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0 Zusammenfassung

Radschnellwege bzw. Radschnellverbindungen stellen in Deutschland
trotz langjahriger internationaler Tradition ein recht junges Element der
Radverkehrsplanung dar. Die vor allem in den Niederlanden verbreite-
ten ,Fietssnelwege’ sind Verbindungen, die aufgrund ihrer besonderen
Qualitatsstandards und ihrer Ausgestaltung das Radfahren im Alltag
auch Uber langere Distanzen attraktiv machen. Mit der Qualitat einer
Radschnellverbindung, welche den Standard der Ublichen Radver-
kehrsanlagen deutlich Gbertrifft und das Fahren groBBerer Distanzen in
klrzerer Zeit ermdglicht, sollen kunftig mehr Menschen auf das Fahr-
rad gelockt werden. Auch die Entwicklung und stetige Verbreitung von
Pedelecs, die deutlich h6here und konstante Geschwindigkeiten errei-
chen kénnen, spielt hier eine wichtige Rolle. Insbesondere Pendler, die
den taglichen Weg zur Arbeit oder Ausbildung mit dem Fahrrad zurtick-
legen, bieten ein erhebliches Potenzial, welches einen hohen Beitrag
zu Stauvermeidung und Klimaschutz beitragen kann.

Mit der Verfolgung dieser Ziele werden derzeit Uberall im Bundesgebiet
Radschnellverbindungen geplant. Im Jahr 2013 wurde die Trasse zwi-
schen der Landeshauptstadt Dlsseldorf und ihren Nachbarstadten
Neuss, Langenfeld und Monheim am Rhein als eines der finf Sieger-
projekte in einem landesweiten Planungswettbewerb der Landesregie-
rung und der Arbeitsgemeinschaft fuBganger- und fahrradfreundlicher
Stadte, Gemeinden und Kreise pramiert. Ausschlaggebend dafir war
insbesondere das hohe Potenzial, das diese Trasse in Hinblick auf die
hohen Pendlerstrdme und die kurzen Entfernungen zwischen der Stadt
Dusseldorf und den Nachbarkommunen, bietet. Mit der Heinrich-
Heine-Universitat liegt auBerdem ein bedeutender Bildungsstandort an
der potenziellen Radschnellverbindung.

Die damals im Wettbewerb pramierte Trasse wird nun in der vorliegen-
den Studie auf ihre Machbarkeit geprtift. Die Machbarkeitsstudie um-
fasst die Leistungsphasen der Grundlagenermittlung und der Vorpla-
nung und bildet damit den Grundstein des weiteren Planungsprozes-
ses. Folgende Zielsetzungen werden fir das Projekt ,Radschnellver-
bindung Neuss — Dusseldorf — Langenfeld — Monheim am Rhein“ defi-
niert:



Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Region Disseldorf

Insbesondere den Alltagsradfahren, die den taglichen
Weg zu Schule oder Arbeit mit dem Fahrrad zurlckle-
gen, soll ein hochwertiges Infrastrukturangebot geschaf-
fen werden.

Die Radschnellverbindung soll méglichst ohne Umwege
verlaufen und die erforderlichen Qualitatskriterien fur
FOhrungsformen und Knotenpunkte einhalten, um ein
schnelles Vorankommen zu ermdglichen.

Der Verlauf der Trasse muss so gestaltet werden, dass
ihre potenziellen Nutzer ,abgeholt* werden, d.h. die ma-
ximal méglichen Potenziale ausgeschépft werden.

Die Gestaltung der Trasse soll in Vertraglichkeit mit der
angrenzenden Landschaft und Stadtbild sein. Leitele-
mente machen die Radschnellverbindung fir alle Ver-
kehrsteilnehmer zu einer eindeutig lesbaren und siche-
ren Infrastruktur.

Die Radschnellverbindung ist ein gemeinschaftliches
Vorhaben der Stadte Neuss, Disseldorf, Langenfeld und
Monheim am Rhein, und ist ein ,Leuchtturm® der Rad-
verkehrsférderung in der gesamten Region.

Die Schaffung der hohen Qualitat, die eine Radschnellverbindung er-
fillen muss, um die gesetzten Ziele zu erreichen und méglichen Po-
tenziale auszuschdpfen, steht bei der Machbarkeitsprifung im Vorder-
grund. Grundsatzlich missen dazu die folgenden Anforderungen erfillt

werden:

Reisegeschwindigkeiten Gber 20 km/h

Geringe Zeitverluste an Knotenpunkten (max. 30 Sekunden in-
nerorts, max. 15 Sekunden aufBerorts)

Ausreichende Breiten, die das Nebeneinanderfahren und Uber-
holen sowie das stérungsfreie Begegnen jeweils zwei nebenei-

nander fahrender Radfahrer erméglichen.
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e Direkte Linienflhrung
e Separation vom FuBverkehr

e Hohe Belagsqualitat (Asphalt oder vergleichbar)

Diese Anforderungen finden sich in detaillierten Qualitatsstandards fir
Streckenabschnitte und Knotenpunkte wieder, deren konsequente An-
wendung auf der gesamten Trasse ermdglicht werden muss. Aus die-
sem Grund werden im Vorfeld der Planung Zwangspunkte entlang der
Wettbewerbstrasse identifiziert, die eine Realisierung des Zielstan-
dards voraussichtlich nicht erméglichen. Ebenso erfolgt eine Analyse
der potenziellen Eingriffe in schutzwirdige Gebiete mit dem Ziel diese
zu reduzieren oder gar ganzlich zu vermeiden. In der Folge wird die
Wettbewerbstrasse auf verschiedenen Abschnitten auf Alternativen
gepruft und angepasst.

Als Ergebnis der Linienfindung steht eine ca. 30 Kilometer lange Vor-
zugstrasse, die
v in Zukunft eine durchschnittliche Reisegeschwindigkeit von 26
km/h ermdglicht,

v"an mehr als 70 % aller Knotenpunkte planfrei oder mit Bevor-
rechtigung vor dem Kfz-Verkehr verlauft und

v auf 94 % der Gesamtlange die erforderlichen Breiten einer
Radschnellverbindung erfullt.

Diese neue Qualitdt im Radverkehr wird durch einen Vergleich der
heutigen Fahrradreisezeiten mit denen der zukinftigen Radschnellver-
bindung besonders deutlich:
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Die Ermdglichung dieser neuen Qualitaten erfordert ein Investitionsvo-
lumen von insgesamt 55,9 Millionen Euro. Darin enthalten sind neben
den Kosten flr sieben neue Ingenieurbauwerke, fir Knotenpunkte und
Streckenabschnitte auch die Kosten fiir notwendigen Grunderwerb,
AusgleichsmaBnahmen und weitere Planung.

Der gesamtwirtschaftliche Nutzen des Projekts zeigt sich anhand einer
detaillierten Potenzialanalyse im DUsseldorfer Verkehrsmodell:

e Mit der Realisierung der Radschnellverbindung kénnen zukinf-
tig pro Jahr 7,1 Mio. Pkw-Kilometer eingespart werden.

e Daraus ergeben sich 1.900 Tonnen CO. weniger pro Jahr.

e Weitere Einsparungen in Schadstoffemissionen, Unfall- und
Krankheitskosten sowie Betriebskosten des Kfz-Verkehrs.

Stellt man diesen Nutzen den dargestellten Investitionskosten gegen-
Uber, ergibt sich ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 1,9.

Damit ist nachgewiesen: Eine Radschnellverbindung zwischen den
Stadten Neuss, Dusseldorf, Langenfeld und Monheim am Rhein ist
nicht nur machbar, sondern schafft auch in Folge der zu erwartenden
Verlagerungswirkungen einen hohen gesamtwirtschaftlichen Nutzen
und tragt dartber hinaus noch zur Verbesserung der Lebensqualitat
und des stadtischen Klimas bei.

[ ]
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Die rechtliche Grundlage fiir den weiteren Planungsprozess wird durch
eine Anderung des StraBen- und Wegegesetzes NRW geschaffen,
welche die ,Radschnellverbindungen des Landes® mit den Landesstra-
Ben gleichstellen wird. Das Land hat bereits die weitere Férderung der
anschlieBenden Planungsphasen zugesichert. Dazu ist neben der Vor-
lage der Machbarkeitsstudie auch die politische Zustimmung aus allen
beteiligten Kommunen notwendig. Die Kommunen beabsichtigen die
erfolgreiche Zusammenarbeit auch in den nachsten Phasen der Pla-
nung und Umsetzung der Radschnellverbindung fortzusetzen.
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1 Einfuhrung

1.1 Ausgangslage und Zielsetzung

Im GroBraum Dusseldorf nahm der Radverkehr wie in vielen deut-
schen Ballungsraumen in den letzten 15 bis 20 Jahren stetig zu und
zwar insbesondere im verdichteten Kernraum und im Segment des Be-
rufsverkehrs. Der Radverkehr erlangt zentrale Bedeutung hinsichtlich
der Beseitigung verkehrlicher Kapazitatsengpasse und gilt zugleich als
Problemldser in Sachen Klimaschutz.

Die bisher vor allem in den Niederlanden verbreiteten Radschnellwege
(dort ,Fietssnelweg’ genannt) sind Verbindungen, die aufgrund ihrer
besonderen Qualitadtsstandards und ihrer Ausgestaltung das Radfah-
ren im Alltag auch Uber langere Distanzen attraktiv machen. Auf diese
Weise lassen sich Strecken von 10 bis 12 Kilometern (km) und mehr
zurlicklegen, was in etwa der mittleren Entfernung einer Pkw-Fahrt in
Stadten mit tber 200.000 Einwohnern entspricht. Somit ergeben sich
erhebliche Verlagerungspotenziale zugunsten des Radverkehrs, wo-
bei der Fokus bei Radschnellverbindungen auf dem Alltagsverkehr —
Wege zur Arbeit, zur Ausbildungsstelle etc. — liegt.

Auch die Entwicklung und stetige Verbreitung von Pedelecs, die deut-
lich héhere und konstante Geschwindigkeiten erreichen kénnen, spielt
hier eine wichtige Rolle. Mit ihnen kénnen langere Strecken im Alltag
in der gleichen Zeit zurlckgelegt werden, was die Reichweite noch-
mals verlangert.

Radschnellverbindungen oder Radschnellwege sind deswegen in aller
Munde. Im gesamten Bundesgebiet werden derzeit zahlreiche Mach-
barkeitsstudien fir Radschnellverbindungen erarbeitet. Im Rahmen ei-
nes Planungswettbewerbs des Landes Nordrhein-Westfalen, welches
bundesweit eine Vorreiterrolle in der Férderung von Radschnellwegen
einnimmt, wurde im Jahr 2013 eine Radschnellweg-Trasse zwischen
den Stadten Neuss, Dusseldorf, Langenfeld und Monheim am Rhein
erarbeitet. Die Wahl dieser Trasse begrundet sich vor allem in den
Pendlerstrémen zwischen der Landeshauptstadt Diisseldorf und ihren
Nachbarstadten. Da die Entfernungen zwischen den Nachbarstadten
der Landeshauptstadt und den Arbeitsplatzschwerpunkten in Dlissel-
dorf im fahrradfreundlichen Bereich liegen, kbnnen hier erhebliche Po-
tentiale erwartet werden. Ein Radverkehrsangebot, welches eine z(-
gige und sichere Verbindung zwischen Wohnort und Arbeitsplatz er-
mdglicht, stellt der Radschnellweg dar.

[ ]
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Die in der Wettbewerbsphase entwickelte und pramierte Vor-
zugstrasse wird nun in der vorliegenden Studie auf ihre Machbarkeit
gepruft. Die Berlcksichtigung grundlegender Rahmenbedingungen,
wie die Vermeidung von Eingriffen in schutzwlrdige Gebiete, spielen
eine ebenso hohe Rolle wie die durchgangige Einhaltung der Quali-
tatsstandards fir Radschnellverbindungen. In dieser Hinsicht wird die
im Wettbewerb entwickelte Trasse Uberprift und an manchen Stellen
verlegt und optimiert. Die Machbarkeitsstudie gibt somit eine Trasse
vor, die fir die nachsten Planungsphasen bindend ist, legt die Gestal-
tungsleitlinien der zuklnftigen Radschnellverbindung fest und legt den
Grundstein fir ein begleitendes Kommunikationskonzept. Auch die
Wirtschaftlichkeit dieses Infrakstrukturvorhabens wird in der vorliegen-
den Studie untersucht.

Bislang ist der Radverkehr in Deutschland sehr entfernungssensibel.
Die Halfte aller Radfahrten ist kiirzer als 1,5 Kilometer'. Um den Rad-
verkehr fUr langere Strecken attraktiver zu machen, braucht es ent-
sprechende Infrastrukturangebote. An dieser Stelle kommt der
Wunsch nach Radschnellverbindungen ins Spiel. Dabei stehen fol-
gende Ziele im Vordergrund:

e FUr Berufspendler soll das Radfahren, insbesondere durch hohe
Reisegeschwindigkeiten, attraktiver werden.

e Durch die Verlagerung vom motorisierten Individualverkehr auf
den Radverkehr sollen Staus und Kapazitatsengpésse im Stra-
Bennetz vermindert werden.

e Durch langere Reiseweiten im Radverkehr soll auch ein gréBerer
Beitrag zur CO2-Minderung erreicht werden.

Um diese Ziele zu erreichen, muss auf der Radschnellverbindung zU-
giges, stérungsarmes und nicht zuletzt sicheres Radfahren mdéglich
sein.

Innerhalb der Landeshauptstadt Disseldorf werden im Mittel 14 % aller
Wege mit dem Fahrrad zuriickgelegt. Betrachtet man die Wege, die
das DuUsseldorfer Stadtgebiet verlassen, betragt der Radverkehrsanteil
12,4 %. Abbildung 1-1 zeigt den Anteil der mit dem Fahrrad zurlickge-
legten Wege pro Person und Tag aller beteiligten Kommunen. Das Ziel
einer Radverkehrsinfrastruktur in Premiumqualitat, wie sie eine Rad-
schnellverbindung darstellt, ist es, diese Radverkehrsanteile weiter zu

1 BMVBS: ,Mobilitat in Deutschland 2008 — Endbericht”, Bonn/ Berlin 2010

L 4
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Abbildung 1-1:
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erhdéhen. Mit der Voraussetzung, dass in gleicher Zeit h6here Distan-
zen zurickgelegt werden kdnnen, wird der Radverkehrsanteil beson-
ders in den héheren Entfernungsklassen zwischen 5 und 25 km stei-
gen.

Anteil der Wege pro Person und Tag, der mit dem Fahrrad zuriickge-
legt wurde?

Das Element der Radschnellverbindung soll als neue Infrastruktur im
GroBraum Dusseldorf etabliert werden, um das Fahrrad auch auf lan-
geren Strecken attraktiv zu machen und als Beitrag zur Mobilitatssi-
cherung zu dienen. Zum einen kdnnen die bestehenden Netze des MIV
entlastet werden, zum anderen kann die Mobilitatsteilhabe der Men-
schen aufgrund der geringen Kosten, die durch das Radfahren entste-
hen, gesteigert werden, was zu mehr Chancengleichheit in der Region
beitragen kann. Aus diesem Grunde soll die Radschnellverbindung ins-
besondere fir Alltagswege attraktiv sein und insbesondere die Gruppe
der Pendler und Schiler aufs Rad bringen.

2 Prof. Dr.-Ing. Ahrens: Sonderauswertung zum Forschungsprojekt ,Mobilitat in Stadten - SrV
2013" — Stadtevergleich, TU Dresden, 2015/16
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Mit der Realisierung einer Radschnellverbindung zwischen den Stad-
ten Neuss, Dusseldorf, Langenfeld und Monheim am Rhein werden
konkrete Zielsetzungen verfolgt:

Insbesondere den Alltagsradfahrern, die den taglichen
Weg zu Schule oder Arbeit mit dem Fahrrad zurlckle-
gen, soll ein hochwertiges Infrastrukturangebot geschaf-
fen werden.

Die Radschnellverbindung soll méglichst ohne Umwege
verlaufen und die erforderlichen Qualitatskriterien fir
FUhrungsformen und Knotenpunkte einhalten, um ein
schnelles Vorankommen zu erméglichen.

Der Verlauf der Trasse muss so gestaltet werden, dass
ihre potenziellen Nutzer ,abgeholt* werden, d.h. die ma-
ximal méglichen Potenziale ausgeschodpft werden.

Die Gestaltung der Trasse soll in Vertraglichkeit mit der
angrenzenden Landschaft und Stadtbild sein. Leitele-
mente machen die Radschnellverbindung fir alle Ver-
kehrsteilnehmer zu einer eindeutig lesbaren und siche-
ren Infrastruktur.

Die Radschnellverbindung ist ein gemeinschaftliches
Vorhaben der Stadte Neuss, Disseldorf, Langenfeld und
Monheim am Rhein, und ist ein ,Leuchtturm“ der Rad-
verkehrsférderung in der gesamten Region.

1.2 Arbeitsprogramm im Uberblick

Die vorliegende Machbarkeitsuntersuchung umfasst die Leistungspha-
sen 1 (Grundlagenermittlung) und 2 (Vorplanung) der Honorarordnung
fOr Architekten und Ingenieure (HOAI). Als Grundlage dieser Untersu-
chung diente der Wettbewerbsbeitrag aus dem Jahr 2013. Folgende
Ergebnisse aus der Vorstudie bilden die Basis der Machbarkeitsstudie:

e Definition einer Vorzugstrasse unter Bericksichtigung von
Trassenalternativen
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e Potenzialermittiung mit Hilfe des Verkehrsmodells der Stadt
Dusseldorf

e Entwicklung von Zielquerschnitten einzelner Abschnitte
e Grobe Kostenschatzung
e Grundgeriist Kommunikationskonzept

Fir die Durchfiihrung der Machbarkeitsstudie, welche als Ausgangs-
basis der weiterfihrenden Leistungsphasen dient, wurden vom Minis-
terium far Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes
Nordrhein-Westfalen folgender Anforderungskatalog entwickelt:

1. Eine Linienfindung mit Herausarbeitung der Alternativen

2. Eine klare Empfehlung fir die Streckenfihrung aus allen Alter-
nativrouten

3. Chancen und Risiken klaren, Kosten-Nutzen-Analyse

4. Erste Planungen/ Uberlegungen konkretisieren und detaillierte
Lésung von ,Knackpunkten“ und Knotenpunkten aufzeigen.

5. Konkretisierung der Kostenschatzung der favorisierten Stre-
ckenflihrung

Aussagen zur sinnvollen Einteilung der Bauabschnitte
Aufzeigen der zu beteiligenden Tréager 6ffentlicher Belage

Aussagen zu notwendigem Grunderwerb

© © N o

Insgesamt grobe Vorplanung
10. Abschnitte, fiur eine UVP-Pflicht ermitteln

11. Aufzeigen, fur welche Abschnitte Baurecht Uber Planfeststel-
lung bzw. Bebauungsplane erlangt werden musste

12. Ausarbeitung eines begleitenden Kommunikationskonzeptes

Aus den genannten Anforderungen sowie den in der HOAI definierten
Arbeitsschritten wurde das folgende Arbeitsprogramm entwickelt:
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Wettbewerb

Bewertung von
Trassenalternativen

Entwicklung von Standards

Wabhl einer Vorzugsvariante Potenzialermittlung und Zielquerschnitten

\Z

Grundlagenermittlung

Ortsbesichtigungen/ Analyse der baulichen Analyse der betroffenen Untersuchung von
Befahrungen Knackpunkte Konfliktbereiche Alternativen

\Z

Festlegung des Trassenverlaufs

RZ

Vorplanung

Beteiligung T6B + Politik
UVP-Pflicht ermitteln

Planentwurf Kostenschatzung Kosten-Nutzen-Analyse

\Z

Dokumentation und Kommunikationskonzept

Abbildung 1-2:  Arbeitsprogramm

Die im Rahmen des landesweiten Wettbewerbs vorgelegte Potenzial-
analyse bescheinigte dem im Suden der Landeshauptstadt gelegenen
Radschnellweg zukiinftige Nutzerzahlen von Uber 3.000 Radfahrern
pro Tag. Die untersuchte Vorzugstrasse wurde im Landeswettbewerb
als eines der Siegerprojekte pramiert und in der vorliegenden Mach-
barkeitsstudie weiter untersucht.

In der Leistungsphase der Grundlagenermittlung wurde zunachst eine
Analyse der Rahmenbedingungen durchgefiihrt: Schutzwirdige Ge-
biete, wie Naturschutzgebiete, FFH-Gebiete, Wasserschutzzonen und
geschltzte Gebiete wurden identifiziert. DarGber hinaus erfolgte die
Analyse baulicher Engstellen und Zwangspunkte im Rahmen einer
Ortsbegehung mit den beteiligten Kommunen. Mit der Zusammenfih-
rung der Zwangspunkte sowie der punktuellen und flachenhaften Bar-
rieren entlang der im Wettbewerb gewéhlten Vorzugstrasse mussten
fir verschiedene Streckenabschnitte alternative Fihrungen gesucht
werden. Die Bewertung der Alternativen erfolgte unter Berlcksichti-
gung der Qualitatsstandards fiir Radschnellverbindungen und der In-
tensivitat der Eingriffe in Natur und Landschaft.

Die daraus resultierende Vorzugstrasse diente als Grundlage des Vor-
entwurfs fir die Gesamtstrecke in Leistungsphase 2. Mit der Untersu-
chung der Machbarkeit der Ingenieurbauwerke im Trassenverlauf
wurde das Biro SchiBler-Plan beauftragt. Die Ingenieurbauwerke

[ ]
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wurden spater in die Darstellung des Streckenverlaufs integriert. Auf
Grundlage dieser Vorplanung erfolgten eine Kostenschatzung zum
Bau der Radschnellverbindung und die Gegeniberstellung mit dem
aus der Verlagerungswirkung resultierenden Nutzen.

Die Vorplanung wurde anschlieBend mit den Tragern 6ffentlicher Be-
lange abgestimmt und in Detailbereichen angepasst. Parallel zur Erar-
beitung des Vorentwurfs erfolgte die Erstellung eines Kommunikations-
konzeptes. Dieses erlautert die grundsétzlichen Vorgehensweisen zur
Beteiligung der Offentlichkeit in den weiteren Planungsphasen und der
Umsetzung.

Die Aufstellung der Machbarkeitsstudie wurde von einem Arbeitskreis,
der sich aus Vertretern der beteiligten Kommunen und den beiden Pla-
nungsblros zusammensetzt, kontinuierlich begleitet. Ebenso nahmen
Vertreter der beteiligten Landkreise und des MBWSV an einzelnen Ar-
beitskreissitzungen teil.
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2 Anforderungen an Radschnellverbindungen

Nach langjéahriger internationaler Tradition erlebt Deutschland in den
letzten Jahren einen wahren ,Radschnellwege-Boom*, an dem das
Land Nordrhein-Westfalen mafBgeblich beteiligt ist. Die Forschungsge-
sellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen formuliert die Qualitatskri-
terien einer Radschnellverbindung.

2.1 Definition und aktuelle Entwicklungen

Eine Definition der Begriffe "Radschnellweg" und "Radschnellverbin-
dung" hat es zu Beginn der deutschlandweiten Entwicklungen nicht ge-
geben. Aus diesem Grund gehen die Vorstellungen zu dieser Art der
Infrastruktur auseinander: Wahrend sich die einen eine "Fahrradauto-
bahn" als eigenstandig gefihrten Weg auBBerhalb der bebauten Ge-
biete mit Zubringern in die Siedlungen vorstellen, spielt fir andere das
Abschdpfen der hohen Potenziale innerhalb der Siedlungsbereiche die
gréBere Rolle. Optimierte Radverbindungen sollen aus diesem Grund
direkt durch die Stadte gefliihrt werden.

In Anlehnung an den niederldndischen Begriff "Fietssnelweg" wird in
Deutschland haufig von "Radschnellwegen" gesprochen. Im techni-
schen Regelwerk, dem Arbeitspapier "Einsatz und Gestaltung von
Radschnellverbindungen”, wird aufgrund der Vielfaltigkeit der mdogli-
chen Fihrungsformen von "Radschnellverbindungen" gesprochen.
Radschnellverbindungen erfillen geman der "Richtlinien flr integrierte
Netzgestaltung " die Verbindungsfunktionen Il und Il und sind im Ar-
beitspapier der Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswe-
sen durch folgende grundlegende Merkmale gekennzeichnet?:

e Verknipfung wichtiger Quell- und Zielbereiche Gber gréBere
Entfernungen

¢ hohe Potenziale (liber 2.000 Radfahrende pro Werktag)
e durchgéangig sichere und attraktive Befahrbarkeit

e hohe Qualitdtsstandards in Linienfihrung, Ausgestaltung,
NetzverknUpfung, und der begleitenden Infrastruktur

Bislang ist der Radverkehr in Deutschland sehr entfernungssensibel.
Die Halfte aller Radfahrten ist kiirzer als 1,5 Kilometer4. Um den Rad-

3FGsvV: Arbeitspapier ,Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen®, Kéln 2014
4 BMVBS: ,Mobilitat in Deutschland 2008 — Endbericht”, Bonn/ Berlin 2010
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verkehr fUr langere Strecken attraktiver zu machen, braucht es ent-
sprechende Infrastrukturangebote. An dieser Stelle kommt der
Wunsch nach Radschnellverbindungen ins Spiel.

Im nationalen Radverkehrsplan begri3t die Bundesregierung die Ent-
wicklung von Radschnellwegen als innovative, infrastrukturelle MaB-
nahme im Radverkehr ausdriicklich®. In der Folge wurden aus Mitteln
des Nationalen Radverkehrsplanes eine Konzeptstudie® und eine
Machbarkeitsstudie zum Radschnellweg Ruhr’” geférdert. Der Rad-
schnellweg Rubhr ist mit einer Lange von 100 Kilometern zwischen Du-
isburg und Hamm bislang das grdBte Projekt dieser Art in Deutschland.
An der Planung und Umsetzung sind neben dem federfihrenden Re-
gionalverband Ruhr sieben GroBstadte, drei kreisangehérige Stadte
und ein Kreis beteiligt.

Eine Ubersicht (iber die Stadte, die bereits Radschnellwege umsetzen
oder planen zeigt Abbildung 2-1. Bereits Ende 2013 ist der erste Rad-
schnellweg Deutschlands zwischen dem Hauptbahnhof Géttingen und
der Universitéat fir den Radverkehr eréffnet worden. Radschnellweg-
ahnliche Charakteristik weist der neugestaltete Radweg auf der ehe-
maligen Wuppertaler Nordbahntrasse auf, welcher Ende 2014 auf gan-
zer Lange erdffnet wurde. Ein weiteres Radschnellwegvorhaben, das
in Teilen bereits realisiert wurde, ist der Radschnellweg Kiel. Der erste
Teilabschnitt des Radschnellwegs Ruhr zwischen Muilheim an der
Ruhr und Essen wurde im November 2015 erdffnet. Ein weiterer Teil-
abschnitt in Malheim an der Ruhr befindet sich im Bau. In zahlreichen
weiteren Ballungszentren Deutschlands werden derzeit Radschnell-
verbindungen als Instrument der Klimaverbesserung und Stauvermei-
dung geplant. Es wird deutlich, dass mittlerweile nicht nur einzelne
Radschnellwegachsen, sondern ganze Netze betrachtet werden. In
den GroBraumen Nurnberg und Braunschweig werden dazu erstmals
differenzierte Qualitdtsstandards angewandt: Auf diese Weise sollen
die Netzbestandteile, welche nicht die Nutzerzahlen einer Radschnell-
verbindung erreichen, aber dennoch eine hohe Bedeutung fir den All-
tagsradverkehr besitzen, mit einer Qualitat gestaltet werden, die zwi-
schen den Standards fir Radschnellverbindungen und den Empfeh-
lungen flr Radverkehrsanlagen liegt.

S Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung: ,Nationaler Radverkehrsplan
2020 (S. 25-26), Berlin 2012

6 Regionalverband Ruhr: ,Konzeptstudie zum Radschnellweg Ruhr®, Essen 2012

7 Regionalverband Ruhr: ,Machbarkeitsstudie Radschnellweg Ruhr®, Essen 2014
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Abbildung 2-1:  Radschnellverbindungen in Deutschland

Ein besonders hohes Aufkommen an Planungen fiir Radschnellverbin-
dungen zeigt sich in Nordrhein-Westfalen. Hier wurde im Koalitionsver-
trag flr die Legislaturperiode 2012 bis 2017 die Férderung von Rad-
schnellwegen als Ziel genannt. Die Ursache fir die Konzentration von
laufenden Planungsverfahren in Nordrhein-Westfalen liegt in einem in
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2013 ausgeschriebenen Wettbewerb der Landesregierung und der Ar-
beitsgemeinschaft fuBganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Kreise
und Gemeinden. Im Wettbewerb wurden insgesamt 8 Wettbewerbs-
beitrage fir Radschnellverbindungen in ganz NRW eingereicht. Neben
den Regionen Kéin, Aachen, Ostwestfalen und Westmdiinsterland ge-
hoért die Radschnellverbindung Langenfeld - Monheim am Rhein - DUs-
seldorf - Neuss zu den finf pramierten Siegerprojekten. Ebenso wie
die vorliegende Machbarkeitsstudie befinden sich die vier weiteren
Projekte in der Phase der Vorplanung, welche durch das Land NRW
gefdrdert wird.

Abbildung 2-2:  Ergebnis des landesweiten Planungswettbewerbs
20138

8 AGFS: ,Gefdrderte Projekte — Karte* (http://www.agfs-nrw.de/fileadmin/agfs/Fachthemen/Rad-
schnellwege/KarteNRW .jpg)
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2.2 Qualitatsstandards

In Nordrhein-Westfalen gelten fir Radschnellverbindungen uneinge-
schrankt die Qualitatsstandards aus dem Arbeitspapier ,Einsatz und
Gestaltung von Radschnellverbindungen® der Forschungsgesellschaft
far StraBen- und Verkehrswesen. Grundlegende Qualitatsanforderun-
gen werden wie folgt festgehalten:

Sichere Befahrbarkeit bei hohen Fahrgeschwindigkeiten (30
km/h); Reisegeschwindigkeit mindestens 20 km/h unter Be-

ricksichtigung der Zeitverluste an Knotenpunkten

Die Zeitverluste pro Kilometer durch Anhalten und Warten
sollen nicht gréBer als 15 Sekunden (auBerorts) und 30 Sekun-

den (innerorts) sein.

Ausreichende Breiten, die das Nebeneinanderfahren und
Uberholen sowie das stérungsfreie Begegnen jeweils zwei ne-
beneinander fahrender Radfahrer ermdglichen.

Direkte, umwegfreie Linienfiihrung

Mdéglichst wenig Beeintrachtigung durch bzw. an Schnittstel-

len mit Kfz-Verkehr
Separation vom FuBverkehr
Mindestlange: 5 km

Hohe Belagsqualitat (i.d.R. Asphalt oder Beton mit hohen An-
forderungen an die Ebenflachigkeit)

Freihalten von Einbauten
Steigungen max. 6 %, wenn frei trassierbar
Verlorene Steigungen vermeiden

Stadtebauliche und landschaftliche Integration

Aus diesen grundlegenden Anforderungen resultieren Angaben zu
FOhrungsformen und deren Regelbreiten. Es werden folgende Grund-
typen vorgestellt, aus denen sich eine Radschnellverbindung zusam-
mensetzen kann:

o
Ve
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Selbststandig geflihrte Wege
e Breite des Radschnellwegs: 24,00 m
e Breite des Gehwegs: 22,50 m
e Deutliche Abgrenzung zum Gehweg oder

e Begrenzungstreifen, taktile Abgrenzung zum Gehweg
entsprechend HBVA (= 0,30 m)

Abbildung 2-3:  Musterquerschnitte fir selbststdndig gefiihrte
Verbindungen

FUhrungen an Hauptverkehrsstral3en
Radfahrstreifen (Einrichtungsverkehr):

o Breites des Radschnellwegs: = 3,00 m

e zzgl. Sicherheitstrennstreifen zum Parken gemaB den ERA
Bauliche Radwege (Einrichtungsverkehr):

o Breites des Radschnellwegs: = 3,00 m

e Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn: =2 0,75 m (innerorts),
21,75 m (aulderorts)

Bauliche Radwege (Zweirichtungsverkehr):
e Breite des Radschnellwegs: = 4,00 m

¢ Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn: = 0,75 m (innerorts),
= 1,75 m (aulderorts)

L 4
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Abbildung 2-4:  Musterquerschnitt fiir die richtungsbezogene Fiih-
rung auf Radwegen und Radfahrstreifen an
Hauptverkehrsstral3en

FOhrungen auf Nebenstra3en
e Bevorzugte Fiihrungsform: FahrradstraBe
e Parken auBerhalb der Fahrgasse fir Radfahrer
o Breite des Radschnellwegs: 24,00 m

e zzgl. Sicherheitsraume zu parkenden Fahrzeugen

Abbildung 2-5:  Musterquerschnitte flr FahrradstraBBen

Dartiber hinaus nennt das Arbeitspapier der FGSV weitere Fihrungs-
formen, die als Flhrungsform einer Radschnellverbindung in Frage
kommen:

o Wege mit zugelassenem land- und forstwirtschaftlichen Ver-
kehr

e AuBerortsstraBen mit Tempo 50 und sehr geringen Kfz-Ver-
kehr



Knotenpunkte
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e StraBen mit zugelassener Héchstgeschwindigkeit von 30 km/h
und Fahrung im Mischverkehr und Vorfahrt an den Knoten
punkten

e Radfahrstreifen mit zugelassenem Linienbusverkehr

An einer Radschnellverbindung sind die folgenden FUhrungsformen
ausgeschlossen:

e Gemeinsame Geh- und Radwege

e Gehwege oder Bereiche fur zu FuB3 Gehende mit zugelasse-
nem Radverkehr

e Verkehrsberuhigte Bereiche (Schrittgeschwindigkeit fir den
Radverkehr)

e Verkehrsberuhigte Geschaftsbereiche (in der Regel Tempo
20)

Ebenso wie die Fuhrungsformen einer Radschnellverbindung sowie
deren Breiten tragt die Wahl der Knotenpunktform zum Komfort eines
Radschnellweges bei. Mit der grundsatzlichen Anforderung, eine Fahr-
geschwindigkeit von mindestens 20 km/h zu erreichen, missen die
Verlustzeiten, die durch das Anhalten und Warten an Knotenpunkten
entstehen, so weit wie moglich reduziert werden. Eine génzlich kreu-
zungsfreie FUhrung ist mit der Lage einer Radschnellverbindung inner-
halb eines dichtbesiedelten Ballungsraumes und seiner Infrastruktur
kaum md@glich. Aus diesem Grund sind die vorhandenen Knotenpunkte
hinsichtlich ihrer Verlustzeiten zu optimieren. Das Arbeitspapier der
FGSV zeigt an einem Beispiel, die Abschatzung der Verlustzeiten in
Folge verschiedener Knotenpunktformen einer Radschnellverbindung
auf (Abbildung 2-6). Mit dieser Methodik werden auch die Verlustzeiten
der hier untersuchten Radschnellverbindung ermittelt und die Einhal-
tung der Qualitatsanforderungen tberprft.
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Abbildung 2-6:  Verlustzeiten an verschiedenen Knotenpunktformen
einer Radschnellverbindung?®
Planfreie Fiihrung Im Zuge von Radschnellverbindungen werden Uber- und Unterfiihrun-
gen empfohlen, da hier fir den Radverkehr keine Verlustzeiten entste-
hen (vgl. Abbildung 2-7). Die nutzbare Breite der Bauwerke sollte min-
destens 5,00 m betragen. Zu- und abfihrende Rampen sind mit einer
Steigung von maximal 6 % zu gestalten. Unterflhrungen sind so zu

9 FGsV: Arbeitspapier ,Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen (S. 13), Kéln
2014
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konzipieren, dass die Einsehbarkeit der gesamten Unterflihrung gege-
ben und eine gute Beleuchtung vorhanden ist.

Die zweite Méglichkeit, den Radverkehr ohne Zeitverluste zu flhren,
ist die Bevorrechtigung an niveaugleichen Knotenpunkten. Diese L6-
sung ist in der Summe betrachtet die haufigste Knotenpunktform. Da-
bei handelt es sich h&aufig um Bevorrechtigung im Zuge von Fahr-
radstraBen innerorts (vgl. Abbildung 2-7). FUr den Einsatz einer bevor-
rechtigten Querung ist das Hauptkriterium die Kfz-Verkehrsstéarke auf
den kreuzenden Verkehrswegen. Ist der Verkehr auf der kreuzenden
StraBe deutlich geringer als der zu erwartende Radverkehr auf der
Radschnellverbindung kann letztere bevorrechtigt werden. Bei einer
Grundannahme von mindestens 2.000 Radfahrern/Tag im Zuge der
Radschnellverbindung, kommen also nur StraBen mit weniger als
2.000 Kfz/Tag fur eine Wartepflicht in Frage. Bei querenden Stral3en
mit hdéherer Belastung ist eine Einzelfallbetrachtung und die Bestim-
mung der Verkehrsqualitat erforderlich.

Abbildung 2-7:  Planfreie und bevorrechtigte Fiihrungen als be-
vorzugte Knotenpunktformen

Sind die Verkehrsstréme auf Radschnellverbindung und kreuzender
StraBBe &hnlich stark, wird eine Knotenpunktform gewahlt, bei der die
Richtungen gleichberechtigt sind. Dabei handelt es sich um Minikreis-
verkehre, kleine Kreisverkehre und Rechts-vor-Links-Kreuzungen.
Diese Elemente werden immer dort eingesetzt, wo dies aus Griinden
der Verkehrssicherheit notwendig erscheint und auch um die Ge-
schwindigkeit des Kfz-Verkehrs an geeigneten Stellen zu brechen.
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Naturgeman sollten Knotenpunkte mit Wartepflicht im Zuge von Rad-
schnellverbindungen die Ausnahme sein. In der Regel sind dies Haupt-
verkehrsstraBen zwischen 5.000 und 15.000 DTV, die auBerhalb von
Knotenpunkten Gberquert werden.

Die FUhrung durch stadtische Gebiete erfordert auch das Passieren
signalisierter Knoten. In der Regel betrifft das weniger als ein Zehntel
der Knotenpunkte. Ziel ist es, dem Radverkehr einerseits eine direkte
und eindeutig gekennzeichnete Flhrung anzubieten und die Wartezei-
ten zu verkurzen. Die Berucksichtigung stadtebaulicher und verkehrli-
cher Anspriiche aller Nutzergruppen kénnen auch bei der Planung ei-
ner Radschnellverbindung nicht unbeachtet gelassen werden. Knoten-
punkte dieser Art erfordern immer eine individuelle Planung und enge
Abstimmung. Musterlésungen gibt es hier nicht.

Abbildung 2-8:  Knotenpunkte mir unterschiedlichen Verlustzei-
ten: (Mini-)Kreisverkehr und Signalanlagen

Fir signalgeregelte Uberquerungsstellen kénnen im Zuge einer Rad-
schnellverbindung die folgenden Optimierungsmaéglichkeiten getroffen
werden:

e Geeignete Detektoren ermdglichen durch frihzeitige Anforde-
rung die Querung ohne Anhalten (keine Taster)

e Hohe Radverkehrsstarken verlangern die Grinzeiten

e Dauer-Grlinschaltung fiir den Radverkehr mit Anforderung fiir
den Kfz-Verkehr

Signalgeregelte Knotenpunkte sind so zu optimieren, dass fir den
Radverkehr mindestens die Qualitatsstufe C erreicht wird. FuBgéanger
und Radfahrer sollten grundsatzlich getrennt signalisiert werden. Die
Aufstellflachen fiir die Radschnellverbindung missen in ausreichender
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Form dimensioniert werden. Bei einer Folge mehrere signalgeregelter
Knotenpunkte, sollte eine griine Welle im Zuge der Radschnellverbin-
dung eingepasst werden. Dies ermdglicht auch die Einhaltung der
Qualitatsstandards im Zuge von HauptverkehrsstraBen.

2.3 Typische Nutzungskonflikte und ihre L6sungen

Im Folgenden werden weitere Empfehlungen fir die Ausgestaltung von
Radschnellverbindungen entwickelt, die darauf abzielen, typische Nut-
zungskonflikte zwischen verschiedenen Verkehrsteilnehmern aufzuld-
sen.

Konflikte ergeben sich immer dann, wenn unterschiedliche Personen-
gruppen oder Raumstrukturen jeweils unterschiedliche Anforderungen
an eine Sache — in diesem Fall an Radschnellverbindungen oder den
StraBBenraum insgesamt — stellen. Dabei entstehen Konflikte zwischen
den potenziellen Radfahrern selber sowie mit konkurrierenden Nutzern
wie beispielsweise FuBgangern, Joggern, Inline-Fahrern oder Autofah-
rern. Doch auch zwischen den Nutzern einer Radschnellverbindung o-
der der Radschnellverbindung selbst — als Bauwerk mit seinen spezifi-
schen Eigenschaften — und der umgebenden Flora, Fauna oder Stadt-
landschaft bestehen Konfliktpotenziale, die man bei Planungen beach-
ten sollte.

Diese Konflikte, die sowohl bei der Planung als auch beim Bau und der
endgultigen Nutzung von Radschnellverbindungen entstehen, gilt es
frihestmdglich zu erkennen und geeignete MaBnahmen zu entwickeln,
wie diese abgeschwéacht oder umgangen werden kénnen. Reduzierte
Konflikte steigern die Attraktivitat von Radschnellverbindungen und
sind ausschlaggebend fir deren Erfolg.

Gerade im Alltagsverkehr spielt das zielorientierte, direkte Fahren mit
geringen Fahrtunterbrechungen und einer hohen Geschwindigkeit far
die Attraktivitdt der Fahrradnutzung eine wichtige Rolle. Ein groBer
Konflikt zwischen einzelnen Radfahrern ergibt sich deshalb aus den
Fahrgeschwindigkeiten, die sich aufgrund von kérperlichen Fahigkei-
ten und der Technik des Fahrrades oder auch dem Zweck des Weges
(Pendlerverkehre vs. Radsport vs. Familien-Freizeitverkehre) erheb-
lich voneinander unterscheiden. Insbesondere bei gutem Wetter sowie
an Wochenenden und Feiertagen sind verschiedene Nutzergruppen
(z. B. Kinder und Senioren, Sportler) mit unterschiedlichen Geschwin-
digkeiten auf Radschnellverbindungen zu erwarten. An diesen Tagen
werden Radschnellverbindungen vermehrt zu Freizeitzwecken ver-
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Konflikte zwischen Rad-
fahrern und FuBgéangern
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wendet. Die Differenzgeschwindigkeiten zwischen den Nutzern stei-
gen mit dem Fortschreiten der Technik weiter an, sodass mit einer stei-
genden Zahl von Uberholvorgéangen gerechnet werden muss.

Dieser Konfliktsituation wird mit der Einhaltung der oben aufgefihrten
Qualitatsstandards begegnet. Wegebreiten von 3,00 m im Einrich-
tungsverkehr und 4,00 m im Zweirichtungsverkehr bieten die Méglich-
keit zu Uberholen ohne in den Gegenverkehr oder auf andere Ver-
kehrsflachen ausweichen zu mussen.

Abbildung 2-9:  Regelbreiten schaffen Platz fir Uberholvorgénge

FuBgéanger sollten bei Radschnellverbindungen grundsétzlich getrennt
von Radfahrern gefihrt werden, um Konflikte zu vermeiden. So ist
auch bei getrennten FuB3- und Radwegen haufig ein dauerhaftes oder
situationsbedingtes Betreten der Radverkehrsflache — zum Beispiel
durch Nebeneinanderhergehen mehrerer Personen und bei sich ent-
gegenkommenden FufBBgangern — zu beobachten. Ebenso sind auf
Spaziergangen mitgefihrte Hunde hinsichtlich ihres Verhaltens von
Radfahrern nur schlecht einzuschatzen. Auch an Querungsstellen ent-
stehen konfliktreiche Situationen, wenn FuBganger den Radschnell-
weg queren und vom ,lautlosen“ Radverkehr durchaus eine Gefahr-
dung ausgeht.
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Das Arbeitspapier der FGSV fordert die grundsatzliche Separation zwi-
schen FuBgéngern und Radfahrern. Die Ausgestaltung dieser Tren-
nung hangt von der Breite des zur Verfigung stehenden Korridors ab:
Sind ausreichende Flachen vorhanden, sollte ein deutlicher Trennstrei-
fen, wie zum Beispiel ein Griunstreifen, zwischen Gehweg und Rad-
schnellweg angelegt werden. Ein gutes Beispiel flr diese Art der Tren-
nung findet sich bei der untersuchten Trasse in der Stadt Neuss. Mit
dem Ausbau des Radschnellweges am Rennbahngelédnde wird hier
auch eine parallel verlaufende FuBgangerpromenade mit Grinstreifen

entstehen.
Trennung FuB- und Diese Art der Trennung kann jedoch insbesondere im dicht bebauten
Radverkehr urbanen Raum nicht immer realisiert werden, so dass Gehweg und

Radschnellweg direkt nebeneinanderliegen. In diesen Féllen muss ein
taktil erfassbarer Trennstreifen zwischen Geh- und Radweg angelegt
werden. Versuche, die FuBwege durch unebene Materialwahl (z. B.
Schotter) flr Radfahrer unattraktiv zu machen, stellen hierbei keine
gute Lésung dar, da FuBganger haufig die ebenen Radwege nutzen —
insbesondere, wenn sie einen Kinderwagen oder eine Gehhilfe mit sich
fihren. Aus diesem Grund sollte auch flr den begleitenden Gehweg
Asphalt oder Beton als Oberflachenbelag gewahlt werden. Ein gutes
Beispiel stellt die Nordbahntrasse in Wuppertal dar: Diese wurde nicht
als Radschnellverbindung geplant, erreicht aber Uberwiegend deren
Qualitatsstandards. Die Radfahrbahn ist mit einem Asphaltbelag aus-
gestaltet, der Gehweg mit hellem Betonsteinpflaster. Zwischen den
beiden Verkehrsflachen befindet sich ein taktil erfassbarer und kon-
trastreicher Trennstreifen.



Konflikte zwischen Rad-
fahrern und Autofahrern
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Abbildung 2-10: Trennung zwischen Ful3- und Radverkehr auf der
Nordbahntrasse Wuppertal

Auch durch nicht investive MaBnahmen kdnnen die Konflikte zwischen
Radfahrern und FuBgangern auf lange Sicht reduziert werden. Durch
Offentlichkeitsarbeit sollten riicksichtsvolle Verhaltensweisen zwi-
schen den unterschiedlichen Verkehrsteilnehmern auf ansprechende
Art thematisiert werden. So wird das Verstandnis fir ,die Anderen’ ge-
starkt und die Ricksichtnahme erhdht.

Sowohl dem Radfahrer als auch dem Autofahrer ist das zlgige und
bestenfalls ungehinderte Fahren ohne Wartezeiten an Kreuzungen
wichtig. Um den Radverkehr konkurrenzfahiger gegentiber dem Auto-
verkehr zu gestalten, sollte auf einer Radschnellverbindung versucht
werden, entweder dem Radverkehr Vorrang einzurdumen oder die
Verkehrsteilnehmer gleichberechtigt Gber Kreuzungen zu flhren. Hier
sollte die bauliche Gestaltung die gréBten Probleme berilcksichtigen.
Vorschléage sind eine klare Kennzeichnung der Radverkehrsflachen in
Knotenpunkten, die Installation von Aufstellflachen flr Radfahrer an
LSA fir eine bessere Erkennbarkeit des Radverkehrs sowie eine ge-
trennte Signalisierung fir Rad- und Kfz-Verkehr. Auch sollte durch Ak-
tionen an Knotenpunkten gezielt fir die gegenseitige Ricksichtnahme
geworben werden.

Auf einer Radschnellverbindung fahren an einem normalen Werktag
mindestens 2.000 Radfahrer, in den Ballungszentren liegt diese Zahl
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Konflikte zwischen Rad-
verkehr und land- und
forstwirtschaftlichem Ver-
kehr

Konflikte zu Umwelt-
schutz und Stadtebau
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sogar noch weitaus héher. Den potentiellen Nutzern der Radschnell-
verbindung sollte ein stérungsfreies Vorwartskommen ermdglicht wer-
den. Dies schlieBt auch die Stérungen ein, die durch die gemeinsame
Nutzung von Verkehrsflachen mit Kraftfahrzeugen entstehen kdnnen.
Aus diesem Grund werden Radschnellverbindungen an Hauptver-
kehrsstra3en grundsatzlich getrennt vom flieBenden Kfz-Verkehr ge-
fihrt. So erhalt der Radverkehr ausreichend Bewegungsraum fiir Uber-
holvorgange. Auch die Fahrradstral3e stellt in dieser Hinsicht eine ge-
eignete Fihrungsform dar, da diese dem Radverkehr einen eindeuti-
gen Vorrang einrdumt.

Weitere Konflikte ergeben sich, wenn Radschnellverbindungen auf
Wegen gefihrt werden, die von land- oder forstwirtschaftlichen Ver-
kehren genutzt werden. Diese Art des Konflikis spielt auf der unter-
suchten Radschnellwegtrasse auf dem Langenfelder Abschnitt und
dem Volmerswerther bzw. Hammer Deich in Dusseldorf eine Rolle.
Nutzfahrzeuge bendtigen haufig aufgrund ihrer GréB3e die volle Breite
der vorhandenen Wege, wodurch ein Uberholen oder das aneinander
Vorbeifahren anderer Verkehrsteilnehmer nicht mehr méglich ist. Ein-
hergehend mit der Nutzung der Trasse durch groBe Nutzfahrzeuge ist
die Verschmutzung durch von Reifen abfallende Erde ein weiteres
Problem. Um das Konfliktpotenzial beim Ausbau einer Radschnellver-
bindung zu minimieren, muss darauf geachtet werden, dass beiden
Nutzergruppen ausreichend Flache zur Verflgung steht.

Sobald die Widmung eines vorherigen landwirtschaftlichen Weges
zum Radschnellweg, z.B. einer Fahrradstral3e, erfolgt, entsteht eine
erhdhte Verkehrssicherungspflicht fir den jeweiligen Baulasttrager. Es
entstehen anders als bei Fahrradrouten auf land- und forstwirtschaftli-
chen Wegen weitreichende neue Verpflichtungen hinsichtlich Saube-
rung und Winterdienst. So ist z.B. der Verschmutzung, welche durch
die Nutzung von landwirtschaftlichen Maschinen entsteht, mit regelma-
Biger Reinigung zu begegnen.

Insbesondere dann, wenn fir Radschnellverbindungen neue Trassen
gebaut, begleitende Infrastrukturen — v. a. im AuBenbereich — errichtet
oder Wege asphaltiert werden mussen, kdnnen verstarkt Konflikte mit
den Zielen des Landschafts- und Naturschutzes auftreten. Speziell der
Bau neuer Radschnellverbindungen kann den Lebensraum fir Flora
und Fauna beeintrachtigen, da beispielsweise Biotopverbundsysteme
zerschnitten werden. Weiterhin sind Auswirkungen auf Boden (Versie-
gelung; Veranderung der Bodenfunktion) und Wasser (Beeintrachti-
gung des oberflachennahen Grundwassers) zu quantifizieren.
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Um die angesprochenen Konflikte mit dem Natur- und Umweltschutz
zu vermeiden, sind Eingriffe auf das Notwendigste zu beschréanken und
entsprechende Ausgleichs- und SchutzmaBnahmen gemaf gesetzli-
chen Richtlinien (wie u.a. dem Bundesbodenschutzgesetz, dem Bun-
desnaturschutzgesetz, der Flora-Fauna-Habitat-Richtlinie, dem Was-
serhaushaltsgesetz) sowie dem aktuellen Stand der Technik zu ergrei-
fen. So sollten Radschnellverbindungen, soweit méglich, tber vorhan-
dene Wegestrukturen gefuhrt werden, um Flachenversiegelung zu ver-
meiden. Um beispielsweise den natlrlichen Lebensraum der Fauna
nicht zu geféhrden, sollte auf Zdune und Mauern entlang der Rad-
schnellverbindungen verzichtet werden. Kleintierdurchlasse sollten
vorhanden sein. Zudem sollte darauf geachtet werden, dass Bauarbei-
ten wahrend der Aufzucht- und Brutzeiten vermieden werden. Weiter-
hin sollten wahrend der Bauphase die vor Ort vorhandenen Oberbdden
gelagert und an Ort und Stelle wiederverwendet werden. Um eine
Uberhitzung zu vermeiden, sollte insbesondere auBerhalb der stadti-
schen Bereiche auf helle Bodenbelage zurlckgegriffen werden. Zu-
dem sollten die Standorte der Beschilderung so gewéhlt werden, dass
die Landschaft nicht GberméaBig mébliert wird.

Eine dauerhafte Beleuchtung ist stérend und irritierend flr die ortsan-
sassige Fauna. Daher wird mitunter im AufBenbereich die Verwendung
von retroreflektierenden Randmarkierungen empfohlen, die den Fahr-
bahnrand mit einer Ublichen Fahrradbeleuchtung sichtbar machen. In
Abstimmung mit den zustandigen Behérden kann auch eine Beleuch-
tung mit Dimmfunktion eine Lésung darstellen.

Um Konflikte mit dem Stadtebau und dem Denkmalschutz zu vermei-
den, ist bei der Gestaltung der Radschnellverbindung darauf zu ach-
ten, dass die Wegestruktur, Materialwahl und Farbgebung sowie die
Beschilderung in gestalterisch sensiblen Bereichen an die 6rtlichen
Gegebenheiten angepasst sind. Weiterhin sind Standorte fir Radab-
stellanlagen so zu wahlen, dass es nicht zu einer optischen Beein-
trachtigung von Kultur- und Baudenkmélern kommit.
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3 Grundlagenermittlung

Die detaillierte Grundlagenermittlung diente dazu, die Abschnitte der
~Wettbewerbstrasse® zu erkennen, in denen die Einhaltung des erfor-
derlichen Zielguerschnitts einer Radschnellverbindung voraussichtlich
nicht méglich ist. Ebenso sollten die potenziellen Eingriffe in schutz-
wirdige Gebiete festgestellt werden, um diese bereits in der Linienfin-
dung vermeiden zu kénnen. Die Linienfindung ist in Abschnitt 4 darge-
stellt.

3.1 Bauliche Zwangspunkte an der Trasse

Im Rahmen einer Ortsbegehung zusammen mit Vertretern der betei-
ligten Kommunen wurde die im Landeswettbewerb vorgeschlagene
Trasse in Hinsicht auf bauliche Engstellen bewertet. Als bauliche Eng-
stellen werden diejenigen Abschnitte definiert, deren Breite im Bestand
erheblich vom Zielstandard fir Radschnellverbindungen abweicht. Die
Abschnitte, fir die keine realistische Ausbauoption gefunden werden
konnte, wurden alternative Routen gesucht und ebenfalls bewertet.

Abbildung 3-1:  Bauliche Engstellen und Zwangspunkte entlang der
Wettbewerbstrasse

Die einzelnen Abschnitte werden im Folgenden vorgestellt:

[ ]
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Itter — Weg zwischen Miinchener StraBe und Friedhof

Abschnitt: Radschnellwegtrasse
zwischen FriedhofstraBBe und ltter-
straBe

Konflikt: Der bestehende Weg
(Breite: ca. 3,00 m) verlauft zwi-
schen den Miinchener Stra3e und
dem Friedhof ltter. Fir einen Aus-
bau auf 6 m stehen keine Flachen
zur Verflgung eine Verlegung der
Trasse ist aufgrund der Trennwir-
kung sowohl der StraBe als auch

des Friedhofs und der daraus resul-
tierenden Umwege nicht méglich.

Lange: ca. 200,00 m
Wegebreite (Bestand): 2,50 m
Zielstandard: 4,00 m + 2,00 m
Lésungsansatz:

Im ersten Abschnitt wird der beste-
hende Weg auf 4,00 m ausgebaut.
Dazu wird eine Stlitzwand entlang
der Miinchener StraBe errichtet.

Im stdlichen Abschnitt werden Fla-
chen umverteilt. Der Friedhofsweg
wird als Radschnellweg genutzt,
bleibt aber als Betriebsweg erhal-
ten. Somit ist die Trennung vom
FuBgéngerverkehr im Kreuzungsbe-
reich gegeben.

Die LinienfGhrung bleibt unveran-
dert.
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Holthausen — Querung der Bonner StraBBe

Abschnitt: Radschnellwegtrasse
zwischen Walther-Rathenau-StraBe
und Bonner StraBe

Konflikt: Der bestehende Weg be-
sitzt zwischen Kindergarten und
Larmschutzwand besitzt an seiner
engsten Stelle eine Breite von ca.
2,30 m. Direkt hinter der Larm-
schutzwand befindet sich die Auf-
fahrt zur Miinchener StraBe

Lange: ca. 200,00 m
Wegebreite (Bestand): 2,60 m
Zielstandard: 4,00 m + 2,00 m

Lésungsansatz: Umbau der Auf-
fahrt zur Minchener Stra3e, Verset-
zung der L&rmschutzwand

Die Linienflhrung bleibt unveran-
dert.

Benrath | — Querung der CacilienstraBBe

Knotenpunkt: Radschnellweg-
trasse/ CécilienstralBe

Knotentyp: Signalisierter Knoten
und Uberfiihrung der Miinchener
StraBe

Konflikt: Eine niveaugleiche Que-
rung ist nur Gber eine umwegige
Flhrung Uber den Knoten Céacilien-
straBe/ ForststralBe zu erreichen.
Abschnittsweise geringe Flachen-
verfigbarkeit verhindert den Ausbau
auf den Zielstandard. Eine planfreie
Querung ist auf Grund der Uberfiih-
rung der Minchener StraBBe (und
deren Grindung) nicht méglich.

Lésungsansatz: Alternative Route
Uber die Benrather Schlossallee
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Benrath Il - Weg parallel zur Miinchener StraBe

Abschnitt: Radschnellwegtrasse
zwischen CécilienstraBe und Pau-
listraBe

Konflikt: Der bestehende Weg be-
sitzt eine Breite von ca. 3,00 m. Ein
Ausbau auf 6,00 m ist aufgrund der
fehlenden Flachenverfugbarkeit
nicht méglich. Ein reduzierter Stan-
dard kommt an dieser Stelle nicht in
Frage, da es sich auch um eine
wichtige, gut frequentierte FuBver-
kehrsbeziehung im Stadtteil Benrath
handelt.

Lange: 370,00 m
Wegebreite (Bestand): 3,00 m
Zielstandard: 4,00 m + 2,00 m

Loésungsansatz: Alternative Route
Uber die Benrather Schlossallee

Hellerhof | — Frankfurter StraBe

Knotenpunkt: Radschnellweg-
trasse (als Briicke an der BAB 59)/
FuBgéngerbriicke

Knotentyp: Signalisierter Knoten
mit FuBgéangerbriicke

Konflikt: Der Radschnellweg ent-
lang der Frankfurter StraBe mit Hilfe
einer aufgestanderten Lésung am
Damm der BAB 59 geflihrt werden.
Der Hellerhofweg misste ebenfalls
planfrei gequert werden, was auf
Grund der kreuzenden FuBBganger-
brlicke zwischen S-Bahn-Station
und der Dresdener StraB3e erschwert
wird.

Lésungsansatz: Alternative Route
westlich der Bahntrasse
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Hellerhof Il — Garather Miihlenbach

Abschnitt: Radschnellwegtrasse
zwischen Heinrich-Lersch-StraBe
und Garather Mihlenbach

Konflikt: Der bestehende Weg ver-
lauft zwischen einer Reihe von Pri-
vatgrundstiicken und einem Ausléu-
fer des FFH-Gebiets "Urdenbacher
Kempe". Da ein Ausbau in Richtung
der privaten Grundstiicke nicht in
Frage kommt, misste ein Ausbau
mit Eingriff in das FFH-Gebiet erfol-
gen.

Lange: 420,00 m
Wegebreite (Bestand): 3,00 m
Zielstandard: 4,00 m + 2,00 m

Lésungsansatz: Alternative Route
Uber die Bertha-von-Suttner-Stra3e

Monheim — Weg zwischen Landecker Weg und HegelstraBe

Abschnitt: Radschnellwegtrasse
zwischen Landecker Weg und He-
gelstralBe

Konflikt: Der bestehende Weg
weist Breiten zwischen 2 und 3 Me-
tern auf, es grenzen begriinte Berei-
che der anliegenden Wohngebiete
an. Eine alternative Route ist auf-
grund der Umwegigkeit nicht sinn-
voll.

Lange: 290,00 m

Wegebreite (Bestand): 2,00 m —
3,00 m

Zielstandard: 4,00 m + 2,00 m
Lésungsansatz: Querschnitt durch
Freirdumen (Blsche) und Verlage-

rung des Millplatzes maximal erwei-
tern, reduzierter Standard

Die Analyse der baulichen Engstellen auf der Wettbewerbstrasse flihrt
in verschiedenen Abschnitten zu einer Verlegung der urspriinglichen
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Trassenflihrung. Betroffen sind insbesondere Abschnitte, in denen die
Reduzierung der Qualitatsstandards zum Beispiel in Folge einer hohen
FuBgéangernutzung nicht in Frage kommt. Auf anderen Abschnitten wie
zum Beispiel dem Weg am Friedhof Itter oder dem vorgestellten Weg
in Monheim-Baumberg wurde die Reduzierung des Standards in Kauf
genommen, da eine Trassenverlegung zu erheblichen Beeintrachti-
gungen in der Linienfihrung gefuhrt hatte.

3.2 Schutzgebiete im Einzugsbereich der Trasse

Wasserschutzgebiete und ~ Die Untersuchungstrasse, welche in der Wettbewerbsphase ermittelt

ihre Funktion wurde, berlhrt in vier verschiedenen Abschnitten Wasserschutzge-
biete. Diese Gebiete dienen dem Schutz von Gewdassern vor schadli-
chen Einflissen und werden je nach Nahe zur Fassungsanlage in die
Wasserschutzzonen |, II, 1l A und Il B eingestuft. Den unterschiedli-
chen Schutzzonen werden bestimmte Nutzungsbeschrédnkungen zu-
geordnet: Wasserschutzzone | schitzt den Nahbereich um die eigent-
liche Fassungsanlage, so dass jegliche Nutzungen und Eingriffe in die-
sen Bereich untersagt sind. Diese Bereiche sind in der Regel nicht 6f-
fentlich zuganglich.

Abbildung 3-2: Wasserschutzzonen im Untersuchungsgebiet

[ ]
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Wasserschutzgebiet Flehe

Wasserschutzgebiet
Baumberg
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Im Bereich des Fleher Deichs verlauft die Trasse durch die Wasser-
schutzzone Il und Il A um die Wassergewinnungsanlage Flehe. In die-
sen Abschnitten unterliegen ,Erweitern und wesentliches Andern [von
StraBen und Wegen], soweit dies Uber die Ubliche Unterhaltung und
ortlich begrenzte Verkehrssicherungsmafinahmen hinausgeht“10, ei-
ner Genehmigungspflicht durch die zustandige Wasserbehoérde. Auf
dem Fleher Deich (Schutzzone II) orientiert sich die Trasse an der be-
stehenden Wegeflhrung, misste aber zum Erreichen des Qualitats-
standards ausgebaut werden. Eine Trassenverlegung ist auf diesem
Abschnitt nicht méglich, da mit den beiden Unterfiihrungen an der BAB
46 und der Mlnchener StraBBe wichtige Zwangspunkte definiert sind.
Eine mdgliche Kompromissldsung, um die Eingriffe in der sensiblen
Schutzzone |l so gering wie mdglich zu halten, ist der Ausbau des se-
paraten Gehwegs mit wassergebundener Deckschicht. Der weitere
Verlauf der Trasse im Bereich der Schutzzone Il A orientiert sich mit
der UniversitatsstraBe und der Miinchener Stral3e an bereits bestehen-
den Verkehrsachsen.

Im Dusseldorfer Stiden verlauft die Untersuchungstrasse weiterhin
durch die Wasserschutzzone 1ll B des Wasserschutzgebiets an der
Wassergewinnungsanlage Baumberg. Auch hier muss fir den Bau
neuer StraBen und Wege sowie fiir Erweiterungen und westliche An-
derungen bestehender Anlagen eine Genehmigung bei der zustandi-
gen Wasserbehorde eingeholt werden!!. Davon betroffen sind alle
MaBnahmen an der Koblenzer StraBe zwischen Wilhelm-Kreis-StraB3e
und Reinhold-Schneider-StraBe, am Hellerhofweg, der Bertha-von-
Suttner-StraBBe und im Einzugsbereich des Garather Mihlenbachs.

Im stdlichen Abschnitt verzweigt sich die Untersuchungstrasse auf
zwei Aste und erreicht damit das Wasserschutzgebiet Langenfeld —
Monheim. Wahrend der Monheimer Ast in sldlichen Abschnitt am
Rande des Monbagsees verlauft und die dortige Wasserschutzzone |l
nicht vom Ausbau berthrt wird, liegen ca. 270 m des Langenfelder As-

10 Bezirksregierung Dusseldorf: Ordnungsbehdrdliche Verordnung zur Festsetzung des Was-
serschutzgebiets fir das Einzugsgebiet der Wassergewinnungsanlage Flehe der Stadit-
werke Dlsseldorf, Seite 17, Disseldorf 1999

" Bezirksregierung Disseldorf: Ordnungsbehérdliche Verordnung zur Festsetzung des Was-

serschutzgebiets fir das Einzugsgebiet der Wassergewinnungsanlage Baumberg der Was-
serwerk Baumberg GmbH, Seite 15, Dlsseldorf 2000
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Geschiitzte Biotope und
Biotopverbundzonen
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tes in der Wasserschutzzone Ill B. Fir den Ausbau der Radschnell-
wegtrasse muss eine Genehmigung bei der zustandigen Wasserbe-
horde eingeholt werden'2.

Ein Biotop ist nach dem Bundesnaturschutzgesetz, § 7 (2) 4, der Le-
bensraum einer Lebensgemeinschaft wildlebender Tiere und Pflanzen.
Mit dem Schutz dieser Bereiche soll die biologische Vielfalt, die Leis-
tungs- und Funktionstichtigkeit des Naturhaushalts sowie die Vielfalt
und der Erholungswert von Natur und Landschaft aufrechterhalten
werden'3. Biotope mit einer besonderen Bedeutung, wie zum Beispiel
die Waldflachen des Benrather Schlossparks oder die Rheinauenland-
schaft der Urdenbacher K&mpen, werden gesetzlich geschitzt. Von
ebenso hoher Bedeutung sind Biotopverbundflachen, zu denen neben
den geschutzten Biotopen, FFH- und Naturschutzgebieten auch wei-
tere Verbindungsflachen und -elemente gehéren, die der Vernetzung
und dauerhaften Sicherung der Population wildlebender Tiere und
Pflanzen dienen.

Abbildung 3-3 zeigt die geschltzten Biotope und Biotopverbundzonen
im Einzugsbereich der untersuchten Radschnellwegtrasse:

12 Bezirksregierung Dusseldorf: Ordnungsbehdrdliche Verordnung zur Festsetzung des Was-
serschutzgebietes fir das Einzugsgebiet der Wassergewinnungsanlage Knipprather Wald
der Verbandswasserwerk Langenfeld-Monheim GmbH, Seite 21, Dlsseldorf 2004

13 BNAtSchG § 1 (1) Ziele des Naturschutzes und der Landschaftspflege, 2009
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Abbildung 3-3: Geschlitzte Biotope und Biotopverbundfldchen im Untersuchungsgebiet

Einfluss auf die Linienfin-
dung

Da die geplante Radschnellverbindung Uberwiegend durch bebaute
Siedlungsgebiete verlauft, berthrt sie nur in wenigen Abschnitten ge-
setzlich geschutzte Biotope:

o Aderrduscher Weg
e Fleher Deich
e Garather Muhlenbach/ Urdenbacher Kampe

Zum Fleher Deich, welcher wie oben bereits aufgefiihrt auch in der
Wasserschutzzone |1l liegt, gibt es durch die beiden Unterfiihrungen
keine mdgliche Trassenalternative. Am Aderrauscher Weg wurde der
Ausbau des heutigen Weges mit wassergebundener Decke von 3,00
m auf 6,00 m mit Asphaltdecke einen erheblichen Eingriff in das Biotop
bedeuten. Mit der Flhrung auf dem Hammer bzw. Volmerswerther
Deich existiert eine Alternative fir diesen Abschnitt, auf der die erfor-
derliche Ausbaubreite bereits weitgehend vorhanden ist und nur in ei-
nem kurzen Abschnitt ein Biotopverbund berhrt wird.

[ ]
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Garather Miihlenweg

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Region Disseldorf

Bei dem Biotop am Garather Mihlenbach als Auslaufer der Urdenba-
cher Kdmpe handelt es sich um ein Flora-und-Fauna-Habitat, welches
nach der FFH-Richtlinie der Européischen Union aufgrund der seltener
vorkommenden Tier- und Pflanzenarten unter Naturschutz steht. Ein
Ausbau der Trasse mit der in Abbildung 3-4 dargestellten Linienfuh-
rung wirde einen erheblichen Eingriff in das FFH-Gebiet bedeuten.
Aus diesem Grund wird hier eine alternative Linienfihrung untersucht.

Abbildung 3-4:  FFH-Gebiet am Garather Mihlenbach

Die alternativen Linienfihrungen fur die Abschnitte Aderrduscher Weg
und Garather Mihlenbach werden in Abschnitt 4 ausfihrlich vorgestellt
und einer Bewertung in Hinsicht auf die Qualitatskriterien einer Rad-
schnellverbindung unterzogen.

Da die Radschnellverbindung Uber die Josef-Kardinal-Frings-Briicke
den Rhein Uberquert, sind die geschiitzten Bereiche des Rheinufers
nicht von der MaBBnahme betroffen. Mit der Lage der Radschnellver-
bindung zwischen den Schutzgebieten am Monbagsee, welches zu-
gleich auch das einzige Naturschutzgebiet im Einzugsbereich der
Trasse darstellt, und den benachbarten Seen, quert die Trasse hier
eine bedeutende Biotopverbundsflache, die der Vernetzung der aufge-
fihrten Schutzgebiete dient. Dartiber hinaus werden im Monheimer
Stadtteil Baumberg und im Garather Forst in Langenfeld Biotopver-
bundflachen berihrt.
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Unter der Berlcksichtigung der schutzwirdigen Gebiete im direkten
Einzugsbereich der Untersuchungstrasse konnten flr einige Ab-
schnitte alternative LinienfGhrungen gefunden werden. Auf Abschnit-
ten, in denen dies nicht méglich war, missen in der weiteren Planung
die entsprechenden Fachgutachten erstellt und gegebenenfalls Aus-
gleichsmaBnahmen getatigt werden.



Alternativen resultieren
aus der Grundlagenermitt-
lung

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Region Disseldorf

4 Linienfindung

In Abschnitt 3 wurden die Untersuchung der baulichen Engstellen und
schutzwirdigen Gebiete im Einzugsbereich der in der Wettbewerbs-
phase ermittelten Vorzugstrasse vorgestellt. Sofern der Qualitétsstan-
dard einer Radschnellverbindung in einem konkreten Abschnitt nicht
herstellbar ist oder die Eingriffe in Natur und Landschaft so erheblich
sind, wurden alternative Trassenfihrungen gesucht und diese mit der
ursprunglichen Trassenfuhrung verglichen. Dies betrifft die folgenden
Abschnitte:

e Aderrauscher Weg (Eingriff Schutzgebiet)
e Benrath: CacilienstraBe und FuBwegeverbindung (Engstelle)

e Hellerhof: Garather Muhlenbach (Eingriff FFH-Gebiet) und
Frankfurter StraBe (Engstelle)

Dartber hinaus werden fiir die Querung des Brlickerbachs zwei Alter-
nativen miteinander verglichen, da an dieser Stelle im Zuge der Wett-
bewerbstrasse eine Steigung vorhanden ist, die den Qualitadtsanforde-
rungen einer Radschnellverbindung nicht gerecht wird. Weiterhin wur-
den fir die Stadt Neuss in einem der Machbarkeitsstudie vorgelagerten
Gutachten mehrere groBraumige Trassenvarianten bewertet. Das Er-
gebnis dieses Trassenvergleiches ist am Ende des Kapitels darge-
stellt.

4.1 Bewertungsverfahren

Der Vergleich der Ursprungstrasse und der jeweiligen Alternativstre-
cken erfolgt nach einheitlichen Kriterien. Bewertet werden dabei nicht
nur Punkte, die fir die Einhaltung der Qualitatsstandards von Rad-
schnellverbindungen relevant sind, sondern auch die Eingriffe in Natur
und Landschaft sowie weitere potenzielle Konflikte.

» Umwegfaktor:
Fahrradfahrer sind, insbesondere im Alltag, &hnlich wie FuBganger
umwegempfindlich. Die Linienfihrung wurde mit Hilfe des Umwe-
gefaktors im Vergleich zur kirzest moglichen Verbindung bewertet.
Je héher der Umwegefaktor, desto geringer die Akzeptanz der Ver-
bindung. In den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen wird ein
Wert von 1,2 als maximal méglicher Umwegfaktor angesetzt.

» Anzahl wartepflichtiger Knotenpunkte:
Knotenpunkte auf Radschnellverbindungen sollten méglichst plan-
frei oder mit bevorrechtigter Fihrung fir den Radverkehr geplant
werden. Das Vorkommen wartepflichtiger Knotenpunkte, wie zum
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Beispiel Lichtsignalanlagen oder Kreisverkehre, erhéht die Verlust-
zeiten auf dem Gesamtabschnitt.

> Reisegeschwindigkeit:
Der Radschnellweg muss unter Berlcksichtigung der Verlustzeiten
an Knotenpunkten eine Reisegeschwindigkeit von mindestens 20
km/h ermdglichen. Kann diese Geschwindigkeit nicht erreicht wer-
den, so sind die Qualitatsanforderungen in diesem Abschnitt nicht
erfillt.

» Zeitverluste durch Knotenpunkte:
Die mittleren Zeitverluste durch Anhalten und Warten an Knoten-
punkten dirfen einen Wert von 15 Sekunden (auBerorts) und 30
Sekunden (innerorts) je Kilometer Strecke nicht tberschreiten.

» Wegebreite im Bestand:
Die Planung der Radschnellverbindung basiert Gberwiegend auf
der Nutzung bestehender Wege. Je mehr die bestehende Wege-
breite dem Zielstandard entspricht, desto geringer sind die Eingriffe
in die Umgebung und die zuséatzliche Versieglung von Flachen.

> Flachenverflugbarkeit zur Herstellung der Standards (Breite):
Mit diesem Kriterium erfolgt eine Bewertung der Realisierungs-
chance der erforderlichen Breiten der jeweils méglichen Flhrungs-
form. Es wird bewertet ob hier Erweiterungsflachen vorhanden
sind.

» Eingriffe in Schutzgebiete:
An dieser Stelle wird Art und Umfang des Eingriffs der in Abschnitt
3.2 aufgeflihrten Schutzgebiete abgeschatzt und bewertet.

» Sonstiges Konfliktpotenzial:
Unter diesen Punkt fallen alle weiteren Konflikte, die in der jeweils
betrachteten Alternative vorkommen kdnnten. Als Beispiel kdnnen
hier Konflikte zu FuBgangern, dem ruhenden Verkehr oder dem
Eingriff in den Baumbestand genannt werden. Bewertet werden da-
bei Art, Umfang des Konfliktes. Ggf. werden Losungsméglichkeiten
vorgeschlagen.

» Langsneigung:

Steigungen Uber 6 % sollen dort, wo die topografischen Verhalt-
nisse das zulassen, vermieden werden. Insbesondere bei Rampen
an Bricken und UnterfUhrungen ist dies einzuhalten.

Mit Hilfe der folgenden Bewertungsskala wurden die einzelnen Krite-
rien qualitativ bewertet:
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Qualitétsstandard erfillt/ kein Eingriff
oder Konfliktpotenzial

Geringflgiger Eingriff oder Konfliktpo-
tenzial mit Lésungsmaglichkeiten

Qualitétsstandard nicht erfullt/ bedeut-
- | samer Eingriff oder Konfliktpotenzial
ohne Lésungsmaoglichkeit

Alle Kriterien, die in Zusammenhang mit der Bewertung der Qualitats-
anforderungen an eine Radschnellverbindung stehen, werden entwe-
der mit ,+“ oder ,-“ gekennzeichnet, da das Kriterium entweder als er-
fallt oder nicht erfullt gilt.

4.2 Prufung der Trassenalternativen

Aderrauscher Weg vs. Zwischen der Josef-Kardinal-Frings-Briicke und dem Stadtteil Vol-
Hammer Deich merswerth wurden die Routen Gber den Aderrduscher Weg und ent-
lang des Rheins untersucht.
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Abbildung 4-1:  Trassenalternativen Aderrduscher Weg und Ham-
mer Deich
Die im Zuge der Wettbewerbstrasse vorgeschlagene Fihrung Gber
den Aderrauscher Weg scheint im Vergleich zum Hammer Deich die
direktere Verbindung zwischen der Josef-Kardinal-Frings-Briicke und
Volmerswerth zu sein. Tatsachlich ist die Trassenflihrung nur um 9%
(300,00 m) langer. Der Aderrauscher Weg ist heute ein Weg mit einer
Breite von ca. 3,00 m und einer zum GroBteil wassergebundenen De-
cke. Abbildung 4-2 zeigt den Hammer bzw. Volmerswerther Deich ent-
lang des Rheins. Im Bestand besitzt der Deich eine durchgangige
Breite von ca. 5,00 — 7,00 m.

Abbildung 4-2:  Hammer Deich
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Die folgende Tabelle zeigt den Vergleich der beiden Trassenfihrungen
zwischen Kardinal-Frings-Brucke und Volmerswerth nach den genann-
ten Bewertungskriterien:

Tabelle 4-1: Vergleich: Aderrduscher Weg und Hammer Deich

Trassenalternative

Abschnittslange

Umwegfaktor

Anzahl wartepflichtiger
Knotenpunkte oder mit

Signalanlage

Reisegeschwindigkeit 23,6 km/h
(einschlieBlich Zeitverlus-

ten an Knotenpunkten)

Zeitverluste durch Kno-

tenpunkte je km

Wegebreite im Bestand 3,00-5,00m 5,00—-7,00m

Flachenverflgbarkeit zur Vorhanden Vorhanden
Herstellung der erforderli-

chen Breiten

Eingriffe in Schutzgebiete Geschltztes Bio-
top (40 % des Ab-
schnitts)

Biotopverbund St.
2 (15 % des Ab- (o]
schnitts)

Eingriffe in sonstige Nut- Eingriff Baumbe-

Biindelung FuB-

zungen stand gangerverkehr

Topographie eben eben

Gesamtbewertung

Es zeigt sich, dass die Qualitatsanforderungen einer Radschnellver-
bindung von beiden Varianten erfillt werden kénnten. Ausschlagge-
bend fir die Wahl des Hammer Deichs als Vorzugstrasse in diesem
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FuBgangerbriicke vs.

Miinchener StraBe zur
Querung des Briicker
Bachs
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Abschied ist der vermeidbare Eingriff in die geschitzte Landschaft
rund um den Aderrauscher Weg. Der Ausbau des vorhandenen Weges
auf 6,00 m Breite wiurden eine Rodung des Baum- und Buschbestan-
des sowie zusatzliche Versiegelung in einem geschiitzten Biotop mit
sich fihren. DarUber hinaus kann der Hammer Deich nahezu kreu-
zungsfrei bzw. durch Bevorrechtigung an den Knotenpunkten bei ma-
ximaler Reisegeschwindigkeit und ohne Zeitverluste an Knotenpunk-
ten befahren werden. Auf der urspringlichen Trassenfihrung wére der
Neubau einer Signalanlage zur Querung der StraBenbahntrasse erfor-
derlich geworden. Aus diesen Griinden ist die Entscheidung zu Guns-
ten der FUhrung Uber den Hammer Deich gefallen.

Sadlich der UniversitatsstraBe quert die Radschnellverbindung zu-
nachst den Brlicker Bach und verlauft Gber einen weiten Abschnitt pa-
rallel zur Minchener StraBBe. In der urspriinglichen Trassenflhrung
wurde vorgeschlagen, die Trasse zunachst auf dem vorhandenen,
noch auszubauenden Weg und die bestehende FuBBgéngerbriicke zu
fihren.

Abbildung 4-3:  Trassenalternativen Briickerbachquerung und Mdin-
chener StralBe

Die Querung des Baches ist in zwei Alternativen denkbar: Zum einen
Uber die bestehende FuBgangerbriicke in Héhe des Mendelweges
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(Abbildung 4-4) zum anderen im Zuge der Minchener StraBe, die
heute in diesem Abschnitt fir FuB- und Radverkehr nicht nutzbar ist
(Abbildung 4-5).

Abbildung 4-4:  FuBgdngerbrii- Abbildung 4-5:  Mlnchener
cke StraBBe

Der Vergleich der beiden Routen in Tabelle 4-2 zeigt, dass als
auschlaggebende Kriterien fir die Wahl der Vorzugstrasse insbeson-
dere der Umwegfaktor und die Topographie herangezogen werden
mussen. Wéahrend die Steigung an der FuBBgangerbriicke rund 8 % be-
tragt, fallt die Steigung an der Minchener StraBe geringer aus, da die
Rampe langer ist als an der FuBBgangerquerung.
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Tabelle 4-2: Vergleich Querungsmdéglichkeiten Briicker Bach
Trassenalternative

Abschnittslange

Umwegfaktor

Anzahl der Knoten-
punkte mit Wartepflicht

oder Signalanlage

Reisegeschwindigkeit 25 km/h 25 km/h
(einschlieBlich Zeitver-
lusten an Knotenpunk-

ten)

Zeitverluste durch Kno-

tenpunkte je km

Wegebreite im Bestand 2,00-3,00m 4,00 m (Stand-

bzw. Fahrstreifen)

Flachenverfugbarkeit Vorhanden Vorhanden
zur Herstellung der er-

forderlichen Breiten

Wasserschutzzone
biete 1A 1A

Eingriffe in Schutzge- Wasserschutzzone

Biotopverbund St.
2

Eingriffe in sonstige

Nutzungen

Topographie

Gesamtbewertung

Baumbestand,
FuBgénger

Nutzung Stand-
streifen bzw. eines

Fahrstreifens

Steigung zwischen
Briicke und Uni-
versitatsstraBBe ca.
7,6 %

Steigung zwischen
Briicke und Uni-
versitatsstraBBe ca.
3,7 %
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Benrath: Miinchener
StraBe vs. SchloBallee
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Die Auffahrt zur UniversitatsstraBe bietet mit zwei Fahrstreifen die Fla-
chen fUr den Bau eines Zweirichtungsradweges, da durch die Anlage
eines Kreisverkehrs Aufstellflachen gespart werden kénnen. In Héhe
der Brlcke Uber den Briicker Bach besitzt die Minchener StralBe einen
breiten nicht genutzten Randstreifen. Durch die geringfligige Verbrei-
terung der Briicke mit Hilfe einer Stahlkonstruktion kénnen die Flachen
fir den Radschnellweg bereitgestellt werden.

Abbildung 4-6:  Erweiterung der Kfz-Briicke (Darstellung: SchiBler-
Plan)

Im Stadtteil Benrath wurde im Wettbewerb zunachst eine Trasse ent-
lang der Minchener StraBBe vorgeschlagen. Diese quert zunachst den
Knoten CacilienstraBe/ Miinchener StraBe und nutzt dann einen be-
reits heute stark von FuBgéngern und Radfahrern frequentierten Weg
zum Bahnhof Benrath. Im Bereich des Benrather Bahnhofs wiirde der
Radschnellweg Uber einen Parkplatz verlaufen. Diese Fihrung weist
einige bauliche Engstellen auf, die einen Ausbau auf den Radschnell-
wegstandard nicht zulassen: Im Bereich der CéacilienstraBe existieren
im heutigen Ausbauzustand keine verfugbaren Flachen und der Rad-
verkehr misste mehrere Signalanlagen queren. Der gemeinsame
Rad-/ Gehweg entlang der Miinchener StralBe besitzt eine Breite von
ca. 3,00 m und wird durch eine massive Larmschutzanlage sowie be-
baute Privatgrundstiicke begrenzt. Aus diesem Grund wurde im Rah-
men der Machbarkeitsstudie ein alternativer Trassenverlauf durch
Benrath untersucht. Dieser fiihrt am Schulzentrum Benrath vorbei und
durchquert die angrenzenden Wohngebiete.
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Abbildung 4-7:  Engstelle an der Abbildung 4-8: T30-Zone in
Mcdnchener Benrath
StraBe

Uber die Benrather Schlossallee trifft die Trassenalternative an der Hil-
dener StraBe wieder auf die urspriingliche Trasse.

Abbildung 4-9:  Trassenalternativen in Benrath

Tabelle 4-3 zeigt, dass beide Varianten deutliche Einschrankungen der
Reisezeiten aufweisen, da sich auf beiden Alternativen mehrere Sig-
nalanlagen befinden. Dennoch kann auf der alternativen Trasse Uber
die Benrather Schlossallee der Qualitatsstandard in den erforderlichen
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Breiten und Fuhrungsformen gewahrleistet werden. Auf der urspriing-
lichen Trassenfihrung wére zum Beispiel die Trennung von Fuf3- und
Radverkehr nicht auf allen Abschnitten méglich. Die Signalanlagen, in
der alternativen Fiihrung liegen alle entlang der Benrather Schlossal-
lee. Hier besteht die Mdglichkeit, durch die Schaffung einer griinen
Welle fir den Radverkehr die Zeitverluste zu kompensieren.

Tabelle 4-3: Vergleich Miinchener StralBe und Benrather Schlos-
sallee

Trassenalternative

Abschnittslange

Umwegfaktor

Anzahl der Knoten-
punkte mit Wartepflicht
oder Signalanlage

Reisegeschwindigkeit 15,9 km/h 15,7 km/h

(einschl. Zeitverlusten

an Knotenpunkten)

Zeitverluste durch Kno-

tenpunkte je km

3,00-6,00 m

Wegebreite im Bestand 3,00 -6,00 m

Flachenverfligbarkeit Nicht vorhanden vorhanden
zur Herstellung der er-

forderlichen Breiten

Eingriffe in Schutzge-

biete
Eingriffe in sonstige Geringe Flachen- Tw. Fahrstreifenre-
Nutzungen verflgbarkeit, Ful3- duzierung flr den
o
gangerfihrung, MIV
Parkplatz

Topographie eben eben .
Gesamtbewertung o




Varianten in Garath und
Hellerhof
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Ausschlaggebend fir eine Variantenuntersuchung in Garath und Hel-
lerhof war die Vermeidung von Eingriffen in das Flora-Fauna-Habitat-
Gebiet Urdenbacher Kdmpe / Garather Mihlenbach. Daneben sollten
bauliche Engstellen auf den Streckenésten nach Langenfeld und nach
Monheim vermieden werden.

Abbildung 4-10 zeigt die alternative Trassenflihrung, die eine Auftei-
lung der beiden Radschnellwegéste erst am Knoten Hellerhofweg /
Bertha-von-Suttner-StraBe vorsieht und nicht wie urspriinglich geplant
am Knoten Koblenzer-StraBe/ Reinhold-Schneider-Stral3e.

Abbildung 4-10: Trassenalternativen in Garath und Hellerhof

Die Bewertung der Trassenalternativen wird fiir beide Aste getrennt
vorgenommen.

FOr den Abzweig in Richtung Monheim am Rhein werden die Fihrung
entlang des Garather Miihlenbaches und die Strecke Uber die Bertha-
von-Suttner-StraBe und den Hellerhofweg gegentbergestellt.
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Tabelle 4-4: Vergleich Fihrung am Garather Mihlenbach - Ber-
tha-von-Suttner-Stral3e

Trassenalternative

Abschnittslange

Umwegfaktor

Anzahl der Knoten-
punkte mit Wartepflicht

oder Signalanlage

Reisegeschwindigkeit 22,3 km/h 21,6 km/h
(einschlieBlich Zeitver-
lusten an Knotenpunk-

ten)

Zeitverluste durch Kno-

tenpunkte je km
Wegebreite im Bestand 2,00-3,00 m 1,50-6m

Punktuell nicht

vorhanden o)

Flachenverfugbarkeit Abschnittsweise

zur Herstellung der er- nicht vorhanden

forderlichen Breiten

Eingriffe in Schutzge- FFH-Gebiet u. ge- FFH-Gebiet u. ge-

biete schiitztes Biotop schitztes Biotop

(47% des Ab- (4% des Ab-
schnitts); schnitts);
Wasserschutzzone Wasserschutzzone
1B 1B
Eingriffe in sonstige Geringe Flachenver-
Nutzungen fagbarkeit
Topographie eben eben

Gesamtbewer-

tung

Die Fuhrung in Richtung Langenfeld ist ebenfalls Uber die Bertha-von-
Suttner-StraBe mdglich. Dem gegenlber steht die im Wettbewerb vor-
gesehene Fihrung entlang der Frankfurter StraBe.
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Tabelle 4-5: Vergleich Frankfurter StralBe - Bertha-von-Suttner-
StraBBe

Trassenalternative

Abschnittslange 1,28 km 1,31 km

Umwegfaktor

Anzahl der Knoten-
punkte mit Wartepflicht

oder Signalanlage

Reisegeschwindigkeit 25 km/h 21,6 km/h
(einschlieBlich Zeitver-
lusten an Knotenpunk-

ten)

Zeitverluste durch Kno-
tenpunkte je km

Wegebreite im Bestand Neubau 1,50 - 6,00 m

Flachenverfligbarkeit Punktuell nicht Punktuell nicht
zur Herstellung der er- vorhanden o vorhanden o}

forderlichen Breiten

Eingriffe in Schutzge- Biotopverbund St. FFH-Gebiet u. ge-
biete 2 (27% des Ab- schitztes Biotop
schnitts); (4% des Ab-

o} hnitts)- o}
Wasserschutzzone schnitts);
1B Wasserschutzzone
B

Eingriffe in sonstige Baumbestand,
Nutzungen Neubau in Damm-
lage, Querung der -
bestehenden Bri-
cke

Topographie eben eben

Gesamtbewertung o
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Die Gegenuberstellung der méglichen Linienfihrungen macht deutlich,
dass eine Flhrung Ober die Bertha-von-Suttner-StraBe sowohl fir den
Abzweig nach Monheim als auch fir den Abzweig nach Langenfeld
eine sinnvolle Alternative darstellt, die zudem den Eingriff in das FFH-
Gebiet Urdenbacher Kampe Garather Mihlenbach vermeidet. In der
Vorzugstrasse werden die Aste nach Monheim am Rhein und
Langenfeld auf der Bertha-von-Suttner-StraBe geblindelt und
verzweigen sich auf dem Hellerhofweg.

Abbildung 4-11: Zwangspunkt an der  Abbildung 4-12: FFH-Gebiet am Ga-

Varianten im Abschnitt
Neuss

Frankfurter StraBBe rather Mihlenbach

Auf dem Abschnitt der Radschnellverbindung, welcher in der Stadt
Neuss liegt, sind die Qualitatskriterien der Radschnellverbindungen
nur einzuhalten, wenn erheblich in Bauwerke investiert wird. Obwohl
der Abschnitt von der Josef-Kardinal-Frings-Briicke zur Neusser In-
nenstadt mit ca. 2 Kilometern recht kurz ist, erfordert dieser auf Grund
der zahlreichen zu querenden HauptverkehrsstraBBen einen erhebli-
chen baulichen Aufwand. Vor diesem Hintergrund wurde im Vorfeld der
Machbarkeitsstudie geprift, ob es alternative Trassen mit einem gerin-
geren baulichen Aufwand gibt.

In Neuss wurden neben der Wettbewerbstrasse zwei weitere Varianten
flr eine mogliche Fihrung der Radschnellverbindung entwickelt. Wah-
rend die Wettbewerbstrasse sich von der Josef-Kardinal-Frings-Bru-
cke kommend an der LangemarckstraBe und an der Hammer Land-
straBe orientiert, besteht weiterhin die Mdglichkeit bereits an der
Rheinallee oder dem Willy-Brandt-Ring in Richtung Hammer Land-
straBBe abzubiegen (Variante Nord). Darliber hinaus ware eine stdliche
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Flhrung entlang der B1 und tiber den Europadamm in Richtung Innen-
stadt denkbar (Variante Stid). Abbildung 4-13 zeigt eine Ubersicht der
Varianten und Untervarianten.

Abbildung 4-13: Trassenalternativen in Neuss

Die Bewertung aller Varianten erfolgte hinsichtlich ihrer voraussichtli-
chen Baukosten fir StreckenmafBnahmen und Ingenieurbauwerke so-
wie ihrer ErschlieBungswirkung, Anbindung an die Neusser Innenstadt,
den notwendigen Eingriffen in die Natur und die soziale Sicherheit.

[ ]
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Tabelle 4-6:

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Region Disseldorf

Bewertungsmatrix Trassenvarianten Neuss

Vergleicht man die Varianten, so schneiden die Sudvarianten unter
den Aspekten Direktheit, ErschlieBungswirkung, soziale Sicherheit und
der zu erwartenden Akzeptanz der Streckenfihrung gegeniber der
Wettbewerbsvariante deutlich schlechter ab. Die Herstellung des Rad-
schnellwegestandards ware hinsichtlich der StreckenmafBnahmen und
Ingenieurbauwerke nur geringfligig weniger kostenintensiv. Aus die-
sem Grund ist der zu erwartende Kosten-Nutzen-Effekt bei den sudli-
chen Varianten als gering einzuschétzen und die Varianten erhalten
eine negative Gesamtbewertung.

Hinsichtlich ihrer ErschlieBungswirkung, der Anbindung der Innenstadt
und der voraussichtlichen Akzeptanz der Streckenflihrung ist die Wett-
bewerbsvariante geringflgig positiver zu bewerten als die Nord-Vari-
anten 1 und 2. Variante 3 erfordert eine deutlich langere Streckenfih-
rung und bringt demnach eine geringere zu erwartende Akzeptanz die-
ser Fuhrung mit sich. Sie wird ebenfalls mit einer negativen Gesamt-
bewertung versehen.

Insgesamt stellen sowohl die Varianten Nord 1 und 2 als auch die Wett-
bewerbsvariante denkbare Radschnellwegtrassen dar. Es zeigt sich
jedoch, dass die Wettbewerbsvariante insbesondere bei den Kosten
fir die Ingenieurbauwerke deutlich gunstiger ist. Zusatzlich stellt diese
Variante den direktesten Weg in die Neusser Innenstadt dar und wird
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bereits heute von den meisten aus Richtung Disseldorf kommenden
Radfahrern als Route gewahlt.

Im Laufe der detaillierten Machbarkeitsstudie wurde festgestellt, dass
eine Unterquerung der LangemarckstraBe schwer zu realisieren und
auch nicht unbedingt erforderlich ist. Mit der Optimierung der ebener-
digen, signalisierten Kreuzung in Ho6he der Hammer LandstralBe ergibt
sich auch fir die Wettbewerbstrasse weiteres Einsparpotenzial. Sie er-
weist sich also auch vor dem Hintergrund der weiteren Planung als die
vorteilhafteste Streckenfiihrung fir die Radschnellverbindung in
Neuss.
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4.3 Darstellung der Vorzugstrasse

Das Ergebnis der Prifung von Trassenalternativen auf Teilabschnitten
ist eine Vorzugstrasse, die mit einer Lange von 29,6 km die Stadte
Neuss, Dusseldorf, Langenfeld und Monheim am Rhein miteinander
verbindet.

Abbildung 4-14 zeigt diese Vorzugstrasse und die Alternativen, welche
untersucht und verworfen wurden.

Abbildung 4-14: Darstellung der Vorzugstrasse

Die Stadt Disseldorf nimmt mit 19 km den insgesamt gréBten Teil der
Gesamtstrecke ein (vgl. Abbildung 4-15). Der Monheimer Abschnitt hat
eine Lange von 5,4 km, womit 18 % der Gesamtstrecke durch das
Monheimer Stadtgebiet verlaufen. Die Stadte Langenfeld und Neuss
haben jeweils eine Streckenléange von ca. 2,5 km.



Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Region Disseldorf

Abbildung 4-15: Anteil der einzelnen Kommunen an der Gesamt-
streckenldnge (29,6 km)

Diese Vorzugstrasse bildet die Grundlage der detaillierten Vorplanung,
die im Abschnitt 5 vorgestellt wird.



Abbildung 5-1:

Kenndaten
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5 Darstellung und Charakterisierung der Rad-

schnellwegtrasse

5.1 Abschnitt Neuss

Der Abschnitt der Radschnellverbindung auf Neusser Stadtgebiet ver-
bindet die Josef-Kardinal-Frings-Bricke mit der Neusser Innenstadt.

Trassenfiihrung in Neuss

Lange

m davon an Hauptverkehrsstra-

Ben
m davon an Nebenstral3en

mm davon selbststdndig gefiihrt

Fahrtzeit
Umfeld

Knotenpunkte
davon bevorrechtigt
davon planfrei (Bauwerke)
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2,68 km
1,7 km (64 %)

0
1,0 km (36 %)
6-7 Minuten

Gewerbe, Landschaftsschutzgebiet (Rennbahn),
Hafen

6
4
1

61



Strecken- und MaBnah-
menbeschreibung

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Region Disseldorf

Die Radschnellverbindung beginnt in Neuss an der Kreuzung Hes-
sentordamm/ Hammer Landstraf3e. Dieser Punkt befindet sich im
Zentrum der Stadt und ist direkt mit dem lokalen Radverkehrsnetz
verbunden. Im ersten Teilabschnitt ist die Umgestaltung des Stral3en-
querschnittes geplant: An der Stidseite der Hammer LandstralB3e soll
ein Boulevard fur FuBgénger und Radfahrer entstehen. Auf diese
Weise wird eine attraktive Verbindung fir den nicht motorisierten Ver-
kehr zwischen Innenstadt und Rhein entstehen. Zur Gestaltung des
Boulevards werden nicht nur separate Flachen fir den Ful3- und Rad-
verkehr eingeplant, sondern auch der Raum fir Grinflachen und
Béaume. Fur diese MaBBnahme wird die Erweiterung der Béschung
zwischen Hammer LandstraBe und dem Rennbahn-Park notwendig
sein.

Abbildung 5-2:  Planung an der Hammer Landstral3e

Zwischen der Hammer LandstraBe und der Stresemannallee wurden
im Rahmen der Machbarkeitsstudie zwei Trassen geprft und darge-
stellt: Wie im Wettbewerb bereits vorgeschlagen wurde die Méglichkeit
untersucht, die Radschnellwegtrasse zunachst stdlich der Lange-
marckstraBe zu fihren und, durch die Dammlage der Stral3e beglins-
tigt, eine Unterfiihrung zu bauen. Der Bau einer Unterfiihrung muss
jedoch aufgrund eines dort vorhandenen Kanalbauwerkes und einer
wichtigen Wasserleitung ausgeschlossen werden. Demzufolge ware
die LangemarckstraBBe in Héhe des Abzweigs Stresemannstraf3e nur
mit Hilfe eines Uberfiihrungsbauwerks zu queren, wodurch lange Ram-
pen fir die Uberwindung der zusétzlichen Héhe und somit fiir einen
Radschnellweg ungeeignete Steigungen entstehen wirden. Da die
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Flache sldlich der LangemarckstraBe im Landschaftsschutzgebiet
liegt und aus den oben genannten finanziellen Griinden wurde die
Méglichkeit geprift, die Trasse nérdlich der LangemarckstraB3e zu fuh-
ren. Hierzu missten die Flachen des Kirmesplatzes genutzt werden.
Die LangemarckstraBe kdnnte in Hohe der Hammer Landstral3e plan-
gleich gequert werden, wozu eine Umgestaltung des freien Rechtsab-
biegestreifens in die LangemarckstraBe und des signalisierten Knotens
notwendig wird. Ein Ingenieurbauwerk ist bei dieser Flihrung nicht er-
forderlich. Die Radschnellverbindung wird an dieser Stelle signalisiert
Uber die LangemarckstraBe geflihrt. Die Verlustzeiten sind bezogen
auf den gesamten Streckenabschnitt tolerabel. Die Fihrung nérdlich
der LangemarckstraBe stellt fir diesen Abschnitt die Vorzugsvariante
dar und wird entsprechend in der Kostenschatzung berucksichtigt.

Abbildung 5-3:  Alternativen an der Langemarckstral3e

Im folgenden Verlauf quert die Radschnellverbindung die neu ange-
legte SchanzenstralBBe (bevorrechtigte Filhrung). Beim Bau des neuen
Mobelhauses wurde bereits eine Trasse entlang der Stresemannallee
fir den Radschnellweg freigehalten. Der Willy-Brandt-Ring wird mit
Hilfe eines Brickenbauwerkes planfrei Uberquert, wodurch erheblich
Zeitverluste an der vorhandenen Signalanlage vermieden werden kén-
nen. Fir den Bau der FuBganger- und Radfahrer-Briicke wird &stlich
des Willy-Brandt-Rings in geringem Umfang Grunderwerb notwendig
sein.
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Nutzungskonflikte

Synergieeffekte

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Region Disseldorf

In Hohe des ,Rheinpark-Centers” wird der Seitenraum nérdlich der
BundestraBe 1 auf Radschnellwegstandard ausgebaut. Von diesem
Abschnitt aus erfolgt die direkte Anbindung an das Einkaufszentrum
und die Rheinallee tber eine neue Rampe. Der gemeinsame Geh-
/Radweg auf der Nordseite der Josef-Kardinal-Frings-Briicke besitzt
eine Breite von ca. 4,00 m und wird durch die in einem Abstand von
etwa 40,00 m platzierten Masten fur Beleuchtung und Elektrifizierung
der Rheinbahn in seiner Nutzbarkeit eingeschrankt. Fir den Umbau
zum Radschnellweg werden diese Masten in Richtung der Kfz-Fahr-
bahn versetzt. Eine Verbreiterung der Briicke zur Separation zwischen
FuB3- und Radverkehr erscheint nicht notwendig, da der FuBgangeran-
teil nachweislich gering ist. Der FuBgéngeranteil betragt heute ca. 5 %
was je nach Jahreszeit zwischen 20 und 50 FuBgéangern am Tag ent-
spricht. Diese Zahlen basieren auf einer im Herbst 2014 durchgefuhr-
ten Zahlung.

Abbildung 5-4:  Josef-Kardinal-Frings-Brlcke - Bestand (links) und
Planung (rechts)

Far die Realisierung treten zwei zentrale Nutzungskonflikte auf:

¢ FUhrung am Rande des Landschaftsschutzgebietes (Renn-
bahn). Im Rahmen einer weiterfihrenden Untersuchung durch
ein Landschaftsplanungsburo wird derzeit eine Detailplanung
entwickelt, um den Belangen des Landschaftsschutzes, des
Rennbahnparks und des Galopprennbahnbetriebs Rechnung
zu tragen.

e Die Fiihrung am Rande des Schitzenplatzes stellt flir den Be-
trieb der Kirmes kein Problem dar. Wahrend des Schiitzenfes-
tes ist allerdings der Radschnellweg zwischen Wendersplatz
und Stresemannallee nicht nutzbar.

Die vorgeschlagene Trassenfuhrung der Radschnellverbindung in
Neuss stellt eine direkte Verbindung zwischen Stadtkern und Josef-

[ ]
VA~ "



Umsetzungsempfehlung
und Bauabschnitte
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Kardinal-Frings-Brlicke dar. Die Trasse kann dabei mit schon beste-
henden Verkehrsachsen geblndelt werden, so dass der Eingriff in Na-
tur und Landschaft gering bleibt. Durch die Anlage des Radschnellwe-
ges entsteht keine neue Zerschneidungswirkung. Entlang der Hammer
LandstraBe kann der Bau des Radschnellwegs mit dem geplanten
FuBgéanger-Boulevard verknUpft werden. Abschnittsweise (Mdbel-
haus) wurde der Radschnellweg bereits in der Planung berticksichtigt
und notwendige Flachen freigehalten. Einen weiteren Vorteil entsteht
fur die FuBganger, die ebenfalls die neue Bricke zur Querung des
Willy-Brandt-Rings nutzen kénnen. Die Trasse schafft zudem eine di-
rekte Verbindung zwischen dem Neusser Stadtzentrum bzw. der Stadt
Dusseldorf und dem Rheinpark-Center.

Bei einer Flhrung nérdlich der LangemarckstraBe wirde auch der Kir-
mesplatz eine verbesserte Anbindung an die Stresemannallee und die
Hammer Landstral3e erhalten.

In der ersten Bauphase zur Inwertsetzung der Radschnellverbindung
sollten zunachst diejenigen MaBnahmen realisiert werden, die den
Neubau von Radverkehrsanlagen erfordern und damit zu einer we-
sentlichen Qualitatsverbesserung der heutigen FUhrung beitragen.
Dazu gehéren der Abschnitt parallel der LangemarckstraBe, der Ab-
schnitt am Mdbelhaus und die Bricke zur Querung des Willy-Brandt-
Rings mit Weiterfihrung entlang der B1. Die Josef-Kardinal-Frings-
Brlcke ist bereits ohne das Versetzen der Masten befahrbar und kann
in Bauphase 2 umgestaltet werden. Der Bau im Abschnitt der Hammer
LandstraBe ist abh&ngig von der Realisierung des FuBBgéanger-Boule-
vards zum Rhein. Dennoch ist der Bau bis an den Knoten Hammer
LandstraBe/ LangemarckstraBe sinnvoll, da der Radverkehr auch hier
schon an vorhandene Radverkehrsanlagen und damit das Radver-
kehrsnetz der Stadt Neuss angebunden werden kann.
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Abbildung 5-5:  Neuss - Realisierungsphasen
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5.2 Abschnitt Dusseldorf Nord

Der Abschnitt Disseldorf Nord der Radschnellverbindung liegt
zwischen der Josef-Kardinal Frings-Briicke und Disseldorf-Ben-
rath. Im nérdlichen Abschnitt nutzt die Radschnellverbindung zu-
nachst den Hammer, Volmerswerther und Fleher Deich, um
dann bis Benrath dem Verlauf der Minchner StraBe zu folgen.

Abbildung 5-6:  Trassenfihrung Disseldorf Nord

Kenndaten Lange 11,75 km
davon an Hauptverkehrsstra- 2,4 km (20 %)
Ben
== davon an NebenstraBen 1,0 km (9 %)
mm davon selbststédndig gefiihrt 8,35 km (71 %)
Fahrtzeit 29 Minuten
Umfeld Rheinufer, Universitat, Miinchener Str.
Knotenpunkte 22

davon bevorrechtigt / planfrei 18 (82 %)
Bauwerke 10 (davon 6 im Bestand)
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Strecken- und MaBnah-
menbeschreibung: Die
neue Briickenrampe

Hammer Deich

Volmerswerther Deich

Fleher Deich

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Region Disseldorf

Die Radschnellverbindung verbindet tber die Josef-Kardinal-Frings-
Briicke die beiden Stadte Neuss und Disseldorf. Um eine ausrei-
chende Breite fiir das Nebeneinanderfahren und Uberholvorgénge zu
erreichen missen die Masten fir Stadtbahn und Beleuchtung versetzt
werden. Auf eine Verbreiterung der Briicke zur getrennten Flhrung
von FuB3- und Radverkehr wird verzichtet, da das FuBgangeraufkom-
men nachweislich sehr gering ist. Die bestehende Rampe an der Kar-
dinal-Frings-Brucke kann auf 6,00 m verbreitert werden dazu ist die
Verlegung des Fahrgastunterstandes an der Haltestelle Josef-Kardi-
nal-Frings-Bricke und der Bau einer Stitzwand erforderlich. Die Um-
gestaltung der heute unbefriedigenden Haltestellensituation ist in Pla-
nung. FUr FuBganger wird zum Abkirzen der langen Rampe eine
Treppe zum Hammer Deich angeboten.

Auf dem Hammer Deich ist eine Trennung zwischen FuBBgangern und
Radfahrern (Querschnitt: 4,00 m + 2,00 m) durch geringfligigen Aus-
bau auf beiden Seiten in einigen Abschnitten des bestehenden Weges
moglich. Die Zufahrten der landwirtschaftlichen Wege werden aus
Griinden der Landschaftsgestaltung und des geringen Verkehrsauf-
kommens nicht mit blauer Flachenmarkierung, sondern mit Wartelinien
versehen. Der Gehweg wird zur Rheinseite hin angeboten.

Auf dem Volmerswerther Deich im Bereich der Wohnsiedlung wird der
Radschnellweg mit flachiger, blauer Furtmarkierung im Zuge der Fahr-
radstraBe bevorrechtigt geflihrt. Zwischen der Volmerswerther StraBe
und der StralRe ,Auf dem Rheindamm® kann der vorhandene Gehweg
(durch Markierung gekennzeichnet) genutzt werden. Auf diesem Ab-
schnitt wird die Trasse ebenfalls vom Busverkehr genutzt (Linie 726).
Far die Haltestellen Volmerswerther Deich und Volmarweg mussen in
der nachsten Planungsphase neue Standorte in den angrenzenden
NebenstraBen gefunden werden, da heute kein geschutzter Wartebe-
reich fir Fahrgaste angeboten werden kann. Auf ca. 60,00 m ist die
Abtrennung eines separaten Gehweges nicht méglich ohne den Damm
zu erweitern. Hier wird eine Mischflache angelegt (analog Bestand). Im
Plan werden derartige Mischflachen durch eine andere Farbgebung
gekennzeichnet. An solchen Engstellen kénnen Radfahrer und FuB3-
ganger durch Piktogramme geleitet werden. Westlich der Strale ,Auf
dem Rheindamm® stehen auf der Nordseite der Fahrbahn Flachen fir
die Anlage eines Gehweges zur Verfugung. Diese Flachen werden
heute hauptséchlich zum Parken genutzt. Teilweise mussen Lichtmas-
ten versetzt werden.
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UniversitatsstraBe
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Die Trasse auf dem Fleher Deich ist mit einem Querschnitt von 4,00 m
+ 2,00 m vorgesehen. Im Vorfeld der Planung wurde auf diesem Ab-
schnitt das FuBgangeraufkommen gezahlt. Es zeigte sich, dass der
FuBgéangeranteil insbesondere bei schénem Wetter zu hoch ist, um auf
die Trennung von FuB- und Radverkehr zu verzichten. (28 %, n=
2605). Um den Eingriff in die sensible Landschaft (Wasserschutzzone
Il, geschiitztes Biotop) mdglichst gering zu halten und eine zuséatzliche
Versiegelung des Bodens zu vermeiden, wird der Gehweg hier ggfs.
mit einer wassergebundenen Decke angelegt. Fir die Verbreiterung
der vorhandenen Trasse werden Rodungsarbeiten erforderlich sein.
Beleuchtung ist bereits vorhanden.

Abbildung 5-7:  Ergebnisse der FuBgéngerzédhlung auf dem Fle-
her Deich

Auf der UniversitatsstraBe wurden verschiedene Fuhrungsformen un-
tersucht. Eine alternative Routenflihrung Uber die parallele Himmel-
geister StraBBe wurde von Beginn an ausgeschlossen, da diese StraBe
mit verkehrsberuhigen Elementen ausgestattet und als verkehrsberu-
higter Bereich beschildert ist. Wahrend der Wettbewerbsphase wurde
die Markierung von Radfahrstreifen préaferiert. Sofern die Stadtbahn-
Linie U 79 bis in die Universitatsstral3e hinein verlangert wird, hat dies
eine Reduzierung der Fahrstreifen von vier auf zwei zur Folge. Aus
diesem Grund ist eine generelle Umgestaltung des StraBenquer-
schnitts, auch sudlich der Himmelgeister Stral3e, naheliegend. Es wird
vorgeschlagen die sudliche Richtungsfahrbahn komplett als Rad-
schnellweg anzulegen. Die durch den Rlckbau freiwerdenden Fléachen
kdénnen fur zusétzliche Begrinung (Erweiterung Mittelstreifen) oder fur
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Service-Einrichtungen (Abstellanlagen, etc.) genutzt werden. Der se-
parat gefihrte Radschnellweg wird Uber je einen Kreisverkehr wieder
mit der UniversitatsstraBe verbunden. Die Radfahrer benutzen die
Kreisfahrbahn und kénnen in Richtung Norden auf die neu geplanten
Radverkehrsanlagen an der UniversitatsstraB3e gefuhrt werden bzw. in
Richtung Stden weiter der Radschnellverbindung folgen. Zur Anbin-
dung der Radschnellverbindung an die einzelnen Institute der Univer-
sitat werden geteilte Querungshilfen auf der Kfz-Fahrbahn angelegt.
Es wird einen durchgangigen Gehweg an der UniversitatsstraBe ge-
ben, der heute fehlt. In der Entwurfsplanung sollte geprtft werden, ob
ein Ausbau der Bushaltestellen zu barrierefreien Haltestellenkaps
maoglich ist.

Abbildung 5-8:  Planung - Umgestaltung der UniversitétsstralBe

Der Radschnellweg wird baulich getrennt vom Kfz-Verkehr weiterhin
unter Nutzung eines heutigen Kfz-Fahrstreifens die Abfahrt von der
Minchener StraBe entlanggeflihrt. Auf der Briicke Uber den Briicker
Bach kann ebenfalls ein heute nicht genutzter Kfz-Fahrstreifen flr den
Radschnellweg ertiichtigt werden. Auf der Briicke muss das beste-
hende Gelander entfernt und die Briicke um eine Stahlkonstruktion ge-
ringflgig verbreitert werden. Sudlich des Briicker Baches wird die
Trasse wieder an den Parallelweg herangefuhrt (Abbildung 5-9).



Ickerswarder StraBe

Ausbauvarianten am
Friedhof Itter
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Abbildung 5-9:  Planung - Querung des Briicker Bachs

Auf dem Abschnitt zwischen Bricker Bach und Ickerswarder Stral3e ist
ein Ausbau der Trasse auf 6,00 m (Trennung vom FuBverkehr) mdg-
lich. Der Knoten Ickerswarder StraBe/ Minchener StraBe wurde im
Jahr 2016 ausgebaut. Die optimale Lésung an dieser Stelle ist der Bau
einer Unterfihrung, deren Machbarkeit in der Vorplanung geprift
wurde. Dartber hinaus kénnte die Ickerswarder Straf3e auch Uber die
neue Signalanlage gequert werden, ohne dass die entstehenden Zeit-
verluste eine Unterschreitung der Qualitdtsstandards mit sich fihren.

Zwischen der Ickerswarder Stra3e und der ltterstraB3e liegt die Trasse
zwischen dem Friedhof Itter und der begriinten Béschung der Minche-
ner StraBB3e. Ein Ausbau der Trasse auf 6,00 m Breite wéare nur mit einer
hohen Stitzmauer und Larmschutzwand zwischen Minchener StraBe
und Radschnellweg méglich. Es wird vorgeschlagen den Weg auf die-
sem ca. 800 m Abschnitt auf 4,00 m auszubauen und auf die Trennung
zwischen FuB- und Radverkehr zu verzichten (vgl. Abbildung 5-10).
Der FuBgéngeranteil betréagt auf diesem Abschnitt ca. 10 % bei 400
Radfahrern und FuBgangern pro Tag (Ganzjahreswert). Die Grund-
stlckgrenze zum Friedhof ltter wird nicht Gberschritten.
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Abbildung 5-10: Bestand und Ausbauvarianten am Friedhof Itter

Querung der ItterstraBBe

ItterstraBe bis Bonner
StraBe

Um die Querung an der ltterstraBBe raumlich und zeitlich zu verklrzen
sollten die freien Rechtsabbieger aus der ltterstrae und der Miinche-
ner StraBBe entfallen und mit in die Signalisierung eingebunden werden.
Die gewonnenen Flachen im Seitenraum stellen wichtige Aufstellberei-
che fur den Radverkehr dar. Stdlich der Itterstra3e muss fir den Aus-
bau eine Flache in Anspruch genommen werden, die sich im Besitz der
Stadt befindet, aber derzeit anderweitig genutzt wird.

Zwischen der ltterstraBe und der Bonner StraBBe kann der Radschnell-
weg durchgangig auf einer Breite von 6,00 m ausgebaut werden.
Wodurch die Trennung vom FuBverkehr durchgangig mdglich ist. An
der heutigen Engstelle zwischen dem Gelande der Astrid-Lindgren-
Schule und der Larmschutzwand zur Minchener StraBBe hin, erfolgt
eine Umverteilung der Flachen: Die Auffahrt von der Bonner zur Min-
chener Stral3e ist zweistreifig ausgebaut, wovon nur ein Fahrstreifen
genutzt wird und weiterhin eine Sperrflache markiert ist. Es wird vorge-
schlagen, die Fahrbahn auf einen Fahrstreifen zurlickzubauen und so-
mit Platz im Seitenraum fiir die Radschnellverbindung zu schaffen. Die
Larmschutzwand wird versetzt (vgl. Abbildung 5-11).
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Abbildung 5-11: Fldachenumverteilung an der Miinchener StraBBe/ Bonner Stral3e

Querung Bonner StraBe/ Die Querung des signalgeregelten Knotens Bonner Stra3e/ Minche-

Minchener StraBe ner StraBe ist im Bestand mit langen Wartezeiten an verschiedenen
Signalgebern und einer uneindeutigen Wegefuhrung verbunden. Den-
noch stellt der Knoten einen wichtigen Verknipfungspunkt mit dem
Radhauptnetz dar. Aus diesem Grund liegt der Planungsanspruch in
diesem Bereich darin, eine fir die Radschnellverbindung optimierte
Querungsmaglichkeit zu finden und dennoch einen guten Anschluss
an das Radhauptnetz der Stadt Disseldorf herzustellen. Ein wichtiger
Abschnitt des Radhauptnetzes verlauft im Zuge der Bonner Straf3e.
Uber ein Spindel-Bauwerk wird die Trasse im nordwestlichen Bereich
des Knotens vom Niveau der Bonner StraBe auf die Héhe der Min-
chener StraBe (Uberfiihrung) gefiihrt. Am Fuf3 der Spindel erfolgt eine
direkte Anbindung an das Radhauptnetz und die Radschnellverbin-
dung in Richtung Norden. Ostlich der Bonner StraBe wird ein Rampen-
bauwerk eingeplant. Zwischen dem Bauwerk an der Bonner StraBe
und dem Abzweig zur HospitalstraBBe ist der Ausbau der bestehenden
Trasse auf 6,00 m nahezu durchgehend méglich. Optional sollte in den
folgenden Planungsphasen geprift werden, ob eine weitere Rampe an
das Bauwerk gesetzt werden kann, so dass zusatzlich im Zuge der
Radschnellverbindung die ganzlich planfreie Querung des gesamten
Bereichs méglich wird (vgl. Abbildung 5-12).
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Abbildung 5-12: Skizze - zusétzliche Rampe an der Bonner StralBe

Nutzungskonflikte Der Streckenabschnitt Dusseldorf Nord weist folgende mégliche Nut-
zungskonflikte auf, die aber alle als I6sbar angesehen werden und die
Machbarkeit des Vorhabens nicht in Frage stellen:

e Trennung zwischen FuB- und Radverkehr auf dem Hammer
und Volmerswerther Deich

e Ausbau und Nutzung der Trasse im Bereich Fleher Deich

e Umverteilung von Flachen des MIV an UniversitatsstraBe und
Mlnchener StralBe

e Umverteilung von Flachen an der Zufahrt zum Friedhof Itter

Synergieeffekte Die Trasse im Abschnitt Disseldorf Nord verlauft ausschlieBlich auf
bereits vorhandenen Verkehrswegen, die abschnittsweise verbreitert
werden mussen, um den Qualitatsstandard zu erreichen. Die Umge-
staltung der UniversitatsstraBe im stdlichen Abschnitt kann mit dem
Bau der Stadtbahntrasse im nérdlichen Abschnitt verknipft werden.
Das Briickenbauwerk an der Bonner Stral3e stellt nicht nur fir die Rad-
schnellverbindung eine optimale Querungsmadglichkeit dar, sondern ist
auch im Verlauf des Radhauptnetzes ein bedeutsamer Anschluss-
punkt.
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Umsetzungsempfehlung In der ersten Realisierungsphase sollten zunéchst die Abschnitte um-

und Bauabschnitte gesetzt werden, an denen im Bestand keine Radverkehrsfiinrungen
vorhanden sind (z.B. Universitatsstral3e), eine direktere Linienfihrung
moglich ist (Bauwerk am Brlcker Bach, Bauwerk an der Bonner
StraBe) und an Engstellen (Weg zwischen Astrid-Lindgren-Schule und
Larmschutzwand). Durch den Ausbau dieser Abschnitte wird gegen-
Uber dem heutigen Zustand der gréBte Qualitatsgewinn erreicht.

Abbildung 5-13: Dusseldorf Nord - Realisierungsphase
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5.3 Abschnitt Dusseldorf Sud

Der Abschnitt Disseldorf Sud verlauft durch den Stadtteil Ben-
rath, tangiert Urdenbach und erschlieBt dann die beiden Stadt-
teile Garath und Hellerhof. Es handelt sich um eine zentral ge-
flhrte Radschnellverbindung, die das Siedlungsgebiet er-
schlieBt. Daher sind hier die Fiihrungen an Hauptverkehrsstra-
Ben und Uber FahrradstrafBen die dominanten Fihrungsformen.

= 7,3 km
Kenndaten Lange
m davon an Hauptverkehrsstra- 4,4 km (60 %)
Ben
- davon an Nebenstral3en 2,3 km (32 %)
mm davon selbststédndig gefiihrt 0,6 km (8 %)
Fahrtzeit 22 Minuten
Umfeld Stadtteilzentren Benrath, Garath, Hellerhof,
Schulen, Garather Miihlenbach
Knotenpunkte 40
davon bevorrechtigt / planfrei 27 (68 %)
Bauwerke 2 (davon 2 im Bestand)



Strecken- und MaBnah-
menbeschreibung

Fiihrung durch Benrath
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Die Radschnellverbindung quert die Minchener StraB3e zwischen der
Karl-Hohmann-StraBe und der HospitalstraBe. An dieser Stelle exis-
tiert bereits eine FuBgéangerbricke, die aber aufgrund ihrer Breite und
Kurvenradien nicht fir die Fihrung einer Radschnellverbindung geeig-
net ist. Aus diesem Grund wird ein Ersatz-Neubau mit der Bertcksich-
tigung der erforderlichen Breiten vorgeschlagen.

Abbildung 5-14: FuBgéngerbriicke an der HospitalstralBe

Im Stadtteil Benrath verlauft die vorgeschlagene Trasse zwischen der
Bonner StraBBe und der Benrather Schlossallee durch eine Tempo-30-
Zone. In diesem Abschnitt wird die Einrichtung einer FahrradstraBe mit
einer bevorrechtigten FUihrung an den Zwischenknoten vorgesehen
(vgl. Abbildung 5-15). Die Knotenpunkte mit einer abknickenden Vor-
fahrt werden mit Hilfe einer gepflasterten Gehweguberfahrt gestaltet.
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Abbildung 5-15: Planung einer FahrradstraBe im Stadftteil Benrath

Benrather Schlossallee

Die Radschnellverbindung wird weiterhin Uber die Benrather Schlos-
sallee gefuhrt. Heute gibt es in diesem Abschnitt pro Fahrtrichtung zwei
Fahrstreifen fir den Kfz-Verkehr. Der jeweils linke Fahrstreifen wird
von der Stadtbahn mitgenutzt. Der Radverkehr wird heute auf der
Fahrbahn gefuhrt, kann aber den Gehweg optional nutzen. Der Bau
eines Radschnellwegs im Seitenraum ist aufgrund des wertvollen
Baumbestands und der verschiedenen Héhenlagen nicht méglich. Aus
diesem Grund wird vorgeschlagen Radfahrstreifen (Breite: je 3,00 m)
unter Verzicht auf je einen Fahrstreifen pro Richtung zu markieren. In-
folgedessen miissen OPNV und MIV kiinftig auf einem Fahrstreifen
gemeinsam geflhrt werden. Zeitverluste, die sich dadurch fir den
OPNV ergeben kdnnten, miissen an den Knotenpunkten durch eine
optimierte Signalschaltung kompensiert werden. Die richtungsbezo-
gene Fuhrung der Radschnellverbindung beginnt und endet jeweils an
einem signalisierten Knoten: An der Kreuzung BérchemstraBBe / Ben-
rather Schlossallee wird durch den Umbau des Knotens Platz im Sei-
tenraum geschaffen und eine zusatzliche Querung fur Rad- und FuB-
verkehr eingerichtet. Um ausreichende Aufstellflachen fir den Kfz be-
reitzustellen wird an dieser Stelle ein auch im Disseldorfer Radhaupt-
netz vorgesehenes Standardelement, die ,Leipziger Kombi-Spur®, ver-
wendet und geradeausfahrende Radfahrer zusammen mit rechtsab-
biegenden Kfz-Verkehr auf einem Fahrstreifen gefuhrt. Bei dieser Ge-
staltung ist eine spatere WeiterflUhrung der Radfahrstreifen mdglich.
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Am Knoten Urdenbacher Allee/ Hildener StraBe gehen die Radfahr-
streifen wieder in die Zweirichtungsfuhrung Uber. Da die Hildener
StraBe umgestaltet werden soll, kann die Vorplanung hier nur eine Vor-
studie zu Flachenbedarf und Fihrungsprinzip der Radschnellverbin-
dung sein. Zum jetzigen Zeitpunkt (Oktober 2016) stehen auch noch
andere Knotenpunkiformen zur Diskussion, z.B. die Umgestaltung zu
einem Kreisverkehr. In jedem Fall kann die Radschnellverbindung
raumlich und verkehrstechnisch integriert werden.

Abbildung 5-16: Umgestaltung der Benrather Schlossallee

Verlauf entlang der Die Radschnellverbindung verlauft weiterhin durch eine Tempo-30-

Koblenzer Strafe Zone zwischen Hildener StraBe und Koblenzer StraBe und wird dort
als FahrradstraBBe angelegt. Die Fihrung an den Knoten erfolgt aus-
nahmslos bevorrechtigt.
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Entlang der Koblenzer StraBe wird die Radschnellverbindung im Rich-
tungsverkehr auf Radwegen (Breite: je 3,00 m) geflhrt. Der breite
Griinstreifen zwischen Fahrbahn und vorhandener Radverkehrsanlage
bietet die Mdglichkeit fir den Ausbau auf Qualitatsstandard. Die Rad-
schnellverbindung wird an den nicht-signalisierten Knotenpunkten kon-
sequent bevorrechtigt gefuhrt. Teilweise muss die Breite der Radwege
an den Bushaltestellen auf 2,00 m reduziert werden, um ausreichende
Warteflachen zu schaffen. Sidlich des Knotens Rostocker StraBe/
Koblenzer StraBe erfolgt die Fihrung auf Radfahrstreifen wozu die
Wegnahme je eines Kfz-Fahrstreifens pro Richtung notwendig sein
wird. Am Knoten selbst bleiben die vorhandenen Aufstellflachen fir
den Kfz-Verkehr erhalten.

Abbildung 5-17: Ubergang von Radwegen auf Radfahrstreifen an
der Rostocker Stral3e

In Héhe des S-Bahnhofs Garath fihrt die Koblenzer Straf3e durch eine
Unterfihrung. Der vorhandene Zweirichtungsradweg auf der Stidseite
der Fahrbahn kann zukunftig fir die FortfiUhrung der Richtungsfihrung
des Radschnellweges genutzt werden. Auf der Nordseite kann durch
die Wegnahme des Linksabbiegestreifens am Knoten Peter-Behrens-
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Reinhold-Schneider-
StraBe

Fithrung am Garather
Miihlenbach
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StraBBe/ Koblenzer StraBe ein Radfahrstreifen realisiert werden. Die
Beleuchtung in der UnterfUhrung ist entsprechend zu verbessern.

Bis an den Knotenpunkt Koblenzer StraBe/ Reinhold-Schneider-
StraBe erfolgt die Fihrung weiterhin auf Radfahrstreifen, welche am
Knoten durch die Anlage eines Kreisverkehrs aufgeldst werden. Auf
diese Weise kann auch der vorhandene Zweirichtungsradweg an der
Koblenzer StraBe angebunden werden.

Die Reinhold-Schneider-StraBe erflillt durch die Funktion als Sammel-
stra3e mit ca. 5.000 Kfz am Tag und der intensiven Nutzung durch den
Linienbusverkehr nicht die Voraussetzungen fir die Einrichtung einer
FahrradstraBe. Auf diesem Abschnitt wird die Radschnellverbindung
also im Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr bei Tempo 30 gefiihrt. Die
FOhrung der Radschnellverbindung wird durch die blaue Randmarkie-
rung und die wiederholte Markierung des Logos deutlich gemacht.

Uber einen geplanten Minikreisverkehr wird die Radschnellverbindung
von der Reinhold-Schneider-StraBe auf die Heinrich-Lersch-StraBBe
(FahrradstraBBe) in Richtung Garather MUhlenbach gefiihrt. Die Rad-
schnellverbindung verlauft hier auBerhalb des Fauna-Flora-Habitats
,Jrdenbacher Kdmpe®“. Zur Querung des Garather Mihlenbaches ist
bereits eine Briicke (Breite: ca. 3,00 m) vorhanden. Unter Berlcksich-
tigung der empfindlichen Umgebung wird auf den Ersatz-Neubau der
Bricke und den Ausbau der Trasse auf dem 140,00 m langen Ab-
schnitt, der unmittelbar an das FFH-Gebiet grenzt, verzichtet (vgl. Ab-
bildung 5-18). Auf diese Weise wird ein Eingriff in das FFH-Gebiet im
Vorfeld vermieden. Die Bricke erhalt ein neues Gelander, reflektie-
rende Markierungen und ggf. neue Beleuchtungselemente.



Bertha-von-Suttner-StraBe
und Hellerhofweg

Uber den Hellerhofweg
zur Stadtgrenze Monheim

Vom Hellerhofweg zur
Stadtgrenze Langenfeld
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Abbildung 5-18: Fuhrung am Garather Mtihlenbach

Weiter sidlich kann der Radschnellweg parallel zur Eisenbahntrasse
wieder auf 6,00 m mit Trennung vom FuBverkehr ausgebaut werden.

Uber die Bertha-von-Suttner-StraBe wird die Radschnellverbindung
zum Hellerhofweg geflihrt. An dieser Stelle verzweigt sich die Rad-
schnellverbindung nach Langenfeld und Monheim am Rhein. Die drei
Zweige der Radschnellverbindung werden Uber einen kompakten
Kreisverkehr mit der Fahrbahn verbunden. Dies garantiert die Ver-
knUpfung aller Richtungen und erlaubt durch den Abbau der bestehen-
den Signalanlage eine deutliche Verkirzung der Wartezeit.

FUr den Anschluss nach Monheim kann die Flache nérdlich des Hel-
lerhofweges zwischen Bertha-von-Suttner-straBe und Stadtgrenze
ideal genutzt werden. Diese war urspringlich fir den mehrstreifigen
Ausbau der K13 vorgesehen und bietet daher ausreichend Platz fir die
Realisierung der Radschnellverbindung nach gefordertem Standard.
An der bestehenden Querungshilfe, welche geringfligig angepasst
werden muss, erfolgt die Querung des Hellerhofweges und der An-
schluss an das Monheimer Stadtgebiet.

In Richtung Langenfeld wird die Radschnellverbindung zunachst tber
Radfahrstreifen auf dem Hellerhofweg geflihrt und weiter auf Rich-
tungsradwegen an der Frankfurter StraBe. Am Knoten Frankfurter
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StraBe/ Hellerhof wird eine zusatzliche Querung fir den Radverkehr
ermoglicht (s. Abbildung 5-19). Dazu mulssen entsprechende Auf-
stellstreifen am Knoten geschaffen werden. Diese L&sung bietet die
Méglichkeit den Richtungsradweg an der Frankfurter StraBBe langfristig
fortzusetzen.

Abbildung 5-19: Planung im Bereich Hellerhofweg/ Frankfurter Stral3e

Am Knoten Frankfurter StraBe/ Eichsfelder StraBe existiert im Bestand
ein freier Rechtsabbiegestreifen fur den Kfz-Verkehr, welcher in der
Planung entfallt und dem Radschnellweg zugeflihrt wird.

Abbildung 5-20: Knoten Frankfurter StralBe/ Eichsfelder Stral3e in
Planung und Bestand
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Nutzungskonflikte

Synergieeffekte

Umsetzungsempfehlung
und Bauabschnitte
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Parallel der Eichsfelder StraBe verlauft die Radschnellverbindung im

Seitenraum und wird anschlieBend Uber einen Minikreisverkehr auf die
bestehende Fahrbahn gefiihrt. Uber die Duderstadter StraBe und den
anschlieBenden Weg erfolgt der Anschluss in Richtung Langenfeld.

Far folgende potenzielle Nutzungskonflikte wurden im Zuge der Vor-

planungen Lésungsmaoglichkeiten entwickelt:

» Gemeinsame Fiihrung von MIV und OPNV auf einem Fahrstreifen
auf der Benrather Schlossallee (Wegnahme eines Fahrstreifens)

» Fuhrung durch Tempo-30-Zonen
» Umverteilung von Flachen auf der Koblenzer StraB3e

> Fdhrung entlang des FFH-Gebiets

Im Dusseldorfer Siden verlauft die Radschnellverbindung zum Grof3-

teil auf bestehender Verkehrsinfrastruktur. Mit der Umverteilung von

Flachen (z.B. Markieren von Radfahrstreifen) und dem Einrichten von
FahrradstraBen kénnen die Qualitatsanforderungen kurzfristig und ef-

fektiv umgesetzt werden, ohne dass in groBem Umfang neue Flachen

in Anspruch genommen werden. AuBBerdem erfolgt die direkte Anbin-

dung der Wohngebiete in Benrath, Garath und Hellerhof sowie mehre-

rer weiterfihrender Schulen. Umsetzung und Planung der Radschnell-

verbindung kénnen mit der Umgestaltung zur Hildener StraBBe ver-

knUpft werden. Mit dem Neubau des Radschnellweges entlang des
Hellerhofwegs erhélt die urspringlich fir den Ausbau der K13 vorge-
sehene Flache eine sinnvolle Funktion.

In der ersten Realisierungsphase sollten die Abschnitte umgesetzt
werden, welche heute keine ausreichende oder nur eine umwegige
Radverkehrsfiihrung aufzeigen: Dazu gehéren die Radfahrstreifen auf
der Schlossallee und der sldliche Teilabschnitt auf der Koblenzer
StraBBe. Darlber hinaus sollte der Weg sudlich des Garather Muhlen-
bachs ausgebaut werden. Die FahrradstraBBen in Benrath lassen sich
durch einfache und zligig durchfiihrbare MaBnahmen im Qualitatsstan-
dard eines Radschnellwegs herstellen.
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Abbildung 5-21: Dlisseldorf Siid - Realisierungsphasen

5.4 Abschnitt Monheim am Rhein

Auf dem Stadtgebiet Monheim verlauft die Radschnellverbin-
dung nahezu geradlinig zwischen der HellerhofstraBe an der
Stadtgrenze zu Dusseldorf und der StraBe am Fahnenacker an
der Stadtgrenze zu Leverkusen. Am siidlichen Ende der Rad-
schnellverbindung besteht die Option einer Weiterfihrung tber
Leverkusen nach Kéln.



Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Region Disseldorf

Abbildung 5-22: Trassenfihrung in Monheim am Rhein

Kenndaten
Lange 5,4 km
mm davon an Hauptverkehrsstral3en 2,5 km (46 %)
mm davon an NebenstraBen 0,9 km (17 %)
mm davon selbststédndig geftihrt 2,0 km (37 %)
Fahrtzeit 15 Minuten
Umfeld Wohnen, Gewerbe, Kleingéarten
Knotenpunkte 21
davon bevorrechtigt / planfrei 15(71 %)
Bauwerke 0



Strecken- und MaBnah-
menbeschreibung

Fiihrung durch Baumberg
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In Monheim am Rhein verlauft die Radschnellverbindung auf insge-
samt 5,4 km auf geradem Weg durch das gesamte Stadtgebiet. Somit
verbindet er die Stadt nicht nur mit den weiteren Anliegerkommunen
der Radschnellverbindung, sondern ist auch fir die Stadt Monheim am
Rhein selbst eine zentrale Radverkehrsachse, welche die Stadtteile
Monheim und Baumberg miteinander verbindet und mit dem lokalen
Radverkehrsnetz bestens verknipft ist.

Die Radschnellverbindung beginnt in Monheim am Rhein an den Klein-
gartenanlagen ,Knipprather Busch* und ,Im Baumberger Feld®. Ge-
genlber untergeordneten Zufahrten wird die Radschnellverbindung
dabei stets bevorrechtigt. Eine Trennung zwischen FuBBgangern und
Radfahrern ist im ersten Abschnitt fast durchgehend méglich. An den
Landecker Weg ist der Anschluss einer neuen ErschlieBungsstralBe
geplant. Radschnellweg und PlanstraBe werden hier mit Hilfe eines
neuen Minikreisverkehrs zusammengefthrt.

Zwischen dem Landecker Weg und der HegelstraBe existiert bereits
heute eine wichtige Wegeverbindung fur FuBganger und Radfahrer.
Die Flachenverfigbarkeit in dem ca. 200 m langen Griinzug ist so ge-
ring, dass eine Trennung der beiden Verkehrsarten nicht méglich sein
wird. Der Weg wird auf diesem Abschnitt auf 4,00 Meter ausgebaut, so
dass die Qualitatsstandards auf diesem Abschnitt nicht in vollem Um-
fang eingehalten werden kénnen.

Abbildung 5-23: Verbindungsweg zwischen Landecker
Weg und Benrather StralBe



Baumberger Chaussee
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An der Benrather StraBBe ist zur Verbesserung der Radverkehrsfiihrung
der Bau von zwei neuen Minikreisverkehren geplant. Auf einer Freifla-
che zwischen Benrather StraBe und Berghausener Stral3e wird ein Teil
des Radschnellweges neu angelegt und direkt geflihrt.

Entlang der Baumberger Chaussee wurden verschiedene Fihrungs-
formen diskutiert. Im Gesprach war zunéchst eine Zweirichtungsfih-
rung, welche aufgrund der zahlreichen Einmindungen und den damit
verbundenen Sicherheitsrisiken verworfen wurde. Wie im Zuge der
Koblenzer StraBe in Disseldorf wurde auch im Zuge der Baumberger
Chaussee, eine richtungsbezogene Flhrung im Sichtfeld des Kfz-Ver-
kehrs bevorzugt.

Im Wettbewerb wurde ein Ausbau auf 3,00 Meter zu jeder Seite und
die gemeinsame Fuhrung mit FuBgéangern vorgeschlagen. Beide L6-
sungen wurden in Hinblick auf die Anforderungen der Verkehrssicher-
heit oder Qualitat nicht zur Umsetzung des Radschnellwegs als geeig-
net angesehen. Die Planung sieht nun vor, den Querschnitt der Baum-
berger Chaussee auf ihrer gesamten Lange umzugestalten: Die Fahr-
bahn wird durchgehend auf 12,50 m ausgebaut, so dass nach der Mar-
kierung von Radfahrstreifen in jede Richtung (je 3,00 m) eine Fahr-
bahnbreite von 6,50 m bestehen bleibt. An den Zwischenknoten wird
der Radschnellweg konsequent bevorrechtigt gefuhrt. Dies betrifft
auch die bestehenden und neu geplanten Kreisverkehre (vgl. Abbil-
dung 5-24). Der Radverkehr wird hier nicht in die Kreisfahrbahn ge-
fohrt, sondern auf Radwegen. An den Zu- und Ausfahrten des Kreis-
verkehrs werden bevorrechtigte Furten abmarkiert.
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Abbildung 5-24: Planung - Radschnellweg an der Baumberger
Chaussee

Die Richtungsfihrung beginnt im Norden am Knoten Berghausener
StraBe/ Baumberger Chaussee. In Fahrtrichtung Stiden muss der Rad-
verkehr den signalisierten Knoten GUber zwei Furten queren. Diese
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Querung ist bereits heute schon in einem Zug mdglich. Im Zuge der
Realisierung eines neuen Gewerbegebietes auf dem ehemaligen Areal
der Menk’schen Betonsteinwerke, muss auch der Knoten Baumberger
Chaussee/ Opladener StraBBe zur Anbindung eines neuen Knotenarms
umgestaltet werden. Der Radschnellweg erhalt hier eine zusétzliche
Querung auf der Ostseite des Knotens. In Hohe des ,Menk-Gelandes*®
erfolgt die FUhrung wieder auf einen separat gefihrten Zweirichtungs-
radweg. Dieser verlauft weiter in Richtung Siiden am Monheimer Bag-
gersee vorbei und trifft schlieBlich auf die Alfred-Nobel-StraBe. An die-
sem Punkt erfolgt der Anschluss an die bestehenden Radwege Rich-
tung Leverkusen und den Arbeitsstandorten an der Alfred-Nobel-
StraBe. Eine spéatere Weiterflhrung der Trasse in Richtung Lever-
kusen ist an dieser Stelle méglich.

Far folgende potenzielle Nutzungskonflikte wurden im Zuge der Vorpla-
nungen Lésungsmaoglichkeiten entwickelt:

e Eine Trennung zwischen Radfahrern und FuBgangern im Griin-
zug zwischen Landecker Weg und Hegelstral3e ist nicht még-
lich. Es muss mit einer Beeintrachtigung der Fahrgeschwindig-
keit gerechnet werden.

e Entlang des Monbag-Sees verlauft der Radschnellweg am
Rande eines Naturschutzgebiets. Mégliche Beeintréachtigungen
mussen noch untersucht werden.

In Monheim am Rhein verlauft die Radschnellverbindung quer durch
das gesamte Stadtgebiet. Einige Bauvorhaben kénnen mit der Planung
der Radschnellverbindung verknupft und gemeinsam umgesetzt wer-
den. Dazu gehdren der Minikreisverkehr am Landecker Weg, die Um-
gestaltung im Bereich des Menk-Gelandes und der Bau eines Kreis-
verkehres an der Baumberger Chaussee/ NiederstraBe. In Monheim
am Rhein wurde bereits mit dem Bau des Kreisverkehres an der Baum-
berger Chausee/ Knipprather StraBe in diesem Jahr, ein erster Teilbe-
reich der Radschnellverbindung beriicksichtigt.

Die Stadt Monheim am Rhein hat in den Jahren 2013 bis 2015 ein um-
fangreiches Radverkehrskonzept erstellt. Die Radschnellverbindung
bildet einen Teil davon und stellt die Verbindung des lokalen Netzes
mit der Region dar.



Umsetzungsempfehlung
und Bauabschnitte
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In der Realisierungsphase 1 sollten die Abschnitte umgesetzt werden,
auf denen heute mit Einschrankungen in Fahrkomfort zu rechnen ist.
Dazu gehdrt der nérdliche Abschnitt an den Kleingartenanlagen, der
eine wassergebundene Decke ausweist, der Weg durch den Griinzug,
welcher nicht die erforderliche Breite aufweist, und der neu geplante
Kreisverkehr an der Niederstraf3e, dessen Bau bereits fur Anfang 2017
geplant ist. Weitere Abschnitte sind an die Realisierung anderer Bau-
vorhaben gebunden. Der Baubeginn dieser MaBnahmen ist im nachs-
ten Jahr geplant.
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Abbildung 5-25: Monheim am Rhein - Realisierungsphasen
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5.5 Abschnitt Langenfeld

Der Abschnitt auf dem Stadtgebiet von Langenfeld stellt die Ver-
bindung von der Disseldorfer Stadtgrenze an die Berghausener
StraBBe dar.

Abbildung 5-26: Trassenfihrung in Langenfeld

Kenndaten
Lange 2,5 km
m davon an Hauptverkehrsstral3en 0 km (0 %)
== davon an NebenstraBen 0,5 km (20 %)
mm davon selbststédndig geftihrt 1,9 km (80 %)
Fahrtzeit 6 Minuten
Umfeld Landschaftspark, Felder, Wald
Knotenpunkte 6
davon bevorrechtigt / planfrei 4 (67 %)
Bauwerke 0

[ ]
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Strecken- und MaBnah-
menbeschreibung

Wolfhagener StraBe
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In Langenfeld beginnt und endet die Radschnellverbindung an der
Berghausener StraBBe (L353). Dort erfolgt der Anschluss an das stadti-
sche Radverkehrsnetz. Der Weg ,Am Schwarzen Weiher* ist bereits
heute eine wichtige Wegebeziehung fir Radfahrer und FuBganger.
Der Ausbau des Weges auf 4,00 m Breite ist moglich. Im sadlichen
Abschnitt muss der erforderliche Gehweg westlich der bestehenden
Baumreihe, im Landschaftspark, angelegt werden. Weiter nérdlich
kann der Gehweg direkt neben dem Radschnellweg gebaut werden.
Die in diesem Abschnitt vorhandenen Poller sollten durch eine entspre-
chende Warnmarkierung gesichert werden.

Die Wolfhagener Stral3e ist bereits heute eine Fahrradstra3e. Zur Her-
stellung des Radschnellwegstandards sollten die Elemente der Ver-
kehrsberuhigung entfernt und ein zuséatzlicher Gehweg gebaut wer-
den. Lediglich auf einem kurzen Abschnitt zwischen zwei Grundstu-
cken ist aufgrund der geringen Flachenverfiigbarkeit keine Trennung
zwischen FuB-, Rad- und motorisiertem Verkehr mdglich. In der Pla-
nung wird vorgeschlagen, den Abschnitt der Wolfhagener Stral3e, wel-
cher kinftig zum Radschnellweg wird, durch zwei Minikreisverkehre
einzurahmen. An beiden Kreisverkehren werden FuBgénger separat
gefihrt und kdnnen die Fahrbahn mit Hilfe von FuBgangeriberwegen
queren. Alle weiteren Knoten im Abschnitt Langenfeld kénnen im Zuge
der FahrradstraBBe bevorrechtigt geflihrt werden.

Abbildung 5-27: Wolfhagener Stral3e - Bestand und Planung

Nordlich der Wolfhagener StraBBe wird die Trasse Uber einen landwirt-
schaftlichen Weg weitergefiihrt. Dieser besitzt im heutigen Zustand
eine Breite von ca. 3 Metern und muss dementsprechend auf 4,00 Me-
ter verbreitert werden. Zusatzlich wird ein neuer Gehweg angebaut. Im
Rahmen der Planung wurde das FuBgangeraufkommen in diesem Ab-
schnitt untersucht: Im Jahresdurchschnitt ist mit ca. 300 nicht motori-
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sierten Verkehrsteilnehmern am Tag zu rechnen, wovon 57 % der Per-
sonen FuBgénger sind. An Tagen im Sommerhalbjahr sind mit Gber
650 deutlich mehr nicht motorisierten Verkehrsteilnehmern in diesem
Abschnitt unterwegs. An Wochenenden ist noch einmal mit deutlich
mehr Nutzern zu rechnen. Dieser Vergleich zeigt, dass der Weg bereits
heute im Alltag von FuBgéangern und Radfahrern genutzt wird, aber
auch als wichtige Freizeitverbindung dient. Aufgrund dieser hohen
FuBgéngerzahlen kann in diesem Abschnitt nicht auf den Bau eines
zusatzlichen Gehwegs verzichtet werden.

Abbildung 5-28: Ergebnisse der FuBgéngerzédhlung in Langenfeld

Die Flurstlcke, die fur den heutigen Weg zur Verfligung stehen, besit-
zen eine Breite von ca. 5 Meter. Dadurch wird fir den Ausbau auf eine
6 Meter breite Trasse Grunderwerb erforderlich. Dies trifft ebenfalls auf
die nachfolgenden Wege am und durch den Wald zu.



Garather Forst

Nutzungskonflikte
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Abbildung 5-29: Querschnitt Radschnellweg in Langenfeld

Kurz vor der Stadtgrenze zu Dusseldorf verlduft die Trasse auf einem
Abschnitt von ca. 300 Metern durch den Garather Forst und damit auch
durch einen Biotopverbund. Der auf Langenfelder bereits heute as-
phaltierte Abschnitt misste zur Herstellung des Radschnellweges um
ca. einen Meter verbreitert werden. Um den Eingriff in den geschiitzten
Bereich mdéglichst gering zu halten wird vorgeschlagen, den Gehweg
mit einer wassergebundenen Decke zu versehen. Nach der Umset-
zung muss geprift werden, ob diese Fihrung von den FuBgéngern
akzeptiert wird. Die Umlaufsperre an der Stadtgrenze zu Disseldorf
muss durch einen Poller mit Warnmarkierung entsprechend der Ge-
staltungsvorgaben ersetzt werden.

Abbildung 5-30: Waldweg in Langenfeld

Far folgende potenzielle Nutzungskonflikte wurden im Zuge der Vor-
planungen Losungsmaoglichkeiten entwickelt

[ ]
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Synergieeffekte

Umsetzungsempfehlung
und Bauabschnitte

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Region Disseldorf

¢ Im Landschaftspark ,Fuhrkamp® muss ein neuer Gehweg ge-
baut werden, da die Flachen am bestehenden Weg nicht aus-
reichen.

e Kurz vor der Stadtgrenze zu Diisseldorf verlauft die Radschnell-
verbindung durch einen Biotopverbund. Hier soll der Eingriff
durch den Einsatz einer wassergebundenen Decke auf dem
Gehweg reduziert werden.

e Der Abbau der verkehrsberuhigenden Elemente auf der Wolf-
hagener StraBe wird durch die Anlage von Minikreisverkehren
zu Beginn und Ende des Abschnitts kompensiert.

Die neue Radschnellverbindung stellt fir die zwischen Langenfeld und
Dusseldorf pendelnden Radfahrer eine attraktive Verbindung zur Fuh-
rung entlang der Berghausener Stral3e und der B8 dar, da sie deutlich
kreuzungsarmer ist. Wie bereits in der Voruntersuchung deutlich
wurde, haben die Wege auf dem Langenfelder Gebiet auch eine hohe
Bedeutung fur den Freizeitverkehr und die Naherholung. Durch den
Ausbau zum Radschnellweg wird die Verbindung nicht nur fir den All-
tagsradverkehr aufgewertet, sondern verbessert auch das Freizeitnetz
fir FuBgénger und Radfahrer. Die Oberflachen der heutigen Wege
sind abschnittsweise in einem sanierungsbeduirftigen Zustand und héat-
ten innerhalb der nachsten Jahre eine Erneuerung erfordert.

Die Umsetzung des Langenfelder Abschnitts ist an keine anderen Bau-
vorhaben gebunden. AuBBerdem kann die Trasse bereits heute befah-
ren werden und weif3t keine Licken auf. Vorzugsweise sollte mit dem
Ausbau dort begonnen werden, wo die Fahrbahnoberflache sanie-
rungsbedurftig ist. Das betrifft zum Beispiel den landwirtschaftlichen
Weg zwischen Wolfhagener Stra3e und Waldrand.
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Abbildung 5-31: Langenfeld - Realisierungsphasen



Fiihrungsformen und
Breiten

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Region Disseldorf

5.6 Neue Qualitat durch die Radschnellverbindung

Die Radschnellverbindung durchquert die Stadte Neuss, Dusseldorf,
Langenfeld und Monheim am Rhein auf einer Strecke von rund 30 km.
Ein durchgehendes Angebot von vergleichbarer Qualitat existiert heute
nicht. Die Untersuchungstrasse erfullt auf rund 94 % ihrer Gesamt-
lange die Qualitatsstandards des Arbeitskreises Radschnellwege
Nordrhein-Westfalen vom 13.01.2013.

Abbildung 5-32 zeigt die Verteilung der Abschnitte, in denen der Qua-
litatsstandard aufgrund baulicher Zwangspunkte und geringer FIa-
chenverflgbarkeit nicht eingehalten werden kann. Dazu gehdéren die
Josef-Kardinal-Frings-Briicke, der Weg am Rande des Friedhofs ltter,
der Weg am Garather Muhlenbach und kurze Wegeverbindung in Mon-
heim am Rhein. Diese einzelnen Abschnitte ergeben zusammen eine
Lange von 1,9 km, womit die Radschnellverbindung auf 27,7 km der
Streckenlange die erforderlichen Qualitatsstandards erfuillt.

Abbildung 5-32: Einhaltung und Unterschreitung der Qualitdtsstandards



Hohe Reisegeschwindig-
keiten durch geringe Ver-
lustzeiten
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Von ebenso hoher Bedeutung wie die Einhaltung der erforderlichen
Breiten, ist die optimale Fihrung an den Knotenpunkten entlang der
Strecke. An 68 der insgesamt 95 Knotenpunkte wird die Radschnell-
verbindung planfrei oder bevorrechtigt gefiihrt. Damit kénnen die Nut-
zer der Radschnellverbindung mehr als zwei Drittel aller Knotenpunkte
ohne Zeitverluste passieren. Im Arbeitspapier der FGSV werden 30
Sekunden als maximal méglicher Zeitverlust pro Kilometer (innerorts)
festgelegt, die hier dargestellte Radschnellverbindung wird im Durch-
schnitt Zeitverluste von 18 Sekunden pro Kilometer aufweisen. Tabelle
5-1 zeigt die Zeitverluste pro Kilometer in den einzelnen Anliegerkom-
munen.

Tabelle 5-1: Zeitverluste und Reisegeschwindigkeiten in den
Kommunen

Reisegeschwindigkeit|Zeitverluste je

inkl. Zeitverlusten an |Kilometer
Abschnitt Lange Knotenpunkten (max. 30 sek)
Neuss 2,7 km 27,4km/h 11 sek
Duisseldorf 19 km 25,5 km/h 21 sek
Monheim 5,4 km 26,3 km/h 17 sek
Langenfeld 2,5km 28,1 km/h 8sek
Gesamt 29,6 km 26,2 km/h 18 sek

Die geringen Zeitverluste spiegeln sich auch in den Reisegeschwindig-
keiten der einzelnen Abschnitte wieder. Betrachtet man allein die Zeit-
verluste an Knotenpunkten, kénnte die Radschnellverbindung theore-
tisch mit einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 26,2 km/h be-
fahren werden. Dies Uberschreitet den im Arbeitspapier der FGSV ge-
forderten Mindestwert von 20 km/h deutlich.

Eine splrbare Qualitatsverbesserung im Radverkehr wird durch die
Radschnellverbindung unter verschiedenen Aspekten erreicht: Gestal-
tungselemente und Fihrungsformen machen die durchgéangige Rad-
verkehrsverbindung erstmals deutlich sichtbar und die Optimierung der
Knotenpunkte fuhrt zu deutlich héheren Reisegeschwindigkeiten als
heute. Eine Gegeniberstellung der heutigen Reisezeiten und derjeni-
gen, die durch die Realisierung der Radschnellverbindung mdglich
werden, in der Abbildung 5-33 zeigt, wie viel Zeit die Fahrradfahrer auf
den dargestellten Relationen einsparen kdnnen:

o
VHA 100



Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Region Disseldorf

Abbildung 5-33: Reisezeiten mit und ohne Radschnellverbindung

Das Diagramm zeigt deutlich, dass insbesondere auf den langeren Re-
lationen die meiste Zeit eingespart werden kann. Féhrt man heute mit
dem Fahrrad von Neuss nach Monheim am Rhein, braucht man daflr
rund zwei Stunden. Mit dem Bau der Radschnellverbindung wird dar-
aus eine Stunde. Aber auch auf kurzeren Strecken, die fur viele Nutzer
interessant sein werden, ergeben sich spirbare Zeitunterschiede. Als
markanter Streckenpunkt ist hier die Heinrich-Heine-Universitat in Dis-
seldorf dargestellt, welche einen wichtigen Zielpunkt fir eine der
Hauptnutzergruppen der Radschnellverbindung darstellt. Bereits auf
der Fahrt zwischen Neuss und der Universitat lassen sich mit der Nut-
zung der Radschnellverbindung 14 Minuten Zeit einsparen, zwischen
Langenfeld und der Universitat eine halbe Stunde.

o
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Fahrbahnbegrenzung
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6 Gestaltung, Betrieb und Kommunikation

6.1 Streckengestaltung und Service

Die Radschnellverbindung hat verschiedene Auspragungen Uberwie-
gend als FahrradstraBBe, Radweg und Radfahrstreifen. Trotz dieser un-
terschiedlichen Fihrungsformen soll die Radschnellverbindung durch-
gangig klar erkennbar sein. Darliber hinaus wird die Verwendung
StVO-konformer Markierungen vorgegeben. Diese Markierungsele-
mente sollen einheitlich und unmissversténdlich verwendet werden,
um so ein entsprechend hohes Sicherheitsniveau zu erreichen. Hin-
sichtlich dieser einheitlichen Verwendung der StVO-konformen Mar-
kierungselemente soll die Radschnellverbindung auch eine Vorbild-
funktion fir das Radverkehrsnetz in der Region entfalten. Die Gestal-
tungselemente schaffen einen Wiedererkennungswert und ein Leitele-
ment fir die Radschnellverbindung, das die wegweisende Beschilde-
rung unterstitzt. Die Wegweisende Beschilderung im Zuge der Rad-
schnellverbindung entspricht der sonst in Nordrhein-Westfalen Ubli-
chen Wegweisung gemal den ,Hinweisen zur wegweisenden Beschil-
derung fur den Radverkehr” (HBR NRW).

Die Fahrbahnrandmarkierung begrenzt die Fahrstreifen am linken und
rechten Fahrbahnrand. Es handelt sich um einen durchgezogenen
Schmalstrich, der als Typ-II-Markierung mit erhéhter Nachtsichtbarkeit
ausgefihrt werden soll. Die Fahrbahnrandmarkierung soll das Abkom-
men von der Fahrbahn bei Dunkelheit und Nasse vermeiden helfen.
Insbesondere auf unbeleuchteten Abschnitten z. B. im Wald ist die gut
sichtbare Fahrbahnrandmarkierung von groBer Bedeutung fur die Ver-
kehrssicherheit. Leitlinien kénnen direkt am Fahrbahnrand markiert
werden oder um ca. 10 cm nach innen gezogen werden. Dies bietet
sich vor allem in den Abschnitten an, wo von den Ré&ndern her eine
starkere Verschmutzung zu erwarten ist. Die Fahrbahnrandmarkierung
kann im Zuge des Radschnellweges durch einen blauen Beistrich auf
der zur Fahrbahnmitte hin inneren Seite ergénzt werden. Dieser sollte
in gleicher Breite wie die Fahrbahnrandmarkierung, also als Schmal-
strich ausgefihrt werden.

o
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Mittelmarkierung

Radverkehrsfurten
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Abbildung 6-1:  Randmarkierung an einem Radschnellweg

Die Verwendung einer Mittelmarkierung im Zuge von Radschnellwe-
gen, die im Zweirichtungsverkehr betrieben werden, ist durchgéangig
vorgesehen. Die Abstédnde der Markierungslinien sind von der Kon-
fliktdichte abhangig. Wahrend auf der Strecke eine Abfolge von flnf
Metern Licke und einem Meter Markierung ausreicht, wird die Abfolge
der Markierungen vor Knotenpunkten und vor Konfliktbereichen ver-
dichtet. Auf diesen Abschnitten ist die Abfolge von zwei Metern Liicke
und einem Meter Markierung einzusetzen. Im Bedarfsfall, z. B. an un-
Ubersichtlichen Stellen, werden auch durchgezogene Linien verwen-
det, um Zusammensto3e zu vermeiden.

Auf FahrradstraBen in Tempo 30-Zonen finden Mittellinien generell
keine Anwendung, ebenso in Bereichen, wo eine Trennung vom Fuf3-
gangerverkehr nicht méglich ist.

Abbildung 6-2:  Mittelmarkierung auf dem Radschnellweg

Radverkehrsfurten dienen der Verdeutlichung der Vorfahrtsituation.
Sie sind ein Kernelement der Radverkehrsfiihrung und das Gegen-
stick zur Wartelinie an welcher der Radverkehr wartepflichtig ist. Die
Markierung der Radverkehrsfurt erfolgt durch einen unterbrochenen
Breitstrich (0,50 m Strich und 0,20 m Licke). Die Furtmarkierungen
sollte bei allen bevorrechtigten Fiihrungen verwendet werden. Flachige
blaue Markierung wird auch im Zuge des Radschnellweges als Einfar-
bung fir Konflikiflachen genutzt. Im Zusammenhang mit der Furtmar-
kierung wird die blaue Flachenmarkierung zur Kennzeichnung der be-
vorrechtigten Fahrradstral3en verwendet (vgl. Abbildung 6-3).

o
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Wartelinien

Blau als Leitfarbe
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Die Wartelinie (Zeichen 341 StVO) wird dort konsequent verwendet,
wo ein Verkehrsteilnehmer Vorfahrt gewahren und im Bedarfsfall war-
ten muss. Im Zuge der Radverkehrsanlagen wird die Wartelinie als ver-
kleinerte Version (0,25 m X 0,25 m) ausgeflihrt, da die Proportionen
der 0,50 m X 0,50 m groBen Markierung selbst auf Radschnellwegen
Uberdimensioniert erscheinen. Diese Wartelinien werden an den Kno-
tenpunkten ohne Signalanlage eingesetzt, wo der Radverkehr warte-
pflichtig ist.

Die Leitfarbe der Radschnellverbindung durch Neuss, Dusseldorf, Lan-
genfeld und Monheim am Rhein ist blau. Damit orientiert sich die Ge-
staltung an den bereits umgesetzten oder in der Umsetzung befindli-
chen Radschnellwegen/-verbindungen Deutschlands, wie dem eRad-
schnellweg Géttingen oder dem Radschnellweg Ruhr. Die Farbe wird
in den verschiedenen Gestaltungelementen aufgegriffen und dient da-
mit als wichtige Orientierungshilfe und schafft einen Wiedererken-
nungswert.

Die Leitfarbe Blau findet sich auch in den Markierungen entlang der
Strecke wieder: Als Orientierungshilfe dient ein kontinuierlicher
Schmalstrich mit blauem Beistrich. Radverkehrsfurten zur Bevorrech-
tigung werden ebenfalls konsequent blau eingefarbt. Die Ausnahme
bilden hierbei bevorrechtigte Fihrungen an Wirtschaftswegen in land-
schaftlich sensiblen Bereichen, wie zum Beispiel auf dem Fleher
Deich. Weiterhin wird die Farbe Blau im Logo des Radschnellweges
verwendet, welches regelmaBig auf der Strecke markiert wird. Weiter-
hin werden blaue Flachenmarkierungen an den Zu- und Ausfahrten
von Kreisverkehren zur schnellen Orientierung angewandt.

Abbildung 6-3:  Gestaltung einer Fahrradstral3e mit blauer Furtmar-
kierung

o
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Oberflache

Anordnung als
FahrradstraBe bevorzugt

Wegweisung und Informa-
tionselemente
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Die Erkennbarkeit der Radschnellverbindung wird durch verschiedene
Elemente geschaffen. Auf neu- und auszubauenden Streckenab-
schnitten wird Gberwiegend ein dunkler Asphalt verwendet. Nur auf
6kologisch sensiblen Abschnitten, wie der Urdenbacher Kempe oder
dem Naturschutzgebiet am Monheimer Baggersee, oder zu Gunsten
stadtgestalterischer Anspriiche kommt eine andere Einfarbung des
Oberflachenbelages in Frage. Auf bestehenden Verkehrswegen, wie
zum Beispiel auf den innerértlichen FahrradstraBen, wird zun&chst nur
mit Markierungen gearbeitet und die Oberflache erst bei reguléren Sa-
nierungen angepasst.

Im Planungs- und Gestaltunghandbuch des Radschnellwegs Ruhr wird
der nahezu durchgehende Einsatz des Verkehrszeichens 244.1 ,Be-
ginn einer Fahrradstralle* auf dem Radschnellweg empfohlen. Dies er-
scheint auch fir die Radschnellverbindung der Region Dusseldorf
zweckmaBig, da die Fahrradstra3e dem Radverkehr Vorrang gewahrt,
das Nebeneinanderfahren von Radfahrern zuldsst und andere Ver-
kehrsarten ausschlieBt und nur durch Zusatzbeschilderung zul&sst.
AuBerdem gilt nach Anlage 2 zu § 41 der StVO auf FahrradstraBen
eine Hdéchstgeschwindigkeit von 30 km/h, was eine Integration in
Tempo-30-Zonen, wie zum Beispiel in Benrath ermdglicht.

Auf etwa 8 Kilometern wird die Radschnellverbindung als Richtungs-
fihrung an HauptverkehrsstraBen gefihrt. Hier werden die Radfahr-
bahnen als Radwege (StVO Zeichen 237) beschildert.

Die Wegweisung im Zuge der Radschnellverbindung wird entspre-
chend den Hinweisen zur wegweisenden Beschilderung fir den Rad-
verkehr (HBR NRW) ausgefihrt. Dartiber hinaus werden weitere Ori-
entierungshilfen eingesetzt. Die Abbildungen zeigen Gestaltungsvor-
schlage dafiir. Denkbar sind einerseits Stelen mit Entfernungsanga-
ben, die auch auf dem Radschnellweg Ruhr aufgestellt werden. Ande-
rerseits ware auch das Aufstellen schlanker Entfernungstafeln méglich,
wie sie auch an den Cycle Superhighways in London verwendet wer-
den. Diese haben den Vorteil, dass neben den Entfernungsangaben
weitere Informationen (Service-Stationen, Bike&Ride, etc.), Uber-
sichtskarten auf der Rlckseite oder in Kombination mit einer Service-
Station die erforderlichen Elemente angebracht werden kdnnen.
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Beleuchtung

Service- und Rast-Statio-
nen
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Abbildung 6-4: Gestaltungsvorschlége fiir Streckenelemente
nach den Vorbildern RS1 und Cycle Su-
perhighway

Eine durchgehende Beleuchtung wird generell innerorts sowie entlang
der selbstandig gefuhrten Streckenabschnitte vorgesehen. Die Stand-
orte fUr neu anzubringende Beleuchtung werden in der Vorplanung
verortet. Insgesamt wird auf 45 % der Strecke (13,5 km) die Neuan-
bringung oder das Versetzen von Leuchten erforderlich. In einigen Ab-
schnitten wird eine dynamische LED-gestltzte Beleuchtung vorgese-
hen, insbesondere dort, wo wie am Fleher Deich 6kologische Aspekte
eine grof3e Rolle spielen.

Neben der qualitativ hochwertigen, baulichen Infrastruktur tragen wei-
tere Service-Elemente zur Steigerung des Fahrkomforts bei. Diese
schaffen einen Wiedererkennungswert. Idealerweise liegen diese Sta-
tionen an wichtigen VerknlUpfungspunkten mit den lokalen Radver-
kehrsnetzen, in der Nahe zu ,Bike + Ride“-Stationen oder weiteren be-
deutsamen Punkten, wie zum Beispiel der Universitat Disseldorf.
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Eine weitere Mdglichkeit besteht darin, Kooperationsvertrage mit dem
Einzelhandel wie zum Beispiel Fahrradladen, Tankstellen oder Werk-
statten anzustreben und diese mit den genannten Service-Elementen
auszustatten. Auf diese Weise ware eine regelmafBige Zustandskon-
trolle der Service-Stationen gegeben.

Die kompakten Service-Stationen werden grundsétzlich mit folgenden
Elementen ausgestattet:

e Luftpumpe bzw. Luftpumpstation
e Werkzeug
o Ubersichtskarte, Entfernungstafel

e Abfallbehalter

Abbildung 6-5:  Beispiel fir Abbildung 6-6:  Beispiel fiir

eine Luft- eine Stele mit

pumpstation in Ubersichts-

Uberlingen karte in Lon-
don

Darlber hinaus kdnnen sie je nach Bedarf und Lage um weitere Ele-
mente, wie zum Beispiel Fahrradabstellanlagen, E-Bike Ladestationen
oder Ersatzteilautomaten erweitert werden.

Insgesamt werden acht Standorte fir Service-Stationen vorgeschla-
gen:

o
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Disseldorf:
Monheim am Rhein:
Langenfeld:

_ A a O

Neuss:

Bei Bedarf kénnen spéater auch noch weitere Stationen eingerichtet
werden.

Radschnellverbindungen dienen zwar in erster Linie dem Alltagsrad-
verkehr, trotzdem sind sie Abschnittsweise auch von touristischer Be-
deutung, da vom Radschnellweg aus Einblicke in attraktive Land-
schaftsteile mdglich sind. An landschaftlich attraktiven Punkten werden
vor allem fiir den Freizeitradverkehr Rastplatze vorgesehen. Diese be-
stehen aus (berdachten Sitzgelegenheiten, Luftpumpen, Ubersichts-
karten und Abfallbehaltern und sind an folgenden Standorten vorgese-
hen:

Rastplatze

e Hammer Deich
e Hellerhof, Nahe Urdenbacher Kempe
¢ Monbag-See

e Brlcker Bach
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Abbildung 6-7:  Anschlusspunkte, Rast- und Service-Stationen auf der Strecke

Winterdienst

Reinigung

6.2 Unterhalt und Betrieb

Die Radschnellverbindung soll auch im Winter wirksam sein, so dass
(bis auf Extremwetterlagen) eine ganzjahrige Nutzung mdglich sein
soll. Dabei ist der Winterdienst von hoher Bedeutung. Das Ziel ist es
die Radschnellverbindung hinsichtlich der Prioritat in Schneerdumung
und Eisbekdmpfung mit dem HauptverkehrsstraBennetz gleich zu set-
zen. Die jéahrlichen Betriebskosten fir die Abschnitte, die neu in das
Winterwegenetz zu integrieren sind, flieBen als Indikator in die Kosten-
Nutzen-Analyse mit ein.

Zur Sicherstellung der Befahrbarkeit der Radschnellverbindung, muss
regelmaBig eine Reinigung von Laub, Sand etc. erfolgen. Insbeson-
dere auf Abschnitten, die auch vom landwirtschaftlichen Verkehr ge-
nutzt werden, ist eine haufige Reinigung notwendig. Dies ist auf den
Feldwegen in Langenfeld und auf dem Rheindeich in Dusseldorf der
Fall.
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Wie das Netz der HauptverkehrsstraBen sollte der Zustand der Strecke
regelmanig kontrolliert werden. Da die Radschnellverbindung zum Teil
schon auf oder an den HauptstraBen verlauft, ist die Kontrolle dieser
Abschnitte bereits sichergestellt. Alle Wege auBerhalb dieses Netzes
mussen in die Planung der Kontrollfahrten integriert werden. Der Zu-
stand soll gemafi dem Arbeitspapier zum ,Einsatz und Gestaltung von
Radschnellverbindungen“ mindestens zweimal im Jahr geprift wer-
den.

In allen Anliegerkommunen existiert bereits eine Mdéglichkeit fur die
Burger und Birgerinnen Mangel an der Infrastruktur selbst an die je-
weilige Stadtverwaltung zu melden: Daflir werden in der Regel Online-
Formulare genutzt, in Monheim am Rhein unterstitzt durch eine inter-
aktive Karte. In Neuss, Dusseldorf und Monheim am Rhein ist die Mel-
dung von Méangeln auch per App mdéglich. Mit der Inbetriebnahme der
Radschnellverbindung sollten mindestens die bestehenden Kontrollin-
strumente um die Kategorie ,Radschnellweg” erganzt werden, deutlich
wirkungsvoller kénnte jedoch die Schaffung eines gemeinsamen Kon-
trollinstruments fir alle vier Stédte sein. Dabei lI&sst die mobile Anwen-
dung zum Beispiel in Form einer App, die exakte Verortung der Mel-
dungen zu und Ubertragt sie zeitnah an die Verwaltung.

Abbildung 6-8:  Online Méngel melden in Monheim?4

Da die Radschnellverbindung in Abschnitten realisiert wird, kann es
wahrend der Bauphase immer wieder zu Baustellen und Sperrungen
auf der Trasse kommen. In diesen Féllen und auch nach der Umset-
zung sind Baustellen auf der Strecke entsprechend zu bertcksichtigen.
Die ,Richtlinien fir die Sicherung von Arbeitsstellen an Stralen® und

14 Quelle: https://beteiligung.monheim.de/bms (Aufrufdatum: 09.06.2016)
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der ,Handlungsleitfaden zur Baustellenabsicherung im Bereich von
Geh- und Radwegen® der AGFS sind dabei unbedingt zu beachten.
Das Arbeitspapier zum ,Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbin-
dungen® empfiehlt die friihzeitige Ankindigung der BaumaBnahmen in
den entsprechenden Informationskanélen und die Ausweisung von Al-
ternativrouten bei Vollsperrungen. Die dazu erforderliche Informations-
plattform ist zu schaffen.

6.3 Kommunikationskonzept

Die Umsetzung einer Radschnellverbindung mit einer Streckenlange
von rund 30 km ist ein Projekt, das Uber die Ublichen Infrastrukturmal3-
nahmen zur Férderung des Radverkehrs weit hinausgeht. Insgesamt
sind mit Neuss, Dusseldorf, Langenfeld und Monheim am Rhein vier
Stadte beteiligt; in Disseldorf selbst verlauft die Radschnellverbindung
durch drei Bezirke. Die Radschnellverbindung zwischen dem Siden
der Landeshauptstadt und ihrer Nachbarkommunen kdnnte die erste
von mehreren Radschnellverbindungen in der Region werden. Aus die-
sem Grund ist es von zentraler Bedeutung eine Kommunikationsstra-
tegie gleich von Beginn an mitzudenken. Das ,Projekt Radschnellweg*
soll méglichst positiv in den Képfen aller Beteiligten verankert werden.
Die Bedeutung des Vorhabens als ,Leuchtturmprojekt und Gemein-
schaftsprojekt der vier Stadte muss dabei verdeutlicht werden.
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Abbildung 6-9: Radschnellweg als Gemeinschaftsprodukt der vier
Stadte

In einem ersten Schritt sollten zunachst die Zielgruppen und Akteure
rund um Planung, Bau und Nutzung des Radschnellweges definiert
werden. Es gilt diesen Zielgruppen den jeweils eigenen Vorteil des Pro-
jekts aufzuzeigen und Motivation zu schaffen. Neben der Politik,
Presse, Interessengruppen und der Verwaltungen selbst, missen vor
allem die zukinftigen Nutzer des Radschnellweges angesprochen
werden. Im Einzugsbereich des Radschnellweges liegen mit den Ge-
werbe- bzw. Industriegebieten Neuss-Hafen, Reisholz-Holthausen,
Reisholzer Hafen, Garath, Hellerhof, Am Knipprather Busch, dem
Menk-Gelande und dem Creative Campus Monheim wichtige Arbeits-
platzschwerpunkte. Die direkte Verbindung dieser Standorte mit den
Wohngebieten der vier Kommunen birgt ein hohes Potential, um vor
allem Berufspendler fur den taglichen Weg zur Arbeit auf das Fahrrad
zu locken. Hierbei muss der Mehrwert, der sich durch die Nutzung des
neuen Radschnellweges ergibt (,Man steht nicht mehr im Stau.“, ,Fahr-
radfahren macht Spaf3 und ersetzt den Gang ins Fitnessstudio.“) kom-
muniziert werden. Mit dem Bau des Radschnellweges sollte eine Zu-
sammenarbeit mit den an der Trasse gelegenen Firmen und Institutio-
nen hinsichtlich eines betrieblichen Mobilitdtsmanagements aufge-
nommen werden. Die Mitglieder der Verwaltung kénnen dabei ggfs.
selbst als Vorbild dienen und ihre Wege zunehmend mit dem Fahrrad
zurlcklegen.
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Mit der Heinrich-Heine-Universitdt und mehreren weiterflhrenden
Schulen entlang der Trasse kénnen auch Schiler und Studenten, de-
ren am zweithdufigsten genutztes Verkehrsmittel bereits heute das
Fahrrad ist'®, als zukiinftige Radschnellwegnutzer gewonnen werden.
Hier ergibt sich ein Ansatz darin, die Begeisterungsféahigkeit der jungen
Menschen durch Projekte und Veranstaltungen an den jeweiligen In-
stitutionen zu nutzen. Durch das aktive Einbinden, zum Beispiel in
Form von Wettbewerben, bereits wahrend der Planungs- und Umset-
zungsphase, kann die Grundlage geschaffen werden, sich mit dem
.Projekt Radschnellweg“ zu identifizieren.

Eine weitere bedeutende Zielgruppe der Kommunikation bilden die di-
rekten Anwohner der Radschnellverbindung. Diese missen mdéglichst
frihzeitig, bereits wahrend der Planungsphase, angesprochen wer-
den. Dies ist wichtig, um von Beginn an mégliche Angste und Befiirch-
tungen aus dem Weg zu rdumen. Hierflr kann durch regelmaBige In-
formation in Form von Flyern oder Broschiiren und den Dialog auf Biir-
gerveranstaltungen gesorgt werden. Durch die Kommunikation muss
bereits im Vorfeld deutlich werden, was sich zuklnftig durch den Bau
bzw. die Anordnung der Radschnellverbindung veréndert und was
nicht: ,In der neuen Fahrradstrae kann ich nach wie vor mit meinem
Pkw fahren und parken®, ,Mit dem Radschnellweg vor der TUr kann ich
mit dem Fahrrad auch mal ganz neue Ziele schnell erreichen.” Wah-
rend der Bauphase sind Informationen, zum Beispiel in Form von Schil-
dern Uber Zweck und Dauer der MaBnahme, besonders wichtig.

Das ,Projekt Radschnellweg“ soll dabei als ,Gemeinschaftsprodukt"
der beteiligten Kommunen und Bezirke, sowie deren Verwaltung und
Politik, kommuniziert werden. Aus diesem Grund miissen in allen Kom-
munen die zugehdrigen Amter eingebunden und der politische Wille in
Form von Beschlliissen demonstriert werden. Interessengruppen, wie
ADFC, VCD, aber auch ADAC und Umweltverbande sollten ebenfalls
frih beteiligt werden. Hier kann Experten- und Ortskenntnis genutzt,
aber auch mdéglichen Bedenken entgegengewirkt werden. Einen An-
satz dafir bildet der derzeit tagende Arbeitskreis zur Umsetzung des
Dusseldorfer Radhauptnetzes.

Um eine positives Motivationsklima fiir den Radschnellweg zu schaffen
sollten verschiedene Medien eingesetzt werden. Neben den MaBnah-
men, die sich ganz konkret an bestimmte Zielgruppen wenden, kénnen

15 Ergebnis des Forschungsprojekts ,Mobilitat in Stadten -SrV 2013": Schiiler und Studenten in
Dusseldorf benutzen fiir 15 % ihrer Wege das Fahrrad. Der OPNV wird fiir 34 % aller Wege
dieser Personengruppe genutzt.
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weiterhin Informationskanéle eingerichtet werden, die alle nutzen kén-
nen. Nicht zuletzt dient die Strecke selbst mit ihrer Gestaltung und wi-
derkehrenden Elementen wie Markierungen und Service-Stationen als
.Blick-Fanger” fur Interessierte. Wichtig ist die konsequente Nutzung
des Radschnellweg-Logos sowohl vor Ort auf der Trasse als auch bei
allen MaBnahmen rund um den Radschnellweg. Das Dusseldorfer
Radhauptnetz nutzt die Markierung eines Fahrradpiktogramms mit ei-
nem Doppelpfeil (,sharrow) als Kennzeichen. Aus diesem Grund ware
dieses Symbol mit einem blauen Untergrund als Logo fir den Rad-
schnellweg geeignet. Denkbar ware auch die Erweiterung des Sym-
bols um die Radschnellweg-Nummer, die vom MBWSV vergeben wird.

Abbildung 6-10: Gestaltungselemente Radverkehrsnetz und Rad-
schnellweg

Der Radschnellweg soll in das Netz der ,D-Routen” eingebunden wer-
den, dazu wird ein Flyer im bereits bestehenden Design entwickelt. Da
die D-Routen-Flyer eine sehr gro3e Verbreitung finden, ist das fir viele
DuUsseldorfer und Gaste ein Ansporn den Radschnellweg in der Freizeit
mal auszuprobieren.

Veranstaltungen und Aktionen vor Ort (Einweihungen, Planungsspa-
ziergange, etc.) sprechen ebenfalls zielgruppenubergreifend die Men-
schen an. Bereits jetzt wird eine 6ffentliche Befahrung der Trasse mit
Teilnehmern aus allen Anliegerkommunen geplant.

Von zentraler Bedeutung wird weiterhin der Einsatz der neuen Medien
sein. Zum Beispiel informiert der Radschnellweg Ruhr alle Interessier-
ten auf einer Website Uber den aktuellen Stand in allen Realisierungs-
phasen: Planen, Bauen, Erleben. Es ergibt sich nicht nur die Méglich-
keit Informationen bereitzustellen, sondern férdert auch den interakti-
ven Meinungsaustausch. Die Nordbahntrasse Wuppertal, als rad-
schnellwegéahnliche Verbindung, wird ebenfalls durch eine Website be-
worben, auf der zum Beispiel die Planungsgeschichte und der Stre-
ckenverlauf mit den verschiedenen Standorten, dargestellt werden.
Nach diesen Vorbildern kdnnte auch der Radschnellweg Neuss — DUs-
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seldorf — Langenfeld — Monheim am Rhein im Internet présentiert wer-
den. In Dusseldorf kénne tber die App ,RADschlag” ebenfalls regel-
maBig Informationen (News) verbreitet werden. Die Einbindung des
Projekts in die sozialen Netzwerke kann dartber hinaus die Menschen
noch gezielter und noch direkter ansprechen.
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7 Nutzen und Kosten

Der Bau einer Radschnellverbindung stellt ein Vorhaben dar, welches
sich in Umfang und Investitionsvolumen von bisherigen MaBnahmen
der Radverkehrsférderung unterscheidet. In diesem Zusammenhang
ist die Abschatzung der zu erwartenden Kosten ebenso wichtig wie die
Darstellung des Nutzens, der sich aus dieser MaBnahme ergibt. Dieser
kann mit Hilfe einer detaillierten Potenzialanalyse und der daraus fol-
genden Verlagerungswirkung (Einsparung Schadstoffemissionen, Un-
fallkosten etc.) bereits sehr genau beschrieben werden. Am Ende wer-
den Kosten und Nutzen gegenibergestellt.

7.1 Potenziale

Das Nutzerpotenzial zeigt auf, wie viele Radfahrende sich zuklnftig auf
der Radschnellverbindung an einem Werktag (DTVw) bewegen kénn-
ten. Schon in der Wettbewerbsphase wurde das Potenzial der hier un-
tersuchten Radschnellverbindung mit Hilfe des Diisseldorfer Verkehrs-
modells trassenscharf ermittelt. Fir das Dusseldorfer Stadtgebiet ist im
Modell neben dem motorisierten auch der Radverkehr abgebildet. Im
Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsstudie wurde die im Wettbe-
werb gefundene Trasse geprift und auf wenigen Abschnitten verlegt.
Dies erfordert erneute Anpassung der Potenzialberechnung. Dartber
hinaus liegen mit der Veréffentlichung der Ergebnisse aus der SrV
2013 neue Grundlagendaten vor.

Die Effekte, die sich durch den Bau einer Radschnellverbindung ein-
stellen, lassen sich mit der folgenden Annahme modellieren: Auf einer
Radschnellverbindung kénnen in gleicher Zeit, langere Distanzen mit
dem Fahrrad zurtickgelegt werden (Erhéhung der Reichweite flr den
Radverkehr). Demzufolge steigt auf allen Verkehrsbeziehungen, die
auf der Radschnellverbindung beginnen oder enden, der Radverkehrs-
anteil in Abh&ngigkeit von der Entfernung. Der Radverkehrsanteil im
Ist-Zustand kann aus der Mobilitatserhebung ,Mobilitat in Stadten —
SrV 2013" enthommen werden, die Verteilung auf Entfernungsklassen
aus der bundesweiten Befragung ,Mobilitat in Deutschland 2008“. Ab-
bildung 7-1 zeigt die zu erwartende Steigerung des Radverkehrsanteils
in Abhangigkeit von der Entfernung.
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Abbildung 7-1:
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Steigerung des Radverkehrsanteils in Abhdngigkeit von der Entfernung

Besonders in den Entfernungsklassen zwischen 2 km und 15 km I&sst
sich eine splrbare Steigerung des Radverkehrsanteils verzeichnen.
Danach nimmt der Radverkehrsanteil der Prognose bis zu einer Ent-
fernung von 30 km ab und ndhert sich dem Radverkehrsanteil im Be-
stand.

Im Modell wurde die Fahrgeschwindigkeit des Radschnellweges mit 25
km/h angesetzt. Die Zeitverluste an Knotenpunkten werden je nach Art
des Knotens eingerechnet. Auf den Bestandteilen der lokalen Radver-
kehrsnetze, die als Zubringer flr den Radschnellweg dienen, ist eine
Fahrgeschwindigkeit von 16 km/h hinterlegt.

Als Ergebnis der Modellrechnung steht eine trassenscharfe Darstel-
lung der zukiinftigen Nutzerzahlen der Radschnellverbindung an ei-
nem normalen Werktag:
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Abbildung 7-2:  Potenziale auf der Radschnellverbindung
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Die Ergebnisse der Potenzialanalyse zeigen, dass die Mindestauslas-
tung von 2.000 Fahrradfahren pro Tag auf fast allen Abschnitten gege-
ben ist. Auf einigen Abschnitten wie zum Beispiel an der Heinrich-
Heine-Universitat und dem Stadtteil Benrath wird diese Mindestauslas-
tung mit Gber 6.000 Radfahrten/ Tag deutlich Gberschritten. In den an
der Radschnellverbindung liegenden Nachbarstéddten Dusseldorfs
spielen vor allem die regionalen Verkehrsstréme eine Rolle. In Mon-
heim am Rhein kommt auch dem Binnenradverkehr eine entschei-
dende Rolle zu. Dabei ist zu berlcksichtigen, dass die saisonal und
stark witterungsabhangigen Freizeitverkehre nicht mitberticksichtigt
wurden. Abschnittsweise ist daher an einzelnen Tagen mit deutlich h-
heren Werten zu rechnen.

Mit Hilfe der vorliegenden Modellberechnung kann die Zahl der einge-
sparten Pkw-Kilometer, welche sich durch den Umstieg vom Auto auf
das Fahrrad ergibt, genau beziffert werden: So kébnnen mit dem Bau
der Radschnellverbindung ca. 7,1 Mio. Pkw-km im Jahr eingespart
werden. Die daraus entstehenden Einsparungen an Schadstoffemissi-
onen, Unfallkosten, Betriebskosten, etc. werden in der Nutzen-Kosten-
Analyse den Investitionskosten gegentibergestellt (Abschnitt 7.3).

7.2 Kostenschatzung

Zusammensetzung der Die geschatzten Gesamtkosten fir alle MaBnahmen zur Umsetzung

Gesamtkosten der Radschnellverbindung betragen rund 55,9 Millionen Euro. Die Kos-
ten wurden in enger Abstimmung mit den beteiligten Kommunen und
deren fur die verschiedenen Aufgabenbereiche zustandigen Fachbe-
reiche ermittelt. Abbildung 7-3 zeigt die Aufschliisselung der Gesamt-
kosten auf ihre einzelnen Komponenten. Wie auch in der vergleichba-
ren Machbarkeitsstudie des Radschnellwegs Ruhr, entféllt ein GroBteil
der Kosten auf die Ingenieurbauwerke (31 %) der Strecke. Ein weiteres
Drittel der Kosten entsteht durch den Bau von Streckenabschnitten und
Knotenpunkten. Rund 8 % der Gesamtkosten werden fir die Planungs-
kosten in den folgenden Planungsphasen erforderlich. DarUber hinaus
werden weitere Gutachten, wie zum Beispiel die 6kologische Begleit-
planung oder abschnittsweise Umweltvertraglichkeitsprtfungen, erfor-
derlich sein. Diese flieBen mit zusammen mit dem nétigen Grunder-
werb und den Ausgleichszahlungen mit ca. 930.000 € in die Gesamt-
kosten ein (1,7 %). Ebenso berlcksichtigt werden Baunebenkosten,
Kosten fiir die Ausschreibung, aktivierbare Eigenleistungen und Steu-
ern.
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Abbildung 7-3: Zusammensetzung der Gesamtkosten

Nachfolgend ist die Verteilung der Kosten flir alle anliegenden Kom-
munen dargestellt:

Kosten pro Kilometer

Abbildung 7-4:  Kosten in den einzelnen Kommunen

Die Stadt Diisseldorf, welche mit 19 km rund 64 % der Gesamtstrecke
einnimmt, tragt erwartungsgeman mit 35,7 Millionen Euro den Grof3teil
der zu erwartenden Kosten. Auf die Stadtgebiet Neuss entfallt ein An-
teil von rund 10 Mio. Euro und auf Monheim am Rhein rund 9 Mio.
Euro. Der Bau der Radschnellverbindung auf Langenfelder Gebiet wird
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ca. 1,3 Mio. Euro kosten. In den Kommunen sind die einzelnen Kos-
tenkomponenten unterschiedlich verteilt (Abbildung 7-5). Die neu ge-
planten Sonderbauwerke nehmen in Neuss mit ca. 56 % und in Dus-
seldorf mit ca. 32 % einen GroBteil der Gesamtkosten in der jeweiligen
Stadt ein. In Monheim am Rhein und Langenfeld sind keine Sonder-
bauwerke geplant, weshalb hier der gréBte Kostenanteil auf den We-
gebau entfallt. In Langenfeld ist der Anteil fir Grunderwerb und Aus-
gleichszahlungen in Vergleich zu den anderen Kommunen am hdéchs-
ten. Das liegt daran, dass auf nahezu der gesamten Strecke Wege zu
verbreitern sind und daher Flachen neu versiegelt werden und Grund-
erwerb anfallt.

Abbildung 7-5:  Anteil der Kostenkomponenten in den einzelnen
Kommunen

Diese Aufteilung der Kostenkomponenten spiegelt sich auch in den Ki-
lometerséatzen wider. So entfallt aufgrund der kostenintensiven Ingeni-
eurbauwerke auf kurzer Strecke auf das Neusser Stadtgebiet gemes-
sen an der Streckenlange mit 3,9 Mio. Euro ein vergleichsweise hoher
Kilometersatz (Abbildung 7-6). Der durchschnittliche Kostensatz fur die
Gesamtstrecke der Radschnellverbindung betragt 1,9 Millionen Euro
pro Kilometer und liegt damit in einem Rahmen, der auch fir nieder-
landische Radschnellwege angesetzt wird. Die Stadte Disseldorf und

°
VHW/&“’“ 121



Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Region Disseldorf

Monheim am Rhein liegen mit Kostensatzen von 1,9 bzw. 1,6 Mio. Euro
pro Kilometer etwa im Durchschnitt der Gesamtstrecke. Als Vergleichs-
wert einer in Deutschland geplanten Radschnellverbindung kann hier
der Radschnellweg Ruhr herangezogen werden, welcher einen Kos-
tensatz von 1,8 Mio. Euro pro Kilometer aufweist.

Abbildung 7-6:  Kosten pro Kilometer in den einzelnen Kommu-
nen

Die vorliegende Machbarkeitsstudie umfasst die Leistungsphasen 1
und 2 der HOAI (Grundlagenermittlung und Vorplanung). Obwohl die
Kosten des Vorhabens mit den Baukosten fir Fahrweg, Betriebsanla-
gen und Ingenieurbauwerke sowie die mdglichen Kosten fir Planung,
Fachgutachten und Grunderwerb umfassend abgeschéatzt werden,
kénnen in dieser Planungsphase noch Abweichungen zu den realen
Baukosten ergeben. Diese liegen erfahrungsgeman bei + 30% der ge-
schatzten Kosten.
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7.3 Nutzen-Kosten-Analyse

Der Bau eines Radschnellwegs stellt ein Vorhaben dar, das sich in
Umfang und Investitionsvolumen von bisherigen MaBnahmen der Rad-
verkehrsférderung unterscheidet. Wie bei anderen Infrastrukturvorha-
ben dieser GroBe bewertet eine gesamtwirtschaftliche Nutzen-Kosten-
Analyse die Wirtschaftlichkeit einer MaBnahme. Im 6ffentlichen Perso-
nennahverkehr dient das Verfahren der Standardisierten Bewertung'6
der Ermittlung des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses eines Projekts. Mit
dem Leitfaden ,Kosten-Nutzen-Analyse: Bewertung der Effizienz von
Radverkehrsmaflinahmen“17 liegt seit 2008 ein Verfahren vor, welches
an die Standardisierte Bewertung angelehnt ist und die bis dahin nur
qualitativ bewertete Effizienz von RadverkehrsmaBnahmen erstmalig
konkret beziffern kann. Mit dieser Bewertung kénnen Investitionen im
Bereich des Radverkehrs Projekten im StraBenbau und OPNV gegen-
Ubergestellt werden. Auch das Kosten-Nutzen-Verhéltnis des Rad-
schnellwegs Ruhr wurde mit diesem Verfahren ermittelt.

Als Eingangswerte der Untersuchung dienen zwei Werte, die mit der
zuvor erlauterten Potenzialanalyse mit Hilfe des Verkehrsmodells er-
mittelt werden kénnen:

» Mit dem Bau der Radschnellverbindung kénnen pro Jahr ca. 7,1
Mio. Pkw-Kilometer eingespart werden.

» Mit dem Bau der Radschnellverbindung kénnen pro Jahr ca. 5,7
Mio. Pkw-Kilometer mit einer Wegeldnge von mehr als 3,6 km
eingespart werden (relevant fir Indikator N6).

Mit Hilfe dieser Werte wird zunachst das Einsparpotenzial des Projekts
mit Hilfe verschiedener Indikatoren monetarisiert:

N1 | CO2-Emissionen

N2 | Schadstoffemissionen
N3 | Unfallschaden

N4 | Betriebskosten

N5 | Kosten fur den Kfz-Verkehr

16 Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung: ,Standardisierte Bewertung von
Verkehrswegeinvestitionen des OPNV und Folgekostenrechnung®, Stuttgart/ Miinchen 2006

17 Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung: ,Kosten-Nutzen-Analyse: Bewer-
tung der Effizienz von RadverkehrsmaBnahmen. Leitfaden®, 2008

o
VHA 123



Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Region Disseldorf

N6 | Krankheitskosten

N7 | Unterhaltungskosten der neuen Infrastruktur

Im Folgenden werden diese Indikatoren erlautert und das jeweilige Er-
gebnis fir das Radschnellweg-Projekt im GroBraum Duisseldorf aufge-

fahrt:

Saldo der Treibhausgasemissionen - CO2 (N1: Beitrag zum Klimaschutz)

MessgréBe: Tonnen CO2/ Jahr

Datengrundlage: Eingesparte Pkw-km
Berechnungsverfahren: Eingesparte Pkw-km * 261 g/Pkw-km
Einsparung: 1.855,619 Tonnen CO2/ Jahr

Montarisierung: 231 €/ Tonne CO2

Ergebnis: 428.648 Euro/ Jahr

Bedeutung des Indikators

Leitfaden "Kosten-Nutzen-Analyse: Bewertung der Effizienz von RadverkehrsmaBnahmen":
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Saldo der Schadstoffemissionen - CO2 (N2: Verringerung der Luftbelastung)

MessgréBe: Pkw-km/ Jahr
Datengrundlage: Eingesparte Pkw-km
Montarisierung: 0,01 €/ Pkw-km
Ergebnis: 71.097 Euro/ Jahr

Bedeutung des Indikators
Leitfaden "Kosten-Nutzen-Analyse: Bewertung der Effizienz von RadverkehrsmaBnahmen":
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Saldo der Unfallschaden (N3: Verbesserung der Verkehrssicherheit)

Anzahl Getoteter, Schwer- und Leichtverletzte
MessgroBe: sowie Sachschaden in Euro/Jahr
Datengrundlage: Eingesparte Pkw-km

Né&herungsverfahren auf Grundlage der

eingesparten Pkw-km und Kostensétze gem.

Berechnungsverfahren: Standardisierter Bewertung 2006

Sachschadens-
Quelle: Standardisierte rate T€/Mio-FZ-
Bew ertung 2006 Tote Schw erver-letzte Leichtverletzte [km
Anzahl Schaden je Mio-Fz-km| 0,009 0,232 1,359
Kostensétze in T€/Person 1.210,0 87,5 3,9 64
N3.1 Saldo der Unfallschiaden (Getotete)
Einsparung: 0,063987 Getotete/Jahr
Ergebnis (Monetarisierung): 77.424,12 Euro/Jahr
N3.2 Saldo der Unfallschiaden (Schwerverletzte)
Einsparung: 1,65 Schwenverletze/ Jahr
Ergebnis (Monetarisierung): 144.325,95 Euro/ Jahr
N3.2 Saldo der Unfallschdaden (Leichtverletzte)
Einsparung: 9,66 Leichtverletze/ Jahr

Ergebnis (Monetarisierung): 37.681,87 Euro/ Jahr

N3.2 Saldo der Unfallschaden (Sachschaden)
Ergebnis (Monetarisierung): 455.017,78 Euro/ Jahr

Bedeutung des Indikators

Leitfaden "Kosten-Nutzen-Analyse: Bewertung der Effizienz von RadverkehrsmaB nahmen":
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Saldo der Betriebskosten (N4: Senkung der Betriebskosten)

MessgroBe: Pkw-km/ Jahr
Datengrundlage: Eingesparte Pkw-km
Montarisierung: 0,20 €/ Pkw-km
Ergebnis: 1.421.931 Euro/ Jahr

Bedeutung des Indikators
Leitfaden "Kosten-Nutzen-Analyse: Bewertung der Effizienz von RadverkehrsmaBBnahmen":

Veranderung der Krankheitskosten durch Verbesserung des
Gesundheitszustandes (N6: Senkung der allgemeinen Krankheitskosten)

MessgréBe: Pkm aktiver Personen/ Jahr
Datengrundlage: Eingesparte Pkw-km
Montarisierung: 0,25 €/ Pkw-km

Ergebnis: 1.414.699 Euro/ Jahr

Bedeutung des Indikators

Leitfaden "Kosten-Nutzen-Analyse: Bewertung der Effizienz von RadverkehrsmaB nahmen":

Anmerkungen

Die Bewertung der Einsparungen fur das Gesundheitssystem sind unterschiedlich. Es ist jedoch
dawvon auszugehen, dass der Monetarisierungsfaktor von 0,125 €/Pkm auf 0,25 € angehoben
werden kann. Dieser Wert wurde auch in der Machbarkeitsstudie fiir den Radschnellweg Ruhr
verwendet.
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Jahrliche Kosten
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Unterhaltungskosten der neuen Infrastruktur (N7: Senkung der
Unterhaltskosten)

MessgroBe: €/ Jahr
Datengrundlage: Investitionskosten
Ergebnis: 814.491 Euro/ Jahr

Bedeutung des Indikators

Leitfaden "Kosten-Nutzen-Analyse: Bewertung der Effizienz von RadverkehrsmaB nahmen":

Anmerkungen

Die Unterhaltskosten werden mit 2,5 % der Investitionskosten angesetzt. Dieser Wert ist
angelehnt an die EWS-97 und die Standardisierte Bewertung 2006.

Die Unterhaltungskosten beinhalten die Kosten flir SofortmaBnahmen und MaB nahmen mit
kleinerem Umfang sowei die Arbeit zur Aufrechthaltung der Betriebsbereitschaft (Reinigung,
Kontrolle, Pflege). Dle UHK flieBen als negativer Nutzen in die Bewertung ein.

Aus den Investitionskosten einer RadverkehrsmaBnahme wird analog
zur Standardisierten Bewertung im OPNV (iber die Annuitdtenmethode
eine jahrliche Investitionssumme errechnet. Mit der Gesamtinvestiti-
onssumme von 48,6 Million Euro ergibt sich unter Berticksichtigung der
verschiedenen Nutzungsdauern der einzelnen Kostenkomponenten
eine jahrliche Investitionssumme von 1,78 Mio. Euro. Darin betrachtet
sind nicht nur die reinen Kosten fir den Bau des Fahrweges und der
Ingenieurbauwerke, sondern auch die Kosten fiir Grunderwerb, Pla-
nung, Betrieb und Energieversorgung. Tabelle 7-1 flhrt die zuvor be-
schriebenen Indikatoren fir Nutzen und Kosten zusammen:
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Deskriptive Faktoren

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Region Disseldorf

Tabelle 7-1: Nutzen und Kosten der Radschnellverbindung
Kosten-
. satz [Euro/ | . .
Einh Di
Nutzen/ Ziel Indikator MessgroBe L] Beiten, Einheit] imensio [Teuro/a]
Preisstand
2006
Beitrag zum Ny |Saido der CO2- tidahr 1856  231,00|en 428,648
X Emissionen
Klimaschutz
Saldo der
Verringerung der N2 [Schadstoffemissionen Pkw -knvJahr 7.109.653 0,01 |€/km 71,09652747
Luftbelastung innerorts
N3.1 |Saldo der Unfallschaden |Getdtete/Jahr [ 0,06398687 1.210,00 e . 77,42
Getéteter
Schw erverlet I
N3.2 [Saldo der Unfalischaden [SCM™ SVere 1,65 87,50|Schwer- | 144,3259508
zte/Jahr
Verbesserung der verletzter
Verkehrssicherheit Leichtverl TelLsicht
N3.3 |Saldo der Unfallschaden |-Schtverietzt 9,66 3,0|TE/keeht | o7 68187053
e/Jahr verletzter
Saldo der Unfallschaden |Mio Fzg- Té€lje Mio
N3.4 7,11 4 4! 1777
8 (Sachschaden) kmvJahr 110 6 Fzg-km 55,0 %8
Senkung der Saldo der Betriebskosten
Betriebskosten _ |N4_|io P -kmiahr |5 100,653 0,2 Piw -km 1421,930549
Veranderung der Kosten
Senkung der im Kfz-Verkehr -
Infrastrukturkosten |N5.1 |eingesparte inv. In Anzahl
im Kfz-Verkehr Anlagen des ruhenden |Parkplatze/
Verkehrs Jahr 535 320|€/Parkplatz 171,20
xera:: gtru: 9 temd Pkm aktiver
Ng |franneltskostemd. - pe coneniah|  5.658.797 0,25€/km 1.414,699
Senkung der allg. Verbesserung des allg.
Krankheitskosten Gesundheitszustands
Unterhaltungskosten der
N7 |neuen Infrastruktur -1|€/Jahr -907,9244151
Summe Nutzen in Teuro/Jahr 3314,100
K1 Investitionskosten pro Bausumme in
Jahr Teuro/ Jahr 1764,79583
Nutzen-
Kosten- 1,88
Quotient

Der Nutzen-Kosten-Quotient einer MaBnahme gibt Auskunft Gber de-
ren Effizienz. Ist der Wert gréBer als 1,0 so ist ihr gesamtwirtschaftli-
cher Nutzen gréBer als die zuvor notwendigen InvestitionsmaBnah-
men. Die Realisierung der Radschnellverbindung zwischen Neuss,
Dusseldorf, Langenfeld und Monheim am Rhein erreicht mit der zuvor
beschriebenen Methode ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 1,9. Damit
ist der volkswirtschaftliche Gewinn, der aus dieser MaBnahme und der
daraus resultierenden Verlagerung vom MIV auf das Fahrrad entsteht,
fast doppelt so hoch wie ihre Investitionskosten. Den wesentlichen Bei-
trag zu diesem Ergebnis liefern die Senkung der allgemeinen Krank-
heitskosten und die Senkung der Betriebskosten fiir den Pkw-Verkehr.

Das quantifizierbare Nutzen-Kosten-Verhaltnis wird um vier weitere
Faktoren erganzt, welche die Wirkungen eines Vorhabens qualitativ
beschreiben, aber am Ende nicht in das Nutzen-Kosten-Verhaltnis ein-
flieBen kénnen:
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D1

D2

D3

D4

Senkung des Flachenverbrauchs

Verbesserung der Lebens- und Aufenthalts-
qualitat der Stadt

Verbesserung der Teilhabe nicht-mot. Perso-

nen am stadtischen Leben

Nutzen im Bereich Dritter

Die qualitative Bewertung dieser Faktoren kann mit Hilfe der folgenden
Bewertungsskala eingeordnet werden:

+2

+1

Grof3e positive Wirkung

Positive Wirkung

Kein relevanter/ bekannter Nutzen
Negative Wirkung

Grof3e negative Wirkung
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Senkung des Flachenverbrauchs (D1)

Bedeutung des Indikators

Leitfaden "Kosten-Nutzen-Analyse: Bewertung der Effizienz von RadverkehrsmaBnahmen":

Anmerkungen

Umfang, Lage und/oder Qualitat der freiwerdenden Fléche sind so, dass
sie zu einer leichten Verbesserung der Aufenthalts- und/oder
stadtischen Qualitat fihren.

+1
positive Wirkung

Bewertung

Der Radschnellweg in der Region Disseldorf verlauft zum GroBteil auf bestehenden Wegen. Zum
Teil miissen diese gerinfigig ausgebaut, d.h. zusétzliche Flache in Anspruch genommen werden.
Auf ca. 50 % der Streckenléange werden jedoch Flachen im bestehenden Stra3enraum umverteilt
(z.B. Koblenzer StraBe, Baumberger Chaussee) oder Uber FahrradstraBen gefihrt.

Die Erwartung an einen Radschnellweg ist die Verkehrsverlagerung zwischen MIV und
Radverkehr. Da auf diese Weise die Ausweitung des StraBennetzes verhindert werden kann, ist
der Indikator, trotz des anfanglichen zuséatzlichen Flachenverbauchs auf einem Teil der Strecke,
positiv zu bewerten.

o
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Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat in der Stadt (D2)

Bedeutung des Indikators

Leitfaden "Kosten-Nutzen-Analyse: Bewertung der Effizienz von RadverkehrsmaBBnahmen":

Anmerkungen

Die MaBnahme tragt erheblich dazu bei, das stadtische Leben fiir
Einheimische/Gaste attraktiver zu gestalten und/oder die Potenziale von
Wohngebieten und Innenstadtgebieten zu stéarken (z.B. Reduktion oder

+2 Verlangsamung des Kfz-Verkehrs fiihrt insb. In Wohngebieten zu

groB3e positive Wirkung hdéherer Wohnqualitét oder erhéhter Aufenthaltsqualitét in der

Innenstadt). Die MaBBnahme leistet einen wesentlichen Beitrag zum
Erreichen eines stadtebaulichen Leitbildes, das auf eine "lebenswerte"
Stadt abzielt.

Bewertung

Die untersuchte Trasse verbindet die Stadt Disseldorf mit 3 angrenzenden Kommunen. Im
direkten Umfeld liegen Wohngebiete der Diisseldorfer Stadtteile Volmerswerth, Bilk, Benrath,
Garath und Hellerhof. Dort kann durch die Einrichtung von FahrradstraBen oder durch das
Umverteilen von Flachen fiir den Kfz-Verkehr (Universitatsstra3e, Koblenzer Stra3e) erheblich zur
Aufenthalts- und Wohnqualitat beigetragen werden. Gleiches gilt fir den Monheimer Stadtteil
Baumberg und das Wohngebiet "Am Schwarzen Weiher" in Langenfeld.

Sowohl die Kommunen Neuss, Langenfeld und Monheim am Rhein als auch die Stadt Diisseldorf
wiirden durch die Realiserung des Radschnellweges eine zusétzliche touristische Qualitat
erfahren. Disseldorf erhalt eine neue Radverkehrsverbindung zu wichtigen Freizeitzielen im
Umland. Fur Touristen in den umliegenden Kommunen kann eine direkte Verbindung in die
Landeshauptstadt angeboten werden. Die Trasse ist auBerdem mit dem touristischen
Radwegenetz verkniipft (z.B. Rheinradweg)
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Verbesserung der Teilhabe nicht-motorisierter Personen am stadtischen
Leben (D3)

Bedeutung des Indikators

Leitfaden "Kosten-Nutzen-Analyse: Bewertung der Effizienz von RadverkehrsmaB nahmen":

Anmerkungen

Neu zu schaffende Verbindungen werden in einem Umfang
(Anzahl der Ziele) und/oder einer Qualitat realisiert, dass sie zu
einer deutlichen Erweiterung des Aktions-radius nicht-
motorisierter Personen fihren. (z.B. hochwertige
Fahrradanbindung zu Freizeiteinrichtungen, Schulen etc.)

+2
groBBe positive Wirkung

Bewertung

Dieser Indikator ist mit einem positivem Gewicht versehen, da der Radschnellweg deutlich
zur Erweiterung des Aktionsradius nicht-motorisierter Personen beitragen kann. Im
Einzugsbereich der Trasse liegen mehrere weiterflihrende Schulen (Gymnasium Koblenzer
StraBBe, Theodor-Lift-Realschule, Annette-von-Droste-Hilshoff-Gymnasium, Schloss-
Gymnasium Benrath, etc.) und verbindet diese mit den jeweils nahgelegenen
Wohngebieten. Auch fir Studenten wird der Radschnellweg durch die direkte Anbindung
der Heinrich-Hein-Universitat interessant sein. Der Radschnellweg bietet eine sichere,
zligig befahrbare und ganzjahrig nutzbare Verbindung fiir nicht-motorisierte Personen an.
Hohere Reisegeschwindigkeiten machen das Zurlicklegen héherer Entfernungen méglich.
Dariiber hinaus befinden sich im direkten Umfeld der Strecke zahlreiche
Einkaufsmdglichkeiten (z.B. Rheinpark-Center Neuss, Garather Zentrum, EKZ Hellerhof),
welche durch die Anbindung an den Radschnellweg mit dem Fahrrad besser erreichbar
werden.
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Nutzen im Bereich Dritter (D4)

Bedeutung des Indikators

Leitfaden "Kosten-Nutzen-Analyse: Bewertung der Effizienz von RadverkehrsmafB nahmen":

Anmerkungen

Dritte profitieren von der RadverkehrsmaB3nahme (z.B
Uberregionaler Radverkehr, "Kfz-Verkehr", OV durch
Zubringerfunktion etc.)

+1
positive Wirkung

Bewertung

Ziel der Realisierung des Radschnellwegs ist die Entlastung anderer Verkehrstrager. Er
kann zur Staureduzierung und zur Verbsserung der Parkraumsituation beitragen. In den
Hauptverkehrszeiten kann eine sprilbare Entlastung fiir den OPNV geschaffen werden. Die
Lage der Trasse schafft optimale Anknipfungspunkte, die das Umsteigen zwischen den
Verkehrstragern ermdéglichen.
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8 Ausblick: Schritte zur Realisierung

Planung — Bau - Nutzung Die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie zeigen, dass die Realisierung
einer hochwertigen Radschnellverbindung unter Einhaltung der gefor-
derten Qualitatsstandards zwischen der Landeshauptstadt und ihren
Nachbarstadten mdglich ist und einen hohen gesamtwirtschaftlichen
Nutzen mit sich bringt. Damit stellt die vorliegende Machbarkeitsstudie
den Grundstein des nun folgenden Prozesses dar, welcher sich in eine
Planungsphase, die konkrete Umsetzungs- und Bauphase und die ei-
gentliche Nutzung der fertiggestellten Radschnellverbindung gliedert:

Umsetzungs-
phase

Planungsphase

Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit

Abbildung 8-1:  Schritte zur Realisierung

Anderung des StraBen- Zunachst erfolgt auf Basis der Vorplanung die Entwurfs- und Ausflh-

und Wegegesetzes NRW rungsplanung. Die notwendigen rechtlichen Grundlagen der Genehmi-
gungsplanung werden mit einer Anderung des StraBen- und Wegege-
setzes des Landes Nordrhein-Westfalen, welche in der zweiten Jah-
reshélfte 2016 in Kraft treten soll, geschaffen. Von der geplanten Ge-
setzes@nderung sind bislang die folgenden Punkte bekannt:

» Radschnellverbindungen des Landes werden zukUnftig in allen we-
sentlichen straBBenrechtlichen Bestimmungen den LandesstraB3en
gleichgestellt.

V HAE’“"’ 135



Forderung der weiteren
Planung mit 80 %

Naturschutzrechtliche
Fachgutachten
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» Damit kann die Planfeststellung fir Radschnellverbindungen ange-
wendet werden. Umweltvertraglichkeitsprifungen missen dort an-
gewendet werden, wo es erforderlich ist.

> Radschnellverbindungen des Landes mussen eine regionale Be-
deutung haben, d.h. mindestens zwei Landkreise bzw. kreisfreie
Stadte miteinander verbinden.

» Planung, Bau und Unterhalt dieser Radschnellverbindungen oblie-
gen in Zukunft dem Landesbetrieb Strassen NRW. Es gelten die
gleichen Regelungen fir die Ortsdurchfahrten wie bei Landesstra-
Ben.

» In den Ortsdurchfahrten ist das Prinzip der langsgeteilten Baulast
vorgesehen, d.h. der Landesbetrieb ist ggf. nur fir die Bestandteile
der Radschnellverbindung verantwortlich.

> AuBerhalb der Ortsdurchfahrten sind die Radschnellverbindungen
in einem Abstand von 20 m werbefrei zu halten.

Dartber hinaus wurde den Kommunen der fanf pramierten Projekte
aus dem landesweiten Wettbewerb von 2013 zugesichert, die Planung
fir diese Projekte weiterfihren zu kénnen. Wie auch schon die Leis-
tungsphasen 1 und 2 werden auch die kommenden Leistungsphasen
3, 4 und 5 (Entwurfs-, Ausflihrungs- und Genehmigungsplanung) mit
80 % der anfallenden Kosten geférdert. Dies schlieBt auch die erfor-
derlichen Fachgutachten wie artenschutzrechtliche Prifungen und die
Umweltsvertraglichkeitsprifungen mit ein. Das notwendige Budget zur
Foérderung dieser Projekte ist bereits im Haushalt des Landes Nord-
rhein-Westfalen eingestellt.

Die Tréager 6ffentlicher Belange wurden bereits wahrend der Erstellung
der Machbarkeitsstudie am Planungsprozess beteiligt. Somit kénnen
bereits konkrete Abschnitte, in denen naturschutzrechtliche Fachgut-
achten erforderlich sind, benannt werden. Diese sind:

> Der Fleher Deich zwischen der BAB 59 und der Miinchener Stral3e
(geschutztes Biotop)

» Der Abschnitt zwischen Oranienburger StraBe und Alfred-Nobel-
StraBe in Monheim am Rhein (Biotopverbund mit unmittelbarer
Nahe zum Naturschutzgebiet)

» Der Weg durch den Garather Forst auf Langenfelder Stadtgebiet
(Biotopverbund)
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Politische Beschliisse,
Férdermittelantrag und
Ausschreibung der weite-
ren Planung

Offentlichkeitsarbeit
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Die Stadt Neuss hat fiir die Fihrung an der Rennbahn bereits einen
landschaftspflegerischen Begleitplan in Auftrag gegeben. Mit den Er-
gebnissen ist in der zweiten Jahreshalfte 2016 zu rechnen.

Das FFH-Gebiet Urdenbacher Kampe / Garather Mihlenbach wird in
Folge der Trassenverlegung umfahren.

Die Voraussetzung fur einen positiven Férderbescheid sind neben der
Vorlage der Machbarkeitsstudie positive politische Beschlisse zur
Fortfihrung der Planung aus allen beteiligten Kommunen. Die Stadte
Neuss, Dusseldorf, Langenfeld und Monheim am Rhein beabsichtigen
die erfolgreiche Zusammenarbeit fortzufihren und auch die anschlie-
Benden Planungsphasen zusammen durchzufihren. Nach der politi-
schen Beschlussfassung, der Beantragung der Férdermittel und der
europaweiten Ausschreibung kann Anfang 2018 mit dem Beginn der
Entwurfsplanung gerechnet werden.

Fir eine erfolgreiche Projektdurchfiihrung ist die Beteiligung der Of-
fentlichkeit von hoher Bedeutung. Das Kommunikationskonzept der
Machbarkeitsstudie gibt daftr wichtige Hinweise. Bereits im November
2016 fanden die erste Blrgerveranstaltung statt.
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Anhang

Berechnung der Zeitverluste

Far die Berechnung der Zeitverluste an Knotenpunkte wird im Arbeits-
papier zu ,Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen® be-
schriebene Methodik angewendet. Die Verlustzeit ist die Zeit, welche
durch Warten, Anhalten und Beschleunigen entsteht. Die Forschungs-
gesellschaft fur StraBen und Verkehrswesen setzt dabei folgende
Standardwerte fir die Verlustzeiten an:

Wartepflicht (Mittelinsel): 20 Sekunden

Minikreisverkehr: 10 Sekunden
Kleiner Kreisverkehr: 15 Sekunden
Lichtsignalanlage: 30 Sekunden

Die Berechnung der Verlustzeiten fir einen Streckenabschnitt ge-
schieht unter der Annahme, dass planfreie Knotenpunkte sowie plan-
gleiche, bevorrechtigte Querungen eine Verlustzeit von 0 Sekunden
aufweisen. Knoten, die je nach Fahrtrichtung verschiedene Verlustzei-
ten aufweisen, gehen mit jeweils mit dem Mittelwert aus den beiden
Verlustzeiten in die Berechnung ein.

Die Verlustzeit eines Abschnitts setzt sich aus der Summe aller Einzel-
werte zusammen. Die Zeitverluste sollten gemaB dem Arbeitspapier
einen Wert von 30 Sekunden pro Kilometer (innerorts) und 15 Sekun-
den pro Kilometer (auBBerorts) nicht tberschreiten.

Die Reisegeschwindigkeit ist die Geschwindigkeit, welche sich aus der
freien Geschwindigkeit und der Summe aller Verlustzeiten ergibt. Sie
wird wie folgt berechnet:

Sj
VReise,j = Sj
+ )it ;
vfrei Zl Verlust,i
Ji Streckenabschnitt |
i Knotenpunkt i
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VReise

Virei

S

tVerlusI

Reisegeschwindigkeit

Freie Geschwindigkeit (30 km/h)

Streckenlange

Verlustzeit aus Anhalten, Warten und Beschleunigen

Folgende Tabelle fasst die Berechnung und die Ergebnisse der einzel-
nen Streckenabschnitte zusammen:

Abschnitt Neuss Diisseldorf Monheim Langenfeld Gesamt
Lange 2,7 km 19 km 5,4 km 2,5 km 29,6 km
Anzahl Minikreisverkehre 0 2 3 2 7
Zeitverluste durch Minikreisverkehre 0 sek 20 sek 30 sek 20 sek 70 sek
Anzahl kleine Kreisverkehre

(Fahrbahnfiihrung) 0 3 0 0 3
Zeﬂverlustendurch kleine Kreisverkehre 0 sek 45 sek 0 sek 0 sek 45 sek
(Fahrbahnfihrung)

Anzahl Signalanlagen 1 11 2 0 14
Zeitverluste durch Signalanlagen 30 sek 330 sek 60 sek 0 sek 410 sek
Anze.lhl wartepflichtiger Knoten/ Rechts-| 0 1 15 0 25
vor-Links

Zeitverluste durch wartepflichtige 0 sek 20 sek 30 sek 0 sek 50 sek
Knoten

Geschwindigkeit frei 30 km/h 30 km/h 30 km/h 30 km/h 30 km/h
Zeitverluste je Kilometer

(max. 15 bzw. 30 sek) 11 sek 22 sek 22 sek 8 sek 19 sek
Reisegeschwindigkeit inkl.

Zeitverlusten an Knotenpunkten 27,5 km/h 25,4 km/h 25,3 km/h 28,1 km/h 25,8 km/h
Fahrtzeit inkl. Zeitverlusten an . . . . .
Knotenpunkten 5,9 Min 44,9 Min 12,8 Min 5,3 Min 68,8 Min

L 4
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Kosten der EinzelmaBnahmen
Abschnitt: Langenfeld

Abschnitt/ Knoten MaBnahme Léange des Abschnitts|Nettokosten
Am Schwarzen Weiher (Berghausener Stra3e - Wolfhagener StraBe) |Ausbau des Weges, Neubau Gehweg (wassergebunden) 680 216.748 €
Am Schwarzen Weiher/ Wolfhagener StraBe Bau eines Minikreisverkehrs (D= 18,00 m) 158.300 €
Wolfhagener StraBe (Am Schwarzen Weiher - An der Tente) Bau eines Gehweges, Optimierung Knoten, Markierungen 475 139.935 €
Wolfhagener StraBe/ An der Tente Bau eines Minikreisverkehrs (D= 16,00 m) 105.450 €
An der Tente (Wolfhagener StraBe - einschl. Galghauser Bach) Ausbau des Weges, Neubau Gehweg 1015 247.579 €
Waldweg (Abzweig Disseldorf) Ausbau des Weges, Anlage Gehweg (Wassergebundene Decke) 225 52.685 €
Gesamtkosten (Netto): 920.700 €
davon fiir Wegebau 842.700 €
davon fiir Bauwerke
davon fiir Beleuchtung 78.000 €
Planungskostenzuschlag (10 %) 92.100 €
Grunderwerb, Ausgleich, weitere Fachgutachten 72.600 €
Steuern (19 %) 206.200 €
|GESAMT 1.291.600 €|
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Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Region Disseldorf

Abschnitt: Monheim

Abschnitt/ Knoten MaBnahme Lange des Abschnitts |Nettokosten Kommune*|Nettokosten Land*

Weg an der Kleingartenanlage (Stadtgrenze - Querender Gehweg) Ausbau 172 52.032 € -
Weg an der Kleingartenanlage (Querender Gehweg - Holzweg) Ausbau + Bau eines Gehweges 375 292175 € -
Weg zwischen Holzweg und Landecker Weg Ausbau + Bau eines Gehweges 30 21.270 € -
Landecker Weg / Waldbeerenweg Bau eines Minikreisverkehrs (D=18m) 331.800 € -
Landecker Weg (Minikreisverkehr - Verbindungsweg) Einrichtung einer FahrradstraBe 62 12.308 € -
Verbindungsweg zwischen Landecker Weg und HegelstraBe Ausbau 270 177.305 € -
HegelstraBe/ Benrather StraBe Bau eines Minikreisverkehrs (D=20m) 316.550 € -
Benrather StraBe (HegelstraBe - Berghausener StraBe) Einrichtung einer FahrradstraBe 450 15.550 € -
Benrather StraBe/ Wiener Neustadter StraBe Bau eines Minikreisverkehrs (D= 18m) 317.000 € -
Verbindungsweg zwischen Benrather StraBe und Berghausener StraBe Neubau eines Weges + Querungshilfe 63 105.639 € -
Berghausener StraBe/ Baumberger Chaussee Anpassungen an einem Knoten E 33.100 €
Baumberger Chaussee (Berghausener StraBe - Nelly-Sachs-StraBe) Ausbau des Radwegs im Seitenraum 210 E 238.920 €
Baumberger Chaussee/ Nelly-Sachs-StraBe Umbau eines Knotenpunktes 109.200 € 168.100 €

(Einengung)

Baumberger Chaussee (Nelly-Sachs-StraBe - SandstraBe) Umbau des StraBenquerschnitts 310 E 286.440 €
Baumberger Chaussee/ SandstraBBe Erganzungen am Kreisverkehr 76.050 € 152.720 €
Baumberger Chaussee (SandstraBe - Am Kielsgraben) Umbau des StraBenquerschnitts 460 E 401.090 €
Baumberger Chaussee/ Am Kielsgraben Erganzungen am Kreisverkehr E 258.800 €
Baumberger Chaussee ( Am Kielsgraben - Grenze Baulasttrager/ Eisenbahnbriicke) Umbau des StraBenquerschnitts 110 - 127.390 €
Baumberger Chaussee ( Grenze Baulasttrager/ Eisenbahnbriicke - NiederstraBe) Umbau des StraBenquerschnitts 120 144.580 € -
Baumberger Chaussee/ NiederstraBBe Bau eines Kreisverkehrs 531.200 € -
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Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Region Disseldorf

Abschnitt/ Knoten MaBnahme Lange des Abschnitts |Nettokosten Kommune*|Nettokosten Land*
Baumberger Chaussee (NiederstraBe - Knipprather StraBe) Umbau des StraBenquerschnitts 260 106.740 € E
Baumberger Chaussee/ Knipprather Stra3e Bau eines Kreisverkehrs 326.957 €
Baumberger Chaussee (Knipprather StraBe - Opladener StraB3e) Umbau des StraBenquerschnitts 620 503.980 € E
Weg am "Menk-Gelande" und Knoten Baumberger Chaussee/ Opladener StraBe Umbau Knoten, Bau Radschnellweg 290 436.625 € 50.000 €
Weg zwischen Menk-Gelande und Oranienburger Neubau Radschnellweg und Gehweg 500 426.900 € E
Weg zwischen Oranienburger StraBe und Alfred-Nobel-StraBe Ausbau des Weges, Neubau Gehweg 490 280.110 € E
Gesamtkosten (Netto): 6.260.500 €
davon fiir Wegebau 6.063.000 €
davon fiir Bauwerke E
davon fiir Beleuchtung 197.500 €
Planungskostenzuschlag (15 %) 939.100 €
Grunderwerb, Ausgleich, weitere
Fachgutachten 40.000 €
Steuern (19 %) 1.375.500 €
[GESAMT 8.615.100 €|
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Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Region Disseldorf

Abschnitt: Diisseldorf

Streckenabschnitt/ Knotenpunkt MaBnahme Kosten (Netto)
Kardinal-Frings-Briicke Masten versetzen + Asphaltieren 265.600 €
Hammer Deich (Kardinal-Frings-Briicke - Parkplatz/ Auf dem Draap) Ausbau, Bau Gehweg 874.600 €
Vomerswerther Deich (Parkplatz/ Auf dem Draap - Auf dem Rheindamm) Einrichtung FahrradstraBe, Bau Gehweg 165.500 €
Fleher Deich (Auf dem Rheindamm - Fleher Briicke) Einrichtung FahrradstraBe, Bau Gehweg 123.700 €
Fleher Deich (Fleher Briicke - Himmelgeister Stra3e) Bau Gehweg 208.400 €
Abzweig UniversitdtsstraBe (Himmelgeister StraBBe - UniversitdtsstraBBe) Ausbau Rad-/Gehweg 95.400 €
Himmelgeister StraBe/ UniversitatsstraBBe Bau eines Kreisverkehrs (D = 26 m) 440.600 €
UniversitatsstraBe (Himmelgeister StraBBe - Abfahrt Miinchener StraBe) Umbau StraBenquerschnitt 783.100 €
UniversitatsstraBe/ Abfahrt Miinchener StraBBe Bau eines Kreisverkehrs (D =26 m) 451.000 €
Miinchener StraBBe (Briicker Bach - Ickerswarder Stral3e) Ausbau, Bau eines Gehwegs 269.800 €
Miinchener StraBBe (Ickerswarder - ItterstraB3e) Ausbau, Umgestaltung Friedhofszufahrt 812.200 €
Minchener StraBBe/ ItterstralBe Umbau eines signalisierten Knotenpunktes 203.300 €
Miinchener StraBBe (ltterstraBe - Bonner StralBe) Ausbau, Umbau der Auffahrt zur Miinchener Stral3e 1.039.700 €
Minchener StraBBe (Bonner StraBe/ Ende Bauwerk) - HospitalstraBe/ Beginn Ausbau des bestehenden Weges 770.300 €
Bauwerk

HospitalstraBe - WeststraBe - Erich-Mller-StraBe Einrichtung einer FahrradstraBBe inkl. KnotenmaBnahmen 43.200 €
Schlossallee/ BérchemstraBBe Umgestaltung signalsierter Knotenpunkt 231.800 €
Benrather Schlossallee (BérchernstraBBe - Hildener Stral3e) Markierung Radfahrstreifen, Anpassung Knotenpunkte 215.100 €
Urdenbacher Allee (Hildener StraBe - RegerstraBBe) Umgestaltung Knotenpunkt, Ausbau Radschnellweg 341.000 €
RegerstraBe, HumperdinckstraBe, BrucknerstraBe, HaydnstraBe Einrichtung einer FahrradstraBe inkl. KnotenmaBnahmen 36.800 €
HaydnstraBe/Koblenzer StralBe Umgestaltung signalisierter Knotenpunkt 61.300 €
Koblenzer StraBe (HaydnstraBe - Rostocker StraBer) Ausbau der Richtungsradwege 539.200 €
Koblenzer StraBe/ Rostocker Stral3e Anpassung eines signalsierten Knotenpunkis 65.000 €
Koblenzer StraBe (Rostocker StraBBe - Peter-Behrens-StraBBe) Markierung Radfahrstreifen 52.300 €
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Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Region Disseldorf

Streckenabschnitt/ Knotenpunkt MaBnahme Kosten (Netto)
Koblenzer StraBBe/ Peter-Behrens-Stral3e Optimierung LSA-Knoten 105.800 €
Koblenzer StraBe (Peter-Behrens-StraB3e - Zufahrt Parkplatz S Garath) Bau Radweg, Markierung Radfahrstreifen 78.300 €
Koblenzer StraBe (Zufahrt Parkplatz S Garath - Reinhold-Schneider-StraB3e) Markierung Radfahrstreifen 32.100 €
Koblenzer StraBe/ Reinhold-Schneider-Stral3e Bau eines Kreisverkehrs (D =26 m) 446.500 €
Reinhold-Schneider-StraBe (Koblenzer Stral3e - Garateher Miihlenbach) Anpassung Knotenpunkte, abschnittsw. FahrradstraBe 382.300 €
Weg zwischen Garather Milhlenbach und Bertha-von-Suttner-Stra3e Ausbau Radweg, Bau Gehweg 123.900 €
Bertha-von Suttner-StraBe (Abzweig Jugendzentrum - Hellerhofweg) Einrichtung einer FahrradstrafBe 12.300 €
Bertha-von-Suttner-StraBe/ Hellerhofweg Bau eines Kreisverkehrs (D = 30 m) 529.800 €
Hellerhofweg (Bertha-von-Sutiner-StraBBe - Frankfurter Stral3e) Ausbau Radweg 20.100 €
Frankfurter StraBe/ Hellerhofweg Ausbau und zus. Radfahrerquerung 151.250 €
Frankfurter StraBBe (Hellerhofweg - Eichsfelder StraBe) Ausbau Radweg 95.000 €
Frankfurter StraBBe/ Eichsfelder StraBBe Riickbau am Knoten 74.800 €
Eichsfelder StraBe (Frankfurter Stral3e - Dresdener Stral3e) Ausbau Radschnellweg 63.400 €
Eichsfelder StraBe, Duderstadter StralBe Einrichtung FahrradstraBe, Anpassung Knotenpunkte 317.000 €
Weg zwischen Duderstadter StraBBe und Stadtgrenze zu Langenfeld Ausbau Radweg 65.300 €
Hellerhofweg (Bertha-von-Suttner - Abzweig Monheim) Bau eines Radwegs 375.000 €
Verkehrsprovisorien pauschal 100.000 €
Kosten Wegebau (Netto) 10.796.200 €

Bauwerk Kosten (Netto)
BW Z1 Anbindung Kardinal-Frings-Ufer Rampe 500.000,00 €
BW Z4 Briickerbach Uberfithrung 610.000,00 €
BW 05 Ickerswarder Str./ Miinchener StraB3e Unterflihrung 2.160.000,00 €
BW 02 Bonner Str./ Miinchener StraBe Uberfiihrung 4.810.000,00 €
BW 02 Zusatzliche Rampe an der Bonner Stral3e Rampe 504.201,68 €
BW Z3 HospitalstraBe Uberfiihrung 2.220.000,00 €
BW Z5 Bruchhaus - Garather Miihlenbach Uberfithrung 43.000,00 €
Adolf-Klarenbach-Schule LSW 508.403,36 €
Kosten Bauwerke (Netto) 11.355.600 €
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Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Region Disseldorf

Kosten Wegebau (Netto) 10.796.200 €
Kosten Bauwerke (Netto) 11.355.600 €
Beleuchtung 2.500.000 €
Planungskosten 2.418.700 €
davon 10 % Zuschlag auf den Wegebau 1.069.620 €
davon 11 % Zuschlag auf Bauwerke 1249116 €
Pauschaler Zuschlag auf Umplanung und Erschwernisse 100.000 €
Grunderwerb, Ausgleich, weitere Fachgutachten, RB 806.200 €
Baunebenkosten und Ausschreibung 1.354.100 €
davon flir Baunebenkosten (ca. 5 % der Baukosten) 1.254.090 €
davon flir Ausschreibung (EU-weit) 100.000 €
aktivierbare Eigenleistungen (ca. 3 %der Baukosten) 752.500 €
Steuern (19 %) 5.696.800 €
[GESAMT 35.680.100 €|
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Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung Region Disseldorf

Abschnitt: Neuss

Abschnitt/ Knoten MaBnahme Lange des Abschnitts | Nettokosten
Hammer LandstraBe (Hessentordamm - Am Rennbahnpark) Bau Radschnellweg und FuBgéngerboulevard 208 269.825 €
Hammer LandstraBe (Am Rennbahnpark - Abzweig LangemarckstraBe) |Umgestaltung StraBenquerschnitt 325 430.296 €
Hammer LandstraBe/ LangemarckstraBe Umbau - 151.250 €
LangemarckstraBe (Hammer LandstraBBe -Gabelung) Neubau Radschnellweg + Gehweg 470 274.894 €
LangemarckstraBe ( Bauwerk - SchanzenstralBe) Neubau Radschnellweg + Gehweg 190 113.790 €
Stresemannallee/ SchanzenstraBe Neumarkierung Furt & FGU - 4.950 €
Stresemannallee (SchanzenstraBBe - Bauwerk) Neubau Radschnellweg 183 86.264 €
Briicke Willy-Brandt-Ring Neubau Briicke 270 5.187.500 €
Zufahrt Kardinal-Frings-Briicke (Bauwerk - Briickenanfang) Ausbau Radschnellweg 410 274,645 €
Rampe Rheinallee Neubau Rampe 600.000 €
Kardinal-Fringsbriicke Masten versetzen + Asphaltieren 380 168.730 €
Gesamtkosten (Netto): 7.562.100 €
davon fiir Wegebau 1.718.100 €
davon fiir Bauwerke 5.787.500 €
davon fiir Beleuchtung 56.500 €
Planungskostenzuschlag (15 %) 1.134.300 €
Grunderwerb, Ausgleich, weitere Fachgutachten 10.000 €
Steuern (19 %) 1.654.200 €
|GESAMT 10.360.600 €|
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1l. Trassenverlauf
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Iv. Datentrager
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