungshilfe in Gegenlage zu einer geplanten Linksabbiegespur
zu priufen
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Fur den Vergleich der Varianten zur Fuhrung der Radfahrer im Planabschnitt 2
sind einige Kriterien in der folgenden Tabelle 2 zusammengetragen und bewertet
worden.

Hierzu zahlen zum einen die Anzahl der erforderlichen Querungen im Langs- und
Querverkehr unter den Stichpunkten ,Nutzerfreundlichkeit / Verkehrssicherheit*
und zum anderen Kriterien der ,baulichen Umsetzung® wie die neu
herzustellenden Flachen, den Grunderwerb und die Baukosten.

Die Zahl der erforderlichen Querungen im Langsverkehr ist bei Anlagen auf der
Nordseite geringfiigig hoher als die Zahlen der Sidseite. Aus Sicht der
Verkehrssicherheit steht hier die Variante 1 an erster Stelle, da gerade die an
nicht lichtsignalisierten Knoten einbiegenden Verkehre lediglich die Radfahrer
aus der richtigen” Richtung beachten missen.

Beim Kriterium ,Querungen im Querverkehr” profitiert die ,sudliche* Fuhrung
(V2s / V3s) davon, dass der absolut tiberwiegende der Quell — und Zielgebiete
im Siden der geplanten Trasse zu finden ist. Fur die Ubrigen Varianten ergibt
sich aus der richtungsgebundenen Fihrung ein geteiltes Bild, da die
Ubergeordnete StralRe in jedem Fall einmal zu queren ist. In der Variante 1 entfallt
dann aber das notwendige Wechseln der StraBenseite im Ubergang zur
geschlossenen Ortslage (BI-Quelle, Halle) in der der Radverkehr zweifelsohne
richtungsgebunden gefihrt wird.

Fur die baulichen Kriterien wird - zunachst unabhangig von einer
achsgebundenen oder versetzten Losung — davon ausgegangen, dass in jedem
Fall ein Anbau an die in der Regel 11 m breite Verkehrsflache der L 756 / B68
erfolgt, und dass die bestehenden Sonderwege in Ganze neu herzustellen sind.
Hieraus ergibt sich aufgrund des erforderlichen Bauens beidseitig der
Bestandsfahrbahn fiir die Variante 1 der grof3te bauliche Aufwand, fir die
,nordliche* bzw. ,sudliche" Fihrung ist fir dieses Kriterium von vergleichbaren
GroRRenordnungen auszugehen.

Aufgrund der ortlichen Gegebenheiten ist davon auszugehen, dass fir die
,Sudliche” Fuhrung die Breiten des Regelprofils in einzelnen Abschnitten
eingeschrankt werden muss, gleiches gilt fur Eingriffe in bestehende
Griunbereiche am Rande der bestehenden Verkehrsflache. Die Begrindung
findet sich im quer zur Stral3entrasse in Nord-Sid-Richtung abfallenden Gelande,
was dazu fihrt, das auf der Sidseite Bdschungen, Stitzmauern, sonstige
Grenzeinrichtungen aber auch bestehende Larmschutzeinrichtungen deutlich
naher an die Verkehrsflache heranriicken als auf der Nordseite.

Aus dieser Randbedingung heraus ergibt sich im Sdden ein hoherer
Grunderwerb und es ist weiter davon auszugehen, dass in Teilabschnitten
weitere MalBhahmen zum Abfangen des entstehenden Hohenunterschiedes
(zum Beispiel Winkelstiitzen) ergriffen werden miissen.

Fur die Variante 1 gilt das aufgrund des insgesamt ,schmaleren® Profils in
deutlich geringerem Umfang.
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Insgesamt zeigt der Vergleich, dass die geplante Veloroute in allen Varianten des
Planabschnittes 2 zu groRen Teilen innerhalb der heute bestehenden
Flurstiicksgrenzen umgesetzt werden kann.

Hierbei ist davon ausgegangen worden, dass bestehende Straf3enseitengraben
in der Regel verrohrt werden. Eine Verlagerung der Entwéasserungseinrichtungen
[6st im Umkehrschluss ein Mehr an Flache und damit auch ein Mehr an
notwendigem Grunderwerb aus.

Die Variante 1 punktet als richtungsgebundene L&sung mit einem Mehr an
Verkehrssicherheit im Bereich der Knotenpunkte und Einmindungen, allerdings
ist die Zahl der erforderlichen Querungen naturgemald groRer als die der den
Quell- und Zielgebieten ,zugewandten” Variante ,sudliche Fihrung®.

Den sicherheitstechnischen Vorteilen steht in dieser Variante der deutlich
grolRere Flachenverbrauch und die daraus resultierenden Kosten gegentiber.
Insgesamt fuhrt der Vergleich mit den Gbrigen Varianten zum letzten Rang.

Fur die Varianten ,sudliche* bzw. ,nérdliche” Fihrung wird sich Gber den
gesamten Planabschnitt gesehen ein Wechsel zwischen den Varianten 2
(Beibehalt der Stral3enachse) und 3 (Verschiebung der Stra3enachse) ergeben.

Vor dem Hintergrund der zu erwartenden Kosten liegen sidliche und nérdliche
Fuhrung nahezu gleichauf. Gleichzeitig ist aufgrund der bestehenden
Rahmenbedingungen (Topografie, LA&rmschutzwande, u.d.) davon auszugehen,
dass das geplante Regelprofil bei einer stdlichen Fihrung der Veloroute nicht in
allen Teilstrecken umgesetzt werden kann.

Deutliche Vorteile besitzt die sudliche Fihrung mit Blick auf die Zahl der
notwendigen Querungen. Die Sicherung von Querungsstellen 16st fur alle
Varianten zuséatzliche Mafinahmen an Knotenpunkten und Einmindungen aus,
fur die Variante ,ndrdliche* Fuhrung ist die Zahl der erforderlichen MalRnhahmen
dabei am grof3ten.

In der Gesamtabwagung der im Planabschnitt 2 betrachteten Varianten belegt
die ,sudliche Fuhrung“ damit den 1. Rang.

Bei Wahl einer einseitigen Flhrungsvariante sind die bestehenden Sonderwege
im Planabschnitt 2 auf der jeweils gegenuberliegenden Seite in jedem Fall fur die
Nutzung von Ful3géngern zu erhalten.
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Tabelle 2 Variantenvergleich Planabschnitt 2
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Abschnitt 3 OD Halle (OD-Grenze — Griiner Weg (K 49)), Ortsdurchfahrt
(Abschnitt 38 der B 68)

Der Abschnitt 3 ist Teil der Ortsdurchfahrt Halle. Aufgrund der eingeschrankten
Gesamtbreite der Verkehrsflachen und des Ubergangs von einem Querschnitt
mit Seitenstreifen auf einen reinen Fahrbahnquerschnitt (Breite der
Bestandsfahrbahn = 7,50 m) ist ohne Grunderwerb und mit Blick auf die
prognostizierte Verkehrsstarke lediglich die Variante ,Schutzstreifen® fur eine
richtungsgebundene Fihrung der Radfahrer umzusetzen. Die Breite der
Schutzstreifen entspricht mit 1,50 m der derzeitigen Regelbreite gemaf} ERA.
Gleichzeitig konnen die in Teilstrecken entfallenen Seitenstreifen zur
Verbreiterung der bestehenden Gehweganlagen genutzt werden.

Im Ubergang zwischen ,freier Strecke* und der geschlossenen Ortslage sollte zur
Verbesserung der Querungsmadglichkeiten fir Radfahrer und Fuf3ganger (in
Abhangigkeit der Fihrungsform aul3erhalb der Ortsdurchfahrt) eine
Querungshilfe angeordnet werden.

Mit Blick auf die tatsachliche Situation vor Ort sollte diese Querungsmaoglichkeit
in Ostliche Richtung verschoben werden, um hier gleichzeitig eine
Ortseingangssituation zu schaffen.

Die Querungshilfe liegt damit etwa bei Station 0+800 im Abschnitt 38 der
derzeitigen B 68. Im Zuge dieser Malinahme sollte auch die
Ortsdurchfahrtsgrenze verschoben werden.
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Abbildung 40 Konzeptquerschnitt im Abschnitt 38 der B 68 (OD Halle) (RQ 7)
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Abschnitt 4 OD Halle (Griner Weg (K49) — OD-Grenze), Ortsdurchfahrt

(Abschnitt 39 der B 68)
Wie beschrieben plant die Stadt Halle in diesen Abschnitt eine Umgestaltung des

StralRenraumes der Langen Strafl3e in dem neben Ansprichen von Radfahrern
und FulRgangern auch stadtebauliche Aspekte verstarkt zum Tragen kommen

sollen.
Neben der Umgestaltung des Straflenraumes und der zugehorigen Knoten

umfasst das Konzept auch ein stufenweises Absenken der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit im zentralen Abschnitt der Ortsdurchfahrt.
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In diesem Abschnitt wird die Ausweisung von Anlagen des Radverkehrs aufgrund
der engen Ortsdurchfahrtssituation nicht mdglich sein, die Radfahrer werden in
diesem Abschnitt im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Im Teilabschnitt
Ostlich des Knotenpunktes Martin-Luther-StraRe ist eine Ausweisung von
Schutzstreifen auf der Fahrbahn dagegen denkbar.

Die prognostizierten Verkehrsstéarken lassen die zuvor beschriebenen Lésungen
der Radverkehrsfuhrung innerhalb der Ortsdurchfahrt zu.

Von den Planen zur Umgestaltung sind auch verschiedene innerstadtische
Knoten betroffen. Da auch an diesen Punkten noch verschiedene Varianten
(lichtsignalisierter Knoten, Kreisverkehr) gepruft werden, ist eine Aussage Uber
die zukunftige Fihrung der Radfahrer an dieser Stelle noch nicht zu treffen und
wird im Rahmen dieser Studie damit auch nicht berticksichtigt.

Gleichwohl ist aber sicher, dass am westlichen Ende der Ortsdurchfahrt Halle im
Ubergang zur freien Strecke in jedem Fall eine Querungshilfe fiir die Radfahrer
im Wechsel zwischen richtungsgebundener Fihrung und einseitiger Fihrung
anzuordnen ist.
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Abschnitt 5 OD Halle — Borgholzhausen Bahnhof, freie Strecke
(Abschnitt 39 — 42 der B 68)

Die Ubertragung der zuvor beschriebenen Varianten auf die Bestandssituationen
im Abschnitt 5 zeigt, dass in den hinter einem bestehenden StralRenseitengraben
gefuihrten Abschnitten (~3,7 km) eine Verbreiterung der bestehenden Anlage mit
einem Grunderwerb von bis zu ~2,50 m einhergehen wird.

Auch in den Abschnitten, in denen der Radweg heute lediglich hinter einem (zu
schmalen) Sicherheitsstreifen gefiihrt wird, ist Grunderwerb in Teilabschnitten
unumganglich.
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Abbildung 43 Konzeptquerschnitt im Abschnitt 41 der B 68 (RQ 9)

Eine grobe Abschatzung auf Grundlage der untersuchten Varianten ergibt
dartber hinaus auch die Notwendigkeit zur Neuanlage (~ 1.000 m) bzw.
Verrohrung (~ 800 m) bestehender Stral3enseitengraben.
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Abbildung 44 Konzeptquerschnitt im Abschnitt 40 der B 68 (RQ 8)
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Abbildung 45 Konzeptquerschnitt im Abschnitt 42 der B 68 (RQ 10)
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Im Zuge der Veloroute sind an den Knotenpunkten B 68 / Weststral3e (L 782)
(Station 0+000 im Abschnitt 40 der B 68), B 68 / Industriestrafl3e / HandelsstralRe
(Station 0+703 im Abschnitt 40 der B 68) und B 68 / Unter der Burg (K 25) (Station
0+000 im Abschnitt 42 der B 68) die bestehenden Querungen (Fahrbahnteiler)
und im Fall der beiden erst genannten Knoten auch die Lichtsignalanlage baulich
anzupassen.

Fur die Knoten bzw. Einmindungen B 68 / Hesseler Stral3e / Hesseltal (Station
1+747 im Abschnitt 40 der B 68), B 68 / Clever Stral3e (Station 3+014 im Abschnitt
40 der B 68) und B 68 / Stockkamper Straf3e (K 25) (Station 0+000 im Abschnitt
41 der B 68) ist die Anlage von Querungshilfen im Zuge der B 68 weiter zu prifen.
Die Verkehrsflache der B 68 ist in diesen Fallen baulich aufzuweiten.

4

Abildung 46 Konzept Querungshilfe am Knoten B 68 / Hesseler StralRe / Hesseltal
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3.5. Kostenschatzung

Auf Basis der zuvor beschriebenen Varianten sind die Kosten fur die
untersuchten Abschnitte geschétzt worden. Die Kostenschéatzung beruht fur die
Strecken auf einem Einheitspreis je laufendem Meter auf Grundlage des
jeweiligen Regelquerschnittes und marktiblichen Einheitspreisen.
kommen Kosten zur Umgestaltung und verkehrstechnischen Ausstattung der
Knotenpunkte bzw. der Errichtung zusatzlicher Querungshilfen.

Dariber hinaus wurden auch Kosten fiir Grunderwerb, AusgleichmalRnahmen

und sonstige Nebenkosten (z.B. Ingenieurkosten) anteilmafiig ermittelt.

Tabelle 3 Kostenzusammenstellung

Hinzu

Variante Abschnitt 2: V1
—— Baukosten R — Ausgleichs- Bauneben- a—
[Brutto] maRnahmen kosten
1 828.000,00 € - € - € 125.000,00 € 953.000,00 €
2 11.810.000,00 € | 23.000,00 € 408.000,00 € | 1.772.000,00 € 14.013.000,00 €
3 231.000,00 € - € - € 35.000,00 € 266.000,00 €
4 262.000,00 € - € - € 40.000,00 € 302.000,00 €
5 3.586.000,00 € | 136.000,00 € 321.000,00 € 538.000,00 € 4.581.000,00 €
Summe: 16.717.000,00 € | 159.000,00 € 729.000,00 € | 2.510.000,00 € 20.115.000,00 €
Variante Abschnitt 2: V2n-V3n
Absahiii Baukosten CrIndErwerh Ausgleichs- Bauneben- Fo—
[Brutto] malnahmen kosten
1 828.000,00 € - € - € 125.000,00 € 953.000,00 €
2 8.281.000,00 € 10.000,00 € 385.000,00 € | 1.243.000,00 € 9.919.000,00 €
3 231.000,00 € - € - € 35.000,00 € 266.000,00 €
4 262.000,00 € - € - € 40.000,00 € 302.000,00 €
5 3.586.000,00 € [ 136.000,00 € 321.000,00 € 538.000,00 € 4.581.000,00 €
Summe: 13.188.000,00 € | 146.000,00 € 706.000,00 € | 1.981.000,00 € 16.021.000,00 €
Variante Abschnitt 2: V2s-V3s
Abschnitt Baukosten Grunderwerb Ausgleichs- Bauneben- Summe:
[Brutto] malnahmen kosten
1 828.000,00 € - € - € 125.000,00 € 953.000,00 €
2 8.256.000,00 € | 60.000,00 € 275.000,00 € | 1.239.000,00 € 9.830.000,00 €
3 231.000,00 € - € - € 35.000,00 € 266.000,00 €
4 262.000,00 € - € - € 40.000,00 € 302.000,00 €
5 3.586.000,00 € [ 136.000,00 € 321.000,00 € 538.000,00 € 4.581.000,00 €
Summe: 13.163.000,00 € | 196.000,00 € 596.000,00 € | 1.977.000,00 € 15.932.000,00 €

Bei Wahl der Variante 1 in Planabschnitt 2 ergeben sich Gesamtkosten in H6he
von 20,1 Millionen Euro, fur die Variante ,nordliche Fiihrung” (V2n / 3n) ergeben
sich Gesamtkosten von 16,0 Mio € und fur die ,stdliche Fihrung” (V2s / 3s) von

15,9 Mio €.
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Fir die Abschnitte 1, 3, 4 und 5 erfolgte die Kostenschatzung aufgrund jeweils
einer Grundvariante, fur den Abschnitt 2 sind die Kosten auf Grundlage der
untersuchten Varianten getrennt ermittelt worden. In den Kostenschéatzungen fir
den Abschnitt 2 sind z.B. in Abschnitten mit stralenbegleitenden
Larmschutzwdnden bereits vom Regelprofil abweichende Ausbaubreiten
bericksichtigt worden. Fir die Kostenschatzung ist der Verrohrung von
StralRenseitengraben der Neuanlage von verdrangten Anlagen und dem damit
verbundenen Grunderwerb der Vorzug gegeben worden.

Fur die Knotenpunkte und Querungsstellen ist jeweils davon ausgegangen
worden, dass alle Mal3nahmen in einem Planabschnitt / einer Variante umgesetzt
werden.

Eine detaillierte Aufstellung der Kosten ist der Anlage 5 zu entnehmen
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4. Zusammenfassung / Fazit

Uber Jahrzehnte stand die B 68 zwischen Bielefeld und Borgholzhausen ganz im
Zeichen der motorisierten Verkehre. Nach dem erfolgtem Liickenschluss der A33
hat die verkehrliche Bedeutung dieser Verbindung deutlich abgenommen.

In Teilabschnitten ist die B 68 zwischenzeitlich abgestuft worden und auch die
Verkehrsbelastung insbesondere der Schwerlastverkehre ist deutlich zurlick
gegangen. Die weitere Abstufung zur Kreis- oder Stadtstralle ist bereits
eingeleitet worden.

Die veranderten Rahmenbedingungen bieten die Chance zur Schaffung einer
hochwertigen Radverkehrsverbindung auf der rund 19,2 km langen Strecke. Ziel
der beteiligten Kommunen und des Kreises Giitersloh sind neben einem starken
Beitrag zur  Mobilitatswende, eine  hohe  Verkehrssicherheit und
Umweltfreundlichkeit sowie eine ausgezeichnete Erreichbarkeit aller Ziele im
Umfeld der vorgesehen Trasse.

Der ca. 19 km lange Abschnitt der ehemaligen B 68 zwischen Bielefeld-Quelle
und Borgholzhausen bietet sich aus mehreren Griinden als Modellprojekt an: Die
Trasse bildet eine Hauptpendlerbeziehung in der Region ab. Gleichzeitig sind die
Distanzen zwischen den anliegenden Kommunen und dem Oberzentrum
Bielefeld gut mit dem Fahrrad bzw. Pedelec zu bewaltigen. Weiterhin liegen die
Standorte zahlreicher grof3er Arbeitgeber an der B68 und kdnnen fur den
Radverkehr erschlossen werden. Es besteht also ein ausgesprochen hohes
Potenzial fir den Radverkehr.

Die geplante Trasse beginnt im Bielefelder Ortsteil Quelle folgt dann dem Verlauf
der B 68 (heute in Teilen L 765) und durchquert dabei das Gebiet der Gemeinde
Steinhagen, der Stadt Halle (Westf.) und endet im Stadtgebiet Borgholzhausen
am Knotenpunkt B 68 / B 476 (Borgholzhausen-Bahnhof).

Lediglich 2,2 km der vorgesehenen Strecke sind Teil einer Ortsdurchfahrt (Bi-
Quelle, Stadt Halle), die tbrigen 17 km sind Teil der ,freien Strecke”. Auf der
Strecke sind insgesamt 11 Knotenpunkte klassifizierter Straflen (davon 8
lichtsignalisierte Knoten) zu tUberqueren.

Zur  Vorbereitung der néchsten Realisierungsschritte  war  eine
Machbarkeitsstudie zur Umsetzbarkeit des Projektes zu erstellen. Der Prozess
wurde durch regelmaflige Arbeitsgruppensitzungen unter Beteiligung der Stadt
Bielefeld, der Gemeinde Steinhagen, der Stadt Halle (Westf.), der Stadt
Borgholzhausen, des Kreises Gitersloh und des Landesbetriebes
Strassen.NRW als Trager der Stra3enbaulast begleitet. In diesem Gremium sind
immer wieder auch notwendige Rahmen und Leitlinien definiert worden.

ROVER

M BERATENDE INGENIEURE VBI

Machbarkeitsstudie
Veloroute L 756 / B68 zwischen Bielefeld und Borgholzhausen

61/63



Aus Grundlagenermittlung und Bestandsanalyse heraus konnte die Strecke
zuné&chst in 5 Hauptabschnitte eingeteilt werden.

1) OD Bielefeld-Quelle (0,393 km)

2) OD BI-Quelle — OD Halle (freie Strecke) (9,719 km)

3) OD Halle (OD-Grenze — Griiner Weg) (0,985 km)

4) OD Halle (Griiner Weg — OD Grenze) (1,113 km)

5) OD Halle — Borgholzhausen Bahnhof (freie Strecke) (6,582 km)

Auf Grundlage der Bestandsanalyse waren fur die fiinf Abschnitte verschiedene
Fuhrungsformen fir Radfahrer (und Ful3génger) zu prifen. Grundséatzlich sollten
im Rahmen der Studie Schwerpunkte auf die Erarbeitung ressourcenschonender
und innovativer Anséatze zur Fihrung der Radfahrer unter Bericksichtigung
geltender Richtlinien und Verordnungen gelegt werden.

Im Rahmen der Projektgruppe wurden, getrennt nach ,Freier Strecke® und
LOrtsdurchfahrt®, Qualitditen und Regelprofile erarbeitet, die weiter zu
untersuchen und bezogen auf die geplante Trasse zu bewerten waren.

Im Zuge der Ortsdurchfahrten sind dabei richtungsgebundene Fiihrungsformen
zu beschreiben, im Zuge der ,Freien Strecke” wird fir eine richtungsgebundene
Losung eine Mindestbreite von 3,00 m angestrebt, bei einer einseitig geflihrten
Anlage mit gleichzeitiger Nutzung in beiden Fahrtrichtungen betragt die
Regelbreite 4,00 m.

Fur die Ortsdurchfahrt Bielefeld-Quelle (Planabschnitt 1) und Halle
(Planabschnitt 3 und 4) konnten in Abhangigkeit der zur Verfiigung stehenden
Flachen und den prognostizierten Verkehrszahlen richtungsgebundene
Losungen (Radfahrstreifen bzw. bordgefihrte Radwege im Abschnitt 1,
Schutzstreifen im Abschnitt 3) aufgezeigt werden. Fur den Abschnitt 4 plant die
Stadt Halle eine Umgestaltung des Stral3enraumes, in dem neben Anspriichen
von Radfahrern und Ful3géngern auch stadtebauliche Aspekte verstéarkt zum
Tragen kommen sollen. Auf eine Betrachtung wurde im Rahmen dieser Studie
daher zunéchst verzichtet.

Fiur den Planabschnitt 2 (OD Bi-Quelle — OD Halle) sind aufgrund der erarbeiteten
Vorgaben drei Varianten untersucht worden, dabei handelt es sich um
stralRenbegleitende Fihrungen, abgesetzt trassierte Varianten waren nicht Teil
der Machbarkeitsstudie. Wahrend die Variante 1 eine beidseitige,
richtungsgebundene Fihrung vorsieht, wurde in weiteren Varianten jeweils eine
einseitige, fur beide Fahrtrichtungen frei gegebene Fuhrung auf der ,Nordseite*
und der ,Stdseite” der klassifizierten Stral3e geprift.

Fir den Vergleich dieser Varianten sind verschiedene Kriterien
zusammengetragen und bewertet worden. In der Auswertung der Kriterien
.Nutzerfreundlichkeit / Verkehrssicherheit* und ,bauliche Umsetzung® (u.a. zu
befestigende Flachen, Grunderwerb, Kosten) erhielt die einseitige, sudliche
Fuhrung die insgesamt beste Bewertung.

Bei Wahl einer einseitigen Fuhrungsvariante sind bestehende Sonderwege in
diesem Planabschnitt auf der jeweils gegeniiberliegenden Seite in jedem Fall fur
die Nutzung von Ful3gangern zu erhalten.
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Fir den Planabschnitt 5 zwischen der Ortsdurchfahrt Halle und dem Ende der
Veloroute in Borgholzhausen sieht der vereinbarte Standard eine Verbreiterung
des bestehenden, einseitig gefiihrten Geh-Radweges auf 4,00 m vor. Die
Machbarkeitsstudie konnte auch fiir diesen Abschnitt in der Uberlagerung der
Bestandssituation und dem angestrebten Ausbaustandard Hinweise zur
Umsetzung und dem damit verbundenen Aufwand geben.

Im Zuge der Machbarkeitsstudie waren auch die betroffenen Knotenpunkte zu
betrachten und die unter anderem im ,Integrierten regionalen
Radverkehrskonzept® beschriebenen Ziele und Standards zur sicheren und
beschleunigten Fihrung von Radfahrern beispielhaft auf diese konkrete
Mafinahme zu tbertragen.

Neben ,geometrischen”, verkehrssichernden Losungsansatzen wurden auch
technische Lésungen zur Anpassung bzw. Erweiterung bestehender
Lichtsignalanlagen beschrieben. Dartiber hinaus sind Vorschlage zur Einrichtung
weiterer gesicherter Querungsstellen zum Abbau bereits bestehender Defizite
oder zur Erfullung von Nutzeranspriichen, die sich aus der Anlage der Veloroute
ergeben, erarbeitet worden.

Haltestellen des OPNV entlang der geplanten Trasse wurden im Einzelnen nicht
betrachtet. Abhéngig von der weiter zu verfolgenden Losung sind Haltestellen
gegebenenfalls baulich anzupassen und barrierefrei auszubauen. Der Ausbau
der Haltestellen kann dabei Uber gesonderte Forderprogramme des Landes
erfolgen.

Die vorliegende Machbarkeitsstudie zeigt, dass die geplante Veloroute zwischen
Bielefeld und Borgholzhausen die ihr in den Radverkehrskonzepten
zugeschriebene zentrale Rolle ausfiillen kann und die ausgewiesenen Ziele einer
deutlichen Reduzierung der motorisierten Individualverkehre, der Verringerung
der verkehrsbedingten CO02-Emissionen und einer Reduzierung der
Larmbelastung erreicht werden kénnen.

Gleichwohl ist die Umsetzung mit einem baulichen Aufwand im Zuge der Strecke
und den betroffenen Knotenpunkten verbunden.

Die Veloroute Bielefeld — Borgholzhausen kann ein sehr gutes Beispiel daftr
sein, wie StralBenrdume zugunsten des Radverkehrs umstrukturiert und
attraktive, lickenlose Radverkehrsverbindungen durch Umgestaltung und
Umverteilung des Stralenraums und bestehender Knotenpunkte geschaffen
werden.

Gutersloh, im Februar 2021

EURGESELLSCHAFT M

4l Glitersloh
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