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1 Problemstellung und Zielsetzung

Die Biurgermeister der Stadte Gutersloh, Herford und Rheda-Wiedenbriick,
sowie der Oberblrgermeister der Stadt Bielefeld haben vereinbart, zeitnah
planerische Uberlegungen fiir die Realisierung eines Radschnellweges zwi-
schen Rheda-Wiedenbrick, Gutersloh, Bielefeld und Herford (mit Anschluss
an den bereits in Planung befindlichen Radschnellweg OWL (RS3)' zwischen
Herford und Minden) anzustellen, um den Radverkehr in der Region Ost-
westfalen-Lippe (OWL) weiter zu starken.

Mit dieser neuen Verbindung, dem Radschnellweg OWL 2.0, wurden die
laufenden Planungen des RS3 zwischen Minden und Herford konsequent
weiterentwickelt. Durch den Anschluss des neuen Teilstliicks an den RS3
wurde der Radschnellweg OWL 2.0 geboren. Erst die Weiterfilhrung von
Herford Gber Bielefeld und Gutersloh bis nach Rheda-Wiedenbrick kann
auch das erhebliche Potenzial fir den Radverkehr im Oberzentrum Bielefeld
und dem wirtschaftsstarken Kreis Gutersloh, sowie die regionalen Verflech-
tungen erschlieBen. Der Radschnellweg OWL 2.0 wird in der zuklnftigen
Nahmobilitat eine strategisch wichtige Funktion hinsichtlich der Biindelung
und Beschleunigung von bedeutenden regionalen und stadtischen Radver-
kehren erflllen. Er verklrzt die Reisezeiten fir den Radverkehr zwischen
den Stadten mit den starksten Pendelverflechtungen in OWL und kann da-
mit fir eine nennenswerte Verlagerung vom Kfz- auf den Radverkehr sor-
gen. Aktuelle Entwicklungen wie im Bereich der Elektromobilitat unterstit-
zen Verlagerungseffekte und ermaoglichen dabei die ErschlieBung groRerer
Distanzen und neuer Zielgruppen fir den Radverkehr. Die Trasse des Rad-
schnellwegs fligt sich in bereits fertiggestellte Radverkehrskonzepte wie
dem integrierten Radverkehrskonzept fir die Regiopolregion Bielefeld, dem
Alltagsradwegekonzept des Kreises Gitersloh sowie dem Radverkehrskon-
zept der Stadt Bielefeld ebenso wie in das regionale ,Radnetz OWL" ein.
Der Radschnellweg OWL 2.0 wird von allen Projektbeteiligten — bestehend
aus den Stadten Gutersloh, Herford, Rheda-Wiedenbriick und Bielefeld, den
Kreisen Gutersloh und Herford sowie aus verschiedenen regionalen Verban-
den - als die zukiinftig zentrale Radverkehrsachse der Region angesehen.
In einer Potenzialabschatzung konnte das bedeutende Potenzial des Radver-
kehrs auf der Strecke zwischen Herford und Rheda-Wiedenbriick bereits
nachgewiesen werden.?

Die Projektidee Radschnellweg OWL 2.0 wurde im September 2018 in das
Qualifizierungsverfahren der REGIONALE 2022 eingebracht. Das Entschei-
dungsgremium der REGIONALE 2022 hat das Potenzial der Projektidee Rad-
schnellweg OWL 2.0 als fir die Zukunftssicherung der Region bedeutend
anerkannt und sie im November 2018 in die Kategorie ,C” des Qualifizie-
rungsprozesses aufgenommen. Eingebunden in das ,Radnetz OWL" als eine

' Planungsgemeinschaft Verkehr (PGV Alrutz GbR / PGV Dargel-Hildebrandt
GbR): Radschnellweg OWL - Uberpriifung der Machbarkeit fiir den Rad-
schnellweg Ostwestfalen-Lippe, Mai 2016

SHP Ingenieure: Regionales Alltagsradwegenetz OstWestfalenLippe — Ge-
samtbericht, Marz 2021
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Hauptverkehrsachse entsprach die Projektidee der Strategie fir das neue
UrbanLand zur starkeren Vernetzung von Stadt und Land.

Weitere Aspekte — wie innovative Ansatze zur Gestaltung des Radschnell-
wegs und die Einbindung weiterer Akteurinnen und Akteure in einer Arbeits-
gruppe — unterstlitzen die Ubergeordnete Strategie des UrbanLands.

Ubergeordnetes Ziel des Radschnellweges ist es, einen Beitrag zur Reduzie-
rung der Verkehrsbelastung im Korridor zwischen Herford und Rheda-Wie-
denbrick zu leisten. Vor allem fiir den Alltagsverkehr (Berufspendlerinnen
und -pendler) soll mit dem Radschnellweg eine direkte und komfortable Rad-
verkehrsverbindung zwischen bedeutenden Orten des Quell- und Zielver-
kehrs auf der Achse Herford — Bielefeld — Guitersloh — Rheda-Wiedenbrick
entstehen. In Verbindung mit dem in Planung befindlichen RS3 von Minden
nach Herford stellt der Radschnellweg OWL 2.0 als zentrales Netzelement
das Rickgrat fir den Radverkehr in der Region Ostwestfalen-Lippe dar.

Da Radschnellwege in Nordrhein-Westfalen (NRW) LandesstralRen gleichge-
stellt sind, ist das Land grundsatzlich Baulasttrager fir Radschnellwege au-
Rerhalb von Ortsdurchfahrten bei Stadten mit mehr als 80.000 Einwohne-
rinnen und Einwohnern. Demnach sind Stadte wie Bielefeld und Gutersloh
mit mehr als 80.000 Einwohnerinnen und Einwohnern selbst fir die Finan-
zierung des Radschnellweges innerhalb ihrer Ortsdurchfahrt zustandig. Das
Land NRW stellt jedoch Fordermittel fir diese Abschnitte von Radschnell-
wegen zur Verfigung, wenn die Kommunen vorab die Wirtschaftlichkeit
des Projektes nachweisen kénnen. Im Leitfaden fir Planung, Bau und Be-
trieb von Radschnellverbindungen in NRW (2. Ergdnzungslieferung,
11/2020)° werden die Vorarbeiten, die dafiir von Seiten der Kommunen
geleistet werden miissen, beschrieben.

In der erstellten Machbarkeitsuntersuchung wurden der Korridor zwischen
Herford und Rheda-Wiedenbrick betrachtet und - aufbauend auf den Er-
gebnissen der Potenzialanalyse im ,Radnetz OWL“? — zwischen den
Schwerpunkten des Quell- und Zielverkehrs innerhalb des Korridors maogli-
che Streckenfihrungen fir einen Radschnellweg entwickelt. Erforderliche
MaRnahmen in der Streckenfiihrung und an Knotenpunkten wurden dabei
gemal den Qualitatsstandards und Musterldsungen des Landes Nordrhein-
Westfalens (siehe dazu den Planungsleitfaden Radschnellverbindungen in
NRW - Leitfaden fir Planung, Bau und Betrieb”, 2. Ergadnzungslieferung
11/2020° erarbeitet bzw. konkretisiert sowie auf ihre Umsetzbarkeit hin
Uberprift. In einem weiteren Schritt wurde in einer standardisierten Nutzen-
Kosten-Analyse das Nutzen-Kosten-Verhéltnis ermittelt und damit Aussa-
gen Uber die Wirtschaftlichkeit der Realisierung des Radschnellweges ge-
troffen. Dabei diente eine Sensitivitdtsanalyse in Bezug auf einzelne Nutzen-
und Kostenkomponenten zur Gewahrleistung der Bestandigkeit des Nutzen-
Kosten-Verhéltnisses. Ziel des Vorhabens war es, ein deutlich positives Nut-
zen-Kosten-Verhaltnis zu erreichen.

3 Ministerium fiir Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen

Radschnellverbindungen in NRW - Leitfaden fir Planung, Bau und Betrieb,
Dusseldorf 2020

Radschnellweg OWL 2.0 - Nutzen-Kosten-Analyse und Kommunikationsstrategie 2
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Eine Besonderheit ergibt sich im Herforder Stadtgebiet. Fir den Abschnitt
zwischen Herford Stadtmitte und Stadtgrenze Herford / Bielefeld (An-
schlusspunkt RS3) wird die Streckenfliihrung der Machbarkeitsstudie Rad-
schnellweg OWL (RS3)' (ibernommen. Eine erneute Trassenplanung ist fiir
diesen Abschnitt nicht erforderlich.

Eine in sich konsistente Kommunikationsstrategie soll alle wichtigen Akteu-
rinnen und Akteure ansprechen und einbinden, damit einerseits der Nutzen
eines Radschnellweges aufgezeigt werden kann und andererseits Konflikte
moglichst frih identifiziert und gelést werden kdnnen. Die Erstellung der
Kommunikationsstrategie erfolgte parallel zu den anderen Planungsschrit-
ten. Die Zusammenfassung der Ergebnisse ist dem gesondert vorliegenden
Schlussbericht zum Thema Kommunikation zu entnehmen.

Radschnellweg OWL 2.0 - Nutzen-Kosten-Analyse und Kommunikationsstrategie 3
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2 Ausgangslage und Untersuchungsraum

Aufbauend auf den Potenzialen zwischen Schwerpunkten des Quell- und
Zielverkehrs — dargestellt in der Potenzialanalyse des regionalen ,Radnetz
OWL*“? - wurden im Korridor zwischen Herford (Anschlusspunkt RS3),
Bielefeld, Gitersloh und Rheda-Wiedenbrick (vgl. Abb. 1) mdgliche Stre-
ckenfiihrungen fir einen Radschnellweg identifiziert. Anregungen aus der
Offentlichkeit dazu wurden im Rahmen einer Online-Beteiligung in die Pla-
nungen einbezogen und mit der Projektgruppe abgestimmt.

Trasse
OWL 2.0 Trasse
’ OWL geplant
:_"’r ~E Trassenkorrider OWL 2.0
" Raumordnung
= A Grundzentrum

R |
-3 . Mittelzentrum

. Oberzentrum

Einwohnerdichte [EW/km?]
0-125

126 - 260

250 - 500

500 - 1000

1000 - 3000

3000 - 6000

6000 - 15000

EREEO00

Kartengrundfage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Abb. 1 Trassenkorridor des RSW OWL 2.0*

Es galten die vom Land Nordrhein-Westfalen veréffentlichten Entwurfs- und
Qualitatsstandards fir Radschnellwege (,,Radschnellverbindungen in NRW
— Leitfaden fir Planung und Bau und Betrieb”, 2. Ergdnzungslieferung
11/2020°), die Kriterien fiir Radschnellwege der Arbeitsgemeinschaft ful3-
ganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in Nordrhein-
Westfalen (AGFS), der Leitfaden zur Potenzialanalyse und Nutzen-Kosten-
Analyse von Radschnellverbindungen der Bundesanstalt flr StraRenwesen
(BASt)® und die Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten
(H RSV) der Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen
(FGSV).° Ebenso sind stadt- und naturrdumliche Belange beriicksichtigt.

4 OstWestfalenLippe GmbH, SHP Ingenieure: Regionales Alltagsradwegenetz

OstWestfalenLippe [2021]

Bundesanstalt fir StraBenwesen (BASt):

Radschnellverbindungen — Leitfaden zur Potenzialanalyse und Nutzen-Kos-
ten-Analyse, Bergisch Gladbach, Oktober 2019

Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen: H RSV - Hin-
weise fir Radschnellverbindung [2021]

Radschnellweg OWL 2.0 - Nutzen-Kosten-Analyse und Kommunikationsstrategie 4
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3 Trassenentwicklung und Bestandsanalyse

Als Grundlage der Trassenentwicklung dient zunachst ein weit gefasster
Korridor, der das Untersuchungsgebiet abbildet. Darauf aufbauend erfolgte
eine umfangreiche Quelle-Ziel-Analyse und die Auswertung aller relevanten
Daten, u.a. der Potenzialanalyse des regionalen ,Radnetz OWL"’, zur Er-
mittlung moglicher Verbindungen. Die beteiligten Kommunen sowie Vertre-
terinnen und Vertreter von StralRen.NRW und Radverkehrsverbande waren
im Rahmen von Abstimmungsterminen an diesem Prozess intensiv beteiligt.
Im Rahmen des Abstimmungsprozesses mit der Arbeitsgruppe sowie auf
Grundlage weitergehender Befahrungen durch die Gutachtenden wurden
Trassenvorschlage entwickelt, die dieser Trassenentwicklung zugrunde lie-
gen.

Eine dreiwdchige Online-Beteiligung im Juni 2022 hat auch den Blirgerinnen
und Birgern der Region die Mdglichkeit gegeben, sich an den Planungen
zum RSW OWL 2.0 zu beteiligen. Etwa 300 Personen aus allen Bereichen
des Planungskorridors nutzten diese Méglichkeit. Die Teilnehmenden hatten
dabei die Chance dem Planungsteam konkrete Trassenvorschlage zu nen-
nen sowie die bereits entwickelten Trassenvorschlage hinsichtlich maégli-
cher Konflikte zu bewerten. Konflikte wurden primar mit dem Kfz-Verkehr
gesehen. Eine Zusammenfassung der Ergebnisse kann Kap. 4 entnommen
werden, eine detaillierte Auswertung ist zudem dem Anhang beigefigt. Die
Hinweise und Anmerkungen aus der Online-Beteiligung haben nach einer
Prifung durch das Planungsteam und die beteiligten Kommunen Eingang in
die Trassenentwicklung gefunden.

Im Ergebnis wurden fir den in der Potenzialanalyse ermittelten Korridor
mehrere Trassenvarianten ermittelt (vgl. Kap. 5). Diese wurden hinsichtlich
ihrer Eignung zum Ausbau geprift. Prifgrundlage stellt ein umfangreicher
Kriterienkatalog dar, der ebenfalls im Rahmen der Arbeitsgruppe entwickelt
wurde und sicherstellt, dass alle Abschnitte unter den gleichen Vorausset-
zungen geprift werden.

7 OstWestfalen-Lippe GmbH, SHP Ingenieure: Entwicklung des Regionalen

Radnetzes OWL [2021]

Radschnellweg OWL 2.0 - Nutzen-Kosten-Analyse und Kommunikationsstrategie 5
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3.1 Abschnitt A: Rheda-Wiedenbriick — Gutersloh

RSW OWL 2.0
Nutzen-Kosten-Analyse/
Kommunikationsstrategie

Trassenvarianten

== Trassenvarianten

] 0,5 1km
[ S|

AR

4 AY
[ .
\../ SHP Ingenieure

Abb. 2 Trassenvarianten: Abschnitt A

Der Trassenabschnitt A verlauft zwischen der Innenstadt mit dem Bahnhof
Rheda-Wiedenbriick und dem Stadtzentrum von Gutersloh (u.a. Gutersloh
Hauptbahnhof) und hat eine Lange von ca. 8,5 km (Luftlinie). Die unter-
suchten Trassenvarianten verlaufen auf beiden Seiten der Bahngleise. Eine
Variante verlauft nord-westlich der Bahnanlagen tberwiegend auf dem Ne-
benstralennetz mit FahrradstralRen im Bestand und auf selbstéandig gefluhr-
ten Wegeverbindungen. Die zweite Variante verlduft in Rheda-Wiedenbriick
entlang der Gutersloher Stral3e und dann weiter entlang der Bundesstral3e
61. Hier missten die vorhandenen Radverkehrsanlagen entsprechend der
RSW-Standards ausgebaut werden. In Gitersloh treffen sich beide Varian-
ten am Knotenpunkt Westring/Rhedaer Stral3e. Innerorts werden ebenfalls
zwei Varianten betrachtet. Die erste Variante fihrt weiter entlang der Bun-
desstralR3e auf der Achse Westring — Nordring — Franz-Bikhan-Ring und um-
fahrt damit das Stadtzentrum, der Hauptbahnhof wird nicht direkt ange-
schlossen. Die zweite Variante fihrt nahezu unmittelbar nord-westlich der
Bahngleise und bindet einerseits das Stadtzentrum von Gitersloh und an-
dererseits insbesondere den Hauptbahnhof direkt an.

Radschnellweg OWL 2.0 - Nutzen-Kosten-Analyse und Kommunikationsstrategie 6
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3.2 Abschnitt B: Gutersloh — Bielefeld

Bielefeld

RSW OWL 2.0
Nutzen-Kosten-Analyse/
Kommunikationsstrategie

Trassenvarianten
== Trassenvarianten
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Abb. 3 Trassenvarianten: Abschnitt B

Der Trassenabschnitt B verlauft zwischen dem Stadtzentrum von Gutersloh
(u.a. Gltersloh Hauptbahnhof) und dem Stadtzentrum mit dem Jahnplatz in
Bielefeld und hat eine Lédnge von ca. 17,0 km (Luftlinie). Untersucht wurden
im Grundsatz drei Varianten: Parallel zur B 61, sowie jeweils nord-westlich
und std-0Ostlich zur B 61.

Die zentrale Achse verlauft im Stadtzentrum von Gutersloh Uber Kaiser-
stral3e und Berliner StraRe wiirde vor allem aus dem Stadtzentrum von GU-
tersloh heraus weitestgehend entlang der B 61 flhren. Damit wirde eine
direkte Verbindung des RSW zwischen Gltersloh und Bielefeld ermdglicht
werden. KaiserstralRe und Berliner StralRe kdnnten als Fahrradstrale ausge-
fahrt werden. An der B 61 kénnte ein straRenbegleitender Radweg herge-
stellt werden. In einigen Abschnitten erscheint es mdglich die bestehende
Wegeinfrastruktur zum RSW umzubauen. An Engstellen z.B. zwischen Bau-
men oder Bauwerken konnte der RSW durch potentiellen Flachenerwerb auf
derzeit landwirtschaftlich genutzten Flachen hergestellt werden.

Die nord-westliche Variante beschreibt die Fiihrung des RSW in erster Linie
von Gutersloh kommend auf der StraRe Postdamm durch Isselhorst und
anschlieBenden Uber Wirtschaftswege wie z.B. Isselhorster StraRe oder
Ummelner StraRe — ErpestralRe bis Bielefeld. Einzelne Querverbindungen

Radschnellweg OWL 2.0 - Nutzen-Kosten-Analyse und Kommunikationsstrategie 7
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bzw. Lickenschlisse kénnten ggf. durch Flachenerwerb hergestellt wer-
den. Der RSW koénnte in Bielefeld an mehreren Stellen an die B 61 und an
die ehemalige Ortsdurchfahrt im Zuge der Artur-Ladebeck-Stral3e anschlie-
Ren, u.a. Uber die Brockhagener StralRe oder den Geh- und Radweg Lange
Breede (parallel zum Ostwestfalendamm) bis zur Stra3e Johannistal.

Eine stid-6stliche Variante wiirde zunachst Gber die B 61 bis zur Osnabr-
cker Landstral3e und DieselstraRe bis zum Bahnhof Isselhorst-Avenwedde
fahren. Ab dem Bahnhof kénnte durch einzelne Neuplanungen eine Achse
parallel zum Bahndamm hergestellt werden, die bis zur Winterstral3e in
Bielefeld-Brackwede fithren wiirde. Nach der Uberquerung der A 33 waren
verschiedene Fiihrungen durch den Teutoburger Wald denkbar, bspw. Gber
die StraRen Am PreBwerk oder Berliner StralRe, die ebenfalls an der Artur-
Ladebeck-StralRe minden wdirden.

In allen Varianten wiirden die untersuchten Achsen spatestens am Knoten-

punkt Artur-Ladebeck-StralRe/Johannistal tber die StraRen Artur-Ladebeck-
StralRe und Oberntorwall zum Jahnplatz fihren.

Radschnellweg OWL 2.0 - Nutzen-Kosten-Analyse und Kommunikationsstrategie 8
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3.3 Abschnitt C: Bielefeld — Herford

Herford

RSW OWL 2.0
Nutzen-Kosten-Analyse/
Kommunikationsstrategie

Trassenvarianten

== Trassenvarianten
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Abb. 4 Trassenvarianten: Abschnitt C

Der Trassenabschnitt C verlauft zwischen dem Bielefelder Stadtzentrum mit
dem Hauptbahnhof und dem Stadtzentrum mit Bahnhof in Herford und hat
eine Lange von ca. 13,4 km (Luftlinie).

Die Untersuchungen im Zuge dieses Gutachtens erfolgen bis zur Stadt-
grenze zwischen Bielefeld und Herford. Nérdlich davon (d.h. in Kreis und
Stadt Herford) erfolgt ein Anschluss an die Planungen zum RS3.2 Die derzeit
vorliegenden Uberlegungen, basierend auf der Machbarkeitsstudie aus dem
Jahr 2016, sehen eine Vorzugsfiihrung entlang der B 61 (Bielefelder StralRe)
vor. Die weiterfiihrenden Planungen sind allerdings noch nicht abgeschlos-
sen, sodass auch noch andere Varianten fiur die finale Fiihrung in Betracht
kommen. Daher werden neben dem Anschluss an den RS3 (Planungsstand
2016) auf der B 61 an der Stadtgrenze zwischen Herford und Bielefeld noch
zwei weitere Varianten zur Diskussion gestellt. Ein genauer Ubergabepunkt
ist nachgelagert nach Fertigstellung dieses Gutachtens in Abstimmung mit
StralBRen.NRW zu definieren.

&  Planungsgemeinschaft Verkehr (PGV Alrutz GbR / PGV Dargel-Hildebrandt
GbR): Radschnellweg OWL - Uberpriifung der Machbarkeit fiir den Rad-
schnellweg Ostwestfalen-Lippe, Mai 2016
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Im Folgenden werden die Abschnitte nérdlich der Stadtgrenze Bielefeld /
Herford zwar der Vollstandigkeit halber, analog zu Abb. 4, in den Skizzen
und Abbildungen dargestellt. Eine detaillierte Untersuchung der Abschnitte
in Kreis und Stadt Herford erfolgt aber anschlieRend nicht.

Ahnlich wie auch in den zuvor vorgestellten Abschnitten (s. Kap. 3.1 und
3.2) werden neben einer weitestgehend geradlinigen Fihrung auf der B 61
auch jeweils nord-westlich und stid-6stlich der B 61 gelegene Achsen un-
tersucht.

In der geradlinigen Variante wiirde der RSW vom Jahnplatz in Bielefeld auf
der Achse Herforder Stral3e — Bielefelder Stral3e (B 61) gefiihrt werden kon-
nen. In den innerértlichen Abschnitten der B 61 kénnte der RSW als Rad-
fahrstreifen umgesetzt werden, in den aulRerdrtlichen Abschnitten kénnte
ein stralRenbegleitender Zweirichtungsradweg parallel zur Fahrbahn herge-
stellt werden. An Engstellen z.B. zwischen Baumen oder Bauwerken kénnte
der RSW durch potentiellen Flachenerwerb auf derzeit landwirtschaftlich
genutzten Flachen hergestellt werden. Im Stadtgebiet Herford kénnte der
RSW Uber die KreishausstralRe den Bahnhof Herford erschliel3en.

Die nord-westliche Variante wiirde den RSW ab dem Knotenpunkt Herforder
StralRe/Beckhausstralde zunachst Gber ErschlieBungsstraen und einzelnen
neu zu schaffenden Verbindungen am Bahndamm durch den Stadtteil Biele-
feld-Schildesche fiihren. Ab der Talbriickenstral3e kann der RSW auf heuti-
gen Geh- und Radwegen und Wirtschaftswegen ausgefiihrt werden, die be-
stehende Wegeinfrastruktur misste entsprechend fir einen RSW ausgebaut
werden. An der Straf3e In der Landwehr im Kreis Herford kénnte der RSW
anschlielRend weiter an der B 61 gefiihrt werden. Alternativ wére aber auch
eine Fuhrung Uber Wirtschaftswege bis an die Laarer Stra3e denkbar, wo
potentiell Gber ein neu zu errichtendes Briickenbauwerk UGber die RingstralRe
(B 61/B 239) ein Anschluss an WohnstralRen im Stadtgebiet Herfords mdg-
lich ware. Einzelne Querverbindungen bzw. Lickenschlisse kéonnten ggf.
durch Flachenerwerb hergestellt werden.

Eine sld-6stliche Variante betrachtet zudem eine Fihrung des RSW zu-
nachst durch das 6stliche Stadtgebiet von Bielefeld, bspw. Gber die Heeper
StralRe oder Eckendorfer Stral3e, wo der RSW anschliel3end tber Geh- und
Radwege und Wirtschaftswege bis an die Elverdisser Stral3e gefiihrt werden
kénnte. Im Stadtgebiet Herford ware anschlie3end eine Verbindung Gber die
Achse Unter den Linden — Deichtorwall bis an den Bahnhof Herford herstell-
bar. Auch hier kénnten einzelne Querverbindungen bzw. Lickenschllisse
ggf. durch Flachenerwerb hergestellt werden.

Radschnellweg OWL 2.0 - Nutzen-Kosten-Analyse und Kommunikationsstrategie 10



4 Zusammenfassung der Offentlichkeitsbeteiligung
Einfiihrung

Eine friihzeitige Beteiligung der Offentlichkeit an den Planungen zum Rad-
schnellweg wurde von allen Beteiligten mit hoher Prioritdt belegt. Daher
wurde im Zeitraum 08.06. bis 29.06.2022 eine Online-Offentlichkeitsbetei-
ligung durchgefihrt, um sich ein frihzeitiges Meinungsbild einholen zu kén-
nen. Im Folgenden sollen die Ergebnisse vorgestellt werden. Detaillierte
Auswertungen liegen dem Anhang bei.

Demografische Daten

Um abwaégen zu kénnen, ob sich eine Beteiligung weitestgehend gleichma-
Rig Uber die Bevdlkerung verteilt hat und damit méglichst reprasentativ ist,
werden zunachst demografische Daten abgefragt.

285 Personen haben an der Umfrage teilgenommen. Bei der Beteiligung gab
es einen Uberhang zu mannlichen Beteiligten. Die Altersverteilung ist dage-
gen weitestgehend ausgeglichen. So kann stellvertretend ein Abgleich mit
der Bielefelder , Alterspyramide” gemacht werden, die eine relativ ausgewo-
gene Verteilung Uber die Altersgruppen zeigt.

Geschlecht

Divers
0,7 %
2

Weiblich
33,3%
95

Mannlich
66,0%
188

Abb. 5 Geschlechterverteilung in der Online-Befragung (n=285)
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Altersverteilung

30%
78 1 27,4% 73 / 25.6%
25%

59/ 20,7%
20%

15% 41/ 14,4%

10% 26 /9,1%
5%

2/0.7% 6/2,1%
, /170

Bis 18 18-29 30-39 40-49 50-59 60-69 70 und
Jahre alter

Abb. 6 Altersverteilung in der Online-Befragung (n=285)

O Frauen
90
@ Manner
80 .
B mehr Manner als Frauen
70 (ManneriUberschuss)
Bmehr Frauen als Manner
60 -
(Fraueniberschuss)
Hinweise:

Insgesamt sind 36 Personen im Alter 101
und dlter beri dieser Darstellung nicht
mehr abgebildet. Drei Personen in Biele-
feld sind als divers im Einwohnermeldere-
gister gemeldet. Aufgrund der geringen
Anzahl an Personen ohne Angabe des Ge-
schlechts oder der Angabe divers werden
diese nach dberregionalem Standard zur
Statistik auf mdnnlich/weiblich aufgeteilt.
Personen mit einem ungeraden Geburts-
tag werden ,mdnnlich”, Personen mit ge-
radem Geburtstag werden ,weiblich”
zugeordnet.

Alter in Jahren
w
o

0 _—.—.
3.000 2.000 1.000 0 1.000 2.000 3.000
Anzahl Einwohner*innen

Abb. 7 Bevdlkerungspyramide zum 31.12.2020 in Bielefeld®
Nutzung und vertretende Verkehrsarten

Zum Anfang wurde die RegelmaRigkeit der Fahrrad-Nutzung abgefragt.
Uber 80 % der Befragten sagten, dass sie das Fahrrad mehrmals in der
Woche nutzen (Summe aus ,,Annahernd taglich” und ,2-3 Mal die Woche*).
Damit wurden in der Befragung vor allem Radfahrende befragt, die das Fahr-
rad bereits in ihre alltdglichen Wege eingebunden haben.

® Stadt Bielefeld: Bielefelds Bevélkerungsstruktur zum 31.12.2020 - Alter
und Geschlecht [2021]
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Regelmaldigkeit

UnregelmaRig Ich fahre kein Fahrrad
9.8% /28 1,8% /5

3 bis 4 Mal
im Monat
7,7% | 22

Annaherend

2-3 Mal die taglich
Woche 57,2%
23,5% 163

67

Abb. 8 RegelmaRigkeit Fahrrad-Nutzung (n=285)

Des Weiteren wurde abgefragt, welche Verkehrsmittel fir regelmaRRige und
gelegentliche Wege genutzt werden, um sicherzustellen, dass verkehrsar-
ten-Ubergreifend befragt werden konnte und nicht nur Radfahrende an der
Befragung teilnahmen.

Hier gaben zunachst mehr als 60 % an (Summe aus ,Fahrrad” und ,Pede-
lec”), dass das Fahrrad fir regelmaRRige Wege genutzt wird. Der Pkw wird
mit ca. 28,9 % und die 6ffentlichen Verkehrsmittel und das Zuful3gehen
mit jeweils ca. 5 % der Wege genannt. Auf den ersten Blick erscheinen
Fahrrad-Nutzende Uberreprasentiert.

Werden die Ergebnisse nach der Abfrage der Verkehrsmittelnutzung fir ge-
legentliche Wege hinzugezogen, ergibt sich ein deutlich differenziertes Bild.
Der Pkw als sekundéres Verkehrsmittel ist mit ca. 28,9 % am starksten
vertreten, gefolgt von den 6ffentlichen Verkehrsmitteln (ca. 21,9 %) und
das ZufuRgehen (ca. 8,6 %). Zusammenfassend zeigt sich, dass die Befrag-
ten Erfahrungen von verschiedenen Verkehrsarten zusammentragen kon-
nen.

Um an dieser Stelle jedoch transparent bleiben zu kénnen, muss betont

werden, dass in gréBeren Teilen Radfahrende befragt wurden, d.h. Nutzer
und Nutzerinnen, die das Fahrrad auch fir ihre alltédgliche Strecken nutzen.
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Verkehrsmittelwahl regelmaliig

= Zu Fuls E-Stehroller
ov 4,3% 0,7%
57% —~ 12 '
16 2
Pedelec
9,6%
27

Fahrrad
50,7%
142

Abb. 9 Verkehrsmittelwahl fir regelmaiige Wege (n=280)

Verkehrsmittelwahl gelegentlich

E-Stehroller Sonsti%e Motorrad
3/1,1% 1/0,4% 1/0,4%

Zu Fuld ein gelegentliches VM
24/ 8,6% 2/0,7%
Pedelec Fahrrad
16 54
5,8% 19,4%

Abb. 10 Verkehrsmittelwahl fiir gelegentliche Wege (n=280)
Wohnorte und Verhaltnis der Bewertung der Trassen

Des Weiteren wurde der Wohnort innerhalb der Betrachtungsrdume abge-
fragt, um sicherzustellen, dass die Beteiligung Uber die Kommunen

SHP Ingenieure Radschnellweg OWL 2.0 — Nutzen-Kosten-Analyse und Kommunikationsstrategie 14
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gleichmaRig verteilt ist. Die Befragten konnten angeben, in welchem Stadt-
teil bzw. in welchem Ort im Kreis sie ihren Wohnort haben.

Es wird zunachst die Beteiligung Uber die vier Stadte und Kreise mit den
absoluten Einwohnerzahlen abgeglichen. Fir die Stadt Bielefeld ist auf den
ersten Blick eine geringe Mehrbeteiligung erkennbar. Unter Bericksichti-
gung, dass der RSW jeweils in Rheda-Wiedenbriick und Herford beginnen
und enden soll, ist erkldrbar, warum in diesen Kreisen die Beteiligung gerin-
ger ausfallt und eine gleichmaRige Verteilung der Befragten Gber die Be-
trachtungsraume maglich ist.

Beteiligung
Rheda-Wiedenbriick Sonstige
3,5% /10 5,6%
' 16
Herford

AN

Gutersloh
11,9%
34

Bielefeld
71,9%
205

Abb. 11 Verteilung der Beteiligung Uber die Stadte und Kommunen
(n=285) im Vergleich mit den Einwohnerzahlen in den Stadten
und Kreisen

Wird die Beteiligung Uber die Stadtteile und Orte beleuchtet (s. Abb. 12),
ergibt sich im Vergleich folglich fir Bielefelder Stadtteile eine héhere Betei-
ligung. Aus Bielefeld-Mitte liegt die hochste Beteiligung vor, gefolgt von den
Stadtteilen Schildesche und Brackwede. Die anderen Stadtteile der anderen
Stadte und Kreise gelangen im absoluten Vergleich miteinander eher in den
Hintergrund.

Werden die Stadtteile und Orte im Vergleich innerhalb der jeweiligen Stadte
und Kreise beleuchtet, zeigt sich, dass die Beteiligungsquoten insbesondere
dort deutlich ansteigen, wo auch der RSW potentiell entlangfiihren wiirde.
Zusammenfassend ergibt es eine annahernd gleichmaRige Verteilung von
Befragten Uber die betrachteten Stadte und Kreise.
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Orte

Bielefeld-Brackwede
Bielefeld-Dornberg
Bielefeld-Gadderbaum
Bielefeld-Heepen
Bielefeld-Jollenbeck
Bielefeld-Mitte
Bielefeld-Schildesche
Bielefeld-Senne
Bielefeld-Sennestadt
Bielefeld-Stieghorst
Summe Bielefeld

Gltersloh-Avenwedde
Giitersloh-Blankenhagen
Gltersloh-Ebbesloh
Giitersloh-Flughafen
Gltersloh-Friedrichsdorf
Gltersloh-Guterloh-Mitte
Gltersloh-Hollen
Gltersloh-Isselhorst
Gltersloh-Kattenstroth
Gltersloh-Niehorst
Gltersloh-Nordhorn
Gltersloh-Pavenstadt
Giitersloh-Spexard
Gltersloh-Sundern
Summe Gtersloh

Herford-Radewig
Herford-Neustadt
Herford-Altstadt
Herford-Altstadter Feldmark
Herford-Neustadter Feldmark
Herford-Eickum
Herford-Falkendiek
Herford-Schwarzenmoor
Herford-Diebrock
Herford-Elverdissen
Herford-Herringhausen
Herford-Laar
Herford-Radewiger Feldmark
Herford-Stedefreund
Summe Herford

Rheda-Wiedenbriick-Batenhorst
Rheda-Wiedenbriick-Lintel
Rheda-Wiedenbriick-Nordrheda-Ems
Rheda-Wiedenbriick-Rheda
Rheda-Wiedenbriick-St. Vit
Rheda-Wiedenbriick-Wiedenbriick
Summe Rheda-Wiedenbriick

Summe Sonstige

Summe

Abb. 12 Verteilung der Teilnahmen Uber die einzelnen Stadtteile und Orte
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Entsprechend ist auch ein Verhaltnis der durchschnittlichen Bewertungen je
Trasse in den einzelnen Kommunen erklarbar. Alle Teilnehmenden konnten
alle Trassen bewerten. Auffallig ist, dass die vorgeschlagenen Abschnitte
in Gitersloh in einem Verhaltnis von ca. 1,62 Bewertungen/Trasse betrach-
tet worden sind, wahrend in Herford das Verhéltnis bei ca. 2,58 Bewertun-
gen/Trasse und in Bielefeld bei ca. 3,84 Bewertungen/Trasse liegt. Dies
kann auf eine eher verhaltene Beteiligung aus Gutersloh, aber auch im Zu-
sammenhang mit der Art und Weise des Beteiligungsformats und dem Be-
fragungs-Design inkl. der Anzahl vorgeschlagener Trassen zurlckgefihrt
werden.

Verhaltnis Bewertungen/Trassen

Herford 2,58

Rheda-Wiedenbriick

0,0 1,0 2,0 3,0 4,0

Abb. 13 Verhaltnis durchschnittlicher Bewertungen je Trasse
Bewertung der Trassen

Im Folgenden wird die Bewertung der vorgeschlagenen Trassen durch die
Befragten beleuchtet. Da die Online-Beteiligung bereits in einem friihen Zeit-
punkt der Untersuchung durchgefiihrt werden sollte, wurden noch nicht die
in Kap. 5 konkretisierten Trassenverlaufe zur Bewertung vorgestellt, son-
dern einzelne Abschnitte, die die Beteiligten betrachten sollten. Eine Uber-
sicht der im ersten Schritt in Betracht gezogenen Abschnitte ist dem An-
hang ab Kap. 10.13 beigefligt.

Um zunéachst eine Bekanntheit der einzelnen Trassenabschnitte abzufragen,
wurden die Teilnehmenden gefragt, ob sie die Abschnitte bereits heute nut-
zen wirden. Abb. 14 zeigt die Summe aus den Angaben ,regelmaRig” und
~gelegentlich”. Die linienhafte Darstellung der Trassen erhalt eine transpa-
rente rote Farbe, sobald sie eine Bewertung erhalt. Je haufiger die Trasse
bewertet wurde, desto mehr der Transparenzen liegen Gbereinander und die
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Farbe intensiviert sich. Bedeutende Streckenabschnitte sind in folgender
Abbildung zuséatzlich beschriftet.

Zu allererst fallt der Verlauf der B 61, sowie die dazwischenliegende Achse
Artur-Ladebeck-Stral3e — Jahnplatz — Herforder Stral3e in Bielefeld auf, die
die Befragten nutzen. Insbesondere die Abschnitte auf der Artur-Ladebeck-
StralRe mit 44 Nennungen und die Bielefelder Stral3e (in Herford) mit 22
Nennungen gehodren zu den jeweils meist genannten Stral3enabschnitten.

Weiter sind auch die Wege parallel zum Ostwestfalendamm auf der Achse
Lange Breede (15 N.) — Haller Weg (14 N.) von Bedeutung. Im Bielefelder
Osten werden jeweils die Achsen Uber die Eckendorfer Straf3e (11 N.) und
PetristralRe (12 N.), als auch im weiteren Verlauf die Wiesenstrale (13 N.)
genannt.

In Gutersloh scheint neben der B 61 auch die StralRe Postdamm (10 N.)
zwischen der Glutersloher-Innenstadt und Isselhorst von hoher Bedeutung
zu sein. Die in Rheda-Wiedenbriick gezeigten Trassenvorschlage jeweils an
der B 61 und der Achse Moorweg — Sudheide — Rhedaer Stalde wurde mit
jeweils 4 Nennungen ausgeglichen bewertet. In Herford scheinen Wege ne-
ben der B 61 derzeit nur von geringem Interesse zu sein.
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Herford

2 & 1 8 RSW OWL 2.0

Guterslon ),,_./ Nutzen-Kosten-Analyse/
( v . Kommunikationsstrategie
25
\(- "\ Trassenvorschlage

4 3 (Gutachter)

f Heutige Nutzung: RegelméRig + Gelegentlich
\ / (10 % Transparenz)
\,/ \

e

M

Rheda-Wiedenbriick

M 1:100000

0 25 sim TN SHP _
] \C,)S Ingenieure

Abb. 14 Bekanntheit der Trassenvorschlage (n=486)
Konflikte

Unabhangig der vorgeschlagenen Trassen konnten die Beteiligten Konflikte
als auch Good-Practice-Beispiele innerhalb des Betrachtungsraums punktu-
ell aufzeigen. Die kategorisierten verortbaren Punkte wurden vorgegeben
und optional in einem Freitextfeld kommentiert werden. Die zusatzliche
Kommentierung wurde aber nur in seltenen Fallen genutzt. Kategorien und
Anzahl der einzelnen Anmerkungen sowie einzelner Trassenvorschlage zeigt
die untenstehende Abbildung.
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Konflikte und Trassenvorschlage
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Abb. 15 Zusammenfassung Konflikte und Trassenvorschlage (n=1580)

Bevor im Detail auf die genannten Konflikte eingegangen wird, soll noch der
Blick auf die Bewertung ,Hier ist es gut” gelegt werden. Uber 270 Nennun-
gen zu positiv zu erachtenden Bereichen unterstreichen, dass die Radwe-
geinfrastruktur und dessen Nutzung auf der Achse zwischen Herford und
Rheda-Wiedenbriick bereits heute auf eine praktische Nutzbarkeit hat. Des
Weiteren ist mit negativen, aber vor allem einer hohen Anzahl positiver
Punkte darauf zu schliel3en, dass die Bewertung durch die Befragten diffe-
renziert stattgefunden hat.

In der folgenden Abbildung werden alle punktuell verorteten Konflikte und
Good-Practice-Beispiele dargestellt. Die einzelnen Punkte werden mit einem
Pufferraum in einer Transparenz von 5 % ergénzt (ohne ,Wegequalitat
schlecht”, da diese im Rahmen einer RSW-Planung erneuert werden wirde;
sowie ,Hier ist es gut so”) um Punktewolken und somit besonders konflikt-
trachtige Raume darstellen zu kénnen.

Dabei féallt zundchst das Stadtgebiet von Bielefeld auf, in dem zusammen-
fassend die meisten Punkte gesetzt worden sind. Aber auch das Innenstadt-
gebiet von Gutersloh und die einzelnen Achsen zwischen Herford und Biele-
feld fallen als Haufungspunkte auf. In Rheda-Wiedenbriick werden Konflikte
vergleichsweise zurlickhaltend gesetzt.

Beispielhaft wird im Folgenden der Raum Bielefeld dargestellt. Im Bereich
Jahnplatz werden vor allem Konflikte mit dem Ful3-Verkehr genannt. Die
Befragung fand vor Abschluss der Umbaumal3nahmen im Bereich Jahnplatz
statt, sodass die Bewertung vor allem Bezug auf die zuvor bestehende Si-
tuation nimmt.

Radschnellweg OWL 2.0 - Nutzen-Kosten-Analyse und Kommunikationsstrategie 20



Gutersloh

Rheda-Wiedenbriick
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SHP Ingenieure Radschnellweg OWL 2.0 — Nutzen-Kosten-Analyse und Kommunikationsstrategie 21



SHP Ingenieure

An der Herforder Straf3e (B 61) werden in erster Linie Konflikte mit dem Kfz-
Verkehr genannt. Im Bereich Schildescher Viadukt und Johannisbach wer-
den Engstellen genannt und Konflikte mit dem Ful3-Verkehr, als auch auf
Konflikte mit dem Kfz-Verkehr hingewiesen. Am Meyer zu Jerrendorf wird
wiederholt auf Engstellen hingewiesen, als auch an der B 61 bei Brake. Der
Weg Lange Breede parallel zum Ostwestfalendamm erfahrt dagegen wie-
derholt ein Lob als Good-Practice-Beispiel.

Die Einwlrfe und Anmerkungen haben bei der folgenden Auswahl der Vari-
anten in Kap. 5, als auch bei den MaRnahmenempfehlungen im Rahmen der
Trassenempfehlung und MaRRnahmensteckbriefe in Kap. 6 Einfluss gefun-
den und werden in den jeweiligen Kapiteln nochmals naher beleuchtet.

Trassenvorschlage

Die Befragten konnten ergénzend zu den gutachterliche Trassenvorschlagen
eigene Vorschlage machen. Die folgende Abbildung zeigt die einzelnen lini-
enhaft dargestellten Achsen der Beteiligten in einer Transparenz von 20 %,
je mehr Linien Ubereinander liegen, desto intensiver erscheint die Linie. Im
Folgenden werden die gesammelten Vorschlage aus gutachterlicher Sicht
exemplarisch bewertet. Es wird zur folgenden Beschreibung zwischen den
Bereichen noérdlich und sidlich des Teutoburger Walds unterschieden.
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Abb. 17 Gutachterliche Trassenvorschldge und Trassenvorschlage der
Befragten

Im Bereich nordlich des Teutoburger Walds, an der Joéllenbecker Stral3e,
Westerfeldstral3e oder der Achse Vilsendorfer StraRe — Laarer StralRe (alle
nord-westlich des Bahndamms) wurden zwar vergleichsweise oft genannt,
mit der Pramisse, eine direkte Anbindung zwischen Herford und Bielefeld
herstellen zu wollen, bieten sich diese Achsen aber nicht an, da sie dazu zu
umwegig sind.

Ahnliches gilt auch fiir eine Planung an der Elverdisser StraRe, die die beiden
Stadte eher bogenartig und nicht direkt miteinander verbinden wirde. Glei-
ches gilt auch fir Vorschlage entlang der Straldenzlige wie z.B. BleichstralRe
oder Heeper Stral3e, die zunachst durch das 6stliche Stadtgebiet Bielefelds
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und dann ostseitig hinausfihren fihren. Auch diese Fihrung erscheint um-
wegig.

Die Achse Kreuzstralde — Niederwall erhielt auch aus gutachterlicher Sicht
zunachst Beachtung, ist aber im Vergleich zu einer Fihrung Gber die Stra-
RBen Oberntorwall — Artur-Ladebeck-Stral3e umwegiger und wurde daher im
Vorlauf ausgeschlossen.

Ein Neuplanung parallel zur Aa wurde aus Griinden des Naturschutzes eben-
falls vorab ausgeschlossen.

Bei naherer Betrachtung kénnen daflr einzelne Verlaufe Gber Wirtschafts-
wege sld-ostlich der B 61 zwischen Herford und Bielefeld (z.B. Braker
StralBe — Hillewalser Stral3e) fir einen Variantenvergleich hinzugezogen
werden.

Sudlich des Teutoburger Walds, d.h. stdlich von Bielefeld, wurden im Ver-
gleich weniger Trassenvorschlage gemacht. Einzelne Vorschlage orientier-
ten sich stid-6stlich des Bahndamms, die ebenfalls vergleichsweise umwe-
gig erscheinen.

Ein Vorschlag fir eine Betrachtung einer Achse parallel zum Bahndamm
zwischen Bielefeld und Gutersloh, sowie am Bahndamm in Rheda-Wieden-
brick wurden gemacht. Auch diese Vorschldge wurden im Folgenden mit
eingebunden.

Potentielle Konflikte bei Umsetzung eines RSW

AbschlieRend konnten die Beteiligten Hinweise zu Konflikten geben, die sich
potentiell bei Umsetzung eines RSW durch die jeweiligen Bereiche ergeben
kénnten. Hier hat es abschlie3end eine nur geringe Beteiligung gegeben, die
Ergebnisse sind daher Ubersichtlich in den jeweiligen Abbildungen im An-
hang ablesbar und werden an dieser Stelle nicht ndher beschrieben.
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5 Variantenvergleich

5.1 Einfiihrung

Ein Variantenvergleich findet zwischen den Streckenalternativen statt, wel-
che nicht aufgrund von baulichen, 6kologischen oder verkehrlichen Aus-
schlusskriterien vorab verworfen wurden. Ausschlusskriterien, welche im
Rahmen einer Vorpriifung zur Anwendung gekommen sind, werden im Fol-
genden beschrieben.

— Die verfligbaren StralRenraumbreiten in Verbindung mit anderen Nut-
zungsansprichen, insbesondere des flieRenden Kfz-Verkehrs (Bestands-
und Prognose-DTV-Werte) sowie des FulRverkehrs (bedarfsgerechte
Gehwegbreiten) sind nicht far die Anlage einer Radschnellverbindung
geeignet.

— Die Anbindung zur Variante kann aufgrund des Ausschlusses angren-
zender Streckenabschnitte nicht attraktiv hergestellt werden.

— Baurechtliche Griinde filhren zum Ausschluss der Alternative, z.B. wenn
gemeinnltzige Flachen in Anspruch genommen werden miissen (z.B.
Sportgeldande) oder natlrliche Freiflachen (z.B. Walder, flussnahe Land-
schaften) Uberplant werden sollten. Die VerhaltnismaRigkeit ist dann
eher nicht gegeben.

— Die Fuhrung Gber die Alternative ist in hohem MalRe umwegig, zudem
sind deutlich kiirzere Wegeverbindungen fiir den Radverkehr vorhanden.
Es wird daher davon ausgegangen, dass die Wegeflhrung der zu ver-
werfenden Alternative nicht dem Nutzungsverhalten entspricht und eine
Realisierung daher unverhaltnismalig ist.

Alle verworfenen Varianten sind dem Anhang in Kap. 10.13 zu entnehmen.
Im Folgenden werden die Trassenkorridore mit ihren entsprechenden Vor-
teilen und Nachteilen anhand eigens entwickelten Bewertungskriterien be-

trachtet. Eine detailliertere Betrachtung des anschlieRend ausgewahlten
Trassenverlaufs findet dann in Kap. 6 statt.
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5.2 Bewertungskriterien

Folgende Bewertungskriterien werden beim Variantenvergleich beleuchtet.
Es findet eine Bewertung aus gutachterlicher Sicht statt, die durch die Er-
fahrungen und Rickmeldungen der Kommunen und der Arbeitsgruppe er-
ganzt wurden:

— Bekanntheit
— Kfz-Verkehr
— Emission

— FuBverkehr
— Querung

— Umsetzung
— Sicherheit

— Naturschutz
— ErschlieRung
— Geradlinig

— Luckenschluss

Die Bewertung der 11 Kriterien im Rahmen des Variantenvergleichs erfolgt
anhand von drei Einstufungen:

— keine Probleme (@)

— malige Probleme (©®)

— grolRe Probleme (@)

Im Folgenden werden die Bewertungskriterien im Detail beschrieben. Die
Reihenfolge dieser Beschreibung spiegelt keine Rangfolge der Kriterien wi-
der.

Bekanntheit

Das Bewertungskriterium Bekanntheit stuft ein, wie etabliert und bekannt
die untersuchte Verbindung ist. Varianten, die Uber bereits im Bestand als
Radverkehrsverbindung ausgewiesene Wege (inkl. Radverkehrswegwei-
sung) geflihrt werden oder eine hohe Radverkehrsstarke aufweisen, erhal-
ten eine positive Bewertung. Abschnitte mit einer geringen Verknipfung
mit dem Bestandsradnetz oder geringen Radverkehrsstarken werden hinge-
gen eher mit einer negativeren Bewertung versehen. Eine vorhandene Rad-
wegeinfrastruktur, die Widmung des Stral3enraums als Fahrradstral3e oder
auch die Uberlagerung von Radwander- oder Alltagsrouten unterstreicht
eine Bekanntheit.

Kfz-Verkehr

Mit dem Bewertungskriterium Kfz-Verkehr werden Konflikte mit dem flie-
RBenden und ruhenden Kfz-Verkehr dargestellt. Starke Konflikte und damit
eine negative Bewertung entstehen z.B. bei sehr hohem Kfz-Verkehrsauf-
kommen und Entfall von Fahrstreifen oder bei flachenhaftem Entfall von
Stellplatzen. Keine bzw. geringe Konflikte treten oft entlang von selbststan-
dig gefihrten Wegverbindungen auf, insbesondere wenn es keine Que-
rungsstellen mit dem Kfz-Verkehr gibt.
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Emissionen

Das Bewertungskriterium Emissionen stuft die Gesundheitsbelastung der
Radfahrenden durch z.B. den Kfz-Verkehr oder Industrie ein. Eine schlechte
Bewertung erhalten hierbei i.d.R. Trassen entlang von Hauptverkehrsstra-
RBen. Geringere Larm- und Abgasemissionen treten hingegen z.B. in Wohn-
gebieten auf. Varianten, die durch WohnstraRen oder entlang von selbst-
standigen Wegeverbindungen mit hohem Griinanteil verlaufen, werden des-
wegen mit einer positiveren Bewertung versehen.

FuBverkehr

Mit dem Bewertungskriterium FulBverkehr werden Konflikte zwischen Rad-
fahrenden und zu Ful3 Gehenden dargestellt. Starke Konflikte entstehen z.B.
bei sehr hohem FuRverkehrsaufkommen und nicht ausreichend dimensio-
nierten Gehwegen. Solange ausreichend dimensionierte Gehwege geplant
werden kénnen oder insgesamt von einem geringen Querungsbedarf des
Radverkehrs ausgegangen werden kann, kann ein Abschnitt mit einer posi-
tiven Bewertung versehen werden.

Querung

Knotenpunkte und Querungsstellen fihren zu Zeitverlusten. Zeitverluste
sollen bei der Planung von Radschnellwegen mdglichst vermieden werden.
Mit dem Bewertungskriterium Querung wird die Anzahl der Querungspunkte
bewertet. Je geringer die Querungshaufigkeit und damit auch die Zeitver-
luste, desto besser wird eine Variante bewertet.

Umsetzung

Mit dem Bewertungskriterium Umsetzung wird dargestellt, wie hoch die
Umsetzbarkeit einer Variante ist. Daflr wird z.B. die Flachenverfligbarkeit
bzw. die Notwendigkeit von Grunderwerb zu Grunde gelegt. Auch die Not-
wendigkeit fir die Einrichtung von Engstellen, in denen kein RSW-Standard
erreicht werden kann, flieBen als negativer Punkt in dieses Bewertungskri-
terium mit ein.

Sicherheit

Radschnellwege sollen, wie klassische Radwege auch, von allen Menschen
gleichermal3en genutzt werden kénnen. Um das zu ermdglichen, sollten
diese so gestaltet sein, dass eine mdglichst hohe Verkehrssicherheit gebo-
ten wird. Auch unerfahrene und vorsichtige Radfahrende (z.B. Kinder oder
altere Menschen) sollen die Radschnellwege sicher nutzen kénnen. Auch
soziale Sicherheitsfaktoren spielen beim Bewertungskriterium Sicherheit
eine wichtige Rolle. Weit abseits von bebauten Gebieten oder durch Walder
verlaufende Verbindungen erhalten deswegen i.d.R. bei diesem Kriterium
eine eher schlechtere Bewertung.

Naturschutz

Wie bei allen Planungen sollen auch bei der Planung von Radschnellwegen
die Auswirkungen auf Biotope, Tiere, Pflanzen und Schutzgebiete moglichst
gering gehalten werden. Uber das Bewertungskriterium Naturschutz sollen
mogliche Beeintrachtigungen in den Variantenvergleich einflieRen. Beson-
ders die Neuversiegelung von Flachen und der Eingriff in den Baumbestand
wirkt sich negativ auf die Bewertung aus.
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ErschlieBung

Mit dem Bewertungskriterien ErschlieSung wird die Erreichbarkeit von wich-
tigen Quellen und Zielen beschrieben. Eine hohe ErschlielBungsqualitat und
damit eine positive Bewertung tritt z.B. bei Trassen durch Wohngebiete mit
hoher Wohndichte und Gewerbegebieten mit hoher Arbeitsplatzdichte. Eine
schlechte Bewertung bei diesem Kriterium erhalten anbaufreie Trassen mit
einer geringen ErschlieBungsqualitat.

Geradlinig

Die Direktheit einer Variante wird mit dem Kriterium Geradlinig bewertet.
Der Umwegefaktor sollte méglichst gering sein. Je geradliniger die Fihrung
einer betrachteten Radverkehrsachse ist, desto besser wird diese auch hin-
sichtlich dieses Kriteriums eingestuft.

Liickenschluss

Abschnitte, in denen im Bestand bisher keine Radverkehrsanlagen oder
Wegeverbindungen vorhanden sind, werden in der Bewertungsmatrix mit
einem X markiert. Dies dient in der Tabelle nur der Ubersicht. Auswirkun-
gen, die sich durch den Lickenschluss ergeben, werden bereits in den an-
deren Kriterien bertcksichtigt.
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5.3 Bewertung

5.3.1 Variantenvergleich 1: Rheda-Wiedenbriick - Giitersloh
(RW-GT)

e

RW-GT-01

RW-GT-02 | )

\.\
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Abb. 19 Ubersicht Trassenvarianten: Rheda-Wiedenbriick — Gutersloh
(RW-GT)
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Bewertungskriterien RW-GT-01 RW-GT-02
Moorweg, Sudheide Bundesstral3e 61

Bekanntheit
Kfz-Verkehr
Emission
Fuldverkehr
Querung
Umsetzung
Sicherheit
Naturschutz
ErschlieBung

Geradlinig

SHP Ingenieure

Tab. 1 Variantenvergleich Trassenvarianten: Rheda-Wiedenbriick — Gu-

tersloh (RW-GT)

Variante RW-GT-01: Moorweg, Sudheide

Vorteile

Bei der Verbindung wiirde es sich um eine etablierte Radverkehrsachse
entlang der FahrradstraRen Sudheide und Rhedaer Stral3e handeln.

Es ware von relativ geringen Kfz-Verkehrsstarken und Emissionen aus-
zugehen. Die StralRe wirde abgesehen vom Radverkehr Uberwiegend
durch den landwirtschaftlichen Verkehr genutzt werden.

Die Anzahl der Querungen/Kreuzungen ware vergleichsweise gering.
Es ist von wenig Konflikten bezlglich zusatzlichem Flachenbedarf aus-
zugehen.

Voraussichtlich ware keine gesonderte FuRverkehrsfiihrung notwendig.

Nachteile

Die soziale Sicherheit misste durch die abgelegenere Lage als einge-
schrankt eingestuft werden.

Aus Naturschutzgriinden waren ggf. Einschrankungen z.B. hinsichtlich
der Beleuchtung zu Nachtzeiten zu erwarten.
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Variante RW-GT-02: BundesstraRe 61

Vorteile

Parallel zur Variante in Rheda-Wiedenbrick befinden sich Wohngebiete,
die durch diese Fihrung unmittelbar erschlossen werden kénnten.
Durch die geradlinige und direkte RSW-Fihrung entlang der Bundes-
stralRe konnten Umwege vermieden werden.

Nachteile

Entlang der HauptverkehrsstralRe wéaren hohe Einschrankungen durch
Emissionen durch den Kfz-Verkehr (Larm, Abgase etc.) zu erwarten.
Die Flachenverfligbarkeit ist begrenzt. Der StraRenquerschnitt musste
flachenhaft umgebaut werden oder Grunderwerb getatigt werden.
Querungen an mehreren Stellen im HauptverkehrsstraRennetz kénnten
zu Behinderungen des Radverkehrsflusses fihren.

Aktuelle Trassenempfehlung fiir den Abschnitt RW-GT

Als aktuelle Trassenempfehlung im Abschnitt RW-GT des RSW-Korri-
dors zwischen Rheda-Wiedenbriick und Gttersloh wird die Variante RW-
GT-01 mit folgender Fihrung weiterverfolgt:

Milchweg — Moorweg — Sudheide — Rhedaer StralRe
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5.3.2 Variantenvergleich 2: Giitersloh (GT)
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Abb. 20 Ubersicht Trassenvarianten: Gitersloh (GT)
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Bewertungs- GT-01 GT-02 GT-03 GT-04 GT-05
kriterien Bundes- Humboldt- Unter den Kahlert- Kaiserstralde,

stralRe 61 stralRe Ulmen, stral3e Berliner
KirchstralRe Stral3e

Bekanntheit

Kfz-Verkehr
Emission
Fuldverkehr
Querung
Umsetzung
Sicherheit

Naturschutz

ErschlieBung

Geradlinig

Tab. 2 Variantenvergleich Trassenvarianten: Gutersloh (GT)
Variante GT-01: BundesstraRe 61

Vorteile

— Es ist davon auszugehen, dass weitestgehend ausreichende Flachen fir
die Realisierung des RSW-Standards zur Verfiigung stehen wirden. Der
RSW konnte potentiell auf dem Standstreifen als Radfahrstreifen ausge-
fahrt werden.

Nachteile

— Entlang der HauptverkehrsstraRe waren hohe Einschrankungen durch
Emissionen durch den Kfz-Verkehr (Larm, Abgase etc.) zu erwarten.

— Es ergibt sich keine geradlinige Fihrung, da der RSW das Innenstadtge-
biet von Gutersloh weitraumig umfahrt. Im Sinne eines durchgangigen
Radschnellweges wirde die Fihrung entlang der Bundesstral3e einen
Umweg darstellen.

— Es wirden nur wenige Quellen und Ziele unmittelbar erschlossen wer-
den.

— Aufgrund der vergleichsweise vielen Kreuzungen ist von hohen Zeitver-
lusten durch Querungen auszugehen.
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Variante GT-02: HumboldtstraRe

Vorteile

— Die Variante wirde durch Wohn- und Naherholungsgebiete mit geringen
Emissionen fihren.

— Fir die Schaffung des RSW-Standards ist weitestgehend von einem ge-
ringen Eingriff in den Seitenraum auszugehen. Die Fihrung des Radver-
kehrs kénnte im Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr erfolgen (z.B. Fahr-
radstral3e).

— Die Variante wirde einen unmittelbaren Anschluss an den Postdamm
(Fahrradstral3e) ermdglichen, auf der bereits eine etablierte Rad-
wegeachse vorliegt.

— Entlang dieses Abschnittes herrschen geringe Kfz-Verkehrsstarken.

Nachteile

— Im Zuge der Trasse waren mehrere Abbiegevorgdnge notwendig. Dies
kénnte zu einer Stérung des Radverkehrsflusses, sowie eine Erkennbar-
keit des RSW fihren.

Variante GT-03: Unter den Ulmen, KirchstraRe

Vorteile

— Die Variante wirde die wichtigen Ziele im Stadtkernbereich sowie den
Bahnhof Gitersloh erschliel3en.

— Durch die raumlich direkte und geradlinige Filhrung des Radschnellwe-
ges wirden im Vergleich wenige Umwege entstehen. Auch eine Durch-
fahrung des Innenstadtgebiets wirde erleichtert.

— StraBenraum wirde an Attraktivitdit und Verkehrssicherheit durch
Tempo 30-Regelung gewinnen.

Nachteile

— Es stehen im StralBenraum nur geringe Flachen fir Radverkehrsanlagen
im Seitenraum zur Verfigung. Eine Verdrangung des Kfz-Verkehrs in die
parallel verlaufende Dammstral3e muUsste erfolgen.

— Es ist davon auszugehen, dass es zu geringen Zeitverlusten fir den Kfz-
Verkehr kommt.

Variante GT-04: EickhoffstraRe, KalertstraRe

Vorteile

— Durch die teilweise Fihrung in Einbahnstral3en (KahlertstralRe) ist von
geringen Kfz-Verkehrsstarken und Emissionen auszugehen.

— Die Variante wirde die wichtigen Ziele im Stadtkernbereich sowie den
Bahnhof Gitersloh erschlie3en.

— In Kombination mit GT-02 und GT-03 wdrde sich eine gute Netzwirkung
ergeben.
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Nachteile

— Es stehen im Strallenraum abschnittsweise nur geringe Flachen zur
Verfigung. Ggf. ist ein deutlicher Eingriff in den ruhenden Kfz-Verkehr
notwendig.

Variante GT-05: KaiserstraRe, Berliner StraRe

Vorteile

— Die Variante wirde Gewerbestandorte und den Bahnhof Gltersloh er-
schliel3en.

— Durch den Anschluss an die B 61 ware eine raumliche direkte Fihrung
des Radschnellweges mdglich.

Nachteile

— Es sind Konflikte mit dem Kfz-Verkehr zu erwarten. Das Sicherheitsge-
fihl Radfahrender kénnte eingeschrankt werden.

— Es stehen im StraRenraum nur geringe Flachen zur Verfiigung. Ggf. ist
ein deutlicher Eingriff in den ruhenden Kfz-Verkehr notwendig

Aktuelle Trassenempfehlung fiir den Abschnitt GT

Als aktuelle Trassenempfehlung im Abschnitt GT des RSW-Korridors
zwischen Rheda-Wiedenbriick und Gutersloh bzw. Gutersloh und Biele-
feld werden die Varianten GT-03 und GT-05 mit folgender Fiihrung wei-
terverfolgt:

Rhedaer StraBe — Unter den Ulmen — Blessenstitte — KirchstraBe —
KaiserstraRe — Berliner StralRe

Randbedingungen und Zwischenlésungen in den Abschnitten in Giitersloh
(GT)

Durch das Innenstadtgebiet von Gutersloh ergeben sich naturgemal3 durch
die baulichen Begrenzungen und das kleinteilige StraRennetz mehrere Flh-
rungsvarianten, wie Abb. 20 nahe legt. Eine konsequente, geradlinige Fih-
rung innerhalb eines begrenzten StraRenraums erscheint nicht moglich. Zu-
dem gibt es Abschnitte mit LandesstraBen-Funktion sowie Uberlagerungen
mit dem 6ffentlichen Verkehr, die beachtet werden miissen.

Die Trassenempfehlung benennt die Abschnitte GT-03 — GT-05, da sie im
Vergleich mit den anderen Abschnitten die meisten Vorteile aufzeigt.
Nichtsdestotrotz muss an dieser Stelle thematisiert werden, dass der RSW
auf diesen Abschnitten in den meisten Féllen als Fahrradstrale ausgefiihrt
werden muss, wobei auch der Kfz-Verkehr folglich mit Tempo 30 gefihrt
werden wirde. Der RSW wird in einigen Abschnitten auf LandesstralRen
gefihrt, die eine Ubergeordnete Funktion im Kfz-Verkehr haben. Diese Un-
tersuchung legt daher auch nahe, die Netzgestaltung im Kfz-Verkehr im
Zuge der vorliegenden RSW-Planungen anzupassen. Als Beispiel kann die
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L 788 genannt werden, die anstelle Gber Unter den Ulmen — Diekstral3e,
dann Uber die Dammstralle — Wiedenbrlicker StralRe jeweils L 782 und
B 61 verbinden wirde.

Aufgrund des engmaschigen Wege- und StraRennetzes im Innenstadtgebiet
und der Klassifizierung der StralRen ergeben sich im Stadtgebiet Gutersloh
mehrere Moglichkeiten, auch Uber kurzfristige Zwischenlésungen nachzu-
denken, um eine Umsetzung des RSW zu beschleunigen. Parallel fihrende
StralRen zu der Achse GT-03 — GT-05 kénnten daher auch in Betracht ge-
zogen werden, welche eine Fihrung abseits des Kfz-Hauptverkehrsnetzes
(bzw. abseits der LandesstralRen) ermdoglichen wirden.

So kann es sinnvoll sein, dass der RSW zeitweise alternativ Gber die Achse
FriedhofstraRe — Blessenstatte — KirchstraRe — EickhoffstraRe — Berliner
StralRe gefihrt wiirde (s. Abb. 21). Diese Achse kénnte mit geringem Ein-
griff kurzfristig als FahrradstralR3e eingerichtet werden. Sie liegt weitestge-
hend neben der Trassenempfehlung fir den Abschnitt Gitersloh (GT) und
kann ahnlich wie die Vorzugsvariante bewertet werden. Diese Alternative
wdlrde sich anbieten, wenn die Landesstral3e nicht als Fahrradstralien aus-
gefuhrt werden kénnte; Gber die Friedhofstral3e ware in weiten Teilen eine
Umfahrung der Abschnitte mit LandesstraRen-Funktion méglich. Die Eick-
hoffstraRe (anstelle der KaiserstraRe) wiirde zudem zu weniger Uberlage-
rungen mit dem 6ffentlichen Verkehr fihren.

Nichtsdestotrotz sollte langfristig die Trassenempfehlung Uber die Ab-
schnitte GT-03 — GT-05 verfolgt werden. Im Vergleich mit der in Abb. 21
dargestellten Achse, wird sie als Vorzugsvariante bestimmt, da sie direkter
ist.
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Abb. 21 Kurzfristige und temporare Alternative (in gelb) zur Trassenemp-
fehlung GT-03 — GT-05
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5.3.3

Variantenvergleich 3: Giitersloh — Bielefeld (GT-BI)
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Abb. 22 Ubersicht Trassenvarianten: Glitersloh — Bielefeld (GT-BI)
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Bewertungs- GT-BI-01 GT-BI-02 GT-BI-03 GT-BI-04 GT-BI-05
kriterien Postdamm Bundes- Isselhorster Parallel der Isselhorster

stralRe 61 Str., Brock- Gleisan- Str., Go-
hagener Str. | lagen wertweg

Bekanntheit @ @) ® o o
Kfz-Verkehr O O ® o o
Emission ® ® ® ® ®
FuRverkehr @) @ ® o @
Querung . . . . .
Umsetzung ® ® ® ® ®
Sicherheit @ @ ® o @
Naturschutz . . ‘ . .
ErschlieRung @ @) ® ® ®
Geradlinig O @ @ O @
o <

Tab. 3 Variantenvergleich Trassenvarianten: GUtersloh — Bielefeld (GT-
BI)

Variante GT-BI-01: Postdamm

Vorteile

— Es handelt sich um eine etablierte Radverkehrsachse, mit Bedeutung fir
den lokalen Gltersloher Radverkehr, die Isselhorst mit dem Stadtgebiet
von Guitersloh verbindet. Der Postdamm ist bereits heute als Fahr-
radstral3e eingerichtet.

— Durch die Fihrung durch Isselhorst kann ein weiteres Wohngebiet un-
mittelbar erschlossen werden.

— Bei der Fihrung des Radschnellweges auf dem Nebennetz ist von gerin-
gen Kfz-Verkehrsstarken und Emissionen auszugehen.

Nachteile

— Es stehen nur geringe Flachen fir den Ausbau der Verkehrsanlagen zur
Verfigung. In den aul3erdrtlichen Abschnitten muissten bei potentiellen
Konflikten mit dem FuRverkehr ggf. ein Gehweg eingerichtet werden. In
den innerortlichen Abschnitten (hier insbesondere durch Isselhorst) er-
geben sich aufgrund der Bebauung nur geringe Handlungsspielraume.
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Dafir misste ggf. Baumbestand entfernt und Grunderwerb getatigt
werden.

— Die Achse verbindet zwar Gltersloher Stadtteile miteinander weitestge-
hend umwegfrei. Die Verbindungsfunktion dariber hinaus (wie bspw.
zwischen den Innenstadten von Gltersloh und Bielefeld) ist im Vergleich
mit anderen Trassenvarianten aber eher umwegig.

Variante GT-BI-02: BundesstraRe 61

Vorteile

— Durch die Fihrung entlang der Bundesstral3e kann eine klare und gerad-
linige RSW-Achse entstehen.

— Zwar missen einzelne signalisierte Knotenpunkte passiert werden,
durch die geradlinige Fiilhrung ergeben sich vergleichsweise Zeiterspar-
nisse.

— Der Bau der vorgesehenen Ortsumgehung Ummeln (Verlangerung B 61
zwischen Kreuz A 33/B 61 und heutiger B 61 bis zur StraRe Ramsloh)
wird die bisherige Ortsdurchfahrt und Abschnitte im Vor- und Nachlauf
von Ummeln sehr stark von Kfz-Verkehr entlasten. Dadurch ergeben
sich Handlungsspielrdume in den Abschnitten durch Bielefeld-Ummeln.

Nachteile

— Im StralBenraum stehen durch Einbauten und Baumbestand nur geringe
Flachen zur Verfligung. Abschnittsweise muss ggf. Baumbestand ent-
fernt und Flachenerwerb getatigt werden.

— Esist von hohen Emissionen durch den Kfz-Verkehr (Larm, Abgase etc.)
auszugehen. Sudlich der zukinftigen Anschlussstelle (auf Hohe der
StralRe Ramsloh) an die Ortsumgehung Ummeln kénnen sich die Kfz-
Verkehrsstarken nach dem Bau potentiell erhohen.

Variante GT-BI-03: Isselhorster StraRe, Brockhagener StraRe

Vorteile

— Die Verbindung wird Gberwiegend durch den landwirtschaftlichen Ver-
kehr genutzt. Es ist somit von geringen Kfz-Verkehrsstarken und Emis-
sionen auszugehen.

— Die Variante wirde eine unmittelbare ErschlieBung von Isselhorst und
Ummeln ermdglichen.

Nachteile

— Die soziale Sicherheit muss durch die abgelegenere Lage als einge-
schrankt eingestuft werden.

— Es stehen nur geringe Flachen fir den Ausbau der Verkehrsanlagen zur
Verfigung. Bei Konflikten mit dem FulRverkehr misste ein Gehweg ein-
gerichtet werden. Daflr miisste ggf. Baumbestand entfernt und/oder
Grunderwerb getéatigt werden.
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Variante GT-BI-04: Parallel zu Gleisanlagen

Vorteile

Parallel zu den Gleisanlagen kann eine weitestgehend geradlinige RSW-
Achse entstehen.

Die Variante wiirde eine ErschlieBung von Avenwedde sowie eine An-
bindung des Bahnhofes Isselhorst-Avenwedde ermdglichen.

Es ist davon auszugehen, dass wenige andere Verkehrsteilnehmende die
Trasse nutzen wirden, da abschnittsweise Neuplanung (Radweg) not-
wendig waren und keine durchgangige Befahrbarkeit fir den Kfz-Ver-
kehr bestehen wirde.

Nachteile

Die notwendigen Neuplanungen wirden flachenhafte Entfernung von
Begriinung beinhalten. Begrinung an Gleisanlagen kann eine schall-
schutz-technische Aufgabe innehalten, die ggf. gegengeprift werden
muss.

Die Neuanlage der Wegeachse erfordert im Vergleich ldngere Planungs-
zeiten.

Die soziale Sicherheit misste durch die abgelegenere Lage als einge-
schrankt eingestuft werden.

Variante GT-BI-05: Isselhorster StraRe, Gowertweg

Vorteile

Die Variante wirde die ErschlieRung von Isselhorst ermdglichen. Der
Ortskern wiirde dabei allerdings umfahren werden.

Es ist davon auszugehen, dass wenige andere Verkehrsteilnehmende die
Trasse nutzen wirden, da abschnittsweise Neuplanung (Radweg) not-
wendig waren und keine durchgangige Befahrbarkeit fir den Kfz-Ver-
kehr bestehen wirde.

Nachteile

Es stehen im StralBenraum nur geringe Flachen zur Verfligung. Der
Baumbestand misste ggf. entfernt werden. Flachenerwerb ist aufgrund
der Bebauung nicht durchgéangig méglich.
Der Lickenschluss zwischen dem Gowertweg und der Isselhorster
Stral3e ist nur mit Flachenerwerb maéglich.
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Aktuelle Trassenempfehlung fiir den Abschnitt GT-BI

Als aktuelle Trassenempfehlung im Abschnitt GT-Bl des RSW-Korridors
zwischen Gutersloh und Bielefeld wird die Variante GT-BI-O2 mit fol-
gender Fihrung weiterverfolgt:

Berliner StraRe (B 61) — Giitersloher StraRe (B 61)
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5.3.4 Variantenvergleich 4: Bielefeld (BI)

Abb. 23 Ubersicht Trassenvarianten: Bielefeld (Bl)
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Bewer- BI- BI- BI- BI- BI- BI-
tungs- 03 04 (0]5) 07 08 09
kriterien

Bekannt-
heit

Kfz-
Verkehr

Emission

Ful’-
verkehr

Querung

Um-
setzung

Sicher-
heit
Natur-
schutz

Erschlie-
RBung

Gerad-
linig

BI-O7: FriedenstralRe, BahnhofstralRe
BI-08: Herforder Stral3e

(nordl. Willy-Brandt-Platz)
BI-09: Herforder Stral3e

(stdl. Willy-Brandt-Platz)
BI-10: ViktoriastraRe, Heepe Stral3e
Bl-11: Eckendorfer StralRe

BI-O1: Lange Breede

BI-O2: Artur-Ladebeck-Stral3e

BI-O3: Berliner Stral3e

BI-O4: Deckertstral3e

BI-O5: An der Rehwiese, Saronweg
BI-06: Alfred-Bozi-StralRe, Oberntorwall

Tab. 4 Variantenvergleich Trassenvarianten: Bielefeld (Bl)
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Variante BI-01: Lange Breede

Vorteile

— Diese Variante ermdglicht den Anschluss an eine etablierte Radverkehr-
sachse.

— Es ist allgemein von weniger Stérungen durch den Kfz-Verkehr auszu-
gehen (u.a. verhéltnismaRig wenig Emissionen), da der Weg abgesetzt
von den HauptverkehrsstraRen gefihrt wird.

— Der Abschnitt ist im Bestand in Teilen mit der bendétigten Infrastruktur
(z.B. Beleuchtung) versehen.

— Die Varianten wirde die Wohngebiete in Quelle und im Johannisteil er-
schlieRen.

Nachteile

— Es stehen nicht ausreichende Flachen zur Verfligung. Eine getrennte
FuR- und Radverkehrsfiihrung ware zwingend notwendig. Ein ggf. kos-
tenintensives Eingreifen in den Hang ist nicht auszuschlieR3en.

Variante BI-02: Artur-Ladebeck-StraRe

Vorteile

— Durch die Umverteilung von Fahrstreifen kénnen ausreichend Flachen
fur die Einrichtung einer Radverkehrsanlage mit RSW-Standard zur Ver-
figung stehen.

— Die Variante wirde die ErschlieBung von wichtigen Quellen und Zielen
erlauben (u.a. Bahnhof Bielefeld-Brackwede).

— Durch die Variante kann eine klare und geradlinige RSW-Achse von der
Bundesstral’e kommend in Richtung der Bielefelder Innenstadt entste-
hen.

— Gemal dem aktuellen MIV-Konzept bestehen aufgrund vergleichsweise
moderater MIV-Auslastungsgrade Rickbaupotenziale im Zuge der Artur-
Ladebeck-StraRe."

Nachteile
— Es sind hohe Emissionen durch Kfz-Verkehr (Larm, Abgase etc.) zu er-
warten.

Variante BI-03: Berliner StraRe

Vorteile

— Die Variante wirde Quellen und Zielen in Bielefeld-Bethel erschliel3en.

— Abschnittsweise ist in diesem Abschnitt kein Kfz-Verkehr zugelassen.
Es ist somit nur von geringen Emissionen auszugehen.

— Durch die Umverteilung von Fahrstreifen (insb. Berliner StraRe — Bodel-
schwinghstralRe) kann ausreichend Flache fir die Einrichtung einer Rad-
verkehrsanlage mit RSW-Standard hergestellt werden.

' INOVAPLAN GmbH, Stadt Bielefeld: Erstellung eines Konzeptes fiir den
motorisierten Individualverkehr [2021]
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Nachteile

Der Abschnitt weist vergleichsweise topografische anspruchsvolle Be-
reiche mit groRen Steigungen auf. Dies wirde zu Zeitverlusten fir Rad-
fahrende fihren.

In Bielefeld-Brackwede und -Bethel stehen weitestgehend ausreichend
Flachen zur Verfigung. In den bewaldeten Abschnitten durch den Teu-
toburger Wald stehen jedoch wegen dem Baumbestand nur begrenzt
Flachen zur Verfigung. Ein Eingriff in den Baumbestand ist aus Griinden
des Naturschutzes nicht vertretbar. Eine getrennte Geh- und Radver-
kehrsfliihrung erscheint jedoch notwendig, sodass die bestehenden
Wegeachsen ausgebaut werden missten.

Variante BI-04: DeckertstraRe

Vorteile

Die Variante wirde Quellen und Zielen in Bethel erschliel3en.

Far die Schaffung des RSW-Standards ist weitestgehend von einem ge-
ringen Eingriff in den Seitenraum auszugehen. Die Fihrung des Radver-
kehrs kénnte im Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr erfolgen (z.B. Fahr-
radstral3e).

Durch diese Varianten kénnten Hauptverkehrsstralden bis an den Rand
der Stadtmitte weitestgehend vermieden werden.

Nachteile

Der Abschnitt weist vergleichsweise topografische anspruchsvolle Be-
reiche mit Steigungen auf. Je nach Fahrtrichtung wirde dies zu Zeitver-
lusten fir Radfahrende fuhren.

Variante BI-05: An der Rehwiese, Saronweg

Vorteile

Die Variante wirde Quellen und Zielen in Bethel erschliel3en.

Far die Schaffung des RSW-Standards ist weitestgehend von einem ge-
ringen Eingriff in den Seitenraum auszugehen. Die Fihrung des Radver-
kehrs kénnte im Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr erfolgen (z.B. Fahr-
radstral3e).

Durch diese Varianten konnten Hauptverkehrsstralden bis an den Rand
der Stadtmitte weitestgehend vermieden werden.

Nachteile

Der Abschnitt weist vergleichsweise topografische anspruchsvolle Be-
reiche mit Steigungen auf. Je nach Fahrtrichtung wirde dies zu Zeitver-
lusten fir Radfahrende fuhren.
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Variante BI-06: Alfred-Bozi-StraRe / Oberntorwall

Vorteile

Bei dieser Variante wiirde es sich um eine etablierte Radverkehrsachse
handeln, die die Umsetzung bzw. Fortfihrung einer weitestgehend ge-
radlinigen RSW-Achse erméglichen wiirde.

Ein Anschluss an die vor kurzem sanierten Radwege im Bereich des
Jahnplatzes ware moglich. Hier steht bereits Radwegeinfrastruktur nach
ERA-Regelmald und darlber hinaus zur Verfigung.

Durch die Umverteilung von Fahrstreifen kénnen ausreichend Flachen
fur die Einrichtung von Radverkehrsanlagen im RSW-Standard herge-
stellt werden.

Auf der Altstadtseite (Ostseite) stehen abschnittweise breite Seiten-
raume zur Verfligung.

Nachteile

Es ist von Emissionen durch den Kfz-Verkehr (Larm, Abgase etc.) aus-
zugehen.

Abschnittweise stehen insbesondere auf der Westseite im Strallenraum
durch Kfz-Fahrbereiche und Einbauten nur geringe Flachen zur Verfi-
gung. Ein gréRRerer baulicher Aufwand (u.a. Verschiebung der Borde,
Verlagerung von Bus-Haltestellen) erscheint notwendig.

Variante BI-07: FriedenstraBe / BahnhofstralRe

Vorteile

Diese Variante wilrde eine unmittelbare ErschlieBung des Bielefelder
Hauptbahnhofes ermdglichen.

Fur die Schaffung des RSW-Standards ist weitestgehend von einem ge-
ringen Eingriff in den Seitenraum auszugehen. Die Fihrung des Radver-
kehrs kénnte im Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr erfolgen (z.B. Fahr-
radstral3e).

Nachteile

Im Bereich des Hauptbahnhofes wiirde es zu einer Uberschneidung vie-
ler Verkehrsstrome kommen, sodass u.a. Konflikte mit dem OPNV und
auch mit dem FuBverkehr zu erwarten sind (fir den Bahnhofsvorplatz
laufen aktuell Planungen an'").

Die Flachenverfligbarkeit fir die Einrichtung von Radverkehrsanlagen
mit RSW-Standard ist begrenzt, um bspw. die verschiedenen Verkehrs-
strome getrennt zu fahren.

" Machleidt GmbH, Planorama, SHP Ingenieure, Stadt Bielefeld: Machbar-
keitsstudie Bahnhofsumfeld Bielefeld; Vorabzug August 2023 [2023]
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Variante BI-08: Herforder StraBe (nérdlich Willy-Brandt-Platz)

Vorteile

— Durch die Fiihrung entlang der B 61 (Herforder Stralde) wirde in Weiter-
fihrung eine klare und geradlinige RSW-Achse entstehen.

— Eine Verlagerung von Kfz-Verkehr auf andere (parallel verlaufende)
HauptverkehrsstralRen konnte Flachen fir den Radverkehr schaffen.

Nachteile
— Es stehen im StraBenraum durch notwendige Kfz-Fahrbereiche und Ein-
bauten nur geringe Flachen zur Verfligung.

Variante BI-09: Herforder StraBe (siidlich Willy-Brandt-Platz)

Vorteile

— Bei dieser Verbindung handelt es sich um eine etablierte Radverkehrs-
achse.

— Die Ziele in der Innenstadt kénnen auf dieser Achse direkt angebunden
werden.

— GemalR dem aktuellen MIV-Konzept bestehen aufgrund vergleichsweise
moderater MIV-Auslastungsgrade Rickbaupotenziale im Zuge der stdli-
chen Abschnitte der Herforder StraRe (Abb. 50)."?

— Eine konsequente Verlagerung (nach der Umgestaltung des Jahnplatzes)
von Kfz-Verkehr auf andere parallel verlaufende Hauptverkehrsstral3en
schafft Flachen fir den Radverkehr.

Nachteile

— Es stehen im StraBenraum durch notwendige Kfz-Fahrbereiche und Ein-
bauten nur geringe Flachen zur Verfligung.

— Es ist von starken Emissionen durch den Kfz-Verkehr (Larm, Abgase
etc.) auszugehen.

Variante BI-10: ViktoriastraBe, Heeper StralRe

Vorteile

— Esist von vergleichsweise geringeren Kfz-Verkehrsstarken auszugehen.

— GemalR dem aktuellen MIV-Konzept bestehen aufgrund vergleichsweise
moderater MIV-Auslastungsgrade Rickbaupotenziale im Zuge der stdli-
chen Abschnitte der Herforder StraRe (Abb. 50)."2

— Diese Variante wirde die ErschlieBung von Wohngebieten im 6stlichen
Stadtteil Mitte sowie die Anbindung des Bahnhofes Bielefeld-Ost ermdg-
lichen.

— Diese FUhrung stellte eine geradlinige Anbindung des Stadtzentrums aus
Nordosten dar.

Nachteile
— Es stehen im Stralenraum durch Kfz-Fahrbereiche und Einbauten nur
geringe Flachen zur Verfigung.

2 INOVAPLAN GmbH, Stadt Bielefeld: Erstellung eines Konzeptes fiir den
motorisierten Individualverkehr [2021]

Radschnellweg OWL 2.0 - Nutzen-Kosten-Analyse und Kommunikationsstrategie 48



Variante BI-11: Eckendorfer StraRe

Vorteile

— Diese Variante wirde eine geradlinige Radverkehrsachse, parallel zur
Herforder Stral3e, darstellen. Sie konnte als Alternative zur Fihrung ent-
lang der B 61 dienen.

— GemalR dem aktuellen MIV-Konzept bestehen aufgrund vergleichsweise
moderater MIV-Auslastungsgrade Rickbaupotenziale im Zuge der stdli-
chen Abschnitte der Herforder StraRe."?

Nachteile

— Es stehen im StraBenraum durch notwendige Kfz-Fahrbereiche und Ein-
bauten nur geringe Flachen zur Verfligung. Eine Verlagerung von Kfz-
Verkehr auf andere (parallel verlaufende) HVS kénnte Flachen flr den
Radverkehr schaffen.

— Es ist von starken Emissionen durch den Kfz-Verkehr (Ld&rm, Abgase
etc.) auszugehen.

Aktuelle Trassenempfehlung fiir den Abschnitt Bl

Als aktuelle Trassenempfehlung im Abschnitt Bl des RSW-Korridors zwi-
schen Gutersloh und Bielefeld bzw. Bielefeld und Herford werden die
Varianten BI-02, BI-06, BI-09 und BI-O8 mit folgender Fiihrung weiter-
verfolgt:

Artur-Ladebeck-StraBe — Alfred-Bozi-StraRe / Oberntorwall — Herforder
StraRe (siidlich Willy-Brandt-Platz) — Herforder StraBe (nord-lich Willy-
Brandt-Platz, B 61)
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5.3.5 Variantenvergleich 5: Bielefeld — Stadtgrenze Bielefeld /
Herford (BI-HF)

BI-HF-01

BI-HF-02

BI-HF-03

0 05 1km
||

Abb. 24 Ubersicht Trassenvarianten: Bielefeld — Stadtgrenze Bielefeld /
Herford (BI-HF)
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Bewertungs- BI-HF-01 BI-HF-02 BI-HF-03
kriterien Parallel zum Bahn- BundesstralRe 61 Kammerratsheide,

damm und Schilde- Wiesenstralde,
scher Viadukt Hebridenstral3e

Bekanntheit
Kfz-Verkehr
Emission
Fuldverkehr
Querung
Umsetzung
Sicherheit
Naturschutz

ErschlieBung

Geradlinig

Licken-
schluss

x
x

Tab. 5 Variantenvergleich Trassenvarianten: Bielefeld — Stadtgrenze
Bielefeld / Herford (BI-HF)
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Variante BI-HF-01: Parallel zur Gleisflache, Schildescher Viadukt

Vorteile

— Bei dieser Variante handelt es sich um eine etablierte Radverkehrsroute
entlang einer landschaftlich attraktiven Trasse.

— Es wirde nur abschnittsweise eine Mitnutzung durch Kfz-Verkehr erfol-
gen, wodurch keine nennenswerten Emissionen zu erwarten waren.

— Die Fihrung wiirde eine unmittelbare ErschlieBung der Stadtteile Schil-
desche und Brake ermdglichen.

Nachteile

— Auf diesem Abschnitt wéare mit Konflikten mit FulRverkehr zu rechnen.
Eine getrennte FulR3- und Radverkehrsfiihrung ist notwendig.

— Ein Ausbau der Radverkehrsanlagen weist im sidlichen Abschnitt ent-
lang der Bahntrasse abschnittweise potentiell Konflikte mit dem Natur-
und Umweltschutz auf.

— Abschnittsweise sind viele Abbiegevorgange notwendig und es muisste
eine groRe Anzahl an Knotenpunkten passiert werden. Eine gradlinige
RSW-Fihrung ware bei dieser Variante nicht méglich, sodass von St6-
rung im Radverkehrsfluss ausgegangen werden muss.

— Der Abschnitt stidlich des Viadukts weist vergleichsweise topografische
anspruchsvolle Bereiche mit groRen Steigungen auf. In Fahrtrichtung
Bielefeld wirde dies zu Zeitverlusten fir Radfahrende fihren.

Variante BI-HF-02: BundesstraRe 61

Vorteile

— Die Fihrung entlang der Bundesstral3e ermdglicht die Schaffung einer
klaren und geradlinigen RSW-Achse.

— In den aulRerortlichen Abschnitten erscheint eine Umsetzung des RSW
nord-westlich der B 61 konfliktfrei mdglich. In den innerértlichen Ab-
schnitten kann der RSW durch Verlegung von Kfz-Fahrstreifen umge-
setzt werden.

Nachteile

— Esist von starken Emissionen (insbesondere im innerortlichen Abschnitt)
durch den Kfz-Verkehr (Larm, Abgase etc.) auszugehen.

— Abschnittsweise mUsste einige Knotenpunkte passiert werden.

Variante BI-HF-03: Kammerratsheide, WiesenstraRe, HebridenstralRe

Vorteile

— Bei dieser Variante wiirde es sich um eine abschnittsweise etablierte
Radverkehrsroute entlang einer landschaftlich attraktiven Trasse han-
deln.

— Es wirde nur abschnittsweise eine Mitnutzung durch Kfz-Verkehr erfol-
gen, wodurch keine nennenswerten Emissionen und Stdérungen zu er-
warten waren.
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Nachteile

— Abschnittsweise waren viele Abbiegevorgdnge notwendig und es
miusste einige Knotenpunkte passiert werden. Eine gradlinige RSW-Fih-
rung ware bei dieser Variante nicht méglich.

— Ein Anschluss an die Planungen zum RS 3 (RSW OWL) ware — nach
derzeitigem Stand — nicht umwegfrei bzw. nicht direkt mdglich.

— Die soziale Sicherheit ware aufgrund der Fihrung durch unbesiedelte
Bereiche eingeschréankt.

Aktuelle Trassenempfehlung fiir den Abschnitt BI-HF
Als aktuelle Trassenempfehlung im Abschnitt BlI-HF des RSW-Korridors
zwischen Bielefeld und der Stadtgrenze Bielefeld / Herford wird die Va-

riante BI-HF-02 mit folgender Fihrung weiterverfolgt:

BundesstraRe 61
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6 Aktuelle Trassenempfehlung und MaRnahmenent-
wicklung

6.1 Gestaltungsgrundsatze

Die aktuelle Trassenempfehlung wurde im Folgenden weiter qualifiziert und
auf ihre konkrete Machbarkeit hin Gberprift. Auf ausgewahlten Strecken-
abschnitten und Knotenpunkten wird im Folgenden exemplarisch darge-
stellt, mittels welcher MalRnahmen Entwurfs- und Gestaltungsstandards
von Radschnellwegen eingehalten werden kénnen.

Malgebliche fir die Entwicklung der gestalterischen Lésungen sind die bei-
den folgenden Werke:

- Ministerium fir Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen, Stra-
RBen.NRW: Radschnellverbindungen in NRW - Leitfaden fir Planung,
Bau und Betrieb [2020]

- Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen: H RSV -
Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten
[2021]"®

Die beiden Werke beschreiben u.a. Randbedingungen fir den Entwurf, wie
die Gestaltung des Querschnitts und der Knotenpunkte, sowie Empfehlun-
gen fir den Umgang mit Engstellen und den anderen Verkehrsarten. Grund-
satzlich wird eine hohe Gestaltungsqualitat fir die Schaffung des Rad-
schnellwegs zwischen Herford und Rheda-Wiedenbriick verfolgt. Ergeben
sich widersprlchliche Beschreibungen zwischen den beiden Werken wird
im Zweifel auf das neuere Werk, d.h. die H RSV, verwiesen.

6.2 Trassenverlaufe

Im Folgenden wird der Trassenverlauf der aktuellen Trassenempfehlung im
Detail beschrieben. Die dargestellten Lagepldane wurden ausgewahlt, um
moglichst reprasentative Ausschnitte der aktuellen Trassenempfehlung dar-
stellen zu kénnen. Die Abschnitte kdnnen im Verlauf durchaus variieren,
schlieBlich verlauft die vorgestellte Trassenempfehlung durch vier Stadte
und Kreise.

Konfliktpunkte, Engstellen und Ingenieurbauwerke werden beispielhaft be-
trachtet. Die Ergebnisse werden in MalRnahmensteckbriefen, die den Stre-
ckenverlauf der aktuellen Trassenempfehlung detailliert und in voller Lange
abbilden, zusammengestellt, die somit als planerische Grundlage fiir weitere
Verfahrensschritte dienen kénnen.

13

In der H RSV werden Empfehlungen fir Radschnellverbindungen (RSV) und
Radvorrangrouten (RVR) gegeben. Die Empfehlungen fiir RSV entsprechen
denen fir Radschnellwege (RSW).
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Bei den dargestellten Knotenpunkten handelt es sich um planerische Lésun-
gen, die im Grundsatz exemplarisch die Machbarkeit des RSW in den aus-
gewahlten Abschnitten darstellen sollen. Alle im Rahmen dieser Untersu-
chung hergestellten Lageplane sind dem Anhang zu entnehmen.

Die Abschnittsnummern wurden zu Anfang der Trassenentwicklung fir die
einzelnen Abschnitte erstellt (vgl. Kap. 3). Sie wurden verwendet, um ins-
besondere bei der Bestandsaufnahme die Befahrung durch die Gutachterin-
nen und Gutachter zu organisieren, Eckdaten zu sammeln und zu kategori-
sieren. Im Nachgang wurden dann einzelne Abschnitte miteinander zur letzt-
lich hier vorgestellten Trassenempfehlung zusammengefasst. Die Ab-
schnittsnummern erscheinen daher nicht in Folge, sondern entstammen der
primaren Befahrung des Raums.
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Abb. 25 Aktuelle Trassenempfehlung und Trassenvarianten: Abschnitt A

RW14

Der RSW beginnt an der Nordseite des Bahnhof Rheda-Wiedenbriick. Hier
befindet sich ein Fahrrad-Parkplatz des Bahnhofs. Der Weg Am Bahndamm,
der parallel zum Bahndamm verlauft, wird als RSW ausgebaut. Aufgrund
geringer FuR-Verkehrsstarken erscheint ein separater Gehweg nicht not-
wendig (s. MaBnahmensteckbriefe RW14 und RW13).

Am Knotenpunkt Pixeler StralRe/Am Bahndamm (s. Abb. 26) wird eine sig-
nalisierte Querungshilfe vorgesehen. Aufgrund der Sichteinschrankung
durch den Bahndamm fir den Kfz-Verkehr auf der Pixeler Stral3e bietet sich
eine Querungshilfe als Mittelinsel oder eine vorfahrtsgeregelte Querung
(z.B. Vorfahrt auf dem RSW) nicht an. Um den Radverkehrsfluss zu foérdern,
kénnen Induktionsschleifen auf dem RSW vorgesehen werden, die ankom-
menden Radfahrende ankiindigt und die LSA-Steuerung entsprechend fir
den Radverkehr priorisiert.

Der Entwurf zeigt zudem, dass an besonders engen Stellen und zur Vermei-
dung von Grunderwerb in Abschnitten der Einsatz einer Stlitzmauer not-
wendig ist. Zu Einbauten (z.B. Stitzmauer, Zdune, Mauern, Gebaude etc.)
muss ein Sicherheitsabstand von 0,5 m vorgesehen werden.
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Signalanlage um
direktes Queren zu
ermdoglichen

Abb. 26  Ausschnitt Planerische Lésung fir den KP Pixeler Stral3e/Am
Bahndamm, Abschnitte RW13/RW14 (nicht maRstablich, Lage-
plan mal3stabsgetreu und mit weiterfiihrenden Informationen im
Anhang)

RW13

Der Weg Pixeler Stral3e in Fortfihrung am Bahndamm kann auch hier ohne
Gehweg ausgefiihrt werden. Uber die Ems muss das Briickenbauwerk er-
neuert werden (s. Abb. 27). Auch hier sollte die Brliicke entsprechend mit
einer Breite von 4,0 m und Sicherheitsabstande zum Gelander von je 0,5 m
vorgesehen werden.
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Einbauten (Zaun, Mauer etc.)

Beleuchtung

Abb. 27 Ausschnitt Planerische Losung fir ein Brickenbauwerk Gber die
Ems, Abschnitt RW12 (nicht malRstablich, Lageplan mal3stabs-
getreu und mit weiterfihrenden Informationen im Anhang)

RwW12

Abb. 27 zeigt zudem, dass fir den Weg zwischen Ems und Milchweg auch
hier der Einsatz einer Stitzmauer vorgesehen wird, um Flachenerwerb der
angrenzenden landwirtschaftlich genutzten Flachen zu vermeiden. Die
Wege sollen durchgéngig beleuchtet werden.

RW15

Der Milchweg wird als FahrradstralRe umgewidmet und muss zur Herstel-
lung der RSW auf eine Breite von mindestens 4,0 m ausgebaut werden.
Auch hier kann aufgrund gering eingeschatzter FuRverkehrsstérken ein Geh-
weg entfallen. Der untenstehende Entwurf zeigt, dass die Fahrbahn sich
dem Baumbestand annahert. Der Erhalt an solchen Stellen muss im Einzel-
nen Uberprift werden.

Der Knotenpunkt Moorweg/Milchweg (s. Abb. 28) muss, bis auf den An-
schluss des Milchwegs, nicht baulich verandert werden. Die Fahrbahn im
Bestand wird mit Markierungen und Beschilderungen kenntlich gemacht und
sollte weiterhin vorfahrtsgeregelt (Rechts-vor-Links) eingerichtet werden.
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Erhalt Baumbestand

Moorweg und Milchweg werden als Fahrradstral3en eingerichtet. Gegeben-
falls Ausnahmeregelungen zur Befahrung durch Anlieger, landwirtschaftli-
cher Fahrzeuge etc. muss im Einzelnen Gberprift werden.

j Verbreiterung

d der Fahrbahn, |
Ausweisung als [
FahrradstralRe

Ggf. Ausnahmeregelungen

8l an Fahrradstrafien im Einzelnen
zu Uberpriifen
(z.B. Kfz frei, Anlieger frei etc.)

muss ggf. im Einzelnen
Uberprift werden

SHP Ingenieure

Abb. 28 Ausschnitt Planerische Lésung fir den Knotenpunkt Moor-
weg/Milchweg, Abschnitte RW15/RWO05 (nicht mal3stéblich, La-
geplan maldstabsgetreu und mit weiterfihrenden Informationen
im Anhang)

RWO05

Im weiteren Verlauf kénnen die StraRen Moorweg und Sudheide wie im
Bestand erhalten werden. Zwischen den Knotenpunkten des Moorwegs mit
Sudheide und Milchweg sollte der RSW als Fahrradstral3e durchgéangig Vor-
fahrt erhalten, u.a. mit Einsatz des Verkehrszeichens 306 ,Vorfahrtsstral3e”
auf der Fahrradstral3e. Die Knotenpunkte mit den Stral3e Schorlemer Weg
und Trakehner StraRe miissen entsprechend markiert und beschildert wer-
den, die untergeordneten StraRen erhalten bspw. das VZ 205 ,Vorfahrt
gewahren”. Abb. 31 zeigt eine exemplarische Gestaltung mit Markierung
und Beschilderung am Knotenpunkt Unter den Ulmen/Bogenstral3e.

RWO6/RWO07
Abb. 29 zeigt den Knotenpunkt Moorweg/Sudheide, der ahnlich wie der
Knotenpunkt mit dem Milchweg gestaltet wird. Auch dieser sollte
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vorfahrtsgeregelt (Rechts-vor-Links) aufgrund gering eingeschatzter Ver-
kehrsstarken eingerichtet werden.

Die Stral3e Sudheide wird ebenfalls als Fahrradstral3e eingerichtet. Bauliche
MaRnahmen in der Strecke erscheinen nicht notwendig.

1 =Y info@shp-ingenieure de, w
SHP Ingenieure

Ggf. Ausnahmeregelungen

an Fahrradstralien im Einzelnen
zu Uberprifen
(z.B. Kfz frei, Anlieger frei etc.)

SHP Ingenieure

Abb. 29 Ausschnitt Planerische Losung fir den KP Moorweg/Sudheide,
Abschnitt RWO6/RWO7 (nicht maRRstéblich, Lageplan maRstabs-
getreu und mit weiterfihrenden Informationen im Anhang)

RW16/GT61

In den anschlieRenden Abschnitten auf der Achse Sudheide — Rhedaer
Stral3e, kann die bestehende Fahrradstral3e zwischen Emser Landstral3e und
Knisterbachweg zur Einrichtung des RSW genutzt werden. Auch hier er-
scheinen bauliche MalRnahmen in der Strecke nicht notwendig.

GT01/GT02/GT64

Auf den anschlieRenden Abschnitten der Rhedaer Stral3e soll ebenfalls eine
Fahrradstral3e eingerichtet werden. Der RSW als Fahrradstral3e sollte auch
hier durchgangig Vorfahrt erhalten, die Knotenpunkte sollen entsprechend
markiert und beschildert werden. Der StraRenzug muss in den aul3erortli-
chen Abschnitten mit einer Beleuchtung vorgesehen werden.
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Das Parken auf der Fahrbahn muss entfernt werden, sofern Sicherheitsab-
stande zwischen Fahrbahn und ruhendem Kfz-Verkehr nicht eingehalten
werden kénnen. Dies scheint jedoch in allen Abschnitten der Fall zu sein.

Auf der Rhedaer Stral3e verkehrt zudem Linienbusverkehr. Dies stellt jedoch
kein Ausnahmekriterium fir den Einsatz einer FahrradstralRe im Zuge des
RSW dar. Es wird an dieser Stelle betont, ausreichend bemessene Fahr-
bahnbreiten zu beachten.

Am Knotenpunkt Westring/Rhedaer Stral3e (s. Abb. 30) sind Anpassungen
an den beiden Armen Rhedaer Stral3e (West und Ost) notwendig. Zunachst
werden an beiden Armen aufgeweitete Radaufstellstreifen (ARAS) vorgese-
hen. Der zufihrende Radfahrstreifen auf den ARAS wird mit einer Breite
von 3,0 m bemessen, der Aufstellbereich wird mit einer Tiefe von 5,0 m
bemessen. Um die Verkehrssicherheit zu erhéhen, sollen zudem die beiden
Bypésse zuriickgebaut werden.

Die kreuzende Radverkehrsinfrastruktur auf dem Westring erhélt Anschluss
an den RSW. Es werden Aufstellbereiche fiir rechtsabbiegende Radfahrende
vorgesehen.

i
ad

A

il Ggf. Ausnahmeregelungen
an Fahrradstraen im Einzelnen
zu Uberprafen

(z.B. Kfz frei, Anlieger frei etc.)

Bl Durchgehend
Vorfahrt auf der
Fahrradstrafie

N, &
Anschluss
kreuzender
Radwegeinfrastruktur
4

1
1tfernen,
ie Breiten

Planerische Losung

]
Projekt Radschnellweg OWL 2.0
Erstellung einer

Nutzen-Kosten-Analyse und einer
Kommunikationsstrategie

Aufgeweiteter
Rad-Aufstellbereich
(ARAS)

ommunales. Bau urd Dig talislerung
stfalon (2021]

ebgrenzung nach Digitele Topographische Karte:
Ministerium fir H wriales, Bau und Digitalisierung

Abb. 30 Ausschnitt Planerische Losung fir den KP Westring/Rhedaer
StralRe, GT64/GTO2 (nicht mal3stablich, Lageplan malRstabsge-
treu und mit weiterfihrenden Informationen im Anhang)
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GTO3

Die Rhedaer Stralse zwischen Westring und Unter den Ulmen wird weiter
als FahrradstralRe ausgefihrt. Auch hier muss das Pkw-Parken im Seiten-
raum bzw. am Stral3enrand entfallen, sofern Sicherheitsabstande nicht ein-
gehalten werden kénnen. Zudem soll auch hier die Fahrradstral3e durchgan-
gig als Vorfahrtsstral3e eingerichtet werden.

GTO04

Am derzeit signalisierten Knotenpunkt Unter den Ulmen/Feuerbornstral3e
kénnen ahnlich wie am Knotenpunkt Westring/Rhedaer StralRe dargestellt
(s. Abb. 30), Anpassungen vorgenommen werden, u.a. mit Markierung von
ARAS. Ggf. ergibt sich aber mit Einrichtung einer Fahrradstral3e und damit
Tempo 30 auch die Mdglichkeit, die Signalanlage zu entfernen. Die Fahr-
radstral3e sollte auch hier durchgehend als Vorfahrtsstral3e vorgesehen wer-
den.

In Abb. 31 wird am Knotenpunkt Unter den Ulmen/Bogenstral3e exempla-
risch gezeigt, wie die FahrradstraRe an untergeordneten Knotenpunkten als
Vorfahrtsstralde gestaltet werden kann, sowie wie Sicherheitstrennstreifen
zum ruhenden Kfz-Verkehr markiert werden kénnen. Da die Fahrradstralde
als VorfahrtsstralRe eingerichtet werden soll, wird das Verkehrszeichen (VZ)
306 (Vorfahrtsstral3e) eingesetzt, an den vorfahrtgebenden Armen das VZ
205 (Vorfahrt gewahren!). Die durchlaufende grine Markierung am Fahr-
bahnrand wird in diesem Abschnitt mit einem Abstand von 0,75 m zum
Bord bzw. zum ruhenden Kfz-Verkehr markiert um den Sicherheitstrenn-
streifen darzustellen.

Radschnellweg OWL 2.0 - Nutzen-Kosten-Analyse und Kommunikationsstrategie 62



J Durchgehend
& VVorfahrt auf der
Fahrradstralze

Flachenhafte /
W Markierung an £
Knotenpunkten

Ggf. Ausnahmeregelungen
an Fahrradstral3en im Einzelnen
Y zu Gberprifen

{z.B. Kfz frei, Anlieger frei etc.)

Planerische Losung

Abb. 31 Ausschnitt Planerische Lésung fir den KP Unter den Ulmen/Bo-
genstralle, GTO4 (nicht mal3stablich, Lageplan mal3stabsgetreu
und mit weiterfihrenden Informationen im Anhang)

Der Knotenpunkt Unter den Ulmen/Blessenstatte wird 2023 zu einem Mini-
Kreisverkehr umgebaut. Auch mit Umwidmung der StralRen Unter den Ul-
men und Blessenstatte (Ost) zur Fahrradstral3e ist die Gestaltung des Kno-
tenpunkts als Mini-Kreisverkehr sinnvoll und kann beibehalten werden.

GTO5

Abb. 32 zeigt den Knotenpunkt Blessenstéatte/KirchstralRe/Berliner Stral3e.
An allen Knotenpunktarmen sollte der Radverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt
werden, zudem werden ARAS an allen Knotenpunktarmen vorgesehen. An
den Knotenpunktarmen Berliner Stral3e und Dalbkestral3e konnen diese nach
Empfehlungen der ERA bemessen werden. An den Knotenpunktarmen Bles-
senstatte und Kirchstral’e miissen sie im Vergleich, entsprechend der Funk-
tion als RSW, grofRer bemessen werden. So sollte der zuflihrende Radfahr-
streifen eine Breite von min. 3,0 m erhalten, die Aufstellbereiche eine Tiefe
von 5,0 m. An der KirchstraRe muss auf Hohe Kirchstral3e 4 das Bord ver-
setzt werden, damit der ARAS ausreichend in der Ldnge bemessen werden
kann.

Aufgrund der Verlagerung und Umgestaltung von Kfz-Verkehrswegen ergibt
sich die Mdglichkeit, den Knotenpunkt kompakter zu gestalten. So sollte
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u.a. der Bypass am Arm Berliner Stral3e zurlickgebaut werden, zwischen
den Armen KirchstralRe und Berliner Stralde kann das Bord vorgezogen wer-
den. Dies dient sowohl zur Erhéhung der Verkehrssicherheit, als auch der
VergroRerung von Gehwegflachen. Weiter sollte beachtet werden, dass Li-
nienbusverkehr den Knotenpunkt auf allen Knotenpunktarmen befahrt. Der
untenstehende Entwurf beachtet die Schleppkurven auch von gréleren
Bussen und Gelenkbussen. Der RSW wird weiter als Fahrradstral3e bis zur
KaiserstralR3e gefiihrt.

iickbau
Bypass
m Einzelnen

(z.B. Kfz frei, Anlieger frei etc.) !

SHP Ingenieure
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herzustellen

Rad-Aufstellbereich A |
BN (ARAS) = £ i Planerische Lésung
Projekt Radschnellweg OWL 2.1

Fratalliing ainar

Abb. 32 Ausschnitt Planerische Lésung fir den KP Blessenstatte/Kirch-
stralRe/Berliner Stralde, GTO5 (nicht mal3stablich, Lageplan mal3-
stabsgetreu und mit weiterfihrenden Informationen im Anhang)

GTO06

Auf der KaiserstralRe zwischen Kirchstralde und Friedrich-Ebert-Stral3e wird
der RSW als Radfahrstreifen ausgefiihrt. Der untenstehende Lageplan zeigt
zunachst, dass die Fahrbahn zwischen den Borden zwischen Kirchstral3e
und Kdékerstral3e ausreichend bemessen ist, um beidseitig Radfahrstreifen
in einer Breite von mehr als 3,0 m, sowie drei Kfz-Fahrstreifen (d.h. mit
mittig liegenden Linksabbiegestreifen) vorzusehen. Im Zuge der Umsetzung
als RSW kann Uberprift werden, ob die Knotenpunkte KaiserstralR3e/Kirch-
stralRe und Kaiserstral3e/Kdkerstralde weiterhin signalisiert werden missen.
Der untenstehende Entwurf zeigt den Knotenpunkt mit der Koékerstral3e
ohne Signalisierung, die Querbarkeit im FulRverkehr wird mit einer
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Mittelinsel gesichert. Zudem wird zur Erh6hung der Verkehrssicherheit der
Bypass an der Kokerstralde zurlickgebaut.

Im Bereich zwischen KokerstraRe und ZOB (s. Abb. 33) ist aufgrund der
Begrenzungen durch Bebauung und den Bahndamm eine Ausfiihrung des
RSW nur als Engstelle méglich. Zunachst missen aufgrund unzureichender
Gehwegbreiten die Borde neu gesetzt werden, damit beidseitig Gehwege
von 2,5 m Breite vorgesehen werden kénnen. Da der Bereich insbesondere
vom Linienbusverkehr befahren wird, sollte eine Kfz-Fahrbahnbreite von 6,5
m vorgesehen werden. Es verbleibt eine Breite von je ca. 2,5 m zur Aus-
fihrung von Radfahrstreifen. Nichtsdestotrotz erscheinen die Radfahrstrei-
fen im Vergleich zum ERA-Regelmald (min. 1,85 m Breite) noch relativ grof3-
zligig bemessen. Die Engstelle taucht zudem nur auf einer vergleichsweise
kurzen Strecke von ca. 150 m auf.

Radweg

ner Sonderfahrbereich

en-Analyse und siner

lionsstrategie Fahrbahn

Bord

Baum vorhanden/ergénzt/entfernt

Beleuchtung, Signalanlage

Verkehrszeichen
{funktionale Darstellung,
stellt nicht die Platzierung dar)

im M 1:500

Aktuelle Trassenempfehlung
{Ungefahrer Verlauf)

1584450, Telfax 0511.3584-417
nieure d. v shp-rgeniedre de.

= Flachenabgrenzung nach DTK NRW.
{Auswahl)

Um ausreichende Gehwegbreiten
herzustellen, wird RSW als
Engstelle ausgefiihrt. Ggf. kann
abgewogen werden, ob Gehweg

an Nord-Ost-/Bahndamm-Seite
notwendig ist.

4| Ggf. Notwendigkeit [
4 1 einer Signalisierung

Abb. 33 Ausschnitt Planerische Losung fir die Kaiserstral3e zwischen
KirchstraRe und ZOB Gutersloh, GTO6 (nicht mal3stablich, Lage-
plan mal3stabsgetreu und mit weiterfiihrenden Informationen im
Anhang)
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GT62

Vom Hauptbahnhof Gutersloh wird der RSW auf Radfahrstreifen bis zur
Friedrich-Ebert-Stral3e weitergefihrt. Auch hier erscheint die bestehende
Breite zwischen den Borden ausreichend, einen Radfahrstreifen im Bestand
vorzusehen. Die mittig liegenden begriinten Inseln kénnen aber nicht durch-
géngig gehalten werden. Um ausreichende Breite vorzusehen, ist es not-
wendig den mittig liegenden Baumbestand zu entfernen, wie in Abb. 34
gesehen werden kann.

LI Baeleuchtung, Signalanlage

@ Verkehrszeichen
{5 {funktionale Darstellung.

stellt nicht die Platzierumg dar}

Aktuelle Trassenempfehlung

(Ungefahrer Varlauf)
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B Fahrradstralie

M 1600
August 2023

Ggf, Ausnahmeregelungen

an FahrradstraBen im Einzelnen
zu Oberprirfen

z.B. Kiz frei, Anlieger frai etc.)

LLE
Tokatan 051 13584477
wwshp- et

i Flachenabgrenzung nach DTK NEW "

{Auswahl}

o Anschluss
kreuzender
¥| Radwegeinfrastruktur

Abb. 34 Ausschnitt Planerische Losung fir den KP Friedrich-Ebert-
StralRe/KaiserstraRe, GT62/GTO7 (nicht mal3stablich, Lageplan
malistabsgetreu und mit weiterfihrenden Informationen im An-
hang)

Am stdlichen Arm des Knotenpunkts mit der Friedrich-Ebert-StraRe kénnen
die Borde wie im Bestand gehalten werden. Beidseitig werden Radfahrstrei-
fen von 3,0 m Breite, sowie drei Kfz-Fahrstreifen (d.h. mit mittig liegenden
Linksabbiegestreifen) mit einer Breite von je 3,25 m vorgesehen. Dies dient
vor allem dem, die Befahrbarkeit durch Linienbusverkehr zu sichern.

Der RSW wird ab diesem Knotenpunkt in Fahrtrichtung Norden auf der Kai-

serstralde als Fahrradstral3e weiter ausgefiihrt. Zwischen den beiden Armen
der Kaiserstralle werden Ubergangsbereiche markiert, sodass der
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Radverkehr jeweils in den flieRenden Verkehr tGibergehen bzw. auf den Rad-
fahrstreifen auffahren kann.

Die kreuzende Radwegeinfrastruktur auf der Friedrich-Ebert-Straf3e wird in
die Gestaltung miteinbezogen, es werden jeweils Aufstellbereiche zum
Linksabbiegen vorgesehen. Zur Erhéhung der Verkehrssicherheit wird der
Bypass am Arm Friedrich-Ebert-StralRe (Ost) zuriickgebaut. Es ergibt sich
die Maoglichkeit, anstelle einen ,Bypass” fir den Radverkehr vorzusehen.
An dieser Stelle wird Baumbestand erhalten und exemplarisch erganzt.
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6.2.2 Abschnitt B.1: Giitersloh — Bielefeld-Siid

Bielefeld
Jahnplatz
B.2
L
RSW OWL 2.0
/ s Nutzen-Kosten-Analyse/
KP Friedrich-Ebert- Kommunikationsstrategie
StraRe/Kaiserstrale : Varoatamvergleich
; = Aktuelle Trassenempfehlung
Uberquerung Reiherbach T Trassenvarianten
B.1 (Stadtgrenze Bielefeld-
. ), km
Gutersloh) _—

Gutersloh

SHP Ingenieure

Abb. 35 Aktuelle Trassenempfehlung und Trassenvarianten: Abschnitte
B.1 und B.2

GTO7

Der RSW wird ab dem Knotenpunkt Friedrich-Ebert-Stra3e/Kaiserstral3e in
Fahrtrichtung Norden weiter als Fahrradstral3e gefihrt. Auch hier sollte die
Fahrradstralde als Vorfahrtsstral3e vorgesehen werden. Die einzelnen Kno-
tenpunkte kénnen wie Abb. 31 und Abb. 34 exemplarisch zeigen, markiert
und beschildert werden. Auch am signalisierten Knotenpunkt Berliner
StralRe/Kaiserstralle miissen Anpassungen vorgenommen werden, Abb. 32
kann eine beispielhafte Gestaltung entnommen werden.

GTO8

Auf der Berliner Stralle zwischen KaiserstraBe und Franz-Birkhan-Ring
(B 61) wird der RSW weiter als FahrradstraRe gefliihrt, die ebenfalls als
Vorfahrtsstralde eingerichtet werden sollte.

Am Knotenpunkt Berliner Stral3e/Franz-Birkhan-Ring (B 61) wird der RSW
von der FahrradstralR3e in Fahrtrichtung Norden auf einem eigensténdigen,
einseitig gefuhrten Zweirichtungsradweg gefihrt (s. Abb. 36). Auf dem Ab-
schnitt der Berliner StraRe zwischen Goethestrale und Franz-Birkhan-Ring,
d.h. dem Ubergangsbereich zwischen der FahrradstraRe auf der Berliner
StralRe und dem Zweirichtungsradweg auf der Berliner StralRe (B 61), wird
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der RSW zunéachst als Radfahrstreifen ausgefiihrt. Um ausreichende Breiten
herzustellen, muss ein Teil des mittig liegenden Grinstreifens zurlickgebaut
werden.

In Fahrtrichtung Norden endet der Radfahrstreifen vor dem Hochbord. Rad-
fahrende erhalten einen Aufstellbereich und eine Furt und kénnen so den
Bypass und die Berliner Stral3e (B 61) Uber die Signalanlage queren. So
kénnen Radfahrende den auf der Nord-West-Seite geflihrten Zweirichtungs-
radweg an der Berliner Stral’e (B 61) erreichen. Ebenfalls wird der RSW an
der Nord-West-Seite der Berliner Stral3e (B 61) auf den Radfahrstreifen in
Fahrtrichtung Sid (Gutersloh Innenstadt) gefiihrt.

Um den Ubergangsbereich des RSW sicher und verstéandlich fiir alle Ver-
kehrsteilnehmende herzustellen, muss der StralRenquerschnitt auf der Nord-
West-Seite der B 61 einseitig angepasst werden. Der RSW wird hier zu-
nachst als Zweirichtungsradweg hinter dem Bord ausgefiihrt. Die Kfz-Fahr-
streifen riicken in die Fahrbahnmitte, einer von zwei Linksabbiegestreifen
entfallt, auch weil einer der beiden Fahrstreifen auf der Berliner StralRe (Std)
zum Radfahrstreifen umgewandelt wird.

DRI LIS LR,
‘ anschlislend Fahrbahnfilhrung
N maglich [

e Redhway F
[ 1 sonderfanbereich

. B st

EI Baum woshanden/jerglnztientiemt
Brizuchtung, Signalaniage

Warkahrszeichen
oz lunktionale Darstallung,
stelit nicht die Platrierung dan

A\ J.,
EI Akruells Trazsenemplahlung

IUngetahrer Vedaif]

ool 105113584477

i il —

Flachenabgrenzung nach DTK NRW
Auzwahl}

Abb. 36 Ausschnitt Planerische Lésung fir den KP Franz-Birkhan-Ring
(B 61)/Berliner Stral3e (B 61)/Berliner StralRe, GTO8/GT17 (nicht
maldstablich, Lageplan mal3stabsgetreu und mit weiterfihrenden
Informationen im Anhang)
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GT17

In dem darauffolgenden Abschnitt kann ein einseitiger Zweirichtungsrad-
weg vorgesehen werden, da der RSW in den darauffolgenden aul3erortli-
chen Abschnitten ebenfalls einseitig als Zweirichtungsradweg neben der
Fahrbahn vorgesehen wird. In diesem ,Ubergangsbereich” zwischen Post-
damm und Berliner Stral3e soll so eine systematisch nachvollziehbare Fort-
fihrung der RSW-Trasse im Ubergangsbereich der Giitersloher Innenstadt
hergestellt werden.

Far diesen Abschnitt wird eine kurzfristige und eine langfristige Lésung
empfohlen.

Um eine Umsetzung des RSW zu beschleunigen und Kosten auf einem nied-
rigen Niveau zu halten, kann zunachst eine bestandsorientierte Lésung her-
angezogen werden, bei der die bestehenden Borde gehalten und die Fahr-
bahn genutzt werden kann. Durch Neueinteilung der Fahrstreifen auf der
Berliner Straf3e (B 61) zwischen Bahnibergang und Postdamm kann die be-
stehende Fahrbahn genutzt werden, um den RSW auf der Fahrbahn vorzu-
sehen. Somit waren in diesem Abschnitt keine baulichen Anpassungen in
der Strecke notwendig. Die Fahrbahn hat in diesem Abschnitt eine Breite
von ca. 19,0 m zwischen den Borden. Es ergibt sich die M&glichkeit an der
Nord-West-Seite einen Zweirichtungsradweg in einer Breite von 4,0 m vor-
zusehen. Dieser wird von einem Sicherheitstrennstreifen mit Trennelemen-
ten in einer Breite von 1,0 m vom Kfz-Verkehr getrennt wird. Die verblei-
bende Breite von 14,0 m kann genutzt werden, um weiterhin einen vier-
streifigen Querschnitt (zwei je Richtung) fir den Kfz-Verkehr vorzusehen,
die Fahrstreifen konnen in einer Breite von je 3,5 m bemessen werden. Ggf.
kénnten die Fahrstreifen auch in einer Breite von je 3,25 m bemessen wer-
den, um den Sicherheitstrennstreifen breiter zu bemessen.

Langfristig sollte der Querschnitt aber flachenhaft angepasst werden. Die
oben beschriebene Einteilung kann gleichfalls angewendet werden, zwi-
schen Kfz- und Rad-Fahrbereich sollte dann jedoch ein Bord vorgesehen
werden, sodass der Zweirichtungsradweg hinter dem Bord ausgefihrt wird.
Die Kostenschatzung betrachtet die langfristige Lésung.

Der RSW als Zweirichtungsradweg muss an signalisierten Knotenpunkten
miteingebunden und ggf. aus Griinden der Verkehrssicherheit getrennt vom
Kfz-Verkehr signalisiert werden. Héher frequentierte Zufahrten wie bspw.
von Supermarkten oder Tankstellen sollten flachenhaft markiert und be-
schildert werden.

GT18

In den darauffolgenden auferdértlichen Abschnitten kann der RSW parallel
zur B 61 ausgefihrt werden. Die Bundesstralde hat in dem Bereich zwischen
Gutersloh und Bielefeld einen erhaltenswerten Baumbestand, der Stral3en-
raum kann als Allee bezeichnet werden. Es wird an dieser Stelle darauf
hingewiesen, dass bei der gesamten Trassenplanung der Erhalt von Baumen
und ein niedriger Versiegelungsgrad verfolgt wird.
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Da in den meisten Abschnitten der RSW nicht zwischen Baumreihe und
Fahrbahn verortet werden kann, der Erhalt des Baumbestands aber Prioritat
hat, wird der RSW auf den weitestgehend landwirtschaftlich genutzten Fla-
chen ,hinter den Baumen” gefihrt. Hierbei ist Flachenerwerb notwendig.
Der derzeit bestehende stral3enbegleitende gemeinsame Geh- und Radweg
zwischen Fahrbahn und Baumreihe kann bestehen bleiben und als Gehweg
ausgewiesen werden.

Nichtsdestotrotz kann nicht durchgangig ausgeschlossen werden, dass
Baumbestand entfernt werden muss. Teilweise kann in Abschnitten der
RSW als Engstelle gestaltet werden um Baumbestand zu schiitzen.

In dem exemplarischen Abschnitt (s. Abb. 37) auf H6he der Adresse Berli-
ner StralRe 387 wird der RSW zunachst hinter der Baumreihe auf landwirt-
schaftlichen Flachen ausgefiihrt. Dort wo die Baumreihe endet, kann der
RSW an der Fahrbahn der B 61 gefihrt werden. Zwischen Kfz-Fahrbahn
und RSW wird ein Sicherheitsabstand von 1,75 m Breite bemessen, auf
dem eine passive Schutzeinrichtung (,Leitplanke®) eingesetzt wird. An dem
exemplarisch betrachteten Abschnitt mit der bewohnten Adresse Berliner
StralBe 387, kann der RSW zwischen Fahrbahn und Grundstick gefihrt
werden. Flachenerwerb ware in diesem Falle nicht notwendig, in Teilen
muss jedoch Baumbestand entfernt werden.

Unmittelbar hinter dem Grundstiick fihrt der RSW an einer bewaldeten Fla-
che vorbei, sodass der RSW weiterhin an der Fahrbahn gefiihrt wird. Dabei
wirden, im Vergleich zur Flihrung durch das Waldstuick, in kleinerer Stiick-
zahl Baume entfernt. AnschlieRend wird der RSW wieder ,hinter” die Baum-
reihe geflhrt, um den Baumbestand zu erhalten.

Weiter zeigt der Entwurf, dass eine Beleuchtung in diesen Abschnitten vor-
gesehen werden muss.
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Abb. 37 Ausschnitt Planerische Lésung fliir einen Abschnitt an der B 61
im Bereich Berliner StraRe 387, GT18 (nicht maRstablich, Lage-
plan mal3stabsgetreu und mit weiterfiihrenden Informationen im
Anhang)

GT63

Auch in dem darauffolgenden Abschnitt zwischen Isselhorster StraRe und
dem Reiherbach (bzw. Stadtgrenze Gitersloh-Bielefeld) wird der Erhalt bzw.
Schutz des Baumbestands verfolgt (s. Abb. 38). Der RSW wird auf einer
Léange von ca. 200 m als Engstelle ausgefiihrt, um einen Eingriff in das
unmittelbar angrenzende Waldstlick auf niedrigem Niveau zu halten. Der
RSW wird entsprechend der Empfehlungen der ERA mit einer Breite von 3,0
m bemessen, weiterhin wird ein Sicherheitsabstand inklusiver passiver
Schutzeinrichtung (,Leitplanke”) zwischen Kfz-Fahrbahn und RSW mit einer
Breite von 1,75 m vorgesehen. Nichtsdestotrotz ist auch hier das Entfernen
von einzelnen Baumen nicht vermeidbar.
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Abb. 38 Ausschnitt Planerische Losung fiir einen Abschnitt an der B 61
zwischen Isselhorster StraBRe und Reiherbach/Stadtgrenze GU-
tersloh-Bielefeld, GT63 (nicht mal3stablich, Lageplan mal3stabs-
getreu und mit weiterfihrenden Informationen im Anhang)
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6.2.3 Abschnitt B.2: Bielefeld-Siid — Bielefeld Zentrum

BIO1

Nachdem der RSW aullerorts einseitig als Zweirichtungsradweg geflhrt
wurde, soll er in den innerértlichen Abschnitten in Bielefeld wieder jeweils
beidseitig jeweils im Einrichtungsverkehr, d.h. jeweils Richtungskonform,
gefihrt werden.

Am Knotenpunkt Gultersloher StralRe (B 61)/Steinhagener StralRe (s. Abb.
39) werden daher Furten vorgesehen, damit Radfahrende die Seiten wech-
seln kénnen. Radfahrende in Fahrtrichtung Nord (Innenstadt Bielefeld) kon-
nen Uber den Knotenpunktarm Gutersloher Stral3e (Std) zunachst die Stra-
Renseite wechseln. Hier wird ein Aufstellbereich vorgesehen, der Gber eine
weitere anschlieBende Furt Uber die Ummelner Stral3e die Weiterfahrt auf
dem Radfahrstreifen auf der Gutersloher StralRe (Nord) ermdglicht. Weiter
ist es auch maoglich in die Ummelner Stral3e oder Steinhagener Stralde ab-
zubiegen, es werden entsprechende Furten und Aufstellbereiche vorgese-
hen.

In Fahrtrichtung Std-West (bzw. Fahrtrichtung Gutersloh) ist ein Wechsel
der StralRenseite nicht notwendig. Vom Radfahrstreifen gelangen Radfah-
rende geradeaus-fahrend Uber die Furt auf den Zweirichtungsradweg.

An den beiden untergeordneten Knotenpunktarmen Steinhagener Stral3e
und Ummelner Stralle werden ARAS vorgesehen, (iber die ein Anschluss an
den RSW madglich ist.

Um fir den FulRverkehr ausreichende Breiten vorzuhalten, ist ein Flachener-
werb zwischen den Armen Gutersloher Strale (Sid) und Steinhagener
StralRe und zwischen Gutersloher Stral3e (Nord) und Ummelner Strafl3e not-
wendig.

BI136

Der Arm Gutersloher Stral3e (Nord) (in Abb. 39) zeigt zudem, wie der RSW
in den innerdrtlichen Abschnitten weitergefiihrt werden kann. Die Fahrbahn
muss einseitig aufgeweitet werden, damit ausreichende Breiten zur Einrich-
tung von beidseitig Radfahrstreifen entstehen kénnen. Bei entsprechendem
Flachenangebot kann zwischen Kfz- und Rad-Fahrbereich auch ein Doppel-
streifen von bspw. 0,5 m Breite vorgesehen werden.
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Abb. 39 Ausschnitt Planerische Losung fiir einen Abschnitt an der B 61
zwischen Isselhorster StraBRe und Reiherbach/Stadtgrenze GU-
tersloh-Bielefeld, BIO1/BI136 (nicht malstéblich, Lageplan mal3-
stabsgetreu und mit weiterfihrenden Informationen im Anhang)

In den innerértlichen Abschnitten im Stadtgebiet von Bielefeld wird der RSW
beidseitig jeweils im Einrichtungsverkehr gefihrt.

BI12

Zwischen Umlostralle und Sitdring wird der RSW als eigenstandiger Rad-
weg hinter dem Bord gefihrt. Um in diesen Abschnitten den Baumbestand
zu erhalten, wird der RSW an der Nord-West-Seite auf derzeit landwirt-
schaftlichen Flachen ,hinter” der Baumreihe geftihrt. Flachenerwerb ist da-
bei notwendig. Auch hier ist an Engstellen aufgrund der Bebauung nicht
durchgangig der Erhalt von einzelnen Bdumen mdglich. An der Sid-Ost-
Seite konnte der RSW in die Planungen zum Gewerbegebiet Pivitsweg ein-
gebunden werden. Hier werden am nord-westlichen Rand des geplanten
Gewerbegebiets auf derzeit noch landwirtschaftlich genutzten Flachen, Fla-
chen fiir den RSW vorgesehen.'

% Auskunft Stadt Bielefeld
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BI20

Im Abschnitt zwischen Sidring und Brockhagener Stral3e muss, aufgrund
der begrenzten verfiigbaren Flache durch die Bebauung und um den Baum-
bestand weitestgehend zu erhalten, die Flihrungsform des RSW abschnitts-
weise wechseln. Der RSW soll in Abschnitten zwischen Radfahrstreifen auf
der Fahrbahn und einem eigenstandigen Radweg hinter dem Bord wech-
selnd geflihrt werden. So kann der RSW teilweise als Radfahrstreifen auf
der bestehenden Fahrbahn oder auf parallel verlaufenden ErschlieRungsstra-
Ren geflhrt werden, teilweise kann der RSW durch Flachenerwerb am
Rande von gewerblichen Flachen vorgesehen werden. Das Entfernen von
Baumbestand ist nichtsdestotrotz nicht durchgéngig vermeidbar.

BI21

Daran angeschlossen kann der RSW ab der UmlostralRe in Fahrtrichtung
Norden (Stadtmitte Bielefeld) wieder als Radfahrstreifen vorgesehen wer-
den. Der untenstehende Entwurf zeigt, dass die Fahrbahn zur Nord-West-
Seite verbreitert werden muss, um ausreichend Breite fir den RSW herzu-
stellen. Gegebenenfalls kann der RSW auch mit einem Doppelstreifen zwi-
schen Kfz- und Rad-Fahrbereich markiert werden, auf dem Trennelemente
vorgesehen werden kdénnen.

BI137/Bl22

Zwischen den Knotenpunkten der Gutersloher Stralle mit dem StraRen Os-
nabriicker StraBe und Am PreRBwerk liegen zwei Brickenbauwerke
(s. Abb. 40). Der Ostwestfalendamm ist in diesem Bereich aufgesténdert,
der Bahndamm dagegen verfiigt nur (ber eine Offnung von ca. 12,9 m
Breite. Da an der nordlichen StralRenseite der Gutersloher StraRe zwischen
Osnabriicker Stral3e und Eisenbahnstral3e keine Einrichtungen liegen, er-
scheint es maoglich, in diesem Abschnitt einseitig auf einen Gehweg zu ver-
zichten um ausreichend Breite fir den RSW herstellen zu kénnen. Weiter ist
es moglich, an der Sldseite der Gutersloher StraRe im Bereich zwischen
den beiden Brickenbauwerken durch Grunderwerb den StralRenraum weiter
aufzuweiten um die notwendigen Breiten herstellen zu kénnen.

Zwischen der Osnabriicker Stral3e bis zum Bahndamm kann so einseitig an
der Sldseite ein Gehweg vorgesehen werden, die Radfahrstreifen des RSW
kénnen in einer Breite von je 3,0 m, die Kfz-Fahrstreifen mit einer Breite von
je 3,25 m bemessen werden. Die Abbiegestreifen kénnen erhalten bleiben,
missen aber geringfligig verklrzt werden, um unter dem Bahndamm aus-
reichende Breiten fir Ful3- und Radverkehr zu schaffen.

Unter dem Bahndamm entsteht eine Engstelle fir den RSW auf ca. 40,0 m
Léange. Der RSW wird in diesem Abschnitt in einer Breite von je ca. 2,7 m
ausgefihrt, was im Vergleich zu den Regelmal3en der ERA (Breite 1,85 m)
weiterhin einen grofRziigigen Radfahrstreifen erméglicht. Eine Abstandsfla-
che von 0,5 m zwischen RSW und Einbauten muss zusatzlich beachtet wer-
den.

Im Zuge dessen erscheint es notwendig, auch den Knotenpunkt mit der

Stral3e Am PreBwerk flachenhaft umzubauen. Am nérdlichen Arm des Kno-
tenpunkts kann der RSW wieder in einer Breite von 3,0 m ausgefihrt
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werden, sowie ein Abbiegestreifen vorgesehen werden. Der Bypass am Arm
Am PreBwerk wird aus Grinden der Verkehrssicherheit zuriickgebaut. Der
untenstehende Entwurf beachtet an den Knotenpunkten zudem Schleppkur-
ven groRerer Fahrzeuge die u.a. in das angrenzende Gewerbegebiet Gber die
StralRe Am Prel3werk einfahren.

Der untenstehende Entwurf zeigt zudem die Fortfihrung des RSW in den
Abschnitten zwischen Am PreRwerk und Eisenbahnstral3e mit einseitigem
Gehweg. Zwischen EisenbahnstralRe und Hauptstral3e erscheinen wiederum
beidseitig Gehwege notwendig.
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Abb. 40 Ausschnitt Planerische Lésung fir einen Abschnitt an der GU-
tersloher StralRe zwischen Osnabricker StraRe und Am Prel3-
werk, BI21/BI137/BI22 (nicht malstablich, Lageplan mal3stabs-
getreu und mit weiterfihrenden Informationen im Anhang)

Weiter wird fir diesen Bereich der potentielle Anschluss einer Veloroute
zwischen Osnabriick und Bielefeld thematisiert, die u.a. an der Osnabricker
StraRe (L 756, ehemals B 68) geschaffen werden soll.”® Grundsatzlich kann
Uber den Knotenpunkt Gutersloher Stral3e/Osnabriicker Stral3e eine Verbin-
dung zwischen der geplanten Veloroute und dem RSW hergestellt werden.
Mit dem Anspruch eine madglichst geradlinige Verbindung herzustellen,

'S Stadt Bielefeld: Veloroute auf der ehemaligen B 68: Vier Baulasttrager pla-

nen eine gemeinsame Rad-Route; https://www.bielefeld.de/node/24621
[2023]
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insbesondere in Anbindung der potentiellen Veloroute an die Innenstadt von
Bielefeld, erscheint es auch realistisch, eine Verbindung zwischen Osnabri-
cker StralRe und GuUtersloher Stral3e/Artur-Ladebeck-Stral3e im Bereich des
Bahnhofs Brackwede herzustellen. Eine fulBlaufige Tunnel-Verbindung zwi-
schen Osnabriicker StraRe und Eisenbahnstral3e, die auch die Bahngleise
erschliel3t, existiert bereits und kénnte ggf. auch zur Nutzung durch Rad-
fahrende erweitert bzw. durch ein weiteres Tunnel- oder Briicken-Bauwerk
erganzt werden. Die insgesamt anspruchsvolle Situation durch die Topogra-
fie und die Lage der verschiedenen Bauwerke, wie u.a. dem Ostwestfa-
lendamm und der Gleisflachen zueinander, bedirfen jedoch einer detaillier-
ten Untersuchung.

BI104

Im weiteren Verlauf wird der RSW durchgangig auf Radfahrstreifen gefihrt.
Durch die Umwandlung der Kfz-Fahrstreifen insbesondere in den mehrstrei-
figen Abschnitten Artur-Ladebeck-Stral3e kann der RSW komfortabel im Be-
stand umgesetzt werden, ohne bauliche Verédnderungen in der Strecke vor-
nehmen zu muUssen. Die Kfz-Fahrstreifen, die i.d.R. in einer Breite von ca.
3,25 bis 3,5 m markiert sind, kénnen zu Radfahrstreifen fir den RSW um-
gewandelt werden. Die Breiten, die sich dadurch ergeben und Uber das
RSW-Regelmald hinausgehen, ermdglichen es, den Radfahrstreifen mit einer
Doppellinie zwischen Rad- und Kfz-Fahrbereich zu markieren, als auch den
Einsatz bspw. von Trennelementen.

BI138

In Abb. 41 wird die Gestaltung des RSW als Radfahrstreifen entlang der
Artur-Ladebeck-StralRe sowie die Fiihrung an Bus-Haltestellen thematisiert.
In diesem Abschnitt kann der RSW mit einer Breite von je 3,0 m bemessen
werden, die Kfz-Fahrstreifen mit einer Breite von je ca. 3,25 m. Es ergibt
sich die Mdglichkeit Kfz- und Rad-Fahrbereiche mit einem Doppelstreifen
von ca. 0,5 m Breite zu markieren.

Zur Umfahrung an der Haltestelle wird der RSW hinter das Bord gefihrt, um
an den Warte- und Gehwegflachen vorbeizufiihren. Aufgrund des begrenz-
ten Flachenangebots wird der RSW an der Haltestelle auf einer Lange von
ca. 30,0 m als Engstelle in einer Breite von 2,0 m ausgeflhrt. Trotz Unter-
schreitung des RSW-Regelmal3es kann somit der Verkehrsfluss im Radver-
kehr sichergestellt und potentielle Konflikte zwischen 6ffentlichem Verkehr,
ein- und aussteigenden Fahrgasten, vorbeigehenden Menschen und Radfah-
renden vermieden werden. Die Vorteile Gberwiegen im Vergleich zu einer
Fihrung des RSW (ber den Bus-Haltebereich, wie er alternativ maéglich
ware. Flachenerwerb an den 6stlich angrenzenden Grundstiicken ware not-
wendig. Der RSW wird anschlieRend wieder auf der Fahrbahn als Radfahr-
streifen in einer Breite von 3,0 m ausgefuhrt.

Hinweis: Auch im Rahmen der Aktualisierung der ERA sind LOsungen im
Gesprach, die Regel-Abmessungen fir Radverkehrsanlagen bei Fiihrungen
hinter Haltestellenbereichen einzuschranken, um dem Radverkehr den Kon-
flikt mit moglicherweise querenden FuRverkehr zu verdeutlichen.
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Abb. 41  Ausschnitt Planerische Lésung fr einen Abschnitt der Artur-La-
debeck-Stral’e auf Hohe der Haltestelle Bethel, BI138 (nicht
maldstablich, Lageplan mal3stabsgetreu und mit weiterfihrenden
Informationen im Anhang)

Abb. 42 zeigt den Bereich der Artur-Ladebeck-Stral3e mit den Knotenpunk-
ten Johannistal und Kreuzstral3e. Hier wird der RSW in Fahrtrichtung Nor-
den zunachst als Radfahrstreifen ausgefiihrt, am Knotenpunkt Kreuzstralde
dann hinter das Bord gefliihrt und in die Signalisierung eingebunden.

Am Arm KreuzstralRe wird der Bypass aus Griinden der Verkehrssicherheit
zurlckgebaut, welche anstelle einen ,Bypass” fir den Radverkehr erhalt
und begriint werden kann. Da gleich im Anschluss ein Busfahrstreifen folgt,
wird der RSW weiter hinter dem Bord geflihrt, bis er wieder am Knoten-
punkt Obernstral3e/Von-der-Recke-StralRe auf der Fahrbahn als Radfahrstrei-
fen gestaltet werden kann.

Auf der nord-westlichen Stral3enseite, in dem Teilstlick zwischen den bei-
den hier betrachteten Knotenpunkten, wird der RSW als Zweirichtungsrad-
weg ausgefuhrt, damit Radfahrende die FulR3- und Radverkehrs-Brlcke Uber
den Ostwestfalendamm erreichen kénnen. Radfahrende kénnen so den Kno-
tenpunkt Artur-Ladebeck-StralRe/Kreuzstralle an den beiden Armen der Ar-
tur-Ladebeck-StralRe in beide Fahrtrichtungen queren. Damit wird zum einen
sichergestellt, dass Radfahrende von der Bricke kommend den
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signalisierten Knotenpunkt KreuzstralR3e erreichen kdnnen. Zum anderen er-
Ubrigt sich fir Radfahrende von der Briicke kommend in Fahrtrichtung Nor-
den/Innenstadt Bielefeld eine Querung. Der Radverkehr kann beschleunigt
werden.

Sofern fir ZufuRgehende unmittelbar an der Signalanlage ein Aufstellbe-
reich von min. 2,5 m Breite zwischen Bord und RSW hergestellt werden
kann, kann der RSW an der Querung vorbeigefiihrt werden und muss nicht
in die Signalisierung eingebunden werden.

Damit an der Nord-West-Seite ein Zweirichtungsradweg vorgesehen wer-
den kann, muss der StraRenquerschnitt in diesem Abschnitt angepasst wer-
den. In diesem Zuge ist es sinnvoll, dass der Zweirichtungsradweg hinter
dem Bord ausgefiihrt wird. Es entféllt ein Fahrstreifen fir den Kfz-Verkehr.
Im weiteren Verlauf in Fahrtrichtung Stden wird der RSW auf der Artur-
Ladebeck-StralRe wieder als Radfahrstreifen gefihrt. Auch am Knotenpunkt
mit der Stral3e Johannistal wird aus Griinden der Verkehrssicherheit und zur
Vermeidung mehrerer Kreuzungen der Bypass zuriickgebaut.

srische Lésung —
I v
S [ sonseriahrbersion
B i
[ s
| [ —

Peinihung’ SRmaisie

e

kol g,
stait risht die Fatzierung darl

Abb. 42 Ausschnitt Planerische Losung fur die KP der Artur-Ladebeck-
Stral3e mit den Straf3en Johannistal und KreuzstralRe, BI138/BI51
(nicht malRstablich, Lageplan mal3stabsgetreu und mit weiterfiih-
renden Informationen im Anhang)
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BI51

Im weiteren Verlauf auf der Achse Artur-Ladebeck-Stral3e — Alfred-Bozi-
Stral3e — Oberntorwall wird der RSW weiter als Radfahrstreifen ausgefiihrt.
Abb. 43 zeigt exemplarisch einen Abschnitt zwischen der Obernstral3e und
Klosterstral3e, die Fahrstreifen werden neu eingeteilt. Die vorhandene Fl&-
che ermdoglicht es, den Radfahrstreifen in diesem Bereich mit einer Doppel-
linie von 0,5 m Breite zu bemessen. Die Borde werden wie im Bestand be-
lassen.

Bei Flachenangebot

Radfahrstreifen mit Doppellinie,
markieren ggf. Einsatz von
Trennelementen (berprifen

Planerische Ldsung

Projekt Radschnallweg OWL 2.0

Erstellung einer
Nutzen-Kasten-Analyss und siner
Kommunikationsstrategie

5 10m M 1:500
August 2023

Plaza de Rosala 1, 30449 Hanover
Telelon 05113584450, Telefox 0311, 3564477
Infoshgngeeurede, e shi- rgenieuredo

Abb. 43 Ausschnitt Planerische Lésung fir einen Abschnitt der StralRen
Artur-Ladebeck-StraRe/Oberntorwall zwischen Obernstral3e und
KlosterstralRe, BI51 (nicht malstablich, Lageplan mal3stabsge-
treu und mit weiterfihrenden Informationen im Anhang)

BI85

Im Bereich Jahnplatz wurden im Zuge der UmbaumaRnahmen 2022 Rad-
wege hinter dem Bord neu eingebracht, sie entsprechen mindestens den
Empfehlungen der ERA. Zwar sollten auch hier langfristig die Empfehlungen
fir Radschnellwege umgesetzt werden, zumindest kurzfristig sind aber bau-
liche MaRnahmen nicht notwendig, da RegelmalRe der ERA auch gleichzeitig
den MindestmalRen fir Radschnellwege entsprechen.
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6.2.4 Abschnitt C.1: Bielefeld-Zentrum — Bielefeld Nord

Herford

Bahnhof
N Herford
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Bielefeld-Herford
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Variantenvergleich
= Aktuelle Trassenempfehlung
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s SHP Ingenieure

Abb. 44  Aktuelle Trassenempfehlung und Trassenvarianten: Abschnitte
C.Tund C.2

BI111

Auf der Herforder Stral3e, nordlich des Jahnplatzes, wurde auch hier erst
vor Kurzem neue Radwegeinfrastruktur vorgesehen, die mindestens den
Empfehlungen der ERA entsprechen. Hier ist ein Radweg hinter dem Bord
umgesetzt worden. Zwar sollten auch hier langfristig die Empfehlungen fir
Radschnellwege umgesetzt werden, zumindest kurzfristig sind aber bauli-
che Malnahmen nicht notwendig, da RegelmalRe der ERA auch gleichzeitig
den MindestmalRRen fir Radschnellwege entsprechen.

Am Willy-Brandt-Platz wird der RSW weiter auf dem Bord gefiihrt. Der Ent-
wurf in Abb. 45 zeigt, dass die Borde in weiten Teilen gehalten werden
kénnen, stellenweise sind bauliche Anpassungen am Bord notwendig und
Kfz-Fahrstreifen werden neu eingeteilt. Vom Jahnplatz kommend wird der
RSW auf dem Bord fortgefiihrt, der Rechtsabbiegestreifen wird zurlickge-
nommen, um den RSW hier herstellen zu kénnen. Der RSW wird bis an die
signalisierte Querung Uber den Arm Paulusstral3e gefiihrt. Kann an den sig-
nalisierten Querungen ein Aufstellbereiche von 2,5 m Tiefe far ZufulRge-
hende hergestellt werden, kann der RSW an der Signalanlage vorbeigefiihrt
werden.
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Im Anschluss dessen wird der RSW auf der Herforder Straf3e (Nord) als
Radfahrstreifen ausgefiihrt. Daher kann auch hier das Bord angepasst wer-
den, um den RSW vom Kreisverkehr kommend weiterzufiihren. Auch Utber
den Arm Herforder Stral3e (Nord) wird eine Furt fir den Radverkehr vorge-
sehen.

Radfahrende von der Herforder Strale (Nord) kommend werden vom Rad-
fahrstreifen hinter das Bord gefuihrt. Im Vergleich zur heutigen Situation soll
der RSW parallel zur Kreisverkehrs-Fahrbahn in einem Abstand von 5,0 m
gefihrt werden. Dies ermdglicht eine geradlinige Querung des Arms Her-
bert-Hinnendahl-StraRe. An der Herbert-Hinnendahl-Strafl3e werden im Zuge
der Umgestaltung des Bahnhofsumfelds Anpassungen vorgenommen, die
hier Beachtung finden.'®

Uber den Arm FeilenstraRe wird eine signalisierte Querung vorgesehen.
Durch die Bebauung an der Feilenstral3e ist das Raumangebot begrenzt. An
der Nordseite der Feilenstral3e, im Bereich der signalisierten Querung, wer-
den Gehwege-Breiten von 3,0 m madglich gemacht. Der hier abbiegende
Radverkehr auf die FeilenstraRe muss aufgrund der Uberschneidung von
Rad- und Kfz-Fahrbereichen in die Signalisierung miteingebunden werden.

An der gegeniberliegenden Sudseite kann der RSW nicht unmittelbar auf
das Bord geflihrt werden, da sonst nicht ausreichende Gehweg-Breiten vor-
gesehen werden kénnten. Die markierte Furt wird daher geringfiigig umge-
lenkt. Im Anschluss daran kann der RSW hinter dem Bord gefuhrt werden,
das Bord kann in diesem Bereich wie im Bestand beibehalten werden. Der
RSW in Fahrtrichtung Stden/Jahnplatz wird auch auf der Herforder Stral3e
(Sud) hinter dem Bord geflhrt.

' Machleidt GmbH, Planorama, SHP Ingenieure, Stadt Bielefeld: Machbar-
keitsstudie Bahnhofsumfeld Bielefeld; Vorabzug August 2023 [2023]
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Abb. 45 Ausschnitt Planerische Lésung fir den Willy-Brandt-Platz,
BI111/BI56 (nicht malstablich, Lageplan malistabsgetreu und
mit weiterfiihrenden Informationen im Anhang)

BI56/BI59

Auf den innerdrtlichen Abschnitten der Herforder Stral3e (inklusive den Ab-
schnitten als B 61) soll der RSW als Radfahrstreifen ausgefiihrt werden,
wie Abb. 46 zeigt. Aufgrund der angrenzenden Bebauung und den mittig-
liegenden Gleisflachen (in den Abschnitten zwischen Walther-Rathenau-
StralR3e und Karolinenstral3e) ist das Raumangebot begrenzt. Durch Umver-
teilung der Fahrstreifen kann, je Fahrtrichtung, ein Radfahrstreifen in einer
Breite von je 3,0 m und ein Kfz-Fahrstreifen von je ca. 3,25 m vorgesehen
werden. Die Borde kénnen wie im Bestand belassen werden; auch weil sich
in Abschnitten Gehwegbreiten von lediglich ca. 2,5 m ergeben ist der Spiel-
raum in diesen Abschnitten insgesamt sehr gering.
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Abb. 46 Ausschnitt Planerische Losung fir einen Abschnitt der Herforder
Stral3e, zw. BeckhausstralRe und Stadtheider Stral3e Bl111/BI56
(nicht malRstablich, Lageplan mal3stabsgetreu und mit weiterfiih-
renden Informationen im Anhang)

Im weiteren Verlauf der Herforder Stral3e (B 61) vergrofRert sich die verflg-
bare Breite. Hier wird die Stadtbahn ab der Haltestelle Schiico (bzw. ab dem
Knotenpunkt mit der Karolinenstral3e) umgeleitet und verkehrt nicht mehr
in der Mittelage, sondern in Seitenlage. In den Abschnitten zwischen Karo-
linenstral3e und TalbriickenstralRe ergibt sich die Mdglichkeit, den RSW in
einer Breite von je 3,0 m und zwischen Rad- und Kfz-Fahrbereich einen
Sicherheitstrennstreifen von 0,75 m vorzusehen, auf dem auch Trennele-
mente eingebracht werden kénnen. Der folgende Entwurf zeigt eine exemp-
larische Gestaltung dessen.

Ab dem Knotenpunkt der Herforder StralRe (B 61)/TalbrlickenstralR3e soll der
RSW in den aufRerortlichen Abschnitten als einseitiger Zweirichtungsradweg
gefuhrt werden, wie Abb. 47 zeigt. Der Radverkehr in Fahrtrichtung Nord-
Osten wird Uber den Arm Herforder Stral3e (West) zunachst auf die andere
StralRenseite gefiihrt. Der Bypass am Arm Talbriickenstraf3e wird aus Grin-
den der Verkehrssicherheit zurlickgebaut. Die Flache kann als Aufstellbe-
reich fir den Radverkehr genutzt werden, zudem wird der Anschluss an den
Geh- und Radweg an der TalbrlickenstralRe erleichtert. Von hier konnen Rad-
fahrende den Zweirichtungsradweg ab der Herforder StralRe (Ost) befahren.
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In Fahrtrichtung Sid-Ost (Innenstadt Bielefeld) kénnen Radfahrende weiter
geradeaus-fahrend den Radfahrstreifen auf der Herforder Stralde erreichen.

Gleichzeitig wird der Anschluss kreuzender Radwege beachtet. Wie geschil-
dert, kann an den Geh- und Radweg an der TalbrlickenstralRe angeschlossen
werden. An der Stralle Am Wellbach werden Auf- und Abfahrtsbereiche
eingebracht. Die Querbarkeit wird an allem Armen gesichert.

P sl
AuBerorts Einsatz
einer Leitplanke

4 Seitenwechsel
Zwei-/Einrichtungs-
Radweg

L Bord im
Bestand

Abb. 47 Ausschnitt Planerische Losung fiir den KP Herforder StraRe/Tal-
brickenstraRe, BI59/BI61 (nicht malistablich, Lageplan mal3-
stabsgetreu und mit weiterfihrenden Informationen im Anhang)

BI61

Im weiteren Verlauf der Herforder Stral3e kann einseitig auf einen Gehweg
verzichtet werden, weil das FulRverkehrsaufkommen erwartbar sehr gering
ausfallen wird. Nichtsdestotrotz wird empfohlen, diese gutachterliche Ein-
schatzung mit einer Zahlung gegen zu prifen. An der Nord-West-Seite wird
der RSW als Zweirichtungsradweg vorgesehen, an der Stid-Ost-Seite kann
der bestehende Weg hinter dem Bord als Gehweg ausgewiesen werden.

BI139

Bis an das Stadtgebiet von Herford kann der RSW als einseitiger Zweirich-
tungsradweg vorgesehen werden. Im Zuge der Verldangerung der
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OstwestfalenstraRe (L 712) bis an die B 61 wird auch der heutige Knoten-
punkt Herforder StraRe (B 61)/Grafenheider StraRe flachenhaft umgebaut."’
Der RSW wirde im weiteren Verlauf Gber den Arm Grafenheider Stral3e
gefuhrt werden. Im Zuge dessen muss der RSW in die Signalisierung mit-
eingebunden werden und ggf. aus Griinden der Verkehrssicherheit getrennt
vom Kfz-Verkehr signalisiert werden. Gegebenen falls zusatzlicher Flachen-
erwerb und der Bau eines Brickenbauwerks Uber den Johannisbach sind
nicht auszuschlieBen, kdnnen aber zu diesem Zeitpunkt noch nicht einge-
schatzt werden.

BI140/BI121/BI141

Abb. 48 zeigt einen Abschnitt des RSW zwischen Grafenheider Stral3e und
Elsener StralRe. In Fahrtrichtung Nord/Stadt Herford wird der RSW weiter
als einseitiger Zweirichtungsradweg an der Nord-West-Seite gefiihrt. Neben
dem RSW wird zusatzlich ein Gehweg vorgesehen, da an diesem Bereich
neben einigen Wohngebauden auch gewerbliche Einrichtungen erschlossen
werden. Ein Gehweg sollte zwischen Grafenheider Stral3e und Elsener
Stral3e eingebracht werden. Auch hier werden zwischen RSW und Kfz-Fahr-
bereich Leitplanken auf einem 1,75 m breiten Sicherheitstrennstreifen vor-
gesehen, eine Beleuchtung sollte erganzt werden.

7 StraRen.NRW - Regionalniederlassung Ostwestfalen-Lippe: Planfeststel-

lung zum Neubau der L 712n, IV. Bauabschnitt zwischen der B 61 und der
L 778 [2010]
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AuRerorts Einsatz
einer Leitplanke

Abb. 48 Ausschnitt Planerische Losung fir einen Abschnitt der Herforder
StraRe (B 61) zw. Grafenheider StraRe und Elsener Stral3e,
BI59/BI61 (nicht maRstablich, Lageplan malRstabsgetreu und mit
weiterfiihrenden Informationen im Anhang)

6.2.5 Abschnitt C.2: Bielefeld Nord - Herford

Wie in Kap. 3.3 geschildert, wird ab der Stadtgrenze Bielefeld-Herford an
die Planungen des RS3 angeschlossen, die ebenfalls eine Flihrung des RSW
parallel zu B 61 vorsehen.' Somit wird grundsatzlich ein Anschluss der
beiden Planungen sichergestellt. Eine detaillierte Losung zum Anschluss an
diese Planungen bedarf jedoch weiterer Abstimmung.

6.2.6 Planfall Gehweg und RSW

Aufgrund gering erhobener bzw. eingeschatzter Fullverkehrsstarken wird in
einigen Abschnitten, bei den in diesem Kapitel gezeigten planerischen L6-
sungen, auf einen RSW-begleitenden Gehweg verzichtet.

'8 Planungsgemeinschaft Verkehr (PGV Alrutz GbR / PGV Dargel-Hildebrandt
GbR): Radschnellweg OWL - Uberpriifung der Machbarkeit fiir den Rad-
schnellweg Ostwestfalen-Lippe, Mai 2016
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Die VerhaltnismaRigkeit Gber den Einsatz eines RSW-begleitenden Gehweg
kann nicht nur wegen potentieller Konflikte zwischen dem Ful3- und Rad-
verkehr diskutiert werden. Auch in Abhangigkeit von Umweltbelangen (Ein-
griff in die Natur, Entfernen von Baumen, Erhéhung Versiegelungsgrad etc.)
und der Kosten (Neubau eines Wegs, Flachenerwerb etc.) kénnte der Bau
bzw. der Verzicht separater Gehwegeinfrastruktur abgewogen werden.

Die H RSV beschreibt bspw. zur Nutzung von Wirtschaftswegen in aul3er-
ortlicher Lage: ,FuBverkehr kann neben dem land- und forstwirtschaftlichen
Verkehr auf der RSV [...] [bzw. RSW] zugelassen werden, wenn die fir die
gemeinsame Nutzung angegeben Orientierungswerte zur FuRBverkehrsstér-
ken (25 bzw. 40 Fg./Std.) nicht Giberschritten wird.”"®

Als beispielhafter Vergleich kénnen Abschnitte des Bahnseitenwegs Am
Bahndamm - Pixeler Stral3e (in Rheda-Wiedenbriick) herangezogen werden.
Hier wurden im Rahmen einer Z&hlung 70 ZufuBgehenden/24 h ermittelt.?
Wird groRRziigigerweise angenommen, dass 1/3 davon in einer Stunde den
Weg nutzt, werden mit potentiell ca. 24 ZufulRgehenden/Sph. erst Grenz-
werte annahernd erreicht. Andere Kfz nutzen den Weg zudem nicht mit.
Unter diesem Sachverhalt kann an solchen Abschnitten abgewogen wer-
den, ob separate Gehwege-Infrastruktur notwendig ist oder ob die Mitnut-
zung des RSW von wenigen Zufullgehenden am Tag vertretbar ist, wenn
dadurch Eingriffe in die Natur und private Flachen, sowie Kosten niedrig
gehalten werden kénnen.

Um die Thematik zu verdeutlichen, wurden fir Abschnitte, in denen eine
Gehwege-Infrastruktur nicht notwendig erscheint und nicht vorgesehen
wurde, erganzend Planfélle dargestellt die den Einsatz von begleitenden
Gehwegen aufzeigen. Die Flacheninanspruchnahme, sowie weitere Rand-
bedingungen werden mit erganzenden Lageplan-Entwurfen im Anhang ge-
zeigt.

% Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen: H RSV — Hin-

weise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten, Kap. 4.5.6
[2021]

Stadt Rheda-Wiedenbriick, Rover beratende Ingenieure VBI: Verkehrszéh-
lung Pixeler StraRe — Rheda-Wiedenbriick [2022]

20
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6.3 Zusammenfassung der groben Kostenschatzung

Kostenansatze

Fur die grobe Kostenschatzung im Rahmen dieser Untersuchung wurden die
im Folgenden beschriebenen abgestimmte Kostenanséatze zugrunde gelegt.
Die Kosten fir die AusbaumalRnahmen auf der Strecke werden i.d.R. in EUR
pro laufenden Meter angegeben. Die Standardausstattung, welche eine
Randmarkierung, Piktogramme und die Beschilderung beinhaltet, wurde fir
jeden Streckenabschnitt pauschal ebenfalls in Abhangigkeit von der Lange
berlcksichtigt.

AusbaumalRnahmen an Knotenpunkten umfassen kleine Umbauten wie das
Aufstellen von Schildern (z. B. in Fahrradstral3e) oder Radfahrsignalen bis
hin zum Umbau des gesamten Knotenpunktes inkl. Anpassung der Signali-
sierung. Hierfir werden pauschale Anséatze je Knotenpunkt verwendet.

Neben den Pauschalanséatzen fir die Strecke und die Knotenpunkte werden
aulRerdem noch prozentuale Ansédtze fir die Baustelleneinrichtung, den
Landschaftsbau, eine Risikopauschale sowie Planungskosten berlcksich-
tigt. Diese werden anhand der Kosten fiir den Ober- und Ingenieurbau er-
mittelt.

Alle fur die grobe Kostenschatzung verwendeten Ansatze sind Tab. 6 zu
entnehmen.

Kosten
(brutto)

Selbststandiger Zweirichtungsradweg 630.000 €/km

(4,00 m Breite)

Zweirichtungsradweg + Gehweg 995.000 €/km

(insgesamt 6,5 m Breite)

Radfahrstreifen (je 3,0 m Breite, beidseitig) 50.000 €/km

Einrichtungsradweg 945.000 €/km

(je 3,0 m Breite, beidseitig)

Fahrradstralde 56.000 €/km

(Umwidmung bestehender StralRenrdume)

Ausbau Wirtschaftsweg (4,5 m Breite) 967.500 €/km

Beleuchtung 120 €/m

Borde aufnehmen und neu setzen 150 €/m

Neuer Gehweg (2,5 m Breite) 163 €/m

Fahrbahndecke 100 €/m?

(neue Deckschicht, Materialwechsel)

Standardausstattung Strecke 50 €/m

Standardausstattung Knotenpunkte 2.000 €/Stick
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Mittelinsel 67.500 €/Stlck

Anpassung Knotenpunkt Signalisierung 120.000 €/Stlck
Signalisierung am Knotenpunkt einrichten 265.000 €/Stick
Teilumbau groRer Knotenpunkt 187.500 €/Stick
Kompletter Umbau Knotenpunkt 750.000 €/Stick
Markierte Radfurt (3,0 m Breite) 50 €/m
Einfarbung Knotenpunkt 70 €/m?
Brickenbauwerk (<10 m) 280.000 €/Stick
Stutzmauer (bis 2 m hoch) 700 €/m

Tab. 6 Kostenansatze brutto
Die Kostenschatzung wird abschnittsweise wie folgt errechnet.

Die Mehrwertsteuer von 19 % kann auf die Brutto-Kosten (s. Tab. 6) auf-
gerechnet werden, um die Netto-Kosten zu erhalten.

Gegebenenfalls Grunderwerb bei Schaffung des Abschnitts wird aufgerech-
net. Grundlage fir die Ermittlung von Grunderwerbskosten stellen die Bo-
denrichtwerte des Landes NRW dar.?' Die GroRe der potentiell zu erwerben-
den Flache wird auf Grundlage von Ortophotos (Luftbilder) des Landes NRW
und der Grundstiicksbegrenzungen nach den Digitalen Topographischen
Karten (DTK) des Landes NRW grob abgeschatzt. Ist kein Grunderwerb not-
wendig, zeigen die folgenden Tabellen einen Strich [-].

Pauschale Planungskosten werden mit 18 % der Summe aus Netto-Kosten
und Grunderwerb berechnet.

Marketing-Kosten werden entsprechend der Empfehlung zur Ermittlung der
Nutzen-Kosten-Analyse?* anteilig der Ldnge mit einem Wert von 20.000 €
je Trasse (vgl. 6.2) berechnet.

AbschlielRend werden die Netto-Kosten, pauschale Planungskosten, Grund-
erwerb und Marketing-Kosten summiert.

2! Der Obere Gutachterausschuss fiir Grundstiickswerte im Land Nordrhein-

Westfalen: BORIS-NRW - Bodenrichtwertinformationssystem Nordrhein-
Westfalen [2023]

Bundesanstalt fir StraBenwesen (BASt): Radschnellverbindungen — Leitfa-
den zur Potenzialanalyse und Nutzen-Kosten-Analyse, Bergisch Gladbach,
[2019]
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Abschnitt A: Rheda-Wiedenbriick — Giitersloh

Zwischen- |Zwischen- (Ggf. Grund-|Planungs- |Marketing [SUMME

summe summe erwerb [€] |kosten [€] [€1*

- _ |brutto netto In [eckigen]|[€]

£ £ €] [€]* Klammern:

- Bodenicht.

< = wert €/m?
RW14 613 464.198 552.000 - 99.360 1.277 653.000
RW13 334 95.608 114.000 - 20.520 696 135.000
RW12 311 689.000 820.000 - 148.019 646 969.000
RW15 318 85.412 102.000 - 18.360 650 121.000
RWO05 444 50.958 61.000 - 10.980 923 73.000
RWO06 540 129.414 154.000 - 27.720 1.122 183.000
RWO7 323 54.740 65.000 - 11.700 671 77.000
RW16 1.202 204.170  243.000 - 43.740 2.501 289.000
GT61 1.249 182.650 217.000 - 39.060 2.051 258.000
GTO1 501 185.701 221.000 - 39.780 1.589 262.000
GTO02 214 24.578 29.000 - 5.220 444 35.000
GT64 1.061 505.566  602.000 - 108.360 2.209 713.000
GTO3 620 120.920 144.000 - 25.920 1.291 171.000
GTO04 1.000 456.040 543.000 - 97.740 2.062 643.000
GTO5 412 658.460 784.000 - 141.120 854 926.000
GTO6 312 463.600 552.000 - 99.360 648 652.000
GT62 178 715.115 851.000 - 153.180 369 1.005.000

9.632 5.086.130 6.054.000 1.090.139 20.000 7.167.000

* Auf volle 1.000er gerundet
Abweichungen ergeben sich rundungsbedingt

Tab. 7 Grobe Kostenschatzung fur den Trasse A Rheda-Wiedenbriick —
Gutersloh
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GTO7
GTO8
GT17

Lénge [m]

500
456
570

GT18 3.290

GT63

285
5.101

Abschnitt B.1: Giitersloh — Bielefeld-Siid

Zwischen- |Zwischen- [(Ggf. Grund- |Planungs-

summe summe erwerb [€] |kosten
brutto netto
[€] [€1* Klammern:
Flache x
Bodenricht-
wert €/m?2
218.100 260.000 - 46.800
618.696 736.000 - 132.480
1.356.880 1.615.000 - 290.700
3.819.100 4.545.000 58.380 828.608
[7.784 m?
x 7,60 €]
154.647 184.000 - 33.120

6.167.423 7.340.000 58.380 1.331.708

* Auf volle 1.000er gerundet
Abweichungen ergeben sich rundungsbedingt

SHP Ingenieure

Marketing |SUMME

[€]

1.960
1.788
2.235
12.899

1.117
20.000

[E€1*

309.000
870.000
1.908.000
5.445.000

218.000
8.750.000

Tab. 8 Grobe Kostenschéatzung fir den Trasse B.1 Gultersloh — Bielefeld-

Sud
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Abschnitt B.2: Bielefeld-Siid — Bielefeld-Zentrum

Zwischen- (Zwischen- |Ggf. Grund- [Planungs- [Marketing |SUMME

summe summe erwerb [€] |kosten [€] [€1*

- _ |brutto netto In [eckigen] |[€]

£ £ |[€] [€]* Klammern:

= -} Flache x Bo-

3 = denricht-

< = wert €/m?2

BI0O1 2.800 2.553.900 3.039.000 45.344 555.182 4.908 3.644.000

[8.720 m?
x 5,20 €]

BI136 847 1.369.300 1.629.000 - 293.220 1.485 1.924.000
BI12 1.366 1.989.170 2.367.000 198.600 461.808 2.394 3.030.000
[1.720 m2 x

55,00 €

und 400 m?2

x 260 €]
BI20 1.183 1.256.275 1.495.000 79.800 283.464 2.073 1.860.000

[840 m? x

95,00 €]
Bi21 558 931.200 1.108.000 - 199.440 978 1.308.000
BI137 219 1.453.605 1.730.000 34.200 317.556 384 2.082.000

[360 m? x

95,00 €]
Bi22 476 999.200 1.189.000 - 214.020 834 1.404.000
BI104 2.350 3.826.500 4.554.000 - 819.720 4.119 5.378.000
BI138 563 1.016.100 1.209.000 - 217.620 987 1.428.000
BI51 600 1.348.500 1.605.000 - 288.900 1.052 1.895.000
BI85 449 758.255 902.000 - 162.360 787 1.065.000

11.411 17.502.005 20.827.000 357.944 3.813.290 20.000 25.018.000

* Auf volle 1.000er gerundet
Abweichungen ergeben sich rundungsbedingt

Tab. 9 Grobe Kostenschéatzung fir den Trasse B.2 Bielefeld-Siid — Biele-
feld-Zentrum
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: £
< |
BI111 663
BI56 967
BI59 3.498
BI61 566
BI139 1.750
BI140 474
BI121 1.106
BI141 681

9.695

* Auf volle 1.

Abschnitt C.1: Bielefeld-Zentrum - Bielefeld-Nord

Zwischen- (Zwischen- |Ggf. Grund- [Planungs- [Marketing |SUMME

summe summe erwerb [€] |kosten [€] [€1*
brutto netto In [eckigen] |[€]
[€] [€1* Klammern:
Flache x Bo-
denricht-
wert €/m?2
1.759.870 2.137.000 - 384.660 1.368 2.523.000
1.626.400 1.935.000 - 348.300 1.995 2.285.000
4.359.600 5.188.000 - 933.840 7.216 6.129.000
692.780 824.000 - 148.320 1.147 973.000
2.095.000 2.493.000 - 448.740 3.610 2.945.000
631.820 752.000 - 135.360 978 888.000
1.200.060 1.428.000 - 257.040 2.282 1.687.000
544,800 648.000 - 116.640 1.405 766.000

12.964.330 15.405.000 2.772.900 20.000 18.196.000

000er gerundet

Abweichungen ergeben sich rundungsbedingt

E

o

)

c

i@

|
A 9.632
B.1 5.101
B.2 11.411
C.1 9.695
35.839

Tab. 10 Grobe Kostenschatzung fir den Trasse C.1 Bielefeld-Zentrum —
Bielefeld-Nord

Zusammenfassung

Zwischen- (Zwischen- |Ggf. Grund- [Planungs- [Marketing |SUMME
summe summe erwerb [€] |kosten [€] [€1*
brutto netto [€]

[€] [€1*

5.086.130 6.054.000 2.325 1.090.139 20.000 7.167.000
6.167.423 7.340.000 58.380 1.331.708 20.000 8.750.000
17.502.005 20.827.000 357.944 3.813.290 20.000 25.018.000
12.964.330 15.405.000 2.772.900 20.000 18.196.000
41.719.888 49.626.000 418.649 9.008.037 80.000 59.131.000

* Auf volle 1.000er gerundet
Abweichungen ergeben sich rundungsbedingt

SHP Ingenieure

Tab. 11 Zusammenfassung der groben Kostenschatzung
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7 Nutzen-Kosten-Analyse

7.1 Ausgangslage

Die aktuelle Trassenempfehlung fir den Radschnellweg OWL 2.0 wurde
einer Nutzen-Kosten-Analyse unterzogen. Hierbei handelt es sich um eine
vorlaufige Trassenempfehlung. Im weiteren Planungsprozess kénnen An-
passungen an der Linienfihrung und den Fihrungsformen vorgenommen
werden. Die tatsachlich umgesetzten Trassenvarianten kénnen somit von
der hier aufgefiihrten Gestaltung abweichen.

Far die erforderlichen MalRnahmen wurden Angaben bezlglich ihrer Investi-
tions- und Betriebskosten sowie zu weiteren Kostenpunkten (z.B. Grunder-
werb) getroffen und dem in Geldwerten ausgedriickten Nutzen gegenulber-
gestellt, um das Nutzen-Kosten-Verhaltnis zu berechnen. Fir Aussagen zur
Bestandigkeit des Nutzen-Kosten-Verhéltnisses wurde eine Sensitivitats-
analyse in Bezug auf die einzelnen Nutzen- und Kostenkomponenten durch-
gefihrt.

Die Nutzen-Kosten-Analyse einschlieBlich der Nutzen- und Kostenkompo-
nenten entspricht den Anforderungen des Leitfadens ,Radschnellverbindun-
gen in NRW - Leitfaden fir Planung, Bau und Betrieb” (2. Erganzungsliefe-
rung 11/2020)?® und baut auf den Ergebnissen der Potenzialanalyse des
Radschnellweges OWL 2.0 im ,Radnetz OWL*“?** auf.

28 Ministerium fiir Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen

Radschnellverbindungen in NRW - Leitfaden fir Planung, Bau und Betrieb,
Dusseldorf 2020

SHP Ingenieure

Regionales Alltagsradwegenetz OstWestfalenLippe — Gesamtbericht, Marz
2021

24
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7.2 Potenzialanalyse

Neben der Kostenschatzung fir die entwickelten MalRnahmen ist die Poten-
zialanalyse Grundlage fur die Ermittlung des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses.
Die Potenzialanalyse liefert die benétigten EingangsgréfRen, um den mone-
téren Nutzen zu ermitteln.

Die Potenzialanalyse wurde im September 2020 von SHP Ingenieure im
Auftrag der OWL GmbH im Rahmen der Erarbeitung eines OWL-weiten Rad-
netzes erstellt. Betrachtet wurde dabei ein potenzieller Radschnellweg zwi-
schen den Stadten Rheda-Wiedenbriick, Gutersloh, Bielefeld und Herford.
In diesen vier Stadten leben in der Summe etwa 550.500 Einwohnerinnen
und Einwohner. Fir die Potenzialuntersuchung wurden ausschlieRlich die
Potenziale selbst abgeschatzt; die Verbindungen wurden weder stralR3en-
scharf betrachtet noch wurden die bestehenden Infrastrukturen bewertet.

Zur ungefahren Einschatzung der Potenziale fir den zuklinftigen Radschnell-
weg wurden die interkommunalen Pendelverflechtungen aus vorliegenden
Pendelstatistiken betrachtet. Ausgewahlt wurden jene Verbindungen, die
weniger als 25 Kilometer Luftlinie betragen und durch ihren Verlauf Nut-
zungspotenziale fir den Radschnellweg besitzen kénnten. Hierbei ist anzu-
merken, dass Verkehrszwecke wie bspw. Bildungs- / Schulverkehre, Ein-
kaufsverkehre oder Freizeitverkehre nicht in diesen Daten enthalten sind.
Hinzu kommt, dass jegliche Binnenverkehre innerhalb der einzelnen Kom-
munen ebenfalls nicht bericksichtigt sind. Genannte Verkehre bringen letzt-
endlich zusatzliches Potenzial fir den Radschnellweg, konnten jedoch auf-
grund der komplexen Abschéatzbarkeit nicht quantitativ in die Berechnungen
eingearbeitet werden. Abb. 49 stellt einen Uberblick tiber den Prozess zur
Ermittlung der potenziellen Radverkehrsfahrten pro Tag dar.
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Verbindungen von A nach B
MalRgebende Verbindungen unter 25km Luftlinie

Pendler:innen
Interkommunale Berufspendler:innen

Radverkehrspendler:innen Prognose
Einbeziehung der Radverkehrsanteile RSV

. RV-Pendler:innen - Entfernung Prognose
v Abminderung gestaffelt nach Entfernung RSV

Vv RV-Pendler:innen - Relevanz fiir RSV Prognose
d Abminderung gestaffelt nach Direktheit RSV

Vi a Verlagerungspotenziale durch die RSV Prognose
Verhéltnis der Reisezeiten RSV

Abb. 49 Prozess flur die Auswertung der Daten flr die Potenzialanalyse

Detaillierte Informationen zu der Potenzialanalyse sind dem Schlussbricht
zum Radnetz OWL?* zu entnehmen. Die dort angegebenen Kennwerte fiir
die Nutzen-Kosten-Analyse mussten noch leicht angepasst bzw. neu be-
rechnet werden, da sich die Vorgaben zur Durchfiihrung der Nutzen-Kosten-
Analyse im Leitfaden mit der zweiten Erganzungslieferung gedndert haben.

Die im Rahmen der Potenzialanalyse ermittelte Anzahl an prognostizierten

Radverkehrsfahrten auf dem geplanten Radschnellweg ist der nachfolgen-
den Abbildung zu entnehmen.
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.~ Prognostizierte Radverkehrs-
. fahrten auf der RSV pro Tag

s OWL 2.0 Trasse
B W OWL geplant: RS3

Radverkehrsfahrten
pro Tag

Abb. 50 Prognostizierte Radverkehrsfahrten auf der RSV
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7.3 Aktuelle Trassenempfehlung
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Abb. 51 Aktuelle Trassenempfehlung
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Die aktuelle Trassenempfehlung beginnt riickseitig am Bahnhof Rheda-Wie-
denbriick an der StraRe Am Bahndamm und verlauft zunachst tber Wohn-
und landwirtschaftliche genutzte Stral3en in das Stadtgebiet Gitersloh.

Durch das Stadtgebiet Gitersloh verlauft die aktuelle Trassenempfehlung
unmittelbar am Hauptbahnhof Gutersloh vorbei und schlieRt ab dem Kno-
tenpunkt Berliner Stral3e / Franz-Birkhan-Ring auf die BundesstraRe 61 an.
Ab hier verlauft die Trassenempfehlung parallel zur Bundesstralie 61 bis in
das Stadtgebiet von Bielefeld.

Ab dem Knotenpunkt GuUtersloher StraRe / Stdring verlduft die aktuelle
Trassenempfehlung weiterhin geradeaus und durch das Innenstadtgebiet
von Bielefeld, dabei (iber den innerstadtischen Jahnplatz. Ab dem Knoten-
punkt Herforder Stral3e / Beckhausstral3e schliel3t die Trassenempfehlung
erneut an die Bundesstrale 61 und verlauft parallel zu dieser.

Ab der Stadtgrenze zwischen Bielefeld und Herford schlieRt die aktuelle
Trassenempfehlung dieser Untersuchung an die Planung des RS3 (geplanter
Radschnellweg zwischen Herford und Minden) an. Der Vollstandigkeit hal-
ber wird die aktuelle Trassenempfehlung in dieser Untersuchung bis zum
Bahnhof Herford weitergefiihrt. Die Planungen in dieser Untersuchung und
der des RS3 in Stadt und Kreis Herford Uberlagern sich. Die Weiterfiihrung
des Radschnellweges fiihrt zu einer Generierung von zusétzlichen Potenzi-
alen.
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7.4 Vorgehensweise Nutzen-Kosten-Analyse

Die Vorgaben zur Durchfiihrung der Nutzen-Kosten-Analyse sind dem Leit-
faden ,Radschnellverbindungen in NRW - Leitfaden fir Planung, Bau
und Betrieb“?®, herausgegeben vom Ministerium fir Verkehr des Landes
Nordrhein-Westfalen, zu entnehmen. Fir die detaillierten Hinweise zu den
durchzufiihrenden Berechnungen verweist der Leitfaden auf das Papier
~Radschnellverbindungen — Leitfaden zur Potenzialanalyse und Nutzen-Kos-
ten-Analyse“?® der Bundesanstalt fiir StraRenwesen (BASt). Erganzend zu
Beschreibung der einzelnen Rechenschritte wird hier auf eine Berechnungs-
tabelle hingewiesen, die auf der Homepage der BASt kostenlos herunterge-
laden werden kann. Die Tabelle standardisiert und erleichtert die Berech-
nung von Nutzen-Kosten-Verhaltnissen flir Radschnellverbindungen.

Grundsatzlich wird empfohlen, ab einer Investitionssumme von etwa 5 Mio.
EUR eine Nutzen-Kosten-Analyse durchzufihren, um zu prifen, ob der
volkswirtschaftliche Nutzen die entstehenden Kosten rechtfertig. Verallge-
meinert gesagt werden dafiir der Nutzen und die Kosten in Geldeinheiten
ausgedrickt. Liegt das Verhaltnis dieser beiden Werte zueinander ber 1,0,
gilt ein (RSV-) Projekt als wirtschaftlich.

Die Untersuchung erfolgt zunachst in Teilabschnitten, die sich an der Un-
terteilung aus der Potenzialanalyse (vgl. Abb. 50) orientiert. Die Abschnitte
B und C werden allerdings nochmals unterteilt, um den Binnenverkehr in-
nerhalb von Bielefeld besser berlicksichtigen zu kénnen. Folgende funf Ab-
schnitte werden in der Nutzen-Kosten-Analyse zunachst unabhéngig vonei-
nander betrachtet:

- A Rheda-Wiedenbriick?® — Giitersloh?’

- B.1: Gutersloh?” — Bielefeld Suid (stidliche Stadtgrenze)

- B.2: Bielefeld Suid (stidliche Stadtgrenze) — Bielefeld Zentrum?®
- C.1: Bielefeld Zentrum? — Bielefeld Nord (nérdliche Stadtgrenze)
- C.2: Bielefeld Nord (nordliche Stadtgrenze) — Herford

Die Berlicksichtigung des Binnenverkehrs erfolgt anhand von Hochrechnun-
gen von vorliegenden Zahlungen. Es handelt sich hierbei um eine Abschéat-
zung.

Far den Abschnitt C.2 erfolgt nur eine Ermittlung der Nutzen. Die Kosten-
schatzung und die Nutzen-Kosten-Analyse ist nicht Bestandteil dieser Un-
tersuchung, sondern erfolgt im Rahmen der Planungen zum RS3%,

25 Bundesanstalt fiir StraRenwesen (BASt)

Radschnellverbindungen — Leitfaden zur Potenzialanalyse und Nutzen-Kos-
ten-Analyse, Bergisch Gladbach, Oktober 2019

26 Nordseite Bahnhof Rheda-Wiedenbriick (Am Bahndamm)

27 Knotenpunkt Friedrich-Ebert-StralRe / KaiserstraRRe

Knotenpunkt Jahnplatz / Friedrich-Verleger-StralRe / Herforder StralRe

2 Planungsgemeinschaft Verkehr (PGV Alrutz GbR / PGV Dargel-Hildebrandt
GbR): Radschnellweg OWL - Uberpriifung der Machbarkeit fiir den Rad-
schnell-weg Ostwestfalen-Lippe [2016]

28
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Nach Abschluss der Betrachtung der Teilabschnitte wird ein Ergebnis fir
die Nutzen-Kosten-Analyse fir die Gesamttrasse von Rheda-Wiedenbrlck
nach Bielefeld (nérdliche Stadtgrenze) ermittelt.

7.4.1 Komponenten und EingangsgroRen
Nutzen

FUr die Berechnung des Nutzens werden sechs Nutzenkomponenten berlck-
sichtigt. Die einzelnen Komponenten werden im Folgenden kurz beschrei-
ben. Eine detaillierte Beschreibung ist dem ,Leitfaden zur Potenzialanalyse
und Nutzen-Kosten-Analyse” der BASt?® zu entnehmen.

Betriebskosten der Infrastruktur

Zur Berechnung der Betriebskosten der Infrastruktur werden als Eingangs-
groRe die Baukosten bendtigt. Die Baukosten setzen sich aus den Kosten
far den Grunderwerb, den Fahrweg, die Ingenieurbauwerke und die Be-
triebstechnik zusammen. Die Betriebskosten werden im Berechnungsver-
fahren als negativer Nutzen berlicksichtigt und entsprechen 2,5 % der Bau-
kosten. Die Berechnung der Baukosten erfolgt im Rahmen einer Kosten-
schatzung.

Fahrzeugbetriebskosten

Durch den Umstieg vom Pkw auf das Fahrrad kann der Ressourcenver-
brauch reduziert werden. Die Betriebskosten, die fiir eine Fahrt von A nach
B entstehen, sind mit dem Fahrrad deutlich geringer. Diese Einsparungen
werden bei dieser Komponente berlcksichtigt. Die Berechnung erfolgt an-
hand der eingesparten Pkw-Kilometer pro Jahr. Diese Eingangsgrofe ist der
Potenzialanalyse zu entnehmen.

Einsparungen im Gesundheitswesen

RegelmaRiges Radfahren kann sich laut der World Health Organisation
(WHO) gesundheitsférdernd, insbesondere bei Herz-Kreislauf-Erkrankungen,
auswirken. Fur die Berechnung dieser Nutzenkomponente wird die Anzahl
der Personen ermittelt, die durch die neue Radschnellverbindung auf das
Fahrrad umgestiegen sind und nun mehr als 3,8 km pro Richtung pro Tag,
d.h. etwa 7,5 km pro Tag insgesamt, mit dem Fahrrad fahren. Es wird da-
von ausgegangen, dass fir eine Strecke von 7,5 km ca. 30 Minuten ge-
braucht wird. Dies entspricht dem von der WHO empfohlenen Wert an tag-
licher Bewegung. Die benétigte EingangsgrofRe ist der Potenzialanalyse zu
entnehmen.

Reduzierung der Sterblichkeitsrate aktiver Personen

Nach Erkenntnissen der WHO sinkt das Sterberisiko fir regelmaRig aktive
Personen um 10 %. Die Berechnung erfolgt anhand der Personenkilometer
von Radfahrten tber 3,8 km bezogen auf das gesamte Jahr von Menschen,
die durch die neue Radschnellverbindung auf das Fahrrad umgestiegen sind.
Die benétigte EingangsgroRe wurde im Rahmen der Potenzialanalyse ermit-
telt.
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Reisezeitveranderung

Bei einem Wechsel des Verkehrsmittels kann es zu einer Reisezeitersparnis
oder ggf. auch zu einer héheren Reisezeit kommen. Je nach Verlagerungs-
potenzial, Streckenldange und Aufkommen der Bestandsradfahrenden kann
sich diese Komponente somit als positive oder negative Nutzenkomponente
herausstellen. Als Eingangsgréfe fir die Berechnung wird die Differenz aus
der Gesamtreisezeit von Kfz- und Radverkehr zwischen Bestand und Pla-
nung bendtigt. Diese EingangsgroéfRe ist der Potenzialanalyse zu entnehmen.

Umweltkosten

Die Verlagerung von Kfz-Fahrten auf das Fahrrad kénnen sich positiv auf
die Umwelt auswirken. Folgende Aspekte des Umweltschutzes werden bei
dieser Nutzenkomponente zusammenfassend berlcksichtigt: Schadstoff-
emissionen, Treibhausgasemissionen, Abrieb, Larm, Bau- und Entsorgung
von Kraftfahrzeugen sowie Auswirkungen auf Natur und Landschaft. Als
EingangsgréRRe fur die Berechnung der Umweltkosten wird die Anzahl der
pro Jahr eingesparten Pkw-Kilometer benétigt. Diese lassen sich anhand der
Ergebnisse der Potenzialanalyse ermitteln.

Kosten

Fur die Berechnung der Kosten werden sechs Kostenkomponenten berlck-
sichtigt. Die einzelnen Komponenten werden im Folgenden kurz beschrei-
ben. Eine detaillierte Beschreibung ist dem ,Leitfaden zur Potenzialanalyse
und Nutzen-Kosten-Analyse” der BASt?® zu entnehmen.

Basis fir die Ermittlung der einzelnen Kostenkomponenten ist eine Kosten-
schatzung (vgl. Kap. 8).

Planungskosten und Marketing

Die Planungskosten entsprechen 18 % der Baukosten. Die Baukosten set-
zen sich aus den Kosten fiir den Grunderwerb, den Fahrweg, die Ingenieur-
bauwerke und die Betriebstechnik zusammen (siehe Absatz ,Betriebstech-
nik”). GemaR dem Leitfaden werden fiir die Kosten fur die Offentlichkeits-
arbeit bzw. das Marketing Betrdage von 20.000 bis 100.000 EUR je nach
GroRe des Projektes angesetzt. Fir dieses Projekt werden insgesamt
100.000 EUR fur Offentlichkeit und Marketing angesetzt (20.000 EUR je
Abschnitt).

Grunderwerb

Der Grunderwerb kann zum jetzigen Zeitpunkt nur abgeschatzt werden, da
noch keine detaillierten Lageplane und Mengenermittlungen vorliegen. An-
hand der ermittelten notwendigen MalRnahmen in den einzelnen StralRenzl-
gen kann abgeschatzt werden, um wie viele Meter der vorhandenen Stra-
Renqguerschnitt verbreitert werden misste, um den erforderlichen Standard
umzusetzen. Mithilfe der Lange lasst sich eine ungefahre Flache fir den
notwendigen Grunderwerb ermitteln. Dieser Wert ist mit den fir das Land
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Nordrhein-Westfalen vorliegenden Bodenrichtwerten®® zu multiplizieren, um
die groben Grunderwerbskosten zu ermitteln.

Fahrweg

Unter der Kostenkomponente Fahrweg werden ausgenommen von den Kos-
ten fir Ingenieurbauwerke und Betriebstechnik alle weiteren auftretenden
Kosten zusammengefasst. Hierzu gehoéren z.B. die Kosten fiir den Bau von
Radverkehrsanlagen oder fir Beschilderung.

Ingenieurbauwerk
Unter dieser Kostenkomponente werden die Kosten flr Briickenbauwerke,
Unterfihrung und Stitzmauern zusammengefasst.

Betriebstechnik
Diese Kostenkomponente berlicksichtigt Kosten fir die Beleuchtung sowie
fur Lichtsignalanalgen (Neubau und Anpassung).

7.4.2 Sensitivitatsanalyse

Der Leitfaden zu Radschnellverbindungen in Nordrhein-Westfalen?®* emp-
fiehlt die Durchfiihrung einer Sensitivitdtsanalyse zur Nutzen-Kosten-Ana-
lyse. Vorgaben zur Vorgehensweise werden allerdings keine gemacht.

Es wird, in Abstimmung mit der Auftraggeberin, fir folgende Kriterien der
Nutzen-Kosten-Analyse eine Sensitivitadtsanalyse durchgefihrt:

— Eingesparte Pkw-km

— Kostensatz Reisezeit

— Investitionskosten

Far alle drei Kriterien wird der aktuell ermittelte bzw. im Leitfaden vorgege-
bene Werte mit einem um 10% hdoheren und einem um 10% niedrigeren
Wert verglichen. Die Ergebnisse werden jeweils zu einem Best-Case-*' und
einem Worst-Case-Szenario®? zusammengefasst.

Die Ergebnisse der Sensitivitatsanalyse sind Kap. 7.5 zu entnehmen.

30 Landesbetrieb Information und Technik Nordrhein-Westfalen, Servicebin-

del F3 * Geoinformationszentrum

Bodenrichtwerte NRW, https://www.opengeodata.nrw.de/produkte/infra-
struktur_bauen_wohnen/boris/BRW/, Januar 2023

10 % mehr eingesparte Pkw-km

10 % hoherer Kostenansatz fir die Reisezeit

10 % weniger Investitionskosten

10 % weniger eingesparte Pkw-km

10 % geringerer Kostenansatz flr die Reisezeit

10 % mehr Investitionskosten

31

32
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7.5 Ergebnisse
7.5.1 Nutzen-Kosten-Verhaltnisse

Im Folgenden werden fir die oben beschriebenen Teilabschnitte die Ergeb-
nisse der Nutzen-Kosten-Analyse in Steckbriefen zusammengestellt.

Erganzend werden die wesentlichen Ergebnisse der Potenzialanalyse und
der Kostenschatzung zusammengefasst. Die Kosten werden einmal als Ge-
samtUbersicht fir den jeweiligen Teilabschnitt und zuséatzlich je Kommune
angegeben. Durch die Angabe der Kosten je Kilometer lassen sich die Er-
gebnisse der Kostenschatzung besser vergleichen. Die in den nachfolgen-
den Tabellen dargestellten geschatzten Kosten sind inkl. 19 % Mehrwert-
steuer. Kosten fir Baustelleneinrichtung und Landschaftsbau, eine Risiko-
pauschale sowie Planungskosten sind in dieser Auflistung nicht enthalten.

Die Ergebnisse der Nutzen-Kosten-Analyse zeigen, dass alle Teilabschnitte
nach jetzigem Planungsstand und auf Basis einer Kostenschatzung als wirt-
schaftlich eingestuft werden kénnen. Es ergibt sich fir alle Teilabschnitte
einen Nutzen-Kosten-Verhaltnis von Gber 1,0. Erganzend dazu konnte mit-
hilfe der Sensitivitdtsanalyse nachgewiesen werden, dass sich Schwankun-
gen bei den EingangsgréBen und Abschatzungen nicht in dem Mal3e aus-
wirken, dass die Wirtschaftlichkeit in Frage gestellt werden misste. Auch
nach Anpassungen der in Kap. 7.4.2 beschriebenen Kriterien ergibt sich fur
alle Teilabschnitte ein Nutzen-Kosten-Verhéltnis von tber 1,0.

Eine Zusammenfassung der Ergebnisse fir die Gesamttrasse von Rheda-
Wiedenbrick bis nach Bielfeld Nord ist dem Steckbrief auf Seite 112 zu

entnehmen.

Detailliertere Ubersichten zur Ermittlung der Nutzen-Kosten-Verhéltnisse
(inkl. Sensitivitatsanalyse) sind dem Anhang (vgl. Kap. 10) zu entnehmen.

Radschnellweg OWL 2.0 — Nutzen-Kosten-Analyse und Kommunikationsstrategie 106



SHP Ingenieure

Teilabschnitt A: Rheda-Wiedenbriick - Giitersloh (Trassenempfehlung)

Lange 9,60 km
Potenzialanalyse

eingesparte Pkw-Kilometer pro Tag 10.828 km
Einsparung Pkw-Gesamtreisezeit pro Tag 361 Std.
Zunahme im Radverkehr pro Tag 1.734 RV-Fahrten
Anzahl der neuen Radfahrenden tber 3,8km / Tag 867 Personen
Personenkilometer durch neue Radfahrende pro Tag 15.606 Pkm
Potenzial 4.358 RV-Fahrten
Kostenschatzung

Gesamtkosten*

Grunderwerb 2.000 EUR
Fahrweg 3.781.000 EUR
Ingenieurbauwerk 608.000 EUR
Betriebstechnik 1.663.000 EUR
Zwischensumme 6.054.000 EUR
Planungskosten 1.110.000 EUR
Gesamtkosten 7.164.000 EUR

Gesamtkosten je Kilometer

746.000 EUR / km

Kosten Stadt Rheda-Wiedenbriick*

Gesamtkosten
Gesamtkosten je Kilometer

2.583.000

634.000 EUR / km

EUR

Kosten Stadt Giitersloh *

Gesamtkosten
Gesamtkosten je Kilometer

4.581.000

828.000 EUR / km

EUR

Nutzen-Kosten-Analyse

Nutzen / Jahr 1.918,56 TEUR / Jahr
Kosten / Jahr 342,19 TEUR / Jahr
Nutzen-Kosten-Verhaltnis 5,61
Sensitivitdtsanalyse

Best-Case-Szenario 6,82
Worst-Case-Szenario 4,61

Tab. 12 Ergebnisse NKA: Teilabschnitt A (* inkl. 19 % Mehrwertsteuer,
18 % Planungskosten und 20.000 EUR Offentlichkeitsarbeit

bzw. Marketing)
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Teilabschnitt B.1: Giitersloh - Bielefeld Siid (Trassenempfehlung)

Lange 5,10

km

Potenzialanalyse

eingesparte Pkw-Kilometer pro Tag 5.631 km
Einsparung Pkw-Gesamtreisezeit pro Tag 188 Std.
Zunahme im Radverkehr pro Tag 1.534 RV-Fahrten
Anzahl der neuen Radfahrenden tber 3,8km / Tag 767 Personen
Personenkilometer durch neue Radfahrende pro Tag 9.204 Pkm
Potenzial 2.498 RV-Fahrten
Kostenschatzung

Gesamtkosten / Kosten Stadt Giitersloh*

Grunderwerb 58.000 EUR
Fahrweg 5.588.000 EUR
Ingenieurbauwerk 0 EUR
Betriebstechnik 1.751.000 EUR
Zwischensumme 7.397.000 EUR
Planungskosten 1.351.000 EUR
Gesamtkosten 8.748.000 EUR
Gesamtkosten je Kilometer 1.715.000 EUR / km
Nutzen-Kosten-Analyse

Nutzen / Jahr 1.197,97 TEUR / Jahr
Kosten / Jahr 431,35 TEUR / Jahr
Nutzen-Kosten-Verhéltnis 2,78
Sensitivitatsanalyse

Best-Case-Szenario 3.41
Worst-Case-Szenario 2,26

Tab. 13 Ergebnisse NKA: Teilabschnitt B.1 (* inkl. 19 % Mehrwert-
steuer, 18 % Planungskosten und 20.000 EUR Offentlichkeits-

arbeit bzw. Marketing)
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Teilabschnitt B.2: Bielefeld Siid - Bielefeld Zentrum (Trassenempfehlung)

Léange 11,41 km
Potenzialanalyse

eingesparte Pkw-Kilometer pro Tag 15.068 km
Einsparung Pkw-Gesamtreisezeit pro Tag 502 Std.

Zunahme im Radverkehr pro Tag

Anzahl der neuen Radfahrenden tber 3,8km / Tag
Personenkilometer durch neue Radfahrende pro Tag
Potenzial

2.095 RV-Fahrten
1.047 Personen
23.043 Pkm
4.501 RV-Fahrten

Kostenschatzung

Gesamtkosten / Kosten Stadt Bielefeld *

Grunderwerb

Fahrweg
Ingenieurbauwerk
Betriebstechnik
Zwischensumme
Planungskosten
Gesamtkosten
Gesamtkosten je Kilometer

358.000 EUR
16.434.000 EUR
0 EUR
4.394.000 EUR
21.186.000 EUR
3.833.000 EUR
25.019.000 EUR
2.193.000 EUR / km

Nutzen-Kosten-Analyse

Nutzen / Jahr
Kosten / Jahr

1.965,71 TEUR / Jahr
1.229,86 TEUR / Jahr

Nutzen-Kosten-Verhaltnis 1,60
Sensitivitdtsanalyse

Best-Case-Szenario 2,00
Worst-Case-Szenario 1,27

Tab. 14 Ergebnisse NKA: Teilabschnitt B.2 (* inkl. 19 % Mehrwert-
steuer, 18 % Planungskosten und 20.000 EUR Offentlichkeits-

arbeit bzw. Marketing)
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Teilabschnitt C.1: Bielefeld Zentrum - Bielefeld Nord (Trassenempfehlung)

Lénge 9,70 km
Potenzialanalyse

eingesparte Pkw-Kilometer pro Tag 13.071 km
Einsparung Pkw-Gesamtreisezeit pro Tag 436 Std.
Zunahme im Radverkehr pro Tag 2.380 RV-Fahrten
Anzahl der neuen Radfahrenden tber 3,8km / Tag 1.190 Personen
Personenkilometer durch neue Radfahrende pro Tag 19.040 Pkm
Potenzial 4.167 RV-Fahrten
Kostenschatzung

Gesamtkosten / Kosten Stadt Bielefeld *

Grunderwerb 0 EUR
Fahrweg 12.530.000 EUR
Ingenieurbauwerk 333.000 EUR
Betriebstechnik 3.325.000 EUR
Zwischensumme 16.188.000 EUR
Planungskosten 2.934.000 EUR
Gesamtkosten 19.122.000 EUR
Gesamtkosten je Kilometer 1.972.000 EUR / km
Nutzen-Kosten-Analyse

Nutzen / Jahr 1.817,65 TEUR / Jahr
Kosten / Jahr 938,75 TEUR / Jahr
Nutzen-Kosten-Verhéltnis 1,94
Sensitivitatsanalyse

Best-Case-Szenario 2,40
Worst-Case-Szenario 1,56

Tab. 15 Ergebnisse NKA: Teilabschnitt C.1 (* inkl. 19 % Mehrwert-
steuer, 18 % Planungskosten und 20.000 EUR Offentlichkeits-

arbeit bzw. Marketing)
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Teilabschnitt C.2: Bielefeld Nord - Herford

Lange (Luftlinie) 5,00 km
Potenzialanalyse

eingesparte Pkw-Kilometer pro Tag 7.477 km
Einsparung Pkw-Gesamtreisezeit pro Tag 249 Std.

Zunahme im Radverkehr pro Tag

Anzahl der neuen Radfahrenden tber 3,8km / Tag
Personenkilometer durch neue Radfahrende pro Tag
Potenzial

2.200 RV-Fahrten
1.100 Personen
11.000 Pkm
3.524 RV-Fahrten

Nutzen-Kosten-Analyse

Nutzen / Jahr*

1.328,24 TEUR / Jahr

Sensitivitatsanalyse (Nutzen)*

Best-Case-Szenario
Worst-Case-Szenario

1417,14 TEUR / Jahr
1239,35 TEUR / Jahr

Tab. 16  Ergebnisse Nutzen: Teilabschnitt C.2 (* ohne Betriebskosten der

Infrastruktur)

Fir die Ermittlung des Nutzens werden sechs Nutzenkomponenten berick-

sichtigt:

— Betriebskosten der Infrastruktur

— Fahrzeugbetriebskosten

— Einsparungen im Gesundheitswesen

— Reduzierung der Sterblichkeitsrate aktiver Personen

— Reisezeitverdnderung
—  Umweltkosten

Die Betriebskosten der Infrastruktur werden im Berechnungsverfahren als
negativer Nutzen bericksichtigt und entsprechen 2,5 % der Baukosten. Da
fur diesen Abschnitt keine Baukosten vorliegen, kann diese Komponente um
jetzigen Zeitpunkt noch nicht berlcksichtigt werden. Die Kostenschéatzung
und die Nutzen-Kosten-Analyse flr diesen Abschnitt ist nicht Bestandteil
dieser Untersuchung, sondern erfolgt im Rahmen der Planungen zum RS3%,
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Rheda-Wiedenbriick - Bielefeld Nord (Trassenempfehlung)

Lange

Stadt Rheda-Wiedenbriick 4,07 km

Stadt Gutersloh 10,63 km

Stadt Bielefeld 21,11 km
Gesamtlange 35,81 km
Potenzialanalyse

eingesparte Pkw-Kilometer pro Tag 44.598 km
Einsparung Pkw-Gesamtreisezeit pro Tag 1.487 Std.
Zunahme im Radverkehr pro Tag 7.743 RV-Fahrten
Anzahl der neuen Radfahrenden tber 3,8km / Tag 3.871 Personen
Personenkilometer durch neue Radfahrende pro Tag 263.256 Pkm
Potenzial 15.524 RV-Fahrten
Kostenschatzung

Gesamtkosten*

Grunderwerb 419.000 EUR
Fahrweg 38.332.000 EUR
Ingenieurbauwerk 941.000 EUR
Betriebstechnik 11.134.000 EUR
Zwischensumme 50.826.000 EUR
Planungskosten 9.229.000 EUR
Gesamtkosten 60.055.000 EUR
Gesamtkosten je Kilometer 1.677.000 EUR / km
Kosten Stadt Rheda-Wiedenbriick*

Gesamtkosten 2.583.000 EUR
Gesamtkosten je Kilometer 634.000 EUR / km
Kosten Stadt Giitersloh*

Gesamtkosten 13.329.000 EUR
Gesamtkosten je Kilometer 1.254.000 EUR / km
Kosten Stadt Bielefeld *

Gesamtkosten 44.141.000 EUR
Gesamtkosten je Kilometer 2.091.000 EUR / km
Nutzen-Kosten-Analyse

Nutzen / Jahr 8.169,99 TEUR / Jahr
Kosten / Jahr 2.942,19 TEUR / Jahr
Nutzen-Kosten-Verhiltnis 2,78
Sensitivitatsanalyse

Best-Case-Szenario 3,37
Worst-Case-Szenario 2,30

Tab. 17 Ergebnisse NKA: Gesamttrasse (* inkl. 19 % Mehrwertsteuer,
18 % Planungskosten und 80.000 EUR Offentlichkeitsarbeit
bzw. Marketing)
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7.5.2 Deskriptive Nutzenkomponenten

Neben den monetaren Nutzenkomponenten, die fir die Ermittlung des Nut-
zen-Kosten-Verhaltnisses bendétigt werden, werden deskriptive Nutzenkom-

ponenten bericksichtigt:

— Senkung des Flachenverbrauchs
— Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat
— Verbesserung der Teilhabe nichtmotorisierter Personen am stadtischen

Leben

— Nutzen im Bereich Dritter
— Nutzen fur den FuBverkehr

Diesen Indikatoren werden je nach MalBRnahmenwirkung Werte zwischen

-2 und + 2 zugeordnet.

Abschnitt A: Rheda-Wiedenbriick — Giitersloh

Deskriptive Komponenten

Nutzenkomponente

Bewertung [-2...2]

Erlauterung

Senkung des Flachenverbrauchs

Nicht relevant d.h. kein Fl&chengewinn /-
verbrauch, da Fihrung im Bestand
identisch

Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat

Die RSV tragt dazu bei, das stadtische
Leben attraktiver zu gestalten und / oder
die Potenziale von Innenstadtgebieten in

Gtersloh zu starken

Verbesserung der Teilhabe nicht-motorisierter Personen am
stadtischen Leben

Nicht relevant, d. h. keine Verbesserung
der Erreichbarkeit, da Fihrung im Bestand
identisch

Nutzen im Bereich Dritter

Dritte werden durch den RSW
eingeschréankt, da Sondernutzungenin
Fahrradstraen

Nutzen fiir den FuBverkehr

Der FuRverkehr profitiert vom RSW, durch
Schaffung von Wegeverbindungen mit
getrennter Fuhrung von Rad- und
FuRRverkehr

Tab. 18 Deskriptive Nutzenkomponenten Abschnitt A
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Abschnitt B.1: Giitersloh — Bielefeld (siidliche Stadtgrenze)

Deskriptive Komponenten

Nutzenkomponente

Bewertung [-2...2]

Erlauterung

Verringerung Flachenverbrauch und
deutliche Verbesserung der

Senkung des Flachenverbrauchs 1 Aufenthaltsqualitat durch Riickbau der OD
Ummeln nach Neubau der OU Ummeln fur
die ndrdlichen Abschnitte
Der RSW trégt dazu bei, das stadtische
Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat 1 Leb.en attrakt.wer.zu gestalten und/oder
die Potenziale in der OD Ummeln zu
starken
Verbesserung der Teilhabe nicht-motorisierter Personen am 1 Der RSW flihrt zu einer Erweiterung des
stadtischen Leben Aktionsradius nichtmotorisierter Personen
Dritte profitieren vom RSW (z.B.
Nutzen im Bereich Dritter 1 Uberregionaler Radverkehr) inden
nordlichen Abschnitten
Der FuBverkehr profitiert vom RSW, da
Nutzen fuir den FuBverkehr 1 Schaffung von neuen Wegever-

bindungen mit getrennter Fiihrung von Rad
und FuRverkehr

Tab. 19

Deskriptive Nutzenkomponenten Abschnitt B.1

Abschnitt B.2: Bielefeld (siidliche Stadtgrenze) — Bielefeld Zentrum

Deskriptive Komponenten

Nutzenkomponente

Bewertung [-2...2]

Erlauterung

Nicht relevant d.h. kein Fl&chengewinn /-

Senkung des Flachenverbrauchs 0 verbrauch, da Fihrung im Bestand
identisch
Der RSW leistet einen Beitrag zum
. Erreichen eines stadtebaulichen Leitbildes
Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat 2 (Riickbau Artur-Ladebeck-StraBe), das auf
eine ,lebenswerte* Stadt abzielt.
Verbesserung der Teilhabe nicht-motorisierter Personen am 1 Der RSW fiihrt zu einer Erweiterung des
stadtischen Leben Aktionsradius nichtmotorisierter Personen
Nutzen im Bereich Dritter 0 Nicht releyant/ nicht bekannt, c@ss andere
Bevolkerungsgruppe profitiert.
Der FuBverkehr profitiert vom RSW, da
Nutzen fiir den Fulverkehr 2 Schaffung von neuen Wegeverbindungen

mit getrennter Fihrung von Rad- und
FuBverkehr

Tab. 20 Deskriptive Nutzenkomponenten Abschnitt B.2
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Abschnitt C.1: Bielefeld Zentrum - Bielefeld (n6rdliche Stadtgrenze)

Deskriptive Komponenten

Nutzenkomponente

Bewertung [-2...2]

Erlauterung

Nicht relevant d.h. kein Fl&chengewinn /-

Senkung des Flachenverbrauchs 0 verbrauch, da Fiihrung im Bestand
identisch
Der RSW trégt dazu bei, die
Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitéat 2 Aufenthaltsqualitat der Ortsdurchfahrten
attraktiver zu gestalten
Verbesserung der Teilhabe nicht-motorisierter Personen am Nicht rglevant, d h. ke.l.ne Verpesserung
e 0 der Erreichbarkeit, da Fihrung im Bestand
stadtischen Leben . )
identisch
Nutzen im Bereich Dritter 1 Kfz-Verkehrywrd dur(ih den RSW ggf.
eingeschrankt
Der FuBverkehr profitiert vom RSW, da
Nutzen fuir den FuBverkehr 1 Schaffung von neuen Wegever-

bindungen mit getrennter Fiihrung von Rad
und Fulverkehr

Tab. 21  Deskriptive Nutzenkomponenten Abschnitt C.1
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8 Kommunikationsstrategie

Der Kommunikation kam und kommt im Planungs- und Realisierungsprozess
des Radschnellweg OWL 2.0 eine wichtige Funktion zu. Eine in sich konsis-
tente Kommunikationsstrategie hat alle wichtigen Akteurinnen und Akteure
anzusprechen und einzubinden, damit einerseits der Nutzen eines Rad-
schnellweges aufgezeigt werden kann und andererseits Konflikte méglichst
frih identifiziert und geldst werden kénnen.

Eine offene und transparente Kommunikation Gber geeignete Dialog- und
Zielgruppenwerbung hatte zum Ziel, das Projekt Radschnellweg OWL 2.0
bekanntzumachen und zu bewerben, eine breite Akzeptanz in Politik, Wirt-
schaft, Verbanden und Blrgerschaft zu schaffen und den wirtschaftlichen
und verkehrlichen Nutzen fir alle Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrs-
teilnehmer zu betonen.

Die Erstellung der Kommunikationsstrategie erfolgte parallel zu den anderen
Planungsschritten. Die Zusammenfassung der Ergebnisse ist dem gesondert
vorliegenden Schlussbericht zum Thema Kommunikation zu entnehmen®3,

33
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9 Ausblick

Radschnellwege sind ein hochgradig attraktives, neues Element fiir die Rad-
verkehrsinfrastruktur. Sie bieten mit breiten, beleuchteten Wegen die Még-
lichkeit, auch auf langeren Distanzen zligig voranzukommen. Wahrend Rad-
schnellwege fir Deutschland neu sind, bestehen in den Nachbarlandern
schon zahlreiche Strecken. In Deutschland verlangt das Planungsrecht um-
fangreiche Prifungen, deshalb ist im Rahmen dieser Untersuchung auch
eine Nutzen-Kosten-Analyse durchgefiihrt worden. Sie zeigt, dass der Bau
des Radschnellweges zwischen dem Anschluss an den geplanten RS3 von
Herford kommend bis nach Rheda-Wiedenbrlck trotz hoher Kosten volks-
wirtschaftlich sinnvoll ist.

FUr neue Einrichtungen der Infrastruktur empfiehlt es sich, friihzeitig eine
intensive Kommunikation zu starten, mit dem Ziel, die Vorteile zu erlautern
ohne durchaus vorhandene Bedenken abzutun. Friihzeitig wurden deshalb
auch die beteiligten Akteure (Kommunen, Verbdnde und StralRen.NRW) ein-
gebunden. Dabei wurden die groRen Potenziale eines Radschnellweges
OWL 2.0 aber auch erste Herausforderungen deutlich. SHP Ingenieure ha-
ben bei ahnlichen Projekten zu Radschnellwegen bereits die Erfahrung ge-
macht, dass es sich lohnt, bestandsorientierte Planungen vorzulegen, die
eine schnellere Umsetzung ermadglichen, kostenglnstiger sind und i.d.R.
auch noch weniger Flachen verbrauchen. Gerade im Rahmen von Veranstal-
tungen mit der Offentlichkeit und Verbanden werden immer Forderungen
nach Loésungen laut, die eine zligigere Umsetzung aufzeigen als die Zeit-
raume von mindestens 10 Jahren, die ansonsten eher realistisch erschei-
nen. Solch ein pragmatischer Ansatz kann jedoch dazu flihren, dass eine
langfristig sinnvolle Ausfiihrung in einem Radschnellweg-Standard dann auf
»die lange Bank” verschoben wird und damit mittelfristig eine eher geringe
Realisierungschance erhalt. Eine Empfehlung kann hier aus fachlicher Sicht
kaum ausgesprochen werden, weil dazu eine sehr genaue Einschatzung des
taktischen Geschicks der beteiligten Akteure erforderlich ist.

Die vorliegenden MalRnahmenvorschlage stellen den Einstieg in die spéater
anlaufenden Entwurfsplanungen dar. In den weiteren Detailplanungen koén-
nen sich durch verdnderte Rahmenbedingungen oder neue Zwange fir ei-
nige Abschnitte auch andere Fihrungsvarianten ergeben. Kostensteigerun-
gen und moglicherweise sogar ein Vollumbau der StraRenrdume sind dann
denkbar, insbesondere bei den sehr komplexen Fihrungen in aufwéandigen
Knotenpunkten.

Machbarkeitsuntersuchungen sind immer nur der erste informelle Schritt in
einem langen Planungsprozess bis zur Umsetzung (vgl. Abb. 52): Erst nach
einem politischen Grundsatzbeschluss kann der Einstieg in die eigentliche
Objektplanung und in die formellen Beteiligungsverfahren erfolgen. Sie be-
steht aus den Voruntersuchungen, einer Linienbestimmung und einer Um-
weltvertraglichkeitsprifung. Erst danach wird der Trassenverlauf festge-
legt. AnschlieRend erfolgt die Entwurfs- und Genehmigungsplanung mit den
entsprechenden rechtlichen Festlegungen eines Planfeststellungsverfahrens
oder im Rahmen eines Bebauungsplanverfahrens. Auch in den letztgenann-
ten Verfahren findet eine erneute Beteiligungsrunde statt.
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Kommunikation und Offentlichkeitsarbeil

Formelles
Beteiligungs-
verfahren

Evaluierung

Wirkungen kontrollieren — summative Evaluierung
Verfahrensablauf und Umsetzung kontrollieren — Prozessevaluierung

-

Abb. 52 Vorgehen bei der Planung von Radschnellverbindungen bzw.
Radvorrangrouten (Quelle: FGSV, H RSV 2021, Kéln 2021)

Insgesamt zeigen die vorliegenden Untersuchungen eine nach derzeitigem
Stand machbare Trassenempfehlung auf, bei der der Nutzen volkswirt-
schaftlich groRer ist, als deren Kosten. Eingebunden waren diese Untersu-
chungen von Beginn an in eine auch mittelfristig tragfahige Kommunikati-
onsstrategie mit intensiven Abstimmungen der beteiligten Akteure, fir die
die Stadt Bielefeld die Koordinierung Gbernommen hat.

Die fachlichen Empfehlungen zum Vorgehen unterstiitzen eine ,Doppel-
Strategie”: Langfristige Planungen und deren (rechtlich und administrativ
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zum Teil ausgesprochen langen) Vorlauf zu beachten und zu respektieren
bedeutet gleichzeitig aber quasi sofort mit ersten Vorabstimmungen und
einem , Ausloten” des Méglichkeitsraumes zu beginnen. Damit kénnen erste
Planungsschritte einer Trassenfindung und der Vorplanung sehr zeitnah er-
folgen. Unabhéngig davon missen die kurzfristig umsetzbaren MalRnahmen
ebenfalls angeschoben werden und im Rahmen eines Monitorings auf einer
parallel laufenden Liste der Sofort-Mallnahmen standig nachverfolgt wer-
den. Hier helfen ,Status-Listen”, die fir alle Sofort-MalRnahmen den aktu-
ellen Stand (z.B. mit den Ampelsymbolen) erkennbar werden lassen.
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10.1

Anhang

Nutzen-Kosten-Analyse Teilabschnitt A:
Rheda-Wiedenbriick — Giitersloh

Nutzen-Kosten-Analyse

OWL2.0

Verbindung Rheda-Wiedenbriick - Gltersloh: Trassenempfehlung

Nutzen / Jahr
Kosten / Jahr

Nutzen-Kosten-Verhaltnis

1918,56 T€/Jahr
342,19 T€/Jahr

5,61

Nutzenberechnung Summe  1918,56 T€/Jahr

Nutzenkomponente Messgrofie Messwert Dimension ngg;?:ig Dimension [TN€u/thaehr;]
Betriebskosten der Infrastruktur Baukosten 6.054.000,00 € -0,025/€/Jahr -151,35
Fahrzeugbetriebskosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 2,38 Mio Pkw-km 0,20/€/Pkw-km 476,43
Einsparung im Gesundheitswesen Z::SZ??)EQS:; ??;Erl 867 I/;\E:is\;enen 320,16/€/aktiver Person 277,58
Reisezeitveranderung Reisezeitveranderung 252 Tausend h 4,27\1€/h 1074,78
Umweltkosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 2,38 Mio. Pkw-km 0,049|€/Pkw-km 117,52
Kostenberechnung Summe 342,19 T€/Jahr

Kostenkomponente Nutzungsdauer [Jahre] Wert [€] An?:littitren— Disko?&tlite;ungs— Kostenanteil [TK ;jzehnr]
Planungskosten 25 1.109.720,00 0,04943 1,70% 15,5% 54,86
Grunderwerb Unbegrenzt 2.000,00 0,03000 - 0,0% 0,06
Fahrweg 25 3.781.000,00 0,04943 1,70% 52,8% 186,91
Ingenieurbauwerke 50 608.000,00 0,02985 1,70% 8,5% 18,15
Betriebstechnik 25 1.663.000,00 0,04943 1,70% 23,2% 82,21

Tab. 22 Nutzen-Kosten-Analyse: Teilabschnitt A (Tabellen-Grundlage:

SHP Ingenieure

BASt)
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10.2

Anhang ll: Sensitivitdtsanalyse Teilabschnitt A: Rheda-
Wiedenbriick — Giitersloh

Best-Case-Szenario

Nutzen-Kosten-Analyse

OWL2.0

Verbindung Rheda-Wiedenbriick - Gltersloh: Trassenempfehlung

Nutzen / Jahr
Kosten / Jahr

Nutzen-Kosten-Verhaltnis

2100,56 T€/Jahr
308,07 T€/Jahr

6,82

Nutzenberechnung Summe  2100,56 T€/Jahr
Nutzenkomponente Messgrofie Messwert Dimension ngg;?;g Dimension [TN;thair;]
Betriebskosten der Infrastruktur Baukosten 5.448.600,00 [€ -0,025/€/Jahr -136,22
Fahrzeugbetriebskosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 2,62 Mio Pkw-km 0,20/€/Pkw-km 524,08
Einsparung im Gesundheitswesen Z::S;?iggg:; ?3‘;2:“ 867 I/;\E:is\;enen 320,16/€/aktiver Person 277,58
Reisezeitveranderung Reisezeitveranderung 252 Tausend h 4,697(€/h 1182,25
Umweltkosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 2,62 Mio. Pkw-km 0,049|€/Pkw-km 129,27
Kostenberechnung Summe 308,07 T€/Jahr
Kostenkomponente Nutzungsdauer [Jahre] Wert [€] An?:littitren— Disko:atliteerungs— Kostenanteil [TK ;j;ehnr]
Planungskosten 25 1.000.748,00 0,04943 1,70% 15,5% 49,47
Grunderwerb Unbegrenzt 1.800,00 0,03000 - 0,0% 0,05
Fahrweg 25 3.402.900,00 0,04943 1,70% 52,8% 168,22
Ingenieurbauwerke 50 547.200,00 0,02985 1,70% 8,5% 16,33
Betriebstechnik 25 1.496.700,00 0,04943 1,70% 23,2% 73,99

Tab.

SHP Ingenieure

23

bellen-Grundlage: BASt)
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Worst-Case-Szenario

Nutzen-Kosten-Analyse

OWL2.0

Verbindung Rheda-Wiedenbriick - Gltersloh: Trassenempfehlung

Nutzen / Jahr
Kosten / Jahr

Nutzen-Kosten-Verhaltnis

1736,55 T€/Jahr
376,31 T€/Jahr

4,61

Nutzenberechnung Summe  1736,55 T€/Jahr
Nutzenkomponente Messgrofie Messwert Dimension ngg;?;g Dimension [TN€u/thaehr;]
Betriebskosten der Infrastruktur Baukosten 6.659.400,00 [€ -0,025/€/Jahr -166,49
Fahrzeugbetriebskosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 2,14 Mio Pkw-km 0,20/€/Pkw-km 428,79
Einsparung im Gesundheitswesen Z::SZ?‘;ZZS::; ??;E:“ 867 I/;\E:is\;enen 320,16(€/aktiver Person 277,58
Reisezeitveranderung Reisezeitveranderung 252 Tausend h 3,843(€/h 967,30
Umweltkosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 2,14 Mio. Pkw-km 0,049|€/Pkw-km 105,77
Kostenberechnung Summe 376,31 T€/Jahr
Kostenkomponente Nutzungsdauer [Jahre] Wert [€] An?:littitren— Disko:atliteerungs— Kostenanteil [TK S/j;ehnr]
Planungskosten 25 1.218.692,00 0,04943 1,70% 15,5% 60,25
Grunderwerb Unbegrenzt 2.200,00 0,03000 - 0,0% 0,07
Fahrweg 25 4.159.100,00 0,04943 1,70% 52,8% 205,60
Ingenieurbauwerke 50 668.800,00 0,02985 1,70% 8,5% 19,96
Betriebstechnik 25 1.829.300,00 0,04943 1,70% 23,2% 90,43

Tab

SHP Ingenieure
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10.3

Anhang lll: Nutzen-Kosten-Analyse Teilabschnitt B.1:
Giitersloh — Bielefeld Siid

Nutzen-Kosten-Analyse

OWL2.0

Verbindung Gutersloh - Bielefeld Sud: Trassenempfehlung

Nutzen / Jahr
Kosten / Jahr

Nutzen-Kosten-Verhaltnis

1197,97 T€/Jahr
431,35 T€/Jahr

2,78

Nutzenberechnung Summe  1197,97 T€/Jahr
Nutzenkomponente Messgrofie Messwert Dimension ngg;?:ig Dimension [TN€u/thaehr;]
Betriebskosten der Infrastruktur Baukosten 7.397.000,00 € -0,025/€/Jahr -184,93
Fahrzeugbetriebskosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 2,38 Mio Pkw-km 0,20/€/Pkw-km 476,43
Einsparung im Gesundheitswesen Z::SZ??)EQS:; ??;Erl 767 I/;\E:is\;enen 320,16/€/aktiver Person 245,56
Reisezeitveranderung Reisezeitveranderung 110 Tausend h 4,27\1€/h 470,49
Umweltkosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 2,38 Mio. Pkw-km 0,049|€/Pkw-km 117,52
Kostenberechnung Summe 431,35 T€/Jahr
Kostenkomponente Nutzungsdauer [Jahre] Wert [€] An?:littitren— Disko?&tlite;ungs— Kostenanteil [TK ;jzehnr]
Planungskosten 25 1.351.460,00 0,04943 1,70% 15,4% 66,81
Grunderwerb Unbegrenzt 58.000,00 0,03000 - 0,7% 1,74
Fahrweg 25 5.588.000,00 0,04943 1,70% 63,9% 276,24
Ingenieurbauwerke 50 - 0,02985 1,70% 0,0% 0,00
Betriebstechnik 25 1.751.000,00 0,04943 1,70% 20,0% 86,56

Tab.

SHP Ingenieure

25

BASt)

Nutzen-Kosten-Analyse:

Teilabschnitt B.1
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10.4

Anhang IV: Sensitivitdtsanalyse Teilabschnitt B.1: Gii-
tersloh — Bielefeld Siid

Best-Case-Szenario

Nutzen-Kosten-Analyse

OWL2.0

Verbindung Gutersloh - Bielefeld Sud: Trassenempfehlung

Nutzen / Jahr
Kosten / Jahr

Nutzen-Kosten-Verhaltnis

1322,91 T€/Jahr
388,31 T€/Jahr

3,41

Nutzenberechnung Summe  1322,91 T€/Jahr
Nutzenkomponente Messgrofie Messwert Dimension ngg;?;g Dimension [TN;thair;]
Betriebskosten der Infrastruktur Baukosten 6.657.300,00 [€ -0,025/€/Jahr -166,43
Fahrzeugbetriebskosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 2,62 Mio Pkw-km 0,20/€/Pkw-km 524,08
Einsparung im Gesundheitswesen Z::S;?iggg:; ?3‘;2:“ 767 I/;\E:is\;enen 320,16/€/aktiver Person 245,56
Reisezeitveranderung Reisezeitveranderung 110 Tausend h 4,697(€/h 517,53
Umweltkosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 2,62 Mio. Pkw-km 0,049|€/Pkw-km 129,27
Kostenberechnung Summe 388,31 T€/Jahr
Kostenkomponente Nutzungsdauer [Jahre] Wert [€] An?:littitren— Disko:atliteerungs— Kostenanteil [TK ;j;ehnr]
Planungskosten 25 1.218.314,00 0,04943 1,70% 15,5% 60,23
Grunderwerb Unbegrenzt 52.200,00 0,03000 - 0,7% 1,57
Fahrweg 25 5.029.200,00 0,04943 1,70% 63,9% 248,62
Ingenieurbauwerke 50 - 0,02985 1,70% 0,0% 0,00
Betriebstechnik 25 1.575.900,00 0,04943 1,70% 20,0% 77,90

Tab

SHP Ingenieure

bellen-Grundlage: BASt)
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Worst-Case-Szenario

Nutzen-Kosten-Analyse

OWL2.0

Verbindung Gutersloh - Bielefeld Stid: Trassenempfehlung

Nutzen / Jahr
Kosten / Jahr

Nutzen-Kosten-Verhaltnis

1073,03 T€/Jahr
474,38 T€/Jahr

2,26

Nutzenberechnung Summe 1073,03 T€/Jahr
Nutzenkomponente Messgrofie Messwert Dimension Tg/sg;nhs(:g Dimension [TN;thaehr:]
Betriebskosten der Infrastruktur Baukosten 8.136.700,00 |€ -0,025 €/Jahr -203,42
Fahrzeugbetriebskosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 2,14 Mio Pkw-km 0,20/€/Pkw-km 428,79
Einsparung im Gesundheitswesen Z::S/Z?ir;zg::r: ??;? :ﬂ 767 I/;\I;;\:)enen 320,16|€/aktiver Person 245,56
Reisezeitveranderung Reisezeitveranderung 110 Tausend h 3,843|€/h 423,44
Umweltkosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 2,14 Mio. Pkw-km 0,049(€/Pkw-km 105,77
Kostenberechnung Summe 474,38 T€/Jahr
Kostenkomponente Nutzungsdauer [Jahre] Wert [€] Anr;;;ttitren— Diskor::teerungs— Kostenanteil [;(;sjtaehnr]
Planungskosten 25 1.484.606,00 0,04943 1,70% 15,4% 73,39
Grunderwerb Unbegrenzt 63.800,00 0,03000 - 0,7% 1,91
Fahrweg 25 6.146.800,00 0,04943 1,70% 63,9% 303,86
Ingenieurbauwerke 50 - 0,02985 1,70% 0,0% 0,00
Betriebstechnik 25 1.926.100,00 0,04943 1,70% 20,0% 95,22

Tab.

SHP Ingenieure

27

(Tabellen-Grundlage: BASt)

Sensitivitatsanalyse: Teilabschnitt B.1

— Worst-Case-Szenario
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10.5

Bielefeld Siid — Bielefeld Zentrum

Anhang V: Nutzen-Kosten-Analyse Teilabschnitt B.2:

Nutzen-Kosten-Analyse

OWL2.0

Verbindung Bielefeld Stid - Bielefeld Zentrum: Trassenempfehlung

Nutzen / Jahr
Kosten / Jahr

Nutzen-Kosten-Verhéltnis

1965,71 T€/Jahr
1229,86 T€/Jahr

1,60

Nutzenberechnung Summe  1965,71 T€/Jahr
Nutzenkomponente Messgrofie Messwert Dimension Tgfg;nhsgg Dimension [TN;/tJZaeht]
Betriebskosten der Infrastruktur Baukosten 21.186.000,00 € -0,025 €/Jahr -529,65
Fahrzeugbetriebskosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 3,31 Mio Pkw-km 0,20/€/Pkw-km 662,99
Einsparung im Gesundheitswesen Z::S/Z?ir;zg::r: f?;? :ﬂ 1047 I/;\I;;\:)enen 320,16|€/aktiver Person 335,33
Reisezeitveranderung Reisezeitveranderung 270 Tausend h 4.271€/h 1151,01
Umweltkosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 3,31 Mio. Pkw-km 0,049/€/Pkw-km 163,54
Kostenberechnung Summe  1229,86 T€/Jahr
Kostenkomponente Nutzungsdauer [Jahre] Wert [€] An?;;ttitren— Diskogite;ungs— Kostenanteil [?%?/j?hnr]
Planungskosten 25 3.833.480,00 0,04943 1,70% 15,3% 189,51
Grunderwerb Unbegrenzt 358.000,00 0,03000 - 1,4% 10,74
Fahrweg 25 16.434.000,00 0,04943 1,70% 65,7% 812,40
Ingenieurbauwerke 50 - 0,02985 1,70% 0,0% 0,00
Betriebstechnik 25 4.394.000,00 0,04943 1,70% 17,6% 217,21

Tab.

SHP Ingenieure

28
BASt)

Nutzen-Kosten-Analyse:

Teilabschnitt B.2
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10.6

Anhang VI:

Bielefeld Siid — Bielefeld Zentrum

Best-Case-Szenario

Sensitivitatsanalyse Teilabschnitt B.2:

Nutzen-Kosten-Analyse

OWL2.0

Verbindung Bielefeld Stid - Bielefeld Zentrum: Trassenempfehlung

Nutzen / Jahr
Kosten / Jahr

Nutzen-Kosten-Verhaltnis

2216,43 T€/Jahr
1106,98 T€/Jahr

2,00

Nutzenberechnung Summe  2216,43 T€/Jahr
Nutzenkomponente Messgrofie Messwert Dimension Tgfg;nhsgg Dimension [TN;thaehrl]
Betriebskosten der Infrastruktur Baukosten 19.067.400,00 |€ -0,025/€/Jahr -476,69
Fahrzeugbetriebskosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 3,65 Mio Pkw-km 0,20/€/Pkw-km 729,29
Einsparung im Gesundheitswesen ZE:S/Z??Z:ZS)::; f?;? :ﬂ 1047 I/;\I;:::)enen 320,16 €/aktiver Person 335,33
Reisezeitveranderung Reisezeitveranderung 270 Tausend h 4,697|€/h 1266,11
Umweltkosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 3,65 Mio. Pkw-km 0,049/€/Pkw-km 179,89
Kostenberechnung Summe  1106,98 T€/Jahr
Kostenkomponente Nutzungsdauer [Jahre] Wert [€] An?;;ttitren— Disko::teerungs— Kostenanteil ;;j;ehnr]
Planungskosten 25 3.452.132,00 0,04943 1,70% 15,3% 170,65
Grunderwerb Unbegrenzt 322.200,00 0,03000 - 1,4% 9,67
Fahrweg 25 14.790.600,00 0,04943 1,70% 65,7% 731,16
Ingenieurbauwerke 50 - 0,02985 1,70% 0,0% 0,00
Betriebstechnik 25 3.954.600,00 0,04943 1,70% 17,6% 195,49

Tab.

SHP Ingenieure

29

bellen-Grundlage: BASt)
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Worst-Case-Szenario

Nutzen-Kosten-Analyse

OWL2.0

Verbindung Bielefeld Stid - Bielefeld Zentrum: Trassenempfehlung

Nutzen / Jahr
Kosten / Jahr

Nutzen-Kosten-Verhaltnis

1715,00 T€/Jahr
1352,75 T€/Jahr

1,27

Nutzenberechnung Summe  1715,00 T€/Jahr
Nutzenkomponente Messgrofie Messwert Dimension }Eg/sg;nhs(:g Dimension [TN;thaehr:]
Betriebskosten der Infrastruktur Baukosten 23.304.600,00 |[€ -0,025/€/Jahr -582,62
Fahrzeugbetriebskosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 2,98 Mio Pkw-km 0,20/€/Pkw-km 596,69
Einsparung im Gesundheitswesen ZE:S/Z??Z:ZS)::; ??;? :ﬂ 1047 I/;\I;:::)enen 320,16/€/aktiver Person 335,33
Reisezeitveranderung Reisezeitveranderung 270 Tausend h 3,843|€/h 1035,90
Umweltkosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 2,98 Mio. Pkw-km 0,049(€/Pkw-km 147,18
Kostenberechnung Summe  1352,75 T€/Jahr
Kostenkomponente Nutzungsdauer [Jahre] Wert [€] Anr;;;ttitren— Diskor::teerungs— Kostenanteil [_F;j‘;ehr;]
Planungskosten 25 4.214.828,00 0,04943 1,70% 15,3% 208,36
Grunderwerb Unbegrenzt 393.800,00 0,03000 - 1,4% 11,81
Fahrweg 25 18.077.400,00 0,04943 1,70% 65,7% 893,64
Ingenieurbauwerke 50 - 0,02985 1,70% 0,0% 0,00
Betriebstechnik 25 4.833.400,00 0,04943 1,70% 17,6% 238,94

Tab.

SHP Ingenieure

30
(Tabellen

Sensitivitatsanalyse: Teilabschnitt B.2 -
-Grundlage: BASt)
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10.7

Anhang VII: Nutzen-Kosten-Analyse Teilabschnitt C.1:
Bielefeld Zentrum - Bielefeld Nord

Nutzen-Kosten-Analyse

OWL2.0

Verbindung Bielefeld Zentrum - Bielefeld Nord: Trassenempfehlung

Nutzen / Jahr
Kosten / Jahr

Nutzen-Kosten-Verhéltnis

1817,65 T€/Jahr
938,75 T€/Jahr

1,94

Nutzenberechnung Summe  1817,65 T€/Jahr

Nutzenkomponente Messgrofie Messwert Dimension Tgfg;nhsgg Dimension [TN;/tJZaeht]
Betriebskosten der Infrastruktur Baukosten 16.188.000,00 |€ -0,025 €/Jahr -404,70
Fahrzeugbetriebskosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 2,88 Mio Pkw-km 0,20/€/Pkw-km 575,12
Einsparung im Gesundheitswesen Z::S/Z?ir;zg::r: f?;? :ﬂ 1190 I/;\I;;\:)enen 320,16|€/aktiver Person 381,00
Reisezeitveranderung Reisezeitveranderung 228 Tausend h 4.271€/h 973,57
Umweltkosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 2,88 Mio. Pkw-km 0,049/€/Pkw-km 141,86
Kostenberechnung Summe 938,75 T€/Jahr

Kostenkomponente Nutzungsdauer [Jahre] Wert [€] An?;;ttitren— Diskogite;ungs— Kostenanteil [?%?/j?hnr]
Planungskosten 25 2.933.840,00 0,04943 1,70% 15,3% 145,03
Grunderwerb Unbegrenzt - 0,03000 - 0,0% 0,00
Fahrweg 25 12.530.000,00 0,04943 1,70% 65,5% 619,41
Ingenieurbauwerke 50 333.000,00 0,02985 1,70% 1,7% 9,94
Betriebstechnik 25 3.325.000,00 0,04943 1,70% 17,4% 164,37

Tab. 31 Nutzen-Kosten-Analyse: Teilabschnitt C.1 (Tabellen-Grundlage:

SHP Ingenieure

BASt)
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10.8

Anhang VIII: Sensitivitdtsanalyse Teilabschnitt C.1:
Bielefeld Zentrum - Bielefeld Nord

Best-Case-Szenario

Nutzen-Kosten-Analyse

OWL2.0

Verbindung Bielefeld Zentrum - Bielefeld Nord: Trassenempfehlung

Nutzen / Jahr
Kosten / Jahr

Nutzen-Kosten-Verhaltnis

2027,18 T€/Jahr
844,98 T€/Jahr

2,40

Nutzenberechnung Summe  2027,18 T€/Jahr
Nutzenkomponente Messgrofie Messwert Dimension Tgfg;nhsgg Dimension [TN;thaehrl]
Betriebskosten der Infrastruktur Baukosten 14.569.200,00 |€ -0,025/€/Jahr -364,23
Fahrzeugbetriebskosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 3,16 Mio Pkw-km 0,20/€/Pkw-km 632,64
Einsparung im Gesundheitswesen ZE:S/Z??Z:ZS)::; f?;? :ﬂ 1190 I/;\I;:::)enen 320,16 €/aktiver Person 381,00
Reisezeitveranderung Reisezeitveranderung 228 Tausend h 4,697|€/h 1070,92
Umweltkosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 3,16 Mio. Pkw-km 0,049/€/Pkw-km 156,05
Kostenberechnung Summe 844,98 T€/Jahr
Kostenkomponente Nutzungsdauer [Jahre] Wert [€] An?;;ttitren— Disko::teerungs— Kostenanteil ;;j;ehnr]
Planungskosten 25 2.642.456,00 0,04943 1,70% 15,4% 130,63
Grunderwerb Unbegrenzt - 0,03000 - 0,0% 0,00
Fahrweg 25 11.277.000,00 0,04943 1,70% 65,5% 557,47
Ingenieurbauwerke 50 299.700,00 0,02985 1,70% 1,7% 8,95
Betriebstechnik 25 2.992.500,00 0,04943 1,70% 17,4% 147,93

Tab.

SHP Ingenieure

32

Sensitivitatsanalyse: Teilabschnitt C.1 — Best-Case-Szenario (Ta-
bellen-Grundlage: BASt)

Radschnellweg OWL 2.0 - Nutzen-Kosten-Analyse und Kommunikationsstrategie

132



Worst-Case-Szenario

Nutzen-Kosten-Analyse

OWL2.0

Verbindung Bielefeld Zentrum - Bielefeld Nord: Trassenempfehlung

Nutzen / Jahr
Kosten / Jahr

Nutzen-Kosten-Verhaltnis

1608,13 T€/Jahr
1032,53 T€/Jahr

1,56

Nutzenberechnung Summe  1608,13 T€/Jahr
Nutzenkomponente Messgrofie Messwert Dimension }Eg/sg;nhs(:g Dimension [TN;thaehr:]
Betriebskosten der Infrastruktur Baukosten 17.806.800,00 |€ -0,025/€/Jahr -445,17
Fahrzeugbetriebskosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 2,59 Mio Pkw-km 0,20/€/Pkw-km 517,61
Einsparung im Gesundheitswesen ZE:S/Z??Z:ZS)::; ??;? :ﬂ 1190 I/;\I;:::)enen 320,16/€/aktiver Person 381,00
Reisezeitveranderung Reisezeitveranderung 228 Tausend h 3,843|€/h 876,21
Umweltkosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 2,59 Mio. Pkw-km 0,049(€/Pkw-km 127,68
Kostenberechnung Summe  1032,53 T€/Jahr
Kostenkomponente Nutzungsdauer [Jahre] Wert [€] Anr;;;ttitren— Diskor::teerungs— Kostenanteil [_F;j‘;ehr;]
Planungskosten 25 3.225.224,00 0,04943 1,70% 15,3% 159,44
Grunderwerb Unbegrenzt - 0,03000 - 0,0% 0,00
Fahrweg 25 13.783.000,00 0,04943 1,70% 65,5% 681,35
Ingenieurbauwerke 50 366.300,00 0,02985 1,70% 1,7% 10,93
Betriebstechnik 25 3.657.500,00 0,04943 1,70% 17,4% 180,81

Tab.

SHP Ingenieure

33

Sensitivitatsanalyse: Teilabschnitt C.1

(Tabellen-Grundlage: BASt)
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10.9

Anhang IX: Nutzen Teilabschnitt C.2: Bielefeld Nord -

Herford

Nutzen-Kosten-Analyse

OwL2.0

Verbindung Bielefeld Nord - Herford: Trassenempfehlung

Nutzen / Jahr 1328,24 T€/Jahr

Kosten / Jahr T€/Jahr

Nutzen-Kosten-Verhéltnis

Nutzenberechnung Summe  1328,24 T€/Jahr

. . . Kostensatz . . Nutzen

Nutzenkomponente Messgrofie Messwert Dimension [€/Einheif] Dimension [Te/lahr]

Betriebskosten der Infrastruktur Baukosten € -0,025|€/Jahr 0,00

Fahrzeugbetriebskosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 1,64 Mio Pkw-km 0,20 €/Pkw-km 328,99

Einsparung im Gesundheitswesen Veranderung der Anzahl 1100 Aktive 320,16)€/aktiver Person 352,18

aktiver Personen / Jahr Personen

Red.u2|erung der Sterblichkeitsrate Veranderung der Pkm 242 Mio. Pkm 0,036|€/km 87.12

aktiver Personen aktiver Personen / Jahr

Reisezeitverénderung Reisezeitveranderung 112 Tausend h 4,27/1€/h 478,81

Umweltkosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 1,64 Mio. Pkw-km] 0,049|€/Pkw-km 81,15

Tab. 34 Nutzen: Teilabschnitt C.2 (Tabellen-Grundlage: BASt)

SHP Ingenieure
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10.10 Anhang X: Sensitivitatsanalyse (Nutzen) Teilabschnitt
C.2: Bielefeld Nord — Herford

Best-Case-Szenario

Nutzen-Kosten-Analyse

OwL2.0

Verbindung Bielefeld Nord - Herford: Trassenempfehlung

Nutzen / Jahr 1417,14 T€/Jahr

Kosten / Jahr T€/Jahr

Nutzen-Kosten-Verhéltnis

Nutzenberechnung Summe  1417,14 T€/Jahr

. . . Kostensatz . . Nutzen

Nutzenkomponente Messgroiie Messwert Dimension [€/Einheif] Dimension [Te/lahr]

Betriebskosten der Infrastruktur Baukosten - € -0,025|€/Jahr 0,00

Fahrzeugbetriebskosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 1,81 Mio Pkw-km 0,20 €/Pkw-km 361,89

Einsparung im Gesundheitswesen Ver'anderung der Anzahl 1100 Aktive 320,16)€/aktiver Person 352,18

aktiver Personen / Jahr Personen

Red.u2|erung der Sterblichkeitsrate Ver'anderung der Pkm 242 Mio. Pkm 0,036|€/km 87.12

aktiver Personen aktiver Personen / Jahr

Reisezeitverénderung Reisezeitveranderung 112 Tausend h 4,697|€/h 526,69

Umweltkosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 1,81 Mio. Pkw-km] 0,049|€/Pkw-km 89,27

Tab. 35

SHP Ingenieure

Szenario (Tabellen-Grundlage: BASt)
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Worst-Case-Szenario

Nutzen-Kosten-Analyse

OwL2.0

Verbindung Bielefeld Nord - Herford: Trassenempfehlung

Nutzen / Jahr 1239,35 T€/Jahr

Kosten / Jahr T€/Jahr

Nutzen-Kosten-Verhéltnis

Nutzenberechnung Summe  1239,35 T€/Jahr

. . . Kostensatz . . Nutzen

Nutzenkomponente Messgroiie Messwert Dimension [€/Einheif] Dimension [Te/lahr]

Betriebskosten der Infrastruktur Baukosten € -0,025|€/Jahr 0,00

Fahrzeugbetriebskosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 1,48 Mio Pkw-km 0,20|€/Pkw-km 296,09

Einsparung im Gesundheitswesen Ver'anderung der Anzahl 1100 Aktive 320,16)€/aktiver Person 352,18

aktiver Personen / Jahr Personen

Red.u2|erung der Sterblichkeitsrate Veranderung der Pkm 242 Mio. Pkm 0,036|€/km 87.12

aktiver Personen aktiver Personen / Jahr

Reisezeitverénderung Reisezeitveranderung 112 Tausend h 3,843|€/h 430,93,

Umweltkosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 1,48 Mio. Pkw-km] 0,049|€/Pkw-km 73,04

Tab. 36 Sensitivitatsanalyse (Nutzen): Teilabschnitt C.2 — Worst-Case-
Szenario (Tabellen-Grundlage: BASt)

SHP Ingenieure

Radschnellweg OWL 2.0 - Nutzen-Kosten-Analyse und Kommunikationsstrategie

136



10.11

Anhang XiI:

Rheda-Wiedenbriick — Bielefeld Nord

Nutzen-Kosten-Analyse Gesamttrasse:

Nutzen-Kosten-Analyse

OWL2.0

Gesamttrasse (Rheda-Wiedenbrick - Bielefeld Nord): Trassenempfehlung

Nutzen / Jahr
Kosten / Jahr

Nutzen-Kosten-Verhéltnis

8169,99 T€/Jahr
2942,19 T€/Jahr

2,78

SHP Ingenieure

Radschnellweg OWL 2.0 - Nutzen-Kosten-Analyse und Kommunikationsstrategie

BASt)

Nutzenberechnung Summe  8169,99 T€/Jahr

Nutzenkomponente Messgrofie Messwert Dimension Tgfg;nhsgg Dimension [TN;/tJZaeht]
Betriebskosten der Infrastruktur Baukosten 50.826.000,00 -0,025 €/Jahr -1270,65
Fahrzeugbetriebskosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 9,81 Mio Pkw-km 0,20/€/Pkw-km 1962,31
Einsparung im Gesundheitswesen Z::S/Z?ir;zg::r: f?;? :ﬂ 3871 I/;\I;;\:)enen 320,16|€/aktiver Person 1239,47
Reisezeitveranderung Reisezeitveranderung 859 Tausend h 4.271€/h 3669,83
Umweltkosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 9,81 Mio. Pkw-km 0,049/€/Pkw-km 484,04
Kostenberechnung Summe  2942,19 T€/Jahr

Kostenkomponente Nutzungsdauer [Jahre] Wert [€] An?;;ttitren— Diskogite;ungs— Kostenanteil [?%?/j?hnr]
Planungskosten 25 9.228.680,00 0,04943 1,70% 15,4% 456,21
Grunderwerb Unbegrenzt 419.000,00 0,03000 - 0,7% 12,57
Fahrweg 25 38.332.000,00 0,04943 1,70% 63,8% 1894,92
Ingenieurbauwerke 50 941.000,00 0,02985 1,70% 1,6% 28,09
Betriebstechnik 25 11.134.000,00 0,04943 1,70% 18,5% 550,40

Tab. 37 Nutzen-Kosten-Analyse: Gesamttrasse (Tabellen-Grundlage:
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10.12 Anhang Xll: Sensitivititsanalyse Gesamttrasse:
Rheda-Wiedenbriick — Bielefeld Nord
Best-Case-Szenario
Nutzen-Kosten-Analyse
OwL2.0
Gesamttrasse (Rheda-Wiedenbrick - Bielefeld Nord): Trassenempfehlung
Nutzen / Jahr 8908,68 T€/Jahr
Kosten / Jahr 2645,40 T€/Jahr
Nutzen-Kosten-Verhéltnis 3,37
Nutzenberechnung Summe  8908,68 T€/Jahr
Nutzenkomponente Messgrofie Messwert Dimension }Eglslzt;nhs(:‘ig Dimension [TN;thaehr:]
Betriebskosten der Infrastruktur Baukosten 45.743.400,00 |[€ -0,025 €/Jahr -1143,59
Fahrzeugbetriebskosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 10,79 Mio Pkw-km 0,20/€/Pkw-km 2158,54
Einsparung im Gesundheitswesen Verfmderung der Anzahl 3871 Aktive 320,16|€/aktiver Person 1239,47
aktiver Personen / Jahr Personen
Requ2|erung der Sterblichkeitsrate Ver‘anderung der Pkm 57,02 Mio. Pkm 0,036/€/km 2084,99
aktiver Personen aktiver Personen / Jahr
Reisezeitveranderung Reisezeitveranderung 859 Tausend h 4,697|€/h 4036,82
Umweltkosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 10,79 Mio. Pkw-km 0,049/€/Pkw-km 532,44
Kostenberechnung Summe  2645,40 T€/Jahr
Annuitaten- Diskontierungs- . Kosten
Kostenkomponente Nutzungsdauer [Jahre] Wert [€] faktor rate Kostenanteil [Te/lahr]
Planungskosten 25 8.253.812,00 0,04943 1,70% 15,3% 408,02
Grunderwerb Unbegrenzt 377.100,00 0,03000 - 0,7% 11,31
Fahrweg 25 34.498.800,00 0,04943 1,70% 63,9% 1705,42
Ingenieurbauwerke 50 846.900,00 0,02985 1,70% 1,6% 25,28
Betriebstechnik 25 10.020.600,00 0,04943 1,70% 18,6% 495,36

Tab.

SHP Ingenieure

38

Sensitivitatsanalyse: Gesamttrasse — Best-Case-Szenario (Tabel-
len-Grundlage: BASt)
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Worst-Case-Szenario

Nutzen-Kosten-Analyse

OWL2.0

Gesamttrasse (Rheda-Wiedenbrick - Bielefeld Nord): Trassenempfehlung

Nutzen / Jahr
Kosten / Jahr

Nutzen-Kosten-Verhaltnis

743
323

1,31 T€/Jahr
3,05 T€/Jahr

2,30

Nutzenberechnung Summe  7431,31 T€/Jahr
Nutzenkomponente Messgrofie Messwert Dimension }ngg;nhs(:g Dimension [TN;thaehr:]
Betriebskosten der Infrastruktur Baukosten 55.908.600,00 |[€ -0,025/€/Jahr -1397,72,
Fahrzeugbetriebskosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 8,83 Mio Pkw-km 0,20/€/Pkw-km 1766,08
Einsparung im Gesundheitswesen ZE:S/Z??Z:ZS)::; ??;? :ﬂ 3871 I/;\I;:::)enen 320,16 €/aktiver Person 1239,47
Reisezeitveranderung Reisezeitveranderung 859 Tausend h 3,843|€/h 3302,85
Umweltkosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 8,83 Mio. Pkw-km 0,049/€/Pkw-km 435,63
Kostenberechnung Summe  3233,05 T€/Jahr
Kostenkomponente Nutzungsdauer [Jahre] Wert [€] An?;;ttitren— Diskor::teerungs— Kostenanteil [?gj:ehnr]
Planungskosten 25 10.083.548,00 0,04943 1,70% 15,3% 498,47
Grunderwerb Unbegrenzt 460.900,00 0,03000 - 0,7% 13,83
Fahrweg 25 42.165.200,00 0,04943 1,70% 63,9% 2084,41
Ingenieurbauwerke 50 1.035.100,00 0,02985 1,70% 1,6% 30,90
Betriebstechnik 25 12.247.400,00 0,04943 1,70% 18,6% 605,44

Tab.

SHP Ingenieure

39

bellen-Grundlage: BASt)
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10.13 Anhénge XIll bis XXI

Diese Anhange sind als separate Dokumente der Untersuchung beigefligt.
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