Anlage zur Antwort auf Anfrage DS 7565/2020-2025 der FDP-Fraktion
zur Sitzung des Stadtentwicklungsausschusses am 05.03.2024

SHP Ingenieure

Antworten fiir den Fragenkatalog zur Vorlage 7024
Radschnellweg 2.0

Einflihrung

Der folgende Fragenkatalog wurde SHP Ingenieure am 20.02.2024 weiter-
geleitet, mit der Bitte die Fragen durch die Gutachterinnen und Gutachter
der ,Machbarkeitsuntersuchung Radschnellweg OWL 2.0 — Machbarkeits-
untersuchung mit Nutzen-Kosten-Analyse und Kommunikationsstrategie”
zu beantworten. Der Fragenkatalog wurde Gbernommen, Fragen sind kursiv
dargestellt, die Antworten der Gutachterinnen und Gutachter folgen nach
dem Pfeil (>).

Generelle Handlungsansiatze

Eine Machbarkeitsuntersuchung in der Verkehrsplanung ist eine systemati-
sche Untersuchung, die durchgefiihrt wird, um die Realisierbarkeit eines be-
stimmten Verkehrsprojekts zu bewerten. In diesem Falle eines Radschnell-
wegs in der Region. Die Untersuchung bewertet verschiedene Faktoren um
festzustellen, ob das Projekt durchfiihrbar ist und unter welchen Bedingun-
gen es umgesetzt werden kann. Sie hilft dabei, potenzielle Herausforderun-
gen und Risiken frihzeitig zu identifizieren und fundierte Entscheidungen
Uber die Umsetzung des Projekts zu treffen. Daher werden in einer Mach-
barkeitsuntersuchung viele verschiedene Aspekte beachtet. Jedoch kénnen
zu diesem Planungszeitpunkt (noch) nicht alle Aspekte in dem notwendigen
Detailgrad betrachtet werden, den es zur potentiellen Umsetzung brauchte.
Nichtsdestotrotz wird auf sie hingewiesen, sodass sie bei zuklinftigen Pla-
nungsschritten bearbeitet werden kénnen. Das Ergebnis der Machbarkeits-
untersuchung gibt damit auch einen Ausblick auf potentielle Folgemalinah-
men. Bis zur Konkretisierung der Planung wird es weiterhin notwendig sein,
erganzende detailliertere Betrachtungen stattfinden zu lassen.

Die Machbarkeitsuntersuchung beruht auf der vorlaufenden Potentialunter-
suchung einer Radschnellverbindung in der Region, die im Rahmen der Stu-
die ,Radnetz OWL - Regionales Alltagsradwegenetz OstWestfalenLippe”
(OstWestfalenLippe GmbH, SHP Ingenieure [2021]) durchgefthrt wurde.
Die Potentialuntersuchung bestéatigte unter anderem, dass eine ausreichend
hohe Anzahl von Radfahrenden einen RSW nutzen wirde, wenn dieser her-
gestellt werden wirde. Der Arbeitsauftrag beschrieb, die vorlaufende Po-
tentialuntersuchung als Grundlage heranzuziehen. Grundlegende Daten
werden von hier Gbernommen. Die Studie wurde seinerzeit in enger Abstim-
mung mit den Kommunen und Entscheidungstragern abgestimmt.

Zudem werden die Empfehlungen des Landes NRW (Ministerium fir Verkehr
des Landes Nordrhein-Westfalen Radschnellverbindungen in NRW - Leitfa-
den fur Planung, Bau und Betrieb, Disseldorf 2020) und der FGSV (For-
schungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen: H RSV - Hinweise
fir Radschnellverbindung, 2021; ERA - Empfehlungen fir Radverkehrsan-
lagen; 2006) beachtet.

Radschnellweg OWL 2.0 - Fragenkatalog zur Machbarkeitsuntersuchung 1



SHP Ingenieure

Fragenkatalog

1. In der Machbarkeitsstudie steht ,...einen Beitrag zur Reduzierung der
Verkehrsbelastung im Korridor zwischen Herford und Rheda-Wiedenbriick
zu leisten. Vor allem ftir den Alltagsverkehr (Berufspendlerinnen und -pend-
ler)...”

Warum gibt es in dem Gutachten keinerlei Berechnungen und Angaben zu
den Verkehrsbelastungen des Autoverkehrs? Vor allem weil die Umsetzung
fast (berall zu Lasten der Leistungsféhigkeit des Autoverkehrs geht.

>

Im Allgemeinen tragt die Férderung des Radverkehrs (als auch des Ful3- und
offentlichen Verkehrs) dazu bei, dass das Verkehrsaufkommen vom Kfz-
Verkehr auf anderen Verkehrsarten (bertragen werden kann. Dies flhrt zu
einer allgemeinen Entlastung des Kfz-Verkehrs, als auch bspw. zur Férde-
rung des Umweltschutzes, der Verkehrssicherheit und einer Effizienzsteige-
rung des gesamten Verkehrssystems. In der Untersuchung wurde der Fokus
auf eine potentielle Umsetzung eines Radschnellwegs gelegt. Die Schaffung
von Radwegeinfrastruktur kann zu einer nennenswerten Verlagerung vom
Kfz- auf den Radverkehr sorgen.

Dass die Umsetzung eines RSW nicht nur ,einfach” eine Ergdnzung von
Radwegeinfrastruktur neben bestehender Infrastruktur bedeutet, wird in der
Untersuchung mehrfach thematisiert. In den Kap. 3 und 5 der Machbar-
keitsuntersuchung werden mehrere Trassenvarianten aufgezeigt und gegen-
einander abgewogen, die letztlich in einer aktuellen Trassenempfehlung
minden konnten. Die aktuelle Trassenempfehlung zeigt im Vergleich die
besten Randbedingungen auf, wenn es bspw. um die Erreichbarkeit, die
Fahrtzeit oder die Umsetzbarkeit der MaRnahmen geht. Die exemplarischen
Entwdrfe, die in Kap. 6 der Machbarkeitsuntersuchung gezeigt werden, zei-
gen auf, dass auch gleichzeitig Kfz-Infrastruktur angefasst werden muss.
Dies geht auf den ersten Blick zu Lasten des Kfz. Gleichzeitig fihrt die
Schaffung von Radverkehrs-Infrastruktur zu einer Angebotserweiterung, die
wiederum den Kfz-Verkehr entlasten kann.

Grundsatzlich wurden fir die Untersuchung alle Daten herangezogen, die
zur Verfligung standen. So finden sich in den MalRnahmensteckbriefen auch
Kfz-Verkehrsstarken wieder, d.h. es finden auch ,Verkehrsbelastungen des
Autoverkehrs” Beachtung.
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2. Warum wird im Gutachten nicht auf die konkrete Erfiillbarkeit bzw. Nicht-
Erfiillbarkeit der Qualitdatskriterien fiir Radschnellwege in Bezug auf die
~mittleren Zeitverluste durch Anhalten und Warten” genauer eingegangen?
Max. 30 Sekunden Zeitverlust pro KM innerorts ist sicherlich nirgendwo
wirklich erreichbar, denn es sind innerorts sehr viele Knotenpunkte, vor al-
lem mit Ampeln, vorhanden. Es wird immer nur erwéhnt, dass es eine An-
zahl von Knotenpunkten gibt, es wird aber nirgends genauer darauf einge-
gangen.

Bsp: Die Strecke Herforder Stral3e zwischen Beckhausstral3e und Zurbriig-
gen ist 2km lang. D.h., die Radfahrer sollten nur max. 60 Sekunden warten
midissen. Da eine Ampelphase im Schnitt 60 bis 120 Sekunden dauert, darf
es auf der Strecke bei einer 50% Chance auf Grin nur eine bis max. 2
Ampeln geben. Das ist unrealistisch und nicht erfillbar, wird aber nir-
gendwo konkret angesprochen.

>

Wie einleitend beschrieben, kénnen zu diesem Zeitpunkt noch nicht konkret
alle Aspekte bis zur Realisierung des RSW beachtet werden.

Die mittleren Zeitverluste sind grundsatzlich nicht vermeidbar. Potentiell
verlangerte Reisezeiten durch Wartezeiten an signalisierten Knotenpunkten
werden in Kap. 3 und 5 qualitativ miteinander verglichen. Dabei haben wir
auch Reisezeitverlangerung beachtet, die bspw. durch das Umfahren (damit
langere Strecken) von signalisierten Knotenpunkten entstehen wirden.

Die Empfehlungen beschreiben, dass maoglichst hohe Reisezeiten bzw. ge-
ringe Wartezeiten verfolgt werden sollen (aus der H RSV, maximale Warte-
zeiten: innerorts 30 Sekunden/km, aulRerorts 15 Sekunden/km). In der Ver-
gangenheit hat sich im Rahmen anderer Planungen auch gezeigt, dass die
relativ ambitionierten Ziele aus der H RSV insbesondere in verdichteten Rau-
men nicht immer realisiert werden kénnen. Reisezeitverlangerungen stellen
daher kein grundlegendes Ausschlusskriterium dar.

Das genannte Beispiel legt jedoch nur die Bestands-Situation zugrunde. Da
der RSW in dem genannten Abschnitt mit dem Kfz-Hauptstrom geflhrt
wird, ergeben sich auch entsprechend langere Grlinzeiten im Vergleich zu
den untergeordneten Armen. AuBerdem ist noch zu beachten, dass der Sig-
nalzeitenplan (Programm der Phasen und Dauer der Ampelzyklen) im Zuge
des RSW angepasst werden wirde und damit auch langere Griinzeiten im
Zuge des RSW maglich sind, womit wiederum potentielle Reisezeitverlan-
gerungen verklrzt werden kénnen.

3. Wie begriindet sich die Aussage, dass ,,Radschnellverbindungen...entlas-
ten die staugefdhrdenenden Pendelstrecken”, wenn gleichzeitig fiir den
Radschnellweg KFZ-Fahrspuren, dort sind ja die angesprochenen Staus, ein-
gezogen werden?

>

Durch den RSW wird ein erganzendes Angebot geschaffen. Wie in Frage 1
beschrieben, werden Teile des Kfz-Verkehrsaufkommens auf den Radver-
kehr Ubertragen. Dies tragt dazu bei, dass der Pendlerverkehr im Kfz durch
ein ergdnzendes Angebot entlastet wird.
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4. Warum hat eine Varianten- und Bewertungsmatrix, die doch die Grund-
lage einer Beurteilung ist, keine Werte, keine Summen und keine Gewich-
tungen?

>

Der Variantenvergleich wurde qualitativ durchgefihrt. Die Matrizen in Kap.
5.3 zeigen zunachst eine grobe Ubersicht der Bewertung der jeweiligen
Trassenabschnitte, um dem Leser bzw. der Leserin eine Ubersicht zu geben.
Die Trassen wurden daraufhin beschrieben und aus gutachterlicher Sicht
miteinander verglichen. Eine konkrete Bewertung, bspw. anstelle in einem
Punktesystem, wurde in der Untersuchung nicht gewéahlt, u.a. weil die Be-
wertungskriterien in jedem Abschnitt unterschiedlich gewichtet werden
missten. So mUssen bestimmte Kriterien jeweils in den aul3erértlichen und
innerortlichen Abschnitten anders gewichtet werden. Zum Beispiel spielt
das Thema ErschlieBung in den auRRerértlichen Abschnitten eine grélRere
Rolle, da in den innerértlichen Abschnitten schon allein aufgrund der Lage
Quellen und Ziele erschlielRen werden kénnen. Zu jedem Abschnitt ein Punk-
tesystem oder eine Gewichtung neu zu definieren, hatte den Arbeitsauf-
wand immens gesteigert und letztlich das gleiche Ergebnis geliefert.

Zur Formulierung einer Empfehlung waren aus gutachterlicher Sicht vor al-
lem die Punkte ,Geradlinig”, ,ErschlieBung”, dem nachfolgend die ,Umset-
zung” von hoher Bedeutung die die gutachterliche Bewertung und Empfeh-
lung am meisten beeinflusst haben.

5. Andert sich die Trassenempfehlung GT-Bl, wenn die B61N, Ortsumge-
hung Ummeln, nicht gebaut werden wiirde, denn diese Ortsumgehung wird
als wesentlicher Vorteil in der Bewertung genannt?

>

Nein, die Trassenempfehlung wirde sich nicht andern. Die MaRBhahmenent-
wicklung, insbesondere fir die innerdrtlichen Abschnitten durch Ummeln,
wirde ggf. anders formuliert werden.

6. Warum bleibt bei der Trassenfiihrung GT-BIl-02 folgender Nachteil an-
scheinend unberticksichtigt?

~Es ist von hohen Emissionen durch den Kfz-Verkehr (Larm, Abgase etc.)
auszugehen. Sddlich der zukiinftigen Anschlussstelle (auf Hohe der Stral3e
Ramsloh) an die Ortsumgehung Ummeln kénnen sich die Kfz-Verkehrsstér-
ken nach dem Bau potentiell erhéhen.”

>

Der Aspekt bleibt nicht unbericksichtigt. In diesem Abschnitt wiirden sich
die Kfz-Verkehrsstarken stdlich der Anschlussstelle erhdéhen, nérdlich da-
von verringern. Um die Geradlinigkeit sicherzustellen, kann in Kauf genom-
men werden, dass Radfahrende zunachst einen Abschnitt neben einer viel
befahrenen Achse nutzen miissten, anschlieend aber in ruhigere Ab-
schnitte gefiihrt werden. Somit wird ein Kriterium eher negativ (,Emis-
sion”), ein anderer wichtiges Kriterium (,Geradlinig”) dagegen positiv be-
wertet. Auf das Thema wird auch zu Frage 4 eingegangen.
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7. Warum bleibt beim Trassenverlauf in Bl die Variante BI-O1 (Lange
Breede), die mit 25 Punkten (wenn man griin mit 3, gelb mit 2 und rot mit
einem Punkt ansetzt) den hochsten Wert hat, in der Beurteilung véllig un-
berticksichtigt?

Der einzig genannte Nachteil ,...ggf. Kostenintensives Eingreifen in den
Hang...” basiert auf einer Vermutung.

>

Es handelt sich bei den Matrizen nicht um ein Bewertungssystem, dessen
Aspekte gleichwertig miteinander verglichen werden kénnen. Wie zu Frage
4 beschrieben, wurde die Bewertung qualitativ durchgefihrt. Sie zusammen
zu rechnen (wie in lhrer Frage beispielhaft gemacht) wére folglich nicht rich-
tig.

Im Vergleich zu der aktuellen Trassenempfehlung, ist der Abschnitt BI-02
eindeutig geradliniger und erschlie3t auch potentiell mehr Ziele. Hier ist der
RSW bspw. fir Bewohner und Bewohnerinnen aus Brackwede von groRRe-
rem Interesse und erschlie3t den Bahnhof Brackwede.

Der Eingriff in den Hang basiert auf fachlichen Grundkenntnissen. So wissen
wir aus unzéhligen anderer vergleichbarer Mal3nahmen, dass ein Eingriff in
Hanglange kostspielig sein kann. Im Vergleich zum Abschnitt BI-02, der in
weitestgehend flacher Lage liegt, waren BaumalRnahmen zum Ausgleich der
Topografie nicht notwendig und abschnittsweise kann bestehende Infra-
struktur genutzt werden (z.B. durch Neueinteilung von Fahrstreifen). Dass
ein Eingriff im Abschnitt BI-O1 notwendig ist, ergibt sich aus den herzustel-
len Breiten in diesem Bereich, hier missten Ful3- und Radverkehr voneinan-
der getrennt werden.

8. Warum bleiben Varianten mit einem hohen Grad der ErschlieBung, z.B.
BI-02, BI-03, Bl-04, BI-05 und BI-07, sowie BI-HF-O1 in der Beurteilung
véllig unberiicksichtigt?

>

Diese Frage wird in der Antwort zur Frage 4 beantwortet. Die Abschnitt Bl-
02 ist zudem Teil der aktuellen Trassenempfehlung, ist damit also berlick-
sichtigt worden.

9. Warum bleibt bei der Variante BIO6 (ALS-Alfred-Bozi) die Gadderbaumer
Stral8e vollig unberiicksichtigt?

SchlieB8lich wurde sie schon oft als mogliche Fahrradstral8e vorgeschlagen
und in Betracht gezogen.

>

Die Gadderbaumer Stralle wurde betrachtet und auch befahren. Abb. 3
zeigt die Trassenabschnitte nach der ersten Befahrung, die fir einen RSW
in Frage kommen kénnten. Hier ist auch die Gadderbaumer Stral3e markiert.
Zwar ist diese Abbildung im Bericht relativ klein ausgefallen, die Karte, aus
der dieser Kartenausschnitt stammt, ist daflir dem Anhang in besserer Auf-
I6sung beigefiigt.

Radschnellweg OWL 2.0 - Fragenkatalog zur Machbarkeitsuntersuchung 5



SHP Ingenieure

Der Direktheit der Wegeflihrung des RSW wurde in der Untersuchung hohe
Bedeutung zugesprochen (s. Frage 4). Fihrungsformwechsel und Mischver-
kehrsflihrungen sollen so weit wie mdglich vermieden werden, sodass im
Radverkehr hohe Reisegeschwindigkeiten herrschen. So wére es an dieser
Stelle nicht zielfihrend gewesen den RSW von einem eigenen Radweg an
der Artur-Ladebeck-Stral3e in die Gadderbaumer Stral3e zu fihren, wo er
nach ca. 550 m wieder zurlick auf die Artur-Ladebeck-Stral3e gefiihrt wer-
den wirde.

Die Haltestelle Bethel, unmittelbar am Knotenpunkt Artur-Ladebeck-
StralRe/Haller Weg/Gadderbaumer StralRe, wurde in einem exemplarischen
Entwurf behandelt.

710. Was bedeutet bei Variante BI-0O3 der Satz “durch Umverteilung Berliner
und BodelschwinghstralSe stehen ausreichend Fldchen zur Verfiigung“?

>

Der Satz lautet vollstandig: ,Durch die Umverteilung von Fahrstreifen (insb.
Berliner Stralle — BodelschwinghstralRe) kann ausreichend Flache fir die
Einrichtung einer Radverkehrsanlage mit RSW-Standard hergestellt wer-
den.” Das bedeutet, dass die Einteilung der Fahrstreifen auf dem Stral3en-
zug umgestaltet werden kénnte, um ausreichend Flache fir einen RSW
schaffen zu kénnen. Zum Beispiel: Die Berliner Stral3e zwischen Stadtring
und Hauptstral3e ist in vier Fahrstreifen (zwei je Richtung) eingeteilt, die
Fahrbahn hat eine Breite von insgesamt ca. 15,0 m. So ware es denkbar,
jeweils einseitig den RSW auf Radfahrstreifen zu fihren (je 3,0 m Breite).
Es verbliebe eine Breite von ca. 9,0 m fir den Kfz-Verkehr, der es ermégli-
chen wirde einen zwei-streifigen Querschnitt mit multifunktionalem Mittel-
streifen herzustellen. Auf dem Mittelstreifen kénnten wiederum Aufstellbe-
reiche fur Linksabbieger und Querungshilfen eingebracht werden.

11. Warum werden bei Variante BI-09, BI-10, Bl-11 ,Riickbaupotentiale ge-
méal MIV-Konzept” als Vorteil dargestellt?

>
Es ist ein Vorteil, weil dadurch Flache frei wird, die anderen Nutzungen
zugeschrieben werden kénnte. In diesem Falle fiir einen RSW.

12. Wie sind Probleme durch Emissionen in die Bewertung der Trassenvari-
anten eingeflossen?
Alle vorgeschlagenen Teilstiicke haben ,,Emissionen” als Hauptnachteil.

>

Eine unmittelbare Nahe zu eher hoch frequentierten Achsen oder ein poten-
tiell hohes Schwerverkehrsaufkommen, z.B. bei Fihrung an oder durch Ge-
werbegebiete, wiirde hohe Emissionen mit sich bringen. Der Aspekte wird
in diesen Abschnitten eher negativ bewertet.

Die Bewertung der Kriterien wird in Frage 4 behandelt.
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13. Sind bei den Trassenvarianten die ErschlieSungspotentiale der Gewer-
bebetriebe mit eingeflossen?

Da ein Radschnellweg hauptséachlich auf Pendler ausgerichtet ist, sollten die
Potentiale der Gewerbebetriebe, als auch der weiterfiihrenden Schulen, mit
einflieBen. In der Studie wird aber nur von der ErschlieBung von Wohnge-
bieten gesprochen.

>

Dies wurde beachtet. So wurde bspw. das Kriterium ,ErschlieBung” des
Abschnitts GT-BI-O2 (Fihrung am Gewerbegebiet, potentielle Anschluss-
moglichkeiten durch Stichwege fir Isselhorst und Avenwedde) besser be-
wertet, als der Abschnitt GT-BI-O1 (unmittelbare ErschlieBung von lIssel-
horst, potentielle ErschlieBung der Gewerbegebiete durch Stichwege, im
Vergleich fur Bewohner/Bewohnerinnen aus Avendwedde jedoch nicht
mehr von Interesse). Andere wichtige POl (Schulen, Hochschulen, Bahn-
hoéfe, Gewerbegebiete etc.) kdnnten in den meisten Abschnitten durch er-
ganzende Stichwege erschlossen werden.

14. Warum sind Varianten mit dem Vorteil ,landschaftlich attraktiv” und
somit emissionsarm (BI-HF-01, BI-HF-03) anscheinend in der Bewertung un-
beriicksichtigt geblieben?

>
Sie wurden beachtet. S. Frage 4.

15. Wie kann es sein, dass es mit dem Bau eines Radschnellwegs zu ,Kon-
flikten mit dem Naturschutz” (BI-HF-O1) kommen kann?

>

Durch zusatzliche Versiegelung, die durch die Schaffung neuer Wegeinfra-
struktur entsteht, sowie potentiellem Entfernen von Baumbestand waére ein
Eingriff in natlrliche Flachen notwendig. Dies fiihrt zu einer eher negativen
Bewertung dieses Kriteriums. In Abschnitten, wo bspw. Fahrstreifen umge-
widmet/neu eingeteilt werden kénnten, wird der Naturschutz eher besser
bewertet.

Der Abschnitt BI-HF-02 wird im Vergleich eher positiv bewertet, da entwe-
der Fahrstreifen auf der Fahrbahn neu eingeteilt werden oder Wege im Sei-
tenraum nur teilweise ausgebaut werden missten. In den Abschnitten -01
und -03 waren dagegen flachenhafte Ansatze notwendig, die den Versie-
gelungsgrad erhoht hatten, sodass dieses Kriterium hier eher negativ be-
wertet wurde.
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16. Warum bleibt bei der Trassenempfehlung und Bewertung die sehr ge-
féhrliche Fihrung auf der Gltersloher Stral8e unterhalb des OWD und des
Bahnunterfiihrung (Am Presswerk) vollig unberiicksichtigt?

Hier ist es extrem schmal und eng, es gibt sehr viel Schwerlastverkehr durch
Gestamp und es ist eine sehr uneinsehbare Kurve. Innerhalb der Unterfiih-
rung einen Radschnellweg ohne markierten Trennbereich neben einem nur
3,25m breiten LKW-Fahrstreifen zu fiihren ist hochgradig geféahrlich.

>

Die eher unsichere Situation herrscht heute im Bestand vor. Mit Neuschaf-
fung von Wegeinfrastruktur werden immer die Belange der Verkehrssicher-
heit beachtet. Das Kriterium ,Verkehrssicherheit” kann im Bestand zwar
eher negativ bewertet werden, mit Anpassung der Verkehrsraume wird sie
aber verbessert.

Wie die Erklarung in der Frage nahelegt, ist es notwendig, den StralRenraum
flachenhaft umzubauen um den RSW herstellen zu kénnen. Abb. 40 zeigt
eine exemplarische Anpassung des Bereichs. Unter dem Bahndamm ent-
steht punktuell auf ca. 100 m eine Engstelle, die jedoch als sicher eingestuft
werden kann. An der Engstelle wiirde der RSW als Radfahrstreifen in einer
Breite von ca. 2,7 m jeweils beidseitig hergestellt werden kénnen (RSW-
Standard: 3,0 m, ERA-Regelmal’: 1,85 m). Fir den Kfz-Verkehr werden Re-
gelmalRe (Fahrstreifen je 3,25 m) eingehalten, sodass auch die Befahrbarkeit
durch Schwerverkehr sichergestellt ist. Der Knotenpunkt Giutersloher
StralRe/Am Presswerk wiirde dabei flachenhaft angepasst werden miissen.
Auch muss an dieser Stelle nicht ausgeschlossen werden, dass ggf. punk-
tuelle Trennelemente (bspw. in uneinsichtigen Kurvenlagen) eingesetzt wer-
den koénnten, um die tatsachliche und geflihlte Verkehrssicherheit zu for-
dern.

Alle Entwirfe sind maf3stablich dem Anhang beigefligt und dienen einer
exemplarischen Betrachtung.

17. Warum bleibt bei der Trassenempfehlung und Bewertung die Gefahr-
lichkeit einer Fiihrung lber einen der wichtigsten und befahrensten Kreu-
zungen (Adenauer Platz) unberiicksichtigt?

Gerade wenn man bedenkt, dass in der Gegenrichtung aus genau diesem
Grund ein sehr breiter Radweg gebaut wurde.

>

Ahnlich wie in Frage 16 beschrieben, herrscht die eher unsichere Situation
im heutigen Bestand vor. Durch Neuschaffung von Wegeinfrastruktur wird
auch grundsaétzlich die Verkehrssicherheit beachtet. Auch hierzu wird in
Abb. 42 ein flachenhafter Ansatz verfolgt, Kfz- und Rad-Wege baulich von-
einander zu trennen. Auch ergdnzende technische L&sungen, wie bspw.
eine getrennte Schaltung der Lichtsignalanlage fir die Kfz- und Rad-Ver-
kehrsstrome kann zielfiihrend sein.
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18. Wurde bei der Fiihrung durch die Alfred-Bozi-StralSe berticksichtigt,
dass es dort die wichtigste innerstadtische Zu- und Abfahrt des OWD gibt?

>
Dies wurde beachtet und ahnlich wie in den Fragen 1, 2 und 3 beschrieben
behandelt.

19. Wurde bei der Fiihrung tiber den Willy-Brandt-Platz berlicksichtigt, dass
dieser Kreisverkehr der komplizierteste und komplexeste in ganz Bielefeld
und vielleicht sogar OWL ist?

Hier sind doch eigentlich gro8e Gefahren und Probleme vorprogrammiert.

>
Wie in Frage 16 beschrieben, ware es notwendig den Bereich in einigen
Abschnitten anzupassen. Abb. 45 zeigt eine exemplarische Lésung.

20. Wie kann es sein, dass in der Herforder StralBe auf Hohe Beckhaus-
stralBe/Stadtheider Strale bewusst ein sehr grol3es Gefahrenpotential ak-
zeptiert wird?

Relativ schmaler Radweg, kein Trennstreifen zum PKW und LKW-Verkehr,
hohe Belastung durch FulBganger, in Zukunft auch viel Schdilerverkehr, in
Zukunft sehr viel OPNV-Verkehr mit Bussen, eine der wichtigsten Hauptein-
und ausfallstral8en in Bielefeld.

>

Die Beschreibung in der Frage bezieht sich teilweise auf die heutige Situa-
tion. Wie in Frage 16 beschrieben, wird die Verkehrssicherheit bei Neu-
schaffung von Infrastruktur beachtet und grundsatzlich verbessert. Nach
Umsetzung der MalRnahmen kénnte ein Radfahrstreifen im RSW-Regelmal3
(je 3,0 m Breite) hergestellt werden, der Radfahrstreifen (,Radweg”) ware
damit nicht ,relativ schmal”, sondern im Vergleich zu den Regelmal3en der
ERA (hier 1,85 m Breite) groRziigig bemessen.

Auch ist an dieser Stelle nicht auszuschlieRen, dass punktuell oder in der
Strecke Trennelemente zwischen Kfz- und Rad-Verkehr eingesetzt werden
kénnten. Auch technische Lésungen (s. Frage 17) sind denkbar.

21. Ist dem Gutachter die groBe verkehrliche Bedeutung des im Gutachten
gestrichenen Rechtsabbiegers auf der TalbriickenstralSe bekannt?

>

Wie in der Einleitung und zu Frage 16 geschildert, handelt es sich um einen
exemplarischen Entwurf. Die Bedeutung von einzelnen Entwurfselementen,
wie in diesem Beispiel Abbiegestreifen, missten bei einer spateren potenti-
ellen Ausfihrung tberprift werden.
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22. Warum wird bei der Prognose ohne kritisches Hinterfragen fir Biele-
feld einfach 25% Radverkehrsanteile angenommen?

>
Der Wert stammt aus der Potentialanalyse. Die entsprechenden Quellen fir
die Verwendung sind der Potentialanalyse zu entnehmen.

23. Warum betrédgt die Anrechnung bei Abminderung Radverkehrspendler
unter 5km mit 100% angenommen und woher stammen die 5km?

Im Text steht, dass diese Werte vom Gutachter angesetzt wurden. Mit wel-
cher konkreten und belastbaren Begriindung?

>
Der Wert stammt aus der Potentialanalyse. Die entsprechenden Quellen fir
die Verwendung sind der Potentialanalyse zu entnehmen.

24. Ist es lblich, dass man Prognosen auf prognostizierten und nicht tat-
sdchlichen Zahlen aufbaut (Propogation)?

Die Anzahl der ,,derzeitigen” Fahrradpendler wird auf Grund von kalkulierten
Zahlen definiert. Es gibt nirgendwo einen Nachwies oder Hinweis darauf,
inwieweit diese kalkulierten Zahlen der Wirklichkeit entsprechen.

Bsp.: Man nehme die Gesamtanzahl Pendler Bielefelds und multipliziere das
mit 18% Modal Split, obwohl der Modal Split nur Strecken und Einteilung
in Freizeit oder nicht enthédlt und bekanntermal3en sich der Modal Split in
den einzelnen Bereichen der Stadt erheblich voneinander unterscheidet. Ich
kann mir nicht vorstellen, dass man eine solch undifferenzierte und einfache
Multiplikation ftir Ist- und Soll-Zahlen fiir ein Gutachten heranziehen kann.

>

Der Werte stammen aus der Potentialanalyse. Im Zuge dieses Gutachtens
erfolgte keine neue Berechnung und/oder Anpassung der Eingangsgréf3en.
Die Potentialanalyse und die Ubernahme der Daten in die Machbarkeitsun-
tersuchung sind mit der Auftraggeberin abgestimmt.

25. Sollte man in einem Gutachten mit einer Grobschétzung auf Basis der
Landesdatenbank NRW argumentieren?

Auch hier werden nur die Anzahl Wege mit einem Modal-Split multipliziert
und dann einfach mit aus der Luft gegriffenen 5 bis 10% Fahrtzwecke mit
RSW-Nutzung ausgegangen, so dass man auf 4300 bis 8600 Radfahrten
kommt.

>

Der Werte stammen aus der Potentialanalyse. Die Potentialanalyse und die
Ubernahme der Daten in die Machbarkeitsuntersuchung sind mit der Auf-
traggeberin abgestimmt.
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26. Woher kommen in Tabelle 6 die prozentualen Aufschldge?
Bsp.: Bl-Biinde, A nach B +40%, B nach A +50%

Bsp.: BI-HF, A nach B +40%, B nach A +50%

Etc.pp.

>

Der Werte stammen aus der Potentialanalyse. Die Potentialanalyse und die
Ubernahme der Daten in die Machbarkeitsuntersuchung sind mit der Auf-
traggeberin abgestimmt.

27. Tabelle 10 : Woher kommen bei dieser Grafik die Zahlen fiir den aktu-
ellen Bestand?
Sie kann man nirgendwo im Gutachten wiederfinden.

>
In Tabelle 10 (der Machbarkeitsuntersuchung) wird die Grobe Kostenschéat-
zung dargestellt. Es wird kein aktueller Bestand dargestellt.

28. Warum wird bei der Online-Beteiligung auf mehreren Seiten auf die Ge-
schlechter und Altersverteilung eingegangen, um zu zeigen, dass sie kon-
form mit der Gesamtbevdélkerung ist, um dann im letzten Satz zu schreiben
~Um an dieser Stelle jedoch transparent bleiben zu kénnen, muss betont
werden, dass in gréBeren Teilen Radfahrende befragt wurden.”

>

Die Beteiligung unter den Teilnehmenden der Befragung war konform mit
der Geschlechter- und Altersverteilung der Gesamtbevdlkerung. Aus dieser
Sicht ergibt sich eine Reprasentativitat. Mit Uberproportionaler Teilnahme
Radfahrender ergibt sich jedoch ein entsprechender Uberhang bei der Ver-
kehrsmittelwahl.

29. Wieso fehlen in der Nutzen-Kosten-Analyse die allgemeinen Kosten
durch die vermehrte Fahrradnutzung entlang emissionsreicher Hauptver-
kehrsachsen?

SchlieBlich wir im Gegenzug auf der Nutzen-Seite im Bereich Gesundheit
das zusétzliche Radfahren mehrfach angerechnet.

>

Die Vorgehensweise bei der NKA beruht auf den Vorgaben des Landes in
den entsprechenden Leitfdden. Es wurden alle geforderten Eingangsgréf3en
und exakt die zum Leitfaden gehérenden Berechnungstabellen verwendet.
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30. Wieso kann bei der Nutzen-Kalkulation mit einer Senkung der Sterblich-
keit von 10% gerechnet werden?

Da sicherlich die Mehrzahl der Nutzer des Radschnellwegs bereits aktive
Radfahrer mit einer tdaglichen Fahrzeit von 30 Minuten sind, wird deshalb
die Sterblichkeit nicht nochmals um 10% verringert. Hier wird mit falschen
Voraussetzungen gerechnet.

>

Die Vorgehensweise bei der NKA beruht auf den Vorgaben des Landes in
den entsprechenden Leitfdden. Es wurden alle geforderten Eingangsgréf3en
und exakt die zum Leitfaden gehdérenden Berechnungstabellen verwendet.
Eine Anpassung der vom Land geforderten Vorgehensweise war nicht vor-
gesehen.

317. Wie kommt es auf der Nutzen-Seite zu einer deutlichen positiven Rei-
sezeitverdanderung, wenn die Reisezeit per PKW immer kiirzer ist als die per
Fahrrad?

>

Es wird nicht die Differenz zwischen Rad und Kfz ermittelt, sondern die
Differenz aus den Summen “Rad + Kfz im Bestand” und “Rad + Kfz in der
Prognose”. Da dann weniger Menschen das Auto nutzen und durch die bes-
seren Radverkehrsanlagen zu geringeren Reisezeiten im Radverkehr fihren,
reduziert sich die Gesamtreisezeit aller Verkehrsteilnehmenden.
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