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Begriffsbestimmungen

RadPendlerRoute

Route

Trassenverlauf

Trassenvariante
Vorzugstrasse

Alternativtrasse

Ubergabepunkt

Radschnellweg mit projektspezifisch angepassten
Qualitatsstandards

Start — Ziel Relation einer RadPendlerRoute

auf das Straf3en- und Wegenetz umgelegter Verlauf ei-
ner (mdglichen) RadPendlerRoute

mdoglicher Trassenverlauf entlang einer Route
finaler Trassenverlauf einer RadPendlerRoute

Trassenabschnitt, der voriibergehend (in der Regel
ohne aufwandige bauliche MaRnahmen) im Sinne der
Durchgangigkeit der RadPendlerRoute genutzt werden
kann (2. Wahl). Dies gilt sofern die Vorzugstrasse in die-
sem Teilabschnitt in einem aufwandigen Planungspro-
zess und nur mit einem langfristigen Umsetzungshori-
zont realisierbar ist.

Stelle im stadtischen Radnetz, an der eine RadPendler-
Route auf das (bestehende) stadtische Radnetz (mit
ggf. geringeren Qualitatsstandards) Gberfihrt wird
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1. Aufbau der Machbarkeitsstudie

11 Planungsprozess

Der Planungsprozess der beschriebenen Machbarkeitsstudie setzt sich aus meh-
reren Bausteinen zusammen. Grundsatzlich sind dies die folgenden Bausteine:

= Projektstart

® Festlegung von Rahmenbedingungen

= Trassenfindung

=  Wirtschaftlichkeitsuntersuchung

= Beteiligung relevanter Akteure

= Skizzierung der weiteren Vorgehensweise
® Projektabschluss

Die Machbarkeitsstudie wurde in Kooperation von den Ingenieurbiros Lindschulte
+ Kloppe Ingenieurgesellschaft mbH, Dusseldorf und SSP Consult — Beratende
Ingenieure, Kéln im Auftrag des Projektkonsortiums, bestehend aus den Stadten
Bergisch Gladbach, Kéln, Leverkusen und dem Rheinisch-Bergischen Kreis sowie
dem Rhein-Sieg-Kreis im Zeitraum vom Januar bis Dezember 2018 erarbeitet.

Im gesamten Planungsprozess fanden regelmafiige Projektgruppensitzungen der
Ingenieurbiros mit den Stadten und Kreisen im Planungsraum zum Austausch und
zur Rickkopplung von Ergebniszwischenstanden statt.

1.2 vorliegende Unterlagen

Die gesamte Machbarkeitsstudie ist eine Kombination aus einer Vielzahl an im
Planungsprozess erstellten Untersuchungen, Ergebnissen und Prasentationen.

1.2.1 Planungsergebnisse

Die relevanten Planungsergebnisse sind in drei Teile aufgeteilt:
= Teil A — Prozessbeschreibung
= Teil B — Streckensteckbriefe
= Teil C — Kartenwerk

Die Vorgehensweise des Planungsprozesses ist in diesem Prozessbericht aus-
fuhrlich beschrieben und die allgemeinen Ergebnisse der Machbarkeitsstudie sind
darin dargestellt. In den Streckensteckbriefen sind fir die jeweiligen RadPend-
lerRouten die wesentlichen Untersuchungsergebnisse, ausfiihrlichere Beschrei-
bungen der Routen sowie die Abwagungsgrinde fir den gewéahlten Trassenver-
lauf erlautert. Im Kartenwerk werden sowohl die RadPendlerRouten im Untersu-
chungsraum dargestellt als auch die jeweiligen RadPendlerRouten im detaillierten
Verlauf inklusive der gewahlten Fuhrungsform.
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2. Ausgangslage

Die Kapazitatsgrenze der vorhandenen Infrastruktur im Einzugsgebiet der Rhein-
schiene ist erreicht. Die Pendlerstrecken im motorisierten Individualverkehr (MIV)
im Siedlungsbereich Kéln, Leverkusen, Rheinisch-Bergischer Kreis, Rhein-Sieg-
Kreis sind Uberlastet. Hinzu kommen ein Bevoélkerungswachstum und eine gleich-
zeitige stadtebauliche Nachverdichtung in der Region, wodurch zukunftig noch
mehr Menschen die vorhandenen Wege nutzen werden.

Eine Uberlastung des bestehenden StraRennetzes ist insbesondere in den StoR-
zeiten des Berufsverkehrs zu betrachten. Gerade die Metropole Koln 16st eine Viel-
zahl an Pendlerstromen aus dem Umland aus — gleichzeitig gibt es auch eine Viel-
zahl an Personen, die aus Kéln in die Umlandgemeinden pendeln. Insbesondere
zwischen den betrachteten Stadten und Kreisen existieren vielfaltige Verflechtun-
gen der Pendlerstréme.

Diese Situation sowie eine wachsende Rolle des Fahrrads als wirkungsvoller Mo-
bilitatsfaktor auch vor dem Hintergrund von Klimaschutz, Flacheneffizienz, Ge-
sundheitsférderung und Elektromobilitdét wecken akut den Bedarf nach neuen
Qualitaten im infrastrukturellen Angebot fiir den Radverkehr im Sinne von (Nah-)
Mobilitat und Erreichbarkeiten.

Die durch eine RadPendlerRoute erschlossenen Kommunen und Bezirke profitie-
ren von einer Entlastung der StralRen und der damit einhergehenden erhdhten
Luft- und Aufenthaltsqualitét. Fahrrader bendtigen auRerdem weniger Stellflache
als Kraftfahrzeuge (Kfz) und beleben als ,Laufkundschaft* den lokalen Einzelhan-
del und das Stadtbild.

Im Zuge des technischen Fortschrittes erlangen Pedelecs und E-Bikes zudem eine
immer héhere Bedeutung. Dadurch vergroRert sich der Aktionsradius des Radver-
kehrs betrachtlich: es kénnen langere Wege bei nur geringer kdrperlicher Anstren-
gung in kiirzerer Zeit bewaltigt werden. Dies macht das Fahrrad zusétzlich attraktiv
fur Pendler und dementsprechend grof3er ist das Verlagerungspotenzial fir den
Verkehr vom Kfz auf das Fahrrad.

Die verkehrlichen Herausforderungen und die zunehmende Bedeutung des Fahr-
rads kdnnen jedoch nur dann zu einer Verlagerung der Verkehre fiihren, wenn die
entsprechende Infrastruktur angeboten wird. Dies bedeutet im konkreten Fall,
dass zugig und komfortabel zu befahrende Wege mit einer entsprechend hohen
Leistungsfahigkeit vorhanden sein und von der Bevdlkerung genutzt und akzep-
tiert werden mussen.

Diese notwendige Infrastruktur fir ein attraktives Pendeln mit dem Fahrrad exis-
tiert bisher nur in Teilabschnitten. Insbesondere die interkommunalen Verbindun-
gen sind derzeit nur in unzureichendem Malf3e oder in unzureichender Qualitét vor-
handen.
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3. Aufgabenstellung

3.1 inhaltlich

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie sollen vier leistungsfahige RadPendlerRouten
zwischen der Stadt Kéln und den rechtsrheinisch angrenzenden Stadten Lever-
kusen, Bergisch Gladbach, Rosrath, Troisdorf und Niederkassel zur wirkungsvol-
len Beschleunigung des Radverkehrs identifiziert werden.

Die zu definierenden RadPendlerRouten sollen unter weitest méglicher Nutzung
der vorhandenen Infrastruktur vor allem zur Abwicklung der Berufs- und Ausbil-
dungsverkehre dienen. Fiur einen mdglichst kreuzungs- bzw. konfliktarmen Ver-
lauf, der eine hohe Durchschnittsgeschwindigkeit von rund 20 km/h ermdéglicht,
sollen die passenden Fuhrungsformen und Ausbaustandards aufgezeigt werden.
Hierbei sind stets die Belange des Natur-, Landschafts-, und Umweltschutzes so-
wie der Eigentumsverhaltnisse im Hinblick auf eine planungsrechtliche Umsetzung
der Trassen zu bertcksichtigen.

Ziel ist es dabei, die Reisezeitverhéltnisse gegentuber dem motorisierten Individu-
alverkehr zu verbessern und eine Verlagerung des Alltags- und Berufsverkehrs
auf die klimafreundlichen Verkehrsmittel des Umweltverbundes zu férdern.

Dabei ist zu beachten, dass aufgrund der dichten Besiedlung und mangels geeig-
neter, stillgelegter Bahntrassen im Planungsbereich klassische Radschnellwege
nach den Qualitatsstandards der Arbeitsgemeinschaft ful3ganger- und fahrrad-
freundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in Nordrhein-Westfalen e. V. (AGFS)
kaum oder gar nicht umsetzbar sind. Fir eine Umsetzung méglichst ohne lange
Planungszeitrdume sind fiir die RadPendlerRouten spezifische Qualitdtsstandards
zu entwickeln. Diese sollen gewéhrleisten, dass unter Beriicksichtigung der rAum-
lichen Verhaltnisse eine ahnlich hohe Qualitdt wie Radschnellwege bei einer
durchgéangigen und ziigigen Befahrbarkeit ermdéglicht wird. Die spezifischen Qua-
litatsstandards sollen so nah wie mdglich und fur die angestrebte Verkehrsverla-
gerung notig an die Vorgaben der geltenden Regelwerke fiir die Planung von Rad-
schnellwegen (z.B. die Richtlinien fir die Anlage von Stadtstral3en (RASt), die
Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) und der Leitfaden fir die Planung
von Radschnellwegen) heranreichen. Aufgrund der im Rahmen dieser Machbar-
keitsstudie definierten Qualitatsstandards wird im Weiteren nicht von "Radschnell-
wegen", sondern von "RadPendlerRouten” gesprochen.

Neben den vier RadPendlerRouten sollen zudem Zubringertrassen definiert wer-
den, die als Zulauf- oder Verbindungsstrecke dienen. Fir die Zubringertrassen
werden die fur die Hauptachsen definierten Querschnitte ebenfalls angestrebt. In
Abhangigkeit der Siedlungsdichte entlang der Zubringertrassen kénnen die Stan-
dards ggf. starker an die Bestandssituation der vorhandenen Radverkehrsanlage
angepasst werden, jedoch ist eine Wiedererkennbarkeit der Infrastruktur sicherzu-
stellen.

Ein weiteres Augenmerk soll auf die Verknupfung mit dem OPNV gelegt werden.
Durch die Anbindung wichtiger Umsteigepunkte des regionalen Schienenverkehrs
(RE, RB, S-Bahn, Endpunkte Stadtbahn) soll die Verkniipfung verschiedener Ver-
kehrsmittel, insbesondere die Verkniipfung zwischen den Verkehrstragern Rad
und OPNV / SPNV, erleichtert werden. Basis hierfir bilden die stadtischen
Bike+Ride-Konzepte. Dieser multimodale Ansatz mit Ankniipfung an den OPNV

Machbarkeitsstudie RadPendlerRouten - Prozessbeschreibung SS P
Consult

Beratende Ingenieure GmbH



ermoglicht eine zusétzliche Reichweitenerhthung sowie einen entsprechenden
Reisezeitgewinn gegeniiber der Nutzung des Kfz in Stol3zeiten. Ziel ist es, eine
Verlagerung der Verkehre vom MIV auf den Umweltverbund (Fahrrad, OPNV /
SPNV) zu erreichen und keine Verlagerungen innerhalb des Umweltverbundes.

Fur die vier definierten RadPendlerRouten sollen anschlieBend die potenziellen
Verkehrsverlagerungen von anderen Verkehrsarten auf den Radverkehr abge-
schatzt werden. Den Grundstein hierfur sollen Reisezeitvergleiche der einzelnen
Verkehrsarten und eine Prognose der zu erwartenden Radverkehrsmenge entlang
der RadPendlerRouten bilden.

Neben den potenziellen Verkehrsverlagerungen soll zudem eine grobe Kosten-
schatzung fir die Realisierung jeder RadPendlerRoute durchgefiihrt werden. An-
schlieRend kann anhand einer Gegenuberstellung der Kosten und des zu erwar-
tenden Nutzens die Wirtschaftlichkeit der erarbeiteten Routen bewertet werden.

Wahrend des gesamten Planungsprozesses ist eine umfangreiche Beteiligung der
relevanten Akteure vorzusehen. Neben einer engen Abstimmung auf Fach- und
Amterebene sollen insbesondere die im Projektraum aktiven Vereine und Ver-
bande mit fachlichem Bezug/Bezug zum Thema Radverkehrsférderung sowie die
relevanten politischen Akteure informiert und eingebunden werden. Somit erhalten
die RadPendlerRouten eine méglichst breite Unterstitzung und Beflrwortung bei
den fachlich relevanten Akteuren.

3.2 raumlich

Die Korridore der Routenverlaufe wurden bereits in der Aufgabenstellung definiert
und ergeben sich aus den Verbindungen der beteiligten Stadte und Kreise und der
vorhandenen sowie prognostizierten Pendlerbewegungen. Der Routenverlauf soll
sich demnach an Siedlungsschwerpunkten und Arbeitszentren orientieren, die da-
mit verbundenen Pendlerverflechtungen abbilden und Nutzungspotenziale aus
Siedlungs- und Wirtschaftsbereichen anbinden.

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie sind vier RadPendlerRouten zu ermitteln, wel-
che die folgenden Verbindungen abbilden:

= Koln — Leverkusen

= Koln — Bergisch Gladbach

= Ko6ln — Rdsrath

= KoIn — Troisdorf / Niederkassel

Zusatzlich wurden wahrend des Planungsprozesses beispielhaft drei Zubringer-
trassen identifiziert und néher betrachtet. Diese binden weitere einwohnerstarke
Stadtteile bzw. wichtige Schienen-Haltestellen (als Bike+Ride / Mobilstationen -
Standorte) an die RadPendlerRouten an bzw. verbinden die RadPendlerRouten
untereinander.

= Leverkusen-Mitte — Leverkusen-Opladen

= KoIn-Dellbriick — Bergisch Gladbach-Refrath — Bergisch Gladbach-Bens-
berg

® Niederkassel — Troisdorf-Spich
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Abbildung 1: Trassenkorridore
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4. Rahmenbedingungen

4.1 Qualitatsstandards

Wie bereits im Rahmen der Aufgabenstellung dargestellt, ist eine Umsetzung der
von der AGFS definierten Qualitatsstandards fir Radschnellwege wiinschenswert
und angestrebt, jedoch aufgrund der rdumlichen Zwénge (dichte Besiedelung,
Fehlen stillgelegter Bahntrassen etc.) nicht immer erreichbar. Dementsprechend
wurden Qualitatsstandards entwickelt, welche gezielt an die Anforderungen der
RadPendlerRouten und ihr Umfeld angepasst sind. Die Qualitatsstandards bezie-
hen sich dabei nicht nur auf die notwendigen baulichen Anforderungen, sondern
auch auf die Ausstattung der RadPendlerRouten. Sie gewahrleisten eine hochwer-
tige und nutzerfreundliche Gestaltung der RadPendlerRouten, sodass in der Ge-
samtheit ein attraktives, ,neues” Produkt fir den Radverkehr geschaffen wird, wel-
ches eine echte Alternative zur bestehenden Fahrrad- und Kfz-Infrastruktur bietet.

4.1.1 Bauliche Anforderungen

Die bauliche Ausgestaltung der RadPendlerRouten ist an die Qualitatsstandards
von Radschnellwegen angelehnt und gegeniiber den aktuell gultigen Empfehlun-
gen fir die Gestaltung von Radverkehrsanlagen (ERA) deutlich komfortabler di-
mensioniert. In Bereichen von Engstellen oder anderen Einschrankungen fiihrt
eine ggf. notwendige punktuelle Unterschreitung der festgelegten Querschnitte
dazu, dass dennoch eine direkte und zuigig zu befahrene Verbindung zu realisie-
ren ist. Dies wird daher nur in Ausnahmen an den Stellen als hinnehmbar angese-
hen, wo dies in der Gesamtbetrachtung einer gradlinigen, durchgéngigen und leis-
tungsfahigen Verbindung zutraglich ist.

Unterschieden wird dabei in Fihrungsformen innerorts (vgl. Abbildung 2) und
aul3erorts (vgl. Abbildung 3):

= innerorts ist der Radverkehr auf eigenen Verkehrsanlagen abzuwickeln
(Radfahrstreifen / Radweg) bzw. auf gemeinsamen Flachen mit anderen
Verkehrsteilnehmern zu bevorrechtigen (Fahrradstral3e).

= aul3erorts ist — neben den innerdrtlichen Fihrungsformen — auch eine
Fuhrung im Zweirichtungsverkehr (nach Priifung der Rahmenbedingun-
gen) moglich. Bevorzugt ist dies durch die Einrichtung eines eigenstandi-
gen (Zweirichtungs-)Radwegs getrennt vom Ful3verkehr umzusetzen.
Nur in Ausnahmefallen und bei geringen Ful3géngerfrequenzen zu Zeiten
des Berufsverkehres kann als Fuhrungsform ein gemeinsamer Geh-/
Radweg mit einer ausreichenden Breite gewahlt werden.
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Abbildung 2: bauliche Anforderungen (innerorts)
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Abbildung 3: bauliche Anforderungen (auf3erorts)

4.1.2 StraBengestaltung und Knotenpunkte

Neben den Breiten der jeweiligen Verkehrsanlage ist auch die generelle Straf3en-
gestaltung ein wichtiger Faktor bei der Umsetzung der RadPendlerRouten. Insbe-
sondere die Fahrradstral3en bedirfen haufig einer entsprechenden begleitenden
Stral3engestaltung, sodass der Vorrang der Radfahrer auch im StralRenraum her-
vorgehoben und wahrgenommen wird. Ebenso ist in Bereichen, in denen der Rad-
verkehr im Seitenraum (oder stral3enunabhéangig) gefihrt wird, eine klar erkenn-
bare Abgrenzung zum Gehweg sinnvoll und anzustreben. Dies gilt ebenso fur eine
klar erkennbare Abgrenzung der Radverkehrsanlage zur Kfz-Fahrbahn sowie der
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Ermdglichung der Einhaltung von ausreichendem Sicherheitsabstand zu fahren-
den und parkenden Kfz (ggf. mit Hilfe von Trennelementen).

In den Abbildungen 4 bis 6 sind Beispiele fir die entsprechende Ausgestaltung der
StralBenraume visualisiert.

Abbildung 5: Visualisierung Zweirichtungsradweg (Beispiel)
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Abbildung 6: Visualisierung stralBenunabhéangiger Geh- und Radweg (Beispiel)

Die durch die RadPendlerRouten genutzten Knotenpunkte missen so gestaltet
werden, dass das Vorhandensein der RadPendlerRoute (inkl. der fahrradfreundli-
chen Gestaltung) deutlich wird. Dies kann durch eine Bevorrechtigung des Rad-
verkehrs, bzw. die Einrichtung einer grinen Welle fir Radfahrer sowie der Vorhal-
tung ausreichend dimensionierter Halte- und Warteflachen geschehen. Zuséatzlich
zu beachten sind die besonderen Sicherheitsaspekte im Bezug zum Radverkehr
(z.B. Sichtachsen, vorgezogene Haltelinien, Erkennbarkeit etc.).

4.1.3 Ausstattung

Neben der Gestaltung der Radverkehrsanlage soll der Komfort der RadPendler-
Routen durch entsprechende Ausstattungselemente den Anforderungen ange-
passt werden. Die Ausstattungselemente zielen dabei nicht nur auf den fahrenden
Radverkehr, sondern auch auf den ruhenden Radverkehr ab.

Folgende Ausstattungselemente tragen maRgeblich zur Etablierung der neuen
bzw. umgebauten Infrastruktur und damit zum Erfolg der RadPendlerRouten bei
und sind geeignet, die tatsachlich erzielbaren Effekte der Verkehrsverlagerung po-
sitiv zu beeinflussen:

= komfortable und ganzjahrig gut befahrbare Oberflache
(Asphalt bzw. in landschafts-/naturschutzfachlich sensiblen Bereichen al-
ternative, versickerungsfahige und wenig pflegeintensive Belage)

= RegelmaRige, einheitliche und eindeutige Markierung und Beschilde-
rung mit hohem Wiedererkennungswert

= intuitive Wegweisung sowie Entfernungs- und Zeitangaben zu wichtigen
Zielen

= durchgehende Beleuchtung (in landschafts-/naturschutzfachlich sensib-
len Bereichen ggf. adaptiv (sensorgesteuert))

= Servicepunkte mit Reparaturmdéglichkeiten in regelméaRigen Abstanden
= Pausenstellen mit Wetterschutz und Ruhemdglichkeiten

= attraktive, sichere und zugéngliche Fahrradabstellanlagen
(insbesondere an den Verkniipfungspunkten zum SPNV)

Consult
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4.2 Einbindung in das bestehende Radverkehrsnetz

Die RadPendlerRouten sollen laut Aufgabenstellung weitestgehend auf die vor-
handene Infrastruktur aufbauen und diese weiter qualifizieren und fur ein zlgiges
Pendeln mit dem Rad attraktivieren. Es wird daher nur, wenn es mdglich und sinn-
voll ist, ein zusatzliches Angebot zum bereits bestehenden, tibergeordneten Rad-
netz geschaffen. Dementsprechend wichtig ist die Verknipfung der RadPendler-
Routen mit diesem Radnetz (z.B.: Radverkehrsnetz NRW, bezirkliche Radnetze
etc.), sodass ein Netzzusammenhang der verschiedenen Radverkehrsnetze ge-
schaffen wird. Fur den Radverkehr stehen somit Radverkehrsverbindungen so-
wohl im (Uber-)regionalen, nahraumigen und innerstadtischen Bereich zur Verfi-
gung, welche eine hohe Anzahl an Verknipfungspunkten untereinander aufwei-
sen.

Im verstadterten Bereich kann das ortliche Radnetz die Grundlage fiur die
RadPendlerRouten bilden. Dies ist insbesondere im hochverdichteten Raum not-
wendig, wo wenig freie Flachen fur neue Wegeverbindungen vorhanden sind. Fir
den unmittelbaren Bereich um die Kdlner Innenstadt (Buchforst, Deutz, Kalk, Mil-
heim) ist daher die Ubergabe der RadPendlerRouten auf das stadtische Radnetz
vorgesehen. Soweit mdglich, sollten auch hier im Sinne einer grofitmdoglichen,
durchgéangigen Qualitat die Qualitatsanforderungen der RadPendlerRouten erfiillt
werden. Ist dies aus verkehrlichen, stadtebaulichen oder anderen Griinden nicht
mdoglich, dann ist im Sinne einer direkten Routenfiihrung ggf. eine Abweichung von
den Qualitatsstandards nicht auszuschliel3en.

4.3 Parallele MaRnahmen

Es existieren derzeit in vielen Teilen der vier definierten Trassenkorridore Planun-
gen und / oder Ideen fur die Einrichtung neuer Radverkehrsanlagen oder die Um-
gestaltung von StraBenrdumen zugunsten des Verkehrsmittels Fahrrad (Beispiel
Einrichtung einer Fahrradstrafe). Diese werden aufgenommen, im Rahmen der
Machbarkeitsstudie diskutiert und ggf. bei der Trassenfindung bertcksichtigt.

Hierbei wird im Einzelfall abgewogen, inwiefern diese Planungen und / oder Ideen
auch fur eine RadPendlerRoute geeignet und sinnvoll sind. In vielen Féllen ist das
konkrete Ziel solcher MaRnahmenvorschlage ein anderes, als dies fir die
RadPendlerRouten definiert ist (bspw. Radverbindungen auf Bezirksebene im Ge-
gensatz zu interkommunalen Pendlerbeziehungen). Die damit verbundenen An-
spriiche an die Trassenfiihrung, den Trassenverlauf und Querschnittsgestaltung
sind fir jede einzelne MalRhahme ggf. unterschiedlich und lassen sich unter Um-
stéanden nicht in einer RadPendlerRoute vereinen bzw. tiberlagern.

Eine Abwagung verschiedener nutzbarer Trassenflhrungen, teilweise unter Ein-
beziehung bestehender Planungen, ist im Teil B- Streckensteckbriefe dargestellt.

Gleichwohl ist es empfehlenswert auf der Bezirks- bzw. Stadtteilebene fir Binnen-
sowie Quell- und Zielverkehre parallele Malinahmen zur Radverkehrsférderung
voranzutreiben. Es wird als zielfihrend erachtet, eine einzelfallbezogene Abwa-
gung durchzufihren.
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5. Trassenfindung

Die Trassenfindung nimmt im Gesamtprozess der Machbarkeitsstudie eine her-
ausragende Bedeutung ein. Der Prozess der Trassenfindung wurde dabei in drei
Stufen durchgefihrt:

= Stufe 1. Korridoruntersuchung
= Stufe 2:  Definition und Bewertung von Trassenvarianten
= Stufe 3: Festlegung der Vorzugstrasse

Im Folgenden werden die wesentlichen Untersuchungsinhalte des Prozessver-
laufes grob skizziert. Die konkrete Vorgehensweise der einzelnen Stufen wird in
den nachfolgenden Unterkapiteln ausfiihrlich beschrieben.

Im Rahmen der Korridoruntersuchung wurde zunachst eine Bestands- und Po-
tenzialanalyse durchgefiihrt. Daran anschlieRend fanden Projektinterviews mit den
jeweils an den einzelnen Routen beteiligten Stadten und Kreisen statt. Auf diese
Weise konnten spezifische Rahmenbedingungen, Planungen und bereits be-
kannte Vorschlage ausfihrlich erértert und in den Planungsprozess einbezogen
werden. Auf dieser Grundlage wurden unterschiedliche Trassenverlaufe definiert.
AnschlieRend wurden die einzelnen Trassenverlaufe mit dem Fahrrad befahren.

Im nachsten Schritt erfolgte die Definition und Bewertung von Trassenvarian-
ten. Hierzu wurden die befahrenden Trassenverlaufe in sinnvolle Abschnitte un-
terteilt und anhand einer Bewertungsmatrix bewertet. AnschlieRend wurden die
jeweiligen Abschnitte zu verschiedenen Trassenvarianten zusammengefasst. Un-
ter Einbezug einer Gewichtung der Bewertungskriterien ergab sich aus der Bewer-
tung der einzelnen Abschnitte eine Gesamtbewertung fiir jeden Trassenverlauf.
Die Bewertung der einzelnen Abschnitte sowie die Gewichtung wurden dann in
weiteren Projektinterviews erdrtert, diskutiert und verfestigt, um so eine valide Be-
wertung zu erhalten.

Fur die Festlegung der Vorzugstrassen wurde zunachst die Bewertung der Tras-
senvarianten zu Grunde gelegt und Trassenvarianten mit den schlechtesten Be-
wertungen wurden herausgefiltert. Die Trassenvarianten mit den besten Bewer-
tungen wurden einer weiteren Priifung unterzogen. Hierbei spielten weniger die im
Rahmen der vorangegangenen Bewertung definierten Kriterien eine Rolle, son-
dern vielmehr ,weiche Faktoren* wie die Mdglichkeiten zur SchlieRung von Netz-
licken, die N&he zu bedeutenden Potenzialen oder die Mdglichkeiten der Einbin-
dung in laufende Planungen. Es wurden auf3erdem ehrenamtliche Verbande und
Initiativen sowie deren Eingaben in diesen Abwagungsprozess mit einbezogen. Im
Ergebnis konnten so die Vorzugstrassen festgelegt werden sowie ggf. Alternativ-
trassen — fur den Fall, dass die Vorzugstrasse sich nicht (im gewinschten Zeit-
raum) umsetzen lasst — gefunden werden. AnschlieRend wurden fir die jeweiligen
Vorzugstrassen passende Fihrungsformen (abschnittsweise) festgelegt.

Im Sinne eines umfassenden Austausches aller Prozessbeteiligten und einer re-
gelmaRigen Rickkopplung der Zwischenstande der Trassenfindung fanden hierfir
mehrere Projektgruppensitzungen mit Teilnahme aller Projektbeteiligten statt.
Hierbei wurden die jeweils aktuellen Planungsstande vorgestellt sowie offene Fra-
gestellungen diskutiert und gemeinsam beantwortet.
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5.1 Korridoruntersuchung

5.1.1 Bestands- und Potenzialanalyse

Den ersten Schritt der Korridoruntersuchung stellt die Bestands- und Potenzial-
analyse dar. Hierzu wurden die Siedlungsschwerpunkte, gréRere Unternehmen
(= 100 Mitarbeiter), weiterfilhrende Schulen und schienengebundene OPNV-Sta-
tionen im Untersuchungsgebiet grafisch dargestellt. Fir die RadPendlerRouten
stellen diese die wichtigsten Quellen und Ziele dar, die ein hohes Nutzungspoten-
zial aufweisen und dementsprechend zu einem maoglichst hohen Anteil erschlos-
sen werden sollen.

AuRerdem wurden die Standorte von Lichtsignalanlagen innerhalb der Korridore
ermittelt, da die Lichtsignalanlagen einen wesentlichen Einfluss auf die Reisege-
schwindigkeit haben (kdnnen). Dies liegt vor allem in dem haufigen Wechsel von
Fahren und Anhalten (Stop & Go) begriindet, der sich negativ auf die Reisege-
schwindigkeit und den Fahrkomfort auswirkt.

Zusatzlich wurden die Grenzen der vorhandenen Landschafts-, Naturschutz- und
Vogelschutzgebiete sowie Gebiete entsprechend der Flora-Fauna-Habitat Richtli-
nie (FFH-Gebiete) auf einer Karte eingezeichnet. Ein Trassenverlauf durch diese
Gebiete stellt — je nach Art des Gebietes — ein hohes Planungshemmnis dar und
sollte vermieden werden.

Ein Ausschnitt der grafischen Bestands- und Potenzialanalyse ist in Abbildung 7
dargestellt und groRRformatig im Teil C — Kartenwerk enthalten.

Abbildung 7: grafische Darstellung der Bestands- und der Potenzialanalyse (Ausschnitt)

5.1.2 Projektinterviews

Die Projektinterviews wurden je RadPendlerRoute einzeln mit den jeweils beteilig-
ten, Stadten und Kreisen durchgefuhrt. Somit fanden insgesamt fiinf Projektinter-
views an folgenden Terminen mit den aufgefiihrten Beteiligten statt:

®= Route 1: 08.03.2018
Stadt KolIn, Stadt Leverkusen, Stadt Leichlingen, Rheinisch-Bergischer-
Kreis, Gemeinde Odenthal

" Route 2: 26.02.2018
Stadt KolIn, Stadt Bergisch Gladbach, Rheinisch-Bergischer-Kreis
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" Route 3: 26.02.2018
Stadt Kdln, Stadt Résrath, Rheinisch-Bergischer-Kreis

" Route 4: 20.02.2018
Stadt Kdln, Stadt Troisdorf, Stadt Niederkassel, Rhein-Sieg-Kreis

Im Rahmen der Projektinterviews wurden zunachst fir jede Route die Start- und
Zielpunkte verortet. Zusatzlich wurden gemeinsam Grobtrassen entwickelt, welche
eine Basis fiur die zukinftigen Untersuchungsschritte darstellten. Hierfur wurden
bedeutende Potenziale herausgearbeitet, welche nach Méglichkeit unbedingt an
die RadPendlerRoute angebunden werden sollen. Es wurden zudem Zwangs-
punkte und zu vermeidende Knotenpunkte und Stralen herausgearbeitet sowie
Anbindungen an das bestehende Radnetz definiert.

Ein wichtiger Arbeitsschritt war ebenso die Analyse von bestehenden und / oder
verworfenen Planungen im Bereich Radverkehr, um auf Erfahrungen und vorhan-
dene Konzepte in den weiteren Planungsschritten aufbauen zu kénnen. Es fand
ebenso ein Abgleich der ,gangigen* Fuhrungsformen fur den Radverkehr inner-
halb der jeweiligen Stadte und Kreise statt.

Neben der Herausarbeitung méglicher Trassenverlaufe bzw. Grobtrassen wurden
zudem Trassenverlaufe definiert, die aus individuellen Griinden fir eine RadPend-
lerRoute nicht in Frage kommen. Diese wurden dementsprechend im Rahmen der
Machbarkeitsstudie nicht weiter betrachtet.

Es wurden auRerdem relevante lokale Ehrenamtsgruppierungen mit Bezug zum
Radverkehr benannt, sodass diese im spateren Planungsprozess mit einbezogen
werden konnen.

5.1.3 Definition von Trassenabschnitten

In einem ersten Schritt wurden zunzchst Ubergabepunkte definiert, ab denen ggf.
bereits bestehende und / oder geplante Radverkehrsanlagen des stéadtischen Rad-
wegenetzes genutzt werden kénnen. Dies geschah unter der Feststellung, dass
im stark verstadterten Bereich zum einen die definierten Qualitdtsstandards der
RadPendlerRouten nicht immer umgesetzt werden kénnen. Zum anderen sind die
Ziele der Nutzer so unterschiedlich, dass diese die RadPendlerRoute nicht zwin-
gendermalen bis zum Zielpunkt befahren, sondern bereits vorzeitig das stadti-
sche Radnetz individuell nutzen. Dementsprechend bezog sich die nahere Be-
trachtung und Trassenfindung zunéachst nur auf Trassenverlaufe zwischen den
Start- und den Ubergabepunkten.

Es wurden gradlinig verlaufende Stralen und Wege in der Quelle-Ziel-Relation mit
maoglichst wenigen Lichtsignalanlagen ermittelt und als mdgliche Trassenverlaufe
gewabhlt. Dies geschah auf Grundlage der Anforderungen an die RadPendlerRou-
ten, moglichst direkt, entlang groRer Potenziale und unter Nutzung bestehender
Infrastruktur zu verlaufen, sowie eine hohe Reisedurchschnittsgeschwindigkeit zu
ermoglichen. Zusatzlich wurden notwendige Lickenschliisse im bestehenden
Netz sowie sinnvolle Neubaustrecken eruiert.

Es wurden u.a. folgende Anspriche an die jeweiligen Trassenverlaufe gestellt:

= erste OPNV-Haltestelle (RE/S-Bahn oder Stadtbahn) auf Kélner Stadtge-
biet sollte aufgrund der Tarifgrenze und der Zubringerfunktion des Ver-
kehrsmittels Fahrrad zum OPNV entlang der jeweiligen Trasse liegen
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= madoglichst gradlinige Fihrung (wenig Abbiegevorgange)
= Schaffung einer mdglichst zligigen Reisegeschwindigkeit (z.B. wenig
LSA)

= Beriicksichtigung vorhandener Potenziale
insbesondere grol3e Unternehmen, weiterfiihrende Schulen, (zukinftige)
Wohnschwerpunkte

= auch neue Verbindungen / Wege sollten eine Option sein

= |ediglich ,Schoénheitskorrekturen® auf bestehendem Stral3ennetz entspre-
chen nicht den Qualitatsansprichen

= Beachtung / Einbeziehung von Natur- und Landschaftsschutz
= Beachtung / Klarung von Besitzverhéaltnissen

Durch dieses Verfahren wurden je RadPendlerRoute verschiedene Trassenver-
laufe zwischen den Ubergabepunkten definiert. Diese wurden anschlieRend in
sinnvolle Abschnitte eingeteilt. Dabei wurde jeweils dort, wo sich Trassenverlaufe
aufteilen / kreuzen / vereinigen, ein neuer Abschnitt gebildet. Durch dieses Ver-
fahren kann im weiteren Prozessverlauf jede mégliche Kombination von Abschnit-
ten eine eigenstandige Trassenvariante darstellen (vgl. Kapitel 5.2.2).

5.1.4 Befahrung der Trassenverlaufe

Alle definierten Trassenverlaufe wurden zwischen dem 13.04.2018 und dem
14.05.2018 mit einem Fahrrad befahren und videogestitzt aufgezeichnet. Insge-
samt wurden mehr als 180 km Trassenverlaufe befahren und aufgezeichnet. Ein
Bildausschnitt aus der videogestitzten Trassenbefahrung ist in Abbildung 8 dar-
gestellt.
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5.2 Definition und Bewertung von Trassenvarianten

5.2.1 Bewertung der Abschnitte

Anhand der Ergebnisse der Bestands- und Potenzialanalyse, der Projektinter-
views sowie der (aufgezeichneten) Trassenbefahrung wurde jeder Abschnitt hin-
sichtlich folgender Wertungskategorien und Wertungskriterien bewertet:

= Erfassung moglichst groRer Potenziale

Einwohner, Arbeitsplatze und weiterfiihrende Schulen in unmittel-
barer Trassennahe

Abbilden von Pendlerbeziehungen
moglicher Reisezeitgewinn gegeniiber dem Kfz-Verkehr
= Integration in den vorhandenen OPNV

Entfernung Trassenverlauf <> wichtige Verknipfungspunkte / Hal-
testellen mit Tarifwechsel

Entfernung Trassenverlauf <> weitere OPNV-Haltestellen
Verknupfung mit (geplanten) Mobilitatsstationen
® hohe Qualitdtsstandards
Gradlinigkeit und Direktheit des Trassenverlaufes
Reisegeschwindigkeit
Ausstattung / Service
soziale Kontrolle
ausreichende Breite der Radverkehrsanlage
ganzjahrig gut befahrbare Oberflache
Beleuchtung
® Realisierungschancen
Aufwand (Neu- / Aus- / Umbau)
Kosten
Flachenbesitz
Naturschutz- / Landschaftsschutzgebiete

Die Bewertung fand dabei sowohl fur die Bestandssituation als auch fir eine mog-
liche Ausbauvariante (,was ist moglich“) statt. Jeder Abschnitt wurde dabei in je-
dem einzelnen Wertungskriterium (s.0.) mit einer flinfstufigen Bewertungsskala
(vgl. Tabelle 1) bewertet.
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Btiv:f'zr' Beschreibung
++ gut geeignet / geringe Qualitatsverluste
+ geeignet / akzeptable Qualitatsverluste
(@) bedingt geeignet / vertretbare Qualitatsverluste
- wenig geeignet / erhebliche Qualitatsverluste
ungeeignet / abzulehnen
Tabelle 1: Bewertungsskala

5.2.2 Definition und Bewertung von Trassenvarianten

Im weiteren Verlauf wurden die einzelnen Abschnitte zu verschiedenen Trassen
kombiniert, um auf diese Weise eine moglichst grol3e Anzahl méglicher Trassen-
verlaufe miteinander vergleichen zu kénnen. Die Bewertung der Einzelabschnitte
einer Trassenvariante bildete dabei die Grundlage zur Bewertung der jeweiligen
Trassenvarianten. Entsprechend der gewiinschten Ziele der RadPendlerRouten
wurden die einzelnen Kriterien zudem unterschiedlich gewichtet. Die Gewichtung
wurde im Rahmen der Projektgruppensitzungen mit allen projektbeteiligten Ge-
bietskdrperschaften abgestimmt und — bis auf eine Ausnahme — fiir alle RadPend-
lerRouten tibernommen. Die abgestimmte Gewichtung der Wertungskategorien ist
nachfolgend dargestellt.

Abbildung 9: Gewichtung der Wertungskategorien

Ein Einbezug der Kosten fiir Neu- / Aus- und Umbau wurde bei der Gewichtung
der Wertungskriterien bewusst nicht beriicksichtigt, da in diesem ersten Schritt zu-
nachst die fur den Fahrradverkehr sinnvollste Trasse gefunden werden sollte —
unabhéngig von den Kosten zur Umsetzung dieser bestmdglichen Trasse.

Fur die Bewertung der Trassenvarianten auf Niederkasseler Stadtgebiet wurde
eine angepasste Gewichtung entwickelt. Dies geschah vor dem Hintergrund, dass
im Vergleich zu den anderen Stadt- und Kreisgebieten andere Rahmenbedingun-
gen in diesem Bereich gegeben sind:

= die Uberregionale Verbindungsqualitat ist noch bedeutender als in den
Ubrigen Projektgebieten

= durch den Radschnellweg Bonn existiert zukinftig ein wichtiger Netzan-
schluss, welcher unbedingt in gleicher Qualitat bis nach Kéln fortgefuhrt
werden sollte

= Der Planungsbereich ist weniger verstadtert und bietet eine Vielzahl an
(Acker-)flachen zur eventuellen Nutzung fur die RadPendlerRouten

= unmittelbare Potenziale (groRe Unternehmen, weiterfiihrende Schulen,
OPNV-Haltestellen etc.) sind nur in geringem AusmaR vorhanden
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5.2.3 Projektinterviews zur Trassenbewertung

In weiteren Projektinterviews im Zeitraum vom 15.05.2018 — 28.05.2018 wurden
die Bewertungen der einzelnen Abschnitte sowie die Gewichtung der Wertungs-
kriterien gemeinsam abgestimmt. Es wurden zudem die Ergebnisse der Trassen-
bewertung vorgestellt und ausfihrlich diskutiert.

5.3 Festlegung der Vorzugstrasse

5.3.1 Auswahl von Trassenvarianten

Entsprechend der Ergebnisse der Bewertung der Trassenvarianten wurden dieje-
nigen Trassen fir eine weitere Untersuchung in Betracht gezogen, die eine hohe
Bewertung erzielt haben. Trassenvarianten, deren Bewertungsergebnis einen gro-
Reren Abstand zu den bestbewerteten Trassen aufgewiesen haben wurden nicht
weiter betrachtet. Somit konnte anhand der Bewertung eine Vorauswahl an Tras-
sen getroffen werden, welche in den néchsten Schritten eingehend tberprift und
untereinander abgewogen werden konnten.

5.3.2 weitere Priiffung ausgewahlter Trassenvarianten

Die fur die weitere Prifung ausgewahlten Trassenvarianten wurden innerhalb der
Projektgruppe eingehend geprift und hinsichtlich weiterer Kriterien bewertet.
Hierzu wurden Uberwiegend weiche Faktoren bewertet, welche nicht skalierbar in
einer Bewertungsmatrix zu fassen sind. Diese Faktoren waren u.a.:

® Priorisierung ausgewabhlter Potenziale
(bspw. bedeutende Unternehmensstandorte, OPNV-Stationen etc.)

= Beachtung tangierender Planungen
= Realisierbarkeit eines notwendigen / hinreichenden Ausbaustandards

= Priorisierung von neuen Verbindungen vs. Nutzung bestehender Radver-
kehrsanlagen

® Einfluss grolRer Umsetzungshorizonte auf den Realisierungszeitraum
= Einschatzung der politischen Umsetzung der Trassenvarianten

Die Trassenvarianten wurden zudem noch einmal beziiglich der Eignung zur regi-
onalen RadPendlerRoute — insbesondere in den Themenfeldern Reisegeschwin-
digkeit und PotenzialerschlieRung — geprift und verglichen. Je nach Trassenvari-
ante werden unterschiedliche Potenziale (Arbeiten, Wohnen, Freizeit) erschlossen
und unterschiedliche Reisegeschwindigkeiten (Direktheit, Gradlinigkeit, Kreu-
zungs- und Konfliktpunkte) ermdglicht. Dementsprechend fand teilweise nochmals
eine Abwagung zwischen verschiedenen Fuhrungsgrundséatzen (z.B. Trassenfiih-
rung in unmittelbarer Nahe zu Potenzialen entlang der Hauptverkehrsstraf3en oder
priorisiert durch ruhigere Bereiche) statt.

5.3.3 Ehrenamtsbeteiligung

Am 17.07.2018 hat im Rahmen einer zentralen Veranstaltung in KéIn-Deutz eine
Beteiligung von im Bereich der Trassenkorridore aktiven ehrenamtlichen Gruppen
/ Vereinen / Initiativen mit Bezug zum Radverkehr stattgefunden. Folgende Grup-
pierungen wurden dazu eingeladen:
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= ADFC (Ortsgruppen Leverkusen, Bonn / Rhein-Sieg, Kéln,
Rheinberg/Oberberg)

= VCD (KéIn, Region Bergisch Gladbach / Rheinberg)
®= Pro Velo (Bergisch Gladbach)

= |nitiative Radschnellweg Bergisch Gladbach - KéIn

® Verein Lebenswertes Silztal e.V.

An der Ehrenamtsbeteiligung nahmen insgesamt 20 Vertreter der 0.g. Gruppie-
rungen, die sich konstruktiv eingebracht haben, sowie 18 Beteiligte der Planung
(Planungsbiros, Stadte und Kreise) teil.

Es wurde der bisherige Projektverlauf erlautert sowie das Ergebnis der Bewer-
tung der Trassenalternativen dargestellt.

Abbildung 10: Erlauterung des bisherigen Projektverlaufes

Hauptaugenmerk lag dabei auf den ausgewahlten Trassenvarianten zur weiteren
Prufung und insbesondere auf einem ersten Vorschlag zur bevorzugten Trassen-
fihrung.

Abbildung 11: Diskussion der vorgeschlagenen bevorzugten Trassenfiihrung an Thementi-
schen je Route

Fur die Teilnehmer bestand somit nicht nur die Méglichkeit, sich zu informieren,
sondern auch, sich am Planungsprozess zu beteiligen und eigene Vorschlage und
Anregungen zu geben. In diesem Zuge wurden an Thementischen je Route viele
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Gesprache gefuhrt und magliche Trassenverlaufe diskutiert. Die gewonnenen Er-
kenntnisse flossen anschlielend in den weiteren Prozessverlauf mit ein.

5.3.4 Festlegung der Vorzugstrassen

Unter Auswertung und Abwéagung aller vorher beschriebenen Faktoren wurden im
letzten Schritt die Vorzugstrassen festgelegt. Es galt unter Berlcksichtigung der
Bewertung und der weichen Faktoren eine bevorzugte Trassenvariante je
RadPendlerRoute innerhalb der Projektgruppe festzulegen. AnschlieRend wurden
die Anregungen und konkreten Vorschléage der Ehrenamtsbeteiligung eingehend
gepruft und teilweise in die Planung eingearbeitet.

Hierflr wurden Vorschlage, die von der bevorzugten Trassenvariante (vgl. Kapitel
5.3.2) abweichen, einzeln bewertet und im direkten Vergleich zur bevorzugten
Trassenvariante gegenubergestellt. Es fand zunéchst keine Abwéagung, sondern
lediglich eine Bewertung der Vor- und Nachteile der verschiedenen Trassenfiih-
rungen (bevorzugte Trassenfihrung und vorgeschlagene Alternative) statt. In der
nachsten Projektgruppensitzung wurden zunéchst alle Eingaben besprochen und
mit Arbeitsauftragen hinterlegt. Nach Auswertung der Arbeitsauftrage wurden die
Bewertungen miteinander verglichen. Hierbei wurde abgewogen, welche Vorteile
zielfihrender und welche Nachteile vernachléassigbarer sind. Hierunter fallen
bspw. geringfiigig langere Trassenverlaufe, die Anbindung ausgewéhlter OPNV-
Haltestellen etc. Somit fanden teilweise noch Anpassungen an der bevorzugten
Trassenvariante statt.

Im Ergebnis konnte nach dem oben beschriebenen Vorgehen die Vorzugstrasse
fur jede RadPendlerRoute gefunden werden. Fur Bereiche in denen eine (kurzfris-
tige) Umsetzung nicht garantiert werden kann, wurden Alternativtrassen festge-
legt. Bei diesen kann nach derzeitiger Einschatzung eine voriibergehende Umset-
zung — ggf. unter geringflugigen Qualitatsverlusten — umgesetzt werden.

5.3.5 Definition der Fiihrungsformen

Abhéngig vom Trassenverlauf der Vorzugstrasse wurden die Fihrungsformen
(Querschnitte) fur einzelne Trassenabschnitte definiert. Hierbei wurde der zur Ver-
figung stehende StralRenraum analysiert und auf eine Umsetzbarkeit der mégli-
chen Fuhrungsformen hin untersucht. AnschlieRend wurde die Einbindung in das
bestehende StraRen- und Radverkehrsnetz tberprift sowie eine Abschatzung der
notwendigen (baulichen) MaRnahmen und Folgeeffekte durchgefiihrt. Somit
wurde abschnittsweise anhand der definierten baulichen Anforderungen (vgl. Ka-
pitel 4.1.1) die passende Fuhrungsform fir die jeweiligen Vorzugstrassen ermittelt
und anschlieend in Abstimmung mit den beteiligten Stadten und Kreisen festge-
legt. Die Ergebnisse sind im Teil C — Kartenwerk ersichtlich.

5.3.6 Trassenverlauf ab den Ubergabepunkten

Zwischen dem definierten Zielpunkt aller RadPendlerRouten in Kéln-Deutz und
den Ubergabepunkten auf dem Stadtgebiet von Kéln sowie zwischen dem Start-
punkt der Route 2 am S-Bahnhof Bergisch Gladbach und dem Ubergabepunkt auf
dem Stadtgebiet von Bergisch Gladbach wurden die Trassenverlaufe gemeinsam
mit den betreffenden Stadten definiert.
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Nach Festlegung der Vorzugstrassen und der Fihrungsformen haben sich die ent-
sprechenden Ubergabepunkte im Stadtgebiet Koln und die Filhrungsformen der
RadPendlerRouten an den Ubergabepunkten ergeben. In Abstimmung mit der
Stadt Koln wurden daraufhin die weiteren Trassenverlaufe bis zum Zielpunkt defi-
niert. Als Grundlage dienten hierbei zum einen langerfristige Planungen zum Aus-
bau des Radnetzes der Stadt Kéln und zum anderen das bestehende Radver-
kehrsnetz. Darauf basierend wurden Vorzugstrassen ab den Ubergabepunkten
sowie analog zum oben beschriebenen Vorgehen Alternativtrassen definiert. An-
schlieRend wurden fur die festgelegten Trassen ebenfalls Fuhrungsformen defi-
niert.

Fur die Fiihrung vom Startpunkt in Bergisch Gladbach zum entsprechenden Uber-
gabepunkt wurde auf bereits vorhandene Planungen zurtickgegriffen.
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6. Vorzugstrassen

6.1 Trassenverlaufe

Die endglltigen Trassenverlaufe und Fiuhrungsformen ergeben sich aus dem im
Vorfeld beschriebenen Findungs- und Abwagungsprozess.

Insgesamt haben die RadPendlerRouten eine Gesamtlange von ca. 80 km (zu-
zuglich ca. 19 km Zubringertrassen), welche sich wie folgt auf die einzelnen
RadPendlerRouten aufteilen:

= Koln — Leverkusen-Mitte 12,9 km
Zubringertrasse Leverkusen-Opladen 4,5 km

= Koéln —Bergisch Gladbach 14,2 km
Zubringertrasse Bergisch Gladbach-Bensberg 8,0 km

= KdIn — Rosrath 17,3 km

= KdlIn — Troisdorf / Niederkassel 23,4 km/ 22,6 km
Zubringertrasse Troisdorf-Spich 6,2 km

Ein Uberblick der Trassenverlaufe ist in der nachfolgenden Abbildung 12 darge-
stellt. Ausfiihrliche Beschreibungen der einzelnen Trassen und aussagekraftige
Grafiken sind den Teilen B — Streckensteckbriefe und C — Kartenwerk zu entneh-
men.
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7. Wirtschaftlichkeitsuntersuchung

Unter einer Wirtschaftlichkeitsuntersuchung im Verkehrsbereich ist die Bewertung
einer Veranderung der Verkehrsnachfragestruktur hinsichtlich ihrer volkswirt-
schaftlichen Auswirkungen zu verstehen. Hierzu sind die mit der MaRBhahmenum-
setzung verbundenen potenziellen Verkehrsverlagerungen zu betrachten. Aus den
potenziellen Verkehrsverlagerungen lasst sich ein volkswirtschaftlicher Nutzen der
MaRnahmenumsetzung berechnen, welcher im Rahmen der Untersuchung den
geschatzten Kosten der MalRnahme gegeniibergestellt wird.

Fir die Vorzugstrassen wurde jeweils fiir den Trassenverlauf zwischen den Uber-
gabepunkten, bzw. zwischen dem Startpunkt und dem jeweiligen Ubergabepunkt
auf dem Kolner Stadtgebiet, eine Wirtschaftlichkeitsuntersuchung mit Kosten-
schatzung sowie eine Nutzenermittlung durchgefihrt.

7.1 Potenzielle Verkehrsverlagerungen

7.1.1 grundsatzliche Annahmen

Angebotseigenschaften fiir den Radverkehr spielen eine wichtige Rolle: eine gute
Fahrbahn, direkte Linienfihrung, wenige Konflikte mit dem Stral3enverkehr, si-
chere Nutzung usw. sind Eigenschaften, welche die Verkehrsmittelwahl hinsicht-
lich des Fahrrads beeinflussen. Entscheidend fir die Radverkehrsnachfrage sind
aber auch die individuelle Motivation, die Einstellung zum Radfahren, die Wahr-
nehmung der Angebote und die Information dariiber. Die objektiven Gegebenhei-
ten, dass z.B. besonders auf Kurzstrecken der Einsatz des Fahrrades effizient sein
kann, sind nicht immer entscheidend fir die Verkehrsmittelwahl. Der hohe Pkw-
Anteil auf Kurzstrecken wére unter Beriicksichtigung dieser Gegebenheiten nicht
erklarbar. Es wird in der Fachliteratur davon ausgegangen, dass die Anlage eines
Radweges auch die Motivation zum Radfahren innerhalb der betroffenen Bevol-
kerung positiv beeinflusst.

Ein weiterer Punkt ist die mit dem Rad zuriickgelegte Entfernung. Direkte und kom-
fortable Verbindungen wie die geplanten MaRnahmen der RadPendlerRouten
(RPR) fuhren dazu, dass mit dem Fahrrad bequem und sicher langere Strecken
mit identischem Zeitaufwand wie kirzere Strecken bei schlechterer Infrastruktur
zurlickgelegt werden kdnnen. Begiinstigt wird dies noch durch die in den letzten
Jahren rasante Entwicklung von Fahrrédern mit Elektromotor und Pedelecs, die
eine noch hdhere Streckenentfernung bei gleichem Kraftverbrauch zulassen. Auch
hierbei kommt es naturlich auf die Motivation und Konstitution des Radfahrers an,
so dass aber die Tendenz zu langeren Wegen mit dem Elektrorad angenommen
werden kann.

Zur durchgefuhrten Potenzialschatzung wird das von SSP entwickelte Modul Rad-
Plan verwendet, welches eine Untersuchung hinsichtlich des Potenzials der jewei-
ligen Planung ermdglicht. Ausgangspunkt einer solchen Untersuchung sind die
taglichen Wege der im Umkreis der untersuchten RadPendlerRoute wohnenden
Bevdlkerung. Das Nachfragepotenzial wird auf Basis der durch die RadPendler-
Route verlagerbaren Wege geschéatzt. Das hier eingesetzte Verfahren dient damit
zur Bewertung der wirtschaftlichen Effizienz der RadverkehrsmaRnahmen. Auf-
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grund der Vergleichbarkeit zwischen den einzelnen Verkehrstragern sind die ge-
nutzten KenngréRen und Komponenten aus gangigen Bewertungsverfahren in das
hier angewandte Verfahren integriert worden.

Als Grundlage der Untersuchung dieser Rahmenbedingungen dient eine firmenei-
gene Fortschreibung von Verkehrsrelationen aus der Integrierten Gesamtver-
kehrsplanung in NRW (IGVP). Die Daten der IGVP weisen verkehrstragerspezifi-
sche Zusammenhange zwischen kleinrAumigen Teilgebieten von NRW aus. Die
IGVP ermdglicht somit die relationale Betrachtung auf der erforderlichen MalR3-
stabsebene.

7.1.2 Vorgehensweise

In einem ersten Schritt wird ein Modellausschnitt der IGVP fur den Untersuchungs-
raum geschaffen, der das raumliche Gebiet der Stadte KoIn, Leverkusen, Bergisch
Gladbach, Rosrath, Troisdorf sowie Niederkassel und die umliegenden Quellen
und Ziele der potenziellen Radfahrer umfasst. Da die Verkehrszellen (VZ) als
Quellen und Ziele der Verkehrsrelationen dienen, wird ein Modellausschnitt ge-
wahlt, der alle fir den Radverkehr relevanten Relationen, welche mit der Mal3-
nahme in einem rdumlichen Wirkungszusammenhang stehen, beinhaltet. Insge-
samt werden auf diese Weise 194 Verkehrszellen ausgewdhlt. Fir diese liegen
samtliche Strukturdaten (z.B. Bevdlkerungszahl und Arbeitsplatzdichte) sowie Ver-
kehrsstrome (u.a. Pendlerbewegungen) vor.

Weiter wird mit einer Auswahlroutine makrogesttitzt eine Auswahl von relevanten
Quelle-Ziel-Relationen (QZR) mit Radverkehrspotenzial definiert. Weitere QZR,
welche von den RPR profitieren, sind sicherlich vorhanden. Generell steht eine
Forderung des Radverkehrs durch die RPR auch tber den gewéahlten Raum hin-
weg aulier Frage. Insbesondere der Freizeitverkehr kann bei neuen Infrastruktur-
maflinahmen einen grol3eren Anteil ausmachen. Freizeitverkehr wird diesbezig-
lich als induzierter Verkehr verstanden, welcher durch die MaRnahme erst ausge-
I6st wird und zuséatzlich stattfindet. Hierdurch entstehen keine direkten Verlage-
rungseffekte und nachfolgend keine direkten Auswirkungen auf die wirtschaftli-
chen Gesichtspunkte einer Bewertungsrechnung. Negative Effekte fur die Berufs-
pendler sind dadurch nicht zu erwarten, da der Freizeitverkehr sich zeitlich vom
Berufsverkehr abgrenzt und die Infrastruktur Kapazitatsreserven hat. Die Auswahl
der relevanten QZR erfolgte diesen Annahmen folgend unter Berlcksichtigung ei-
ner plausiblen dauerhaften Verschiebung von taglichen Wegen.

Die Auswahlkriterien fir die gewahlten QZR lassen sich hauptsachlich in zwei Ka-
tegorien definieren:

= Zum einen ist die Gesamtlange der QZR entscheidend, d.h. die erwar-
tete Strecke, die der potenzielle Radfahrer zuriicklegt. Die Gesamtléange
der QZR wird in der Auswabhl hinsichtlich des Zugangs zur Malinahme,
Weg auf der MaBnahme und des Abgangs von der MaBnahme zum Ziel
untergliedert, vgl. Abbildung 13. Die Anbindungslange wird modelliert,
die Lange auf der Maf3nahme folgt dem Trassenverlauf. Die nachfol-
gende Abbildung erlautert das Vorgehen beispielhaft. Die auf diese
Weise modellierte Wegstrecke der QZR hatte insgesamt ein Maximum
von 15 km. Eine Verlagerung von Fahrtweiten oberhalb von 15 Kilometer
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hin zum Fahrrad findet auch nur in sehr geringem Ausmalf} statt und ist
nicht ergebnisrelevant.

® Findet kein Weg auf der RPR statt, oder ist die Umwegigkeit durch die
Zugang- und Abgangszeit im Verhaltnis zu dem zuriickgelegten Weg auf
der RPR zu grof3, ist die QZR nicht relevant und fliel3t nicht in die Poten-
zialabschatzung ein.
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Abbildung 13: Darstellung der Methodik der Genese von Zu- und Ablaufstrecken und genutz-
ten Teilstrecken der RadPendlerRouten mit den entsprechenden Langenanga-
ben der Teilwege

Die weitere Auswertung der auf diese Weise ausgewahlten QZR stiitzte sich auf

den fortgeschriebenen Datensatz der IGVP. In dem Datensatz der fortgeschriebe-

nen IGVP sind die Personenbewegungen des Pkw sowie des Offentlichen Ver-
kehrs je QZR enthalten. Mit Hilfe der in der Auswahlroutine gewéahlten QZR ist eine

Verbindung der fiir die RPR relevanten Personenbewegungen méglich. Eine Zu-

ordnung der gewahlten QZR der IGVP zu den modellierten Werten hinsichtlich

Zugangs-, Abgangs- und MalRnahmenstrecke wird hierzu mittels GIS-Anwendun-

gen verknlpft.

Insgesamt gibt es wenig empirische Daten dartber, wie ein zentral im Ballungs-
raum gelegener Radweg auf die Verkehrsnachfragestruktur wirkt. Die Abschét-
zung der Verlagerungswirkungen unterliegt dadurch gewissen Ungenauigkeiten.
Aus empirischen Zeitreihendaten lassen sich allerdings die notwendigen Ver-
kehrsverhaltensweisen der Nutzer ableiten. Diese Erkenntnisse werden genutzt,
um die Verlagerungen der Verkehrsmittelnutzung, die durch die RadPendlerRoute
hervorgerufen wird, abzuschétzen. Operationalisiert werden diese Zuwéachse, in-
dem je Segment die Radanteile entsprechend basierend auf dem Reisezeitgewinn
durch die Nutzung der RPR angehoben werden, so dass in der Summe uber alle
Fahrzwecke und Relationen ein entsprechender Radverkehrsanteil erreicht wird.
Daraus entwickelt sich eine gemittelte spezifische Prognose-Verteilung, die durch
die Realisierung der MaRnahme erreicht werden kann. Dem gegeniber steht die
auf empirischen Daten modellierte Analyse-Verteilung.
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7.1.3 zu erwartende Effekte

Es zeigt sich bei diesen Verteilungen, dass sich gerade im Kernbereich des Rad-
fahrens — also in den Entfernungsklassen 2 bis 10 km Wegelédnge — deutliche Zu-
wachse der Radverkehrsanteile einstellen. Die verwendete Prognoseverteilung
bezieht sich dabei auf die zuvor ausgewahlten Relationen. Es wird prognostiziert,
dass die Mallnahme auf diesen gewdahlten Relationen ein besonderes Gewicht
besitzt, da die Fahrtzeit und auch der Fahrtkomfort mit dem Rad deutlich gesteigert
werden. Mit zunehmender Fahrtweite verlieren sich diese Vorteile gegentiber den
anderen Verkehrstragern. Diese plausiblen Annahmen decken sich mit beobach-
teten Verhaltensanderungen.

Ausgehend von den sich ergebenden Differenzen zwischen Prognose und Ana-
lyse wird fallspezifisch der Anteil des auf den Verkehrstrager Rad verlagerbaren
Verkehr bestimmt. Uber alle Verflechtungen summiert ergeben sich daraus die
verlagerbaren Differenzkilometer sowie verlagerten Personenbewegungen je
MalRnahmenumsetzung.

7.1.4 Ergebnis der Potenzialermittlung

Das Nutzerpotenzial der RadPendlerRouten gliedert sich in zwei Gruppen auf. Die
erste Gruppe besteht aus Nutzern, welche von anderen Verkehrstragern auf das
Rad verlagert werden. Die zweite Gruppe sind Nutzer, welche von bisher beste-
henden Routen auf die neue RadPendlerRoute geblindelt werden. Entsprechend
dieser Deklaration sind die verlagerten Radfahrer neue Potenziale fur die jeweilige
Route, wahrend die gebiindelten Radfahrer eine abweichende Route auf der je-
weiligen Trasse nehmen, um ihr Ziel zu erreichen.

Die prognostizierten Verkehrsverlagerungen sind nachfolgend fir die funf Ab-
schnitte dargestellt:

Maximale Anzahl

Trasse Verlagerungspotenzial verlagerte Radfahrer auf
Radfahrer/Tag Personenkilometer/Tag ** Teilabschnitten/Tag
(Bestand + RPR bedingt verlagert)
Trasse 1 1.500 12.000 3.800
Trasse 2 2.200 13.800 4.200
Trasse 3 2.300 15.700 5.300
Trasse 4a * 4.500 27.900 5.400
Trasse 4b * 3.800 22.300 5.400
Gesamt* 11.700 76.300 (<) ***

* 4a und 4b mit gemeinsamen Abschnitten und Potenzial im Streckenverlauf

** yerlagerte Personenkilometer/Tag = Summe der Kilometer, die durch den Bau der RadPendler-
Routen, von anderen Verkehrsmitteln (z.B. Auto) auf das Fahrrad verlagert werden

** Die Summenausweisung ist hier nicht sinnvoll, da sich Trasse 4a und 4b partiell Gberlagern

Tabelle 2: Ubersicht des summierten Mengengeriistes der Potenzialabschatzung

Die verlagerbaren Personenkilometer beziehen sich hierbei ausdriicklich auf die
summierten gesamten Langen der Einzelwege, also die Anzahl der Wege multipli-
ziert mit der jeweiligen Wegelénge. Diese Wege stehen im direkten Bezug zur
MaRnahmenumsetzung. Die verlagerbaren Kilometer finden nicht vollstindig auf
den geplanten RPR-Trassen statt, da auch die Wege im Vorfeld, oder Nachgang
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Uber das ErschlieBungsnetz verlaufen. Die Verlagerung uber die gesamte Wege-
langensumme bildet jedoch die Berechnungsgrundlage fir den Nutzen im Rah-
men der anschlieRenden Wirtschaftlichkeitsberechnung. Bei den verlagerbaren
Wegen handelt es sich dementsprechend um das zuséatzliche Potenzial an Rad-
verkehrsbewegungen auf den Abschnitten der RadPendlerRouten und im Vor- und
Nachgang auf dem ErschlieBungsnetz.

Die ermittelten Radbewegungen der Radfahrer pro Tag weisen den zu erwarten-
den Auslastungswert auf den am stérksten belasteten Abschnitten der Trasse aus.
Der Wert stellt somit die Zusammenfassung aus Biindelungswirkung und Verlage-
rungswirkung der Infrastrukturmafinahme dar. Die heutigen Radverkehrsstréme
weisen eine disperse Struktur auf und suchen sich eine Vielzahl von unterschied-
lichen Routen. Nach der Biindelung sind diese einige der derzeit bereits vorhan-
denen Verkehre ebenfalls auf den Routen anzutreffen.

7.2 Nutzenermittlung

Die jahrlich verlagerbaren Kilometer sind als Grundlage in die Berechnung des
Nutzens eingegangen. Der ermittelte Nutzen ergibt sich aus einer Reihe von Be-
wertungskomponenten. Folgende Nutzenkomponenten gehen aus der Verlage-
rung der Personenkilometer hervor:

® Nutzen durch eingesparte CO2-Emmisionen
= Nutzen aus eingesparten Schadstoffen

= Nutzen-Saldo der Unfallschaden

® Nutzen aus Betriebskosteneinsparung

= Krankheitskosteneinsparung

Im Folgenden werden die Berechnungen der einzelnen Nutzenkomponenten ge-
trennt aufgefiihrt. Ausgangswert der Berechnung sind dabei immer die ermittelten
Differenzkilometer.

Saldo der CO,-Emissionen (N1: Beitrag zum Klimaschutz)

= Messgrof3e: Tonnen CO2 / Jahr

=  Berechnungsgrundlage: eingesparte Pkw-Kilometer pro Jahr
Quantifizierung:

= Die CO2-Emissionen werden durch die Verlagerung von Verkehren vom
Pkw auf das Fahrrad reduziert

® Fir die relevante Pkw-Flotte wird eine Mischung von Benzin- und Diesel-
fahrzeugen angenommen: 30% Dieselfahrzeuge, 70% Benziner.

= Emissionsfaktoren: 2.625 g COz/Liter Ottokraftstoff, 2.775 g COz/Liter
Dieselkraftstoff *

=  Verbrauch: Im Durchschnitt rd. 5 Liter auf 100 km 2

Methodenhandbuch BVWP 2030, ebd. S. 146
2 Abgeschatzt aus Angaben im Methodenhandbuch BVWP 2030, ebd. S. 135 und der dort genannten
detaillierten Untersuchungen
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= Im Durchschnitt ergeben sich aus den Werten 127.050 g CO2/ 1.000
Pkw-km 3

= Kostenfaktor fir eine Tonne CO2-Emission: 145 €/t 4
Anmerkungen:

= Diese aktuellen Bewertungsparameter zur Berechnung der CO2-Emissio-
nen weichen von den Werten aus der Grundlagenuntersuchung ,NKA-
Radverkehr* ab. Es ist angebracht, diese neuen Werte zu wéahlen, da
diese aufgrund neuester Erhebungen und Untersuchungen geschéatzt wur-
den. Diese Werte werden in der aktuellen Methode der Bundesverkehrs-
wegeplanung (BVWP) 2 4 zugrunde gelegt.

Saldo der Schadstoffemissionen (N2: Verringerung der Luftbelastung)
= Messgrof3e: Tonnen Luftschadstoffe / Jahr
= Berechnungsgrundlage: eingesparte Pkw-Kilometer pro Jahr
Quantifizierung:

= Die Schadstoff-Emissionen werden reduziert durch die Verlagerung von
Verkehren vom Pkw auf das Fahrrad

®  Fir die Schadstoffemissionen werden folgende Werte angenommen 5;

Schadstoffklasse Eén/;_sssdl ?gi\f’\;a_kktr%r: Kosteg /ftaktor:
NOx Stickoxide 142,91 15.400
CO Kohlenmonoxid 118,81 62
HC Kohlenwasserstoffe 25,85 1.700
PM Partikel 1,83 364.100
SO, Schwefeldioxid 4,04 13.200

= Daraus ergibt sich ein gewichteter Kostenfaktor von 2,97 € pro 1000
Pkw-Kilometer.

Anmerkungen:

= Hierbei werden die durch Verlagerungen vom Pkw auf das Rad einge-
sparten Luftschadstoffe (Kohlenmonoxid [CO], Stickoxide [NOx], Schwe-
feloxide [SO2], Partikel) berticksichtigt. Auch hier wird die Monetarisie-
rung mit Hilfe der neuen Werte der BVWP vorgenommen.

3 Methodenhandbuch BVWP 2030, ebd. S. 206
4 Methodenhandbuch BVWP 2030, ebd. S. 111
5 Methodenhandbuch BVWP 2030, ebd. S. 206 und 111
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Saldo der Unfallschaden (N3: Verbesserung der Verkehrssicherheit)

=  Messgrof3e: Anzahl Getéteter, Schwer- und Leichtverletze sowie Sach-
schaden

= Berechnungsgrundlage: eingesparte Pkw-Kilometer pro Jahr
Quantifizierung:

= Es wird hier ein durchschnittlicher Schadenswert von 0,115 € / Fahrzeug-
Kilometer angesetzt ©

Anmerkungen:

= Der oben genannte Durchschnittswert wird aus dem Tabellenwerk fir die
Unfallkostenraten der aktuellen BVWP abgeleitet. Dabei werden verschie-
dene StralRenkategorien und Besiedlungsdichten zugrunde gelegt. In
stadtischen, dicht besiedelten Regionen und auf Stadtstrafl3en sind natur-
gemal die Unfallkostenraten hdher als in l&ndlichen Gebieten oder auf
Autobahnen 7. Die Nachfrageanalyse des Radschnellwegs in Bonn hat er-
geben, dass durch den Radschnellweg ein nennenswerter Radverkehrs-
anteil im stadtischen Gebiet aktiviert wird. Insofern féllt der oben genannte
durchschnittliche Schadenswert héher aus als in rein landlichen Gebieten.

Saldo der Betriebskosteneinsparung (N4: Senkung der Betriebskosten)
= MessgroRRe: Kosten fir Betrieb und Wartung

= Berechnungsgrundlage: eingesparte Pkw-Kilometer, zusatzliche Fahr-
radkilometer

Quantifizierung:

= Die Betriebskostengrundwerte werden mit 14,63 €/ 100 Fahrzeug-Kilo-
meter (Fzkm) angesetzt. 8

= Fir die eingesparten Energiekosten werden je 100 Fzkm 3,8 € angesetzt
(5 | Verbrauch auf 100 Fzkm x 0,76 €/I Energiekosten °)

= Fir die zuséatzlichen Kosten, die durch die vermehrte Fahrradnutzung
entstehen, werden 8 € / 100 Fahrradkilometer angesetzt

Anmerkungen: Fir das normale Fahrrad werden Kosten von 0,08 € pro Rad-km
angesetzt 19, Darin sind die Anschaffungs- und Wartungskosten enthalten.

Methodenhandbuch BVWP 2030, S. 148

Methodenhandbuch BVWP 2030, S. 148

Methodenhandbuch BVWP 2030, S. 132

Methodenhandbuch BVWP 2030, S. 102

10 Réhling, Burg, Schafer, Walther: Kosten-Nutzen-Analyse: Bewertung der Effizienz von Radver-
kehrsmafRnahmen, Leitfaden S. 29,

Freiburg/Karlsruhe 2006

© ® N o
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Senkung der Krankheitskosten (N6: Veréanderung der Krankheitskosten durch
Verbesserung des Gesundheitszustandes)

= MessgroRRe: Personenkilometer (Pkm) aktiver Personen, die regelmafig
zur Arbeit oder zur Ausbildung fahren.

= Berechnungsgrundlage: Pkm der aktiven Personen
Quantifizierung:

= 0,125 €/ Pkm aktiver Personen 1!
Anmerkungen:

= Es gibt unterschiedliche Anséatze und Studien, die die Gesundheitsforde-
rung durch Radfahren belegen. Laut ADFC und einer finnischen Studie 12
spart das Gesundheitssystem 1.200 € pro Jahr und aktivem Radfahrer.
Bei 3.000 Jahreskilometern pro aktivem Radfahrer wiirde damit der Mo-
netarisierungssatz auf 0,4 €/Pkm pro aktiver Person steigen (1.200 € Ein-
sparung / 3.000 Jahres-Kilometer mit dem Rad).

= |n der Grundlagenstudie wurde ein Gesundheits-Monetarisierungs-Faktor
von 0,125 €/Pkm der aktiven Radfahrer angenommen 13, Dieser Wert liegt
immer noch deutlich unter den Ansétzen der genannten Studien, womit
den Schéatzungenauigkeiten fir diese GréRe Rechnung getragen werden
soll.

= Die ,aktiven“ Radfahrer werden aus Auswertungen der MiD geschétzt. Da-
nach wird fur Arbeits- und Ausbildungsfahrten ein Anteil von 70 % der
Wege mit Radnutzung durch aktive Radfahrer und fiir Versorgungsfahrten
bzw. sonstige Fahrten ein Anteil von 40 % der Wege mit Radnutzung fur
aktive Radfahrer angenommen.

7.3 Kostenermittlung

Die Ermittlung der Kosten wurde auf Grundlage der festgelegten Vorzugstrassen
und Querschnitte der RPR vorgenommen. Anhand der IST-Situation wurden die
Umbaukosten im Vergleich zur SOLL-Situation geschétzt. Die Kostenschéatzung
umfasst die Strecken sowie die enthaltenen Knotenpunkte, aber keine Ingenieur-
bauwerke. Auf die geschatzten Kosten wurden nochmals 20 % zusatzliche Kosten
fur Unvorhersehbares hinzugerechnet. Aufgrund des Planungsstandes ist eine
Kostenschéatzung mit Unsicherheiten behaftet. Die Schatzung der Kosten ist aber
fuir eine Wirtschaftlichkeitsberechnung zwingend notwendig. Die ermittelten Werte
mussen auf Grundlage des Planungsstandes sowie im Zusammenhang mit einer
Wirtschaftlichkeitsanalyse gesehen werden.

Fur den Unterhalt der RPR fallen weitere Kosten an. Diese begriinden sich durch
Kehrarbeiten, Winterdienst, Instandhaltung und Pflege. Um die Kosten des Unter-
halts zu schatzen, wurde ein pauschaler Faktor von 2,5 % auf die Gesamtkosten
nutzungsspezifisch angewandt. Die Kosten der Unterhaltung, deren Hohe stark

1 http://www.adfc.de/gesundheit/gesund-bleiben/studie-radfahrer-und-das-gesundheitssystem/je-
der-radfahrer-erspart-dem-gesundheitssystem-1200-euro

12 http:/imww.adfc.de/gesundheit/gesund-bleiben/studie-radfahrer-und-das-gesundheitssystem/je-
der-radfahrer-erspart-demgesundheitssystem-1200-euro

13 Rohling et al., NKA Radverkehr
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von der Gesamtlange der RPR abhéngig ist, flieRen durch diese Annahme in die
Gesamtkosten ein.

Zum Grol3teil fallen die Kosten einer Infrastrukturmafinahme bei der Realisierung
an. Die Nutzung der MalRnahme zieht sich dann aber meist Uber einen langeren
Zeitraum. Auch die volkswirtschaftlichen Auswirkungen (Nutzen) einer Mal3hahme
entstehen in der Zeitreihe. Der den Kosten gegenuberzustellende Nutzen basiert
in der Regel auf jahrlichen Werten und féllt tber den gesamten Lebenszyklus einer
MaRnahme an. Insofern miussen auch die in der Wirtschaftlichkeitsberechnung
verwendeten Kosten auf einen jahrlichen Wert angepasst werden. Die Kosten-
schatzungen sind daher auf eine verrechenbare Grol3e skaliert worden. Entspre-
chend wurden die Kosten auf ein Basisjahr berechnet. Die Annuisierung erfolgte
mit einem Zinssatz von 1,7 %. Enthaltene Kostenbestandteile wurden entspre-
chend ihrer durchschnittlichen Lebensdauer deflationiert und annuisiert. Die Ta-
belle 6 beinhaltet die fir die Berechnung verwendeten Annuitatenfaktoren sowie
die zugrundeliegende Nutzungsdauer der einzelnen Komponenten.

Die in der Wirtschaftlichkeitsberechnung verwendeten jahrlichen Kosten setzen
sich aus den annuisierten Investitionskosten und aus jahrlichen geschatzten Un-
terhaltskosten zusammen. Die Tabelle 3 zeigen in einer Ubersicht der Gesamt-
kosten, die unter Zuhilfenahme der Kennwerte aus Tabelle 4 in jahrliche Werte
umgerechnet werden. Die so geschatzten bau- und langenabhéngigen Unterhalts-
kosten je bewerteter Trasse sind in Tabelle 5 hinterlegt.

Baukosten
k-

Trasse (gesamt)
Trasse 1 5,2 - 8,2 Mio. €
Trasse 2 5,3 - 8,4 Mio. €
Trasse 3 9,6 - 13,1 Mio. €
Trasse 4a * 13,8 - 19,8 Mio. €
Trasse 4b * 13,8 - 18,3 Mio. €
Gesamt * 42,2 - 62,2 Mio. €

* 4a und 4b mit gemeinsamen Abschnitten und Potenzial im Streckenverlauf

Tabelle 3: Baukosten (gesamt)
Komponente Nutzungsdauer Annuitatenfaktor
Grunderwerb unbegrenzt 0
Oberbau 25 0,0494
Unterbau 90 0,0218
En %
Ausstattung 25 0,0494

Tabelle 4: Gegenuberstellung der Komponenten mit Nutzungsdauer

und spezifischen Annuitatenfaktoren
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Trasse Baukosten Unterhaltskosten / Gesamtkosten /
(annuisiert) ** Jahr Jahr
Trasse 1 307.000 € 155.000 € 462.000 €
Trasse 2 288.000 € 146.000 € 434.000 €
Trasse 3 512.000 € 259.000 € 771.000 €
Trasse 4a * 751.000 € 378.000 € 1.129.000 €
Trasse 4b * 743.000 € 376.000 € 1.119.000 €

* 4a und 4b mit gemeinsamen Abschnitten und Potenzial im Streckenverlauf
** annuisiert auf 25 Jahre

Tabelle 5: Aufstellung der Kosten fiir die Wirtschaftlichkeitsberechnung

7.4 Wirtschaftlichkeitsbetrachtung

Die in Kapitel 7.2 ermittelten Nutzwerte sind einer Wirtschaftlichkeitseinschatzung
unter Einbeziehung der in Kapitel 7.3 ermittelten Kosten unterzogen worden. Fir
jede bewertete Trasse fiihrt Tabelle 6 die ermittelten Ergebnisse zusammen. Er-
gebnis der Gegeniberstellung ist eine ordinale Einteilung auf einer finfgliedrigen
Skala zwischen nicht wirtschaftlich, kritisch wirtschaftlich, (bedingt) wirtschaftlich,
wirtschaftlich und hoch wirtschaftlich.

Den MalBnahmen kommt die meist (hoch) verdichtete Besiedlung im Projektraum
zugute. Die vielfach vorhandenen kiirzeren Wegeweiten der Bevolkerung begiins-
tigen zusatzlichen einen Umstieg auf den Verkehrstrager Rad.

7.5 Ergebnis der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung

Alle Trassen dieser Untersuchung sind mit Ausnahmen der Trasse 3 wirtschaftlich
bzw. hoch wirtschaftlich. Dieses Ergebnis beruht mafRgeblich auf den deutlichen
Pendlerverflechtungen im Untersuchungsraum. Im Rahmen der Wirtschaftlich-
keitsbetrachtung wird darauf hingewiesen, dass in landlicher gepragten Teilab-
schnitten wie z.B. im Kénigsforst zwischen Rosrath und Kéln eine bedarfsgerechte
Anpassung der Querschnittsausgestaltung dazu fuhren kann, Kosten einzusparen
und somit die Wirtschaftlichkeit positiv zu beeinflussen. Somit kénnte fur die ge-
samte Achse 3 auf der Skala mindestens die Stufe "wirtschaftlich" erreicht werden.

Wirtschattlichkeits-
Trasse

betrachtung
Trasse 1 wirtschaftlich
Trasse 2 hoch wirtschaftlich
Trasse 3 (bedingt) wirtschaftlich
Trasse 4a* wirtschaftlich
Trasse 4b* wirtschaftlich

* 4a und 4b mit gemeinsamen Abschnitten und Potenzial im
Streckenverlauf

Tabelle 6: Ubersicht des Ergebnisses der Gegeniiberstellung

Mit der Ausweisung der Wirtschaftlichkeit wird hier auch auf die wechselseitigen
Abhangigkeiten der Ausgestaltungsmerkmale verwiesen. Nur bei einer entspre-
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chenden Querschnittsgestaltung mit den in Kapitel 3 aufgefiihrten Qualitatsstan-
dards kénnen ausreichende Zeitvorteile fiir die Nutzer erzielt werden. Die gewahlte
Ausgestaltung der Querschnitte beeinflusst nachhaltig die Malznahmenkosten und
somit auch deren Wirtschaftlichkeit. Ziel der MalRnahmen ist es, eine moglichst
hohe Verkehrsverlagerung vom MIV auf den Radverkehr zu erreichen. Dieses Ziel
wird mit der zugrundeliegenden Querschnittsausgestaltung erreicht. Auf der ande-
ren Seite ist ein zwingendes Festhalten an den definierten Breiten fir die verschie-
denen Fihrungsformen nicht auf allen Teilabschnitten der RPR der Wirtschaftlich-
keit férderlich.
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8. Forderzugange und Finanzierungsmadglichkeiten

Sowohl fiir die notwendigen Planungsleistungen als auch fiir die bauliche Reali-
sierung existieren verschiedene Mdglichkeiten der (finanziellen) Forderung. Im
weiteren Planungsprozess sind geeignete Forderzugéngge uin Abhangig,eit von
den indiviudeklkin Parametern je Trasse und in enger Abstimmung zwischen allen
Baulasttargern.

Im Folgenden werden die derzeit vorhandenen Fordermdglichkeiten aufgezeigt
(keine abschliel3ende Auflistung).

8.1

8.2

Forderrichtlinien Nahmobilitat FORi-Nah

Fordergeber:

Rechtsgrundlage:

Fordersatz:

Voraussetzung:

Bezirksregierung Kéln

Richtlinien zur Forderung der Nahmobilitat in den
Stadten, Gemeinden und Kreisen des Landes
Nordrhein-Westfalen

bis 80%

Einhaltung Hinweise fur barrierefreie Verkehrs-
anlagen (HbVA) und Empfehlungen fir Radverkehrs
anlagen (ERA)

forderfahige Malinahmen (u.a.):

innerorts: selbstandige Radwege

innerorts: Querungshilfen, Unter-/Uberfiihrungen eigenstandig

aul3erorts: selbstandige Radwege

auBerorts: Radwanderwege

auBerorts: Querungshilfen, Unter-/Uberfiihrungen eigenstandig

auf3erorts: Umnutzung von Bahntrassen

Nationale Klimaschutzinitiative (Kommunalrichtlinie)

Fordergeber:

Rechtsgrundlage:

Fordersatz:

Voraussetzung:

Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und
nukleare Sicherheit

Richtlinie zur Férderung von Klimaschutzprojekten in
sozialen, kulturellen und 6ffentlichen Einrichtungen
(Kommunalrichtlinie) im Rahmen der Nationalen
Klimaschutzinitiative vom 01. Oktober 2018

max. 40% bzw. 60% fir finanzschwache Kommunen,
max. 500.000 €

MaRnahme soll den Radverkehrsanteil erhhen und
somit zu einer Senkung von Treibhausgasen fiihren

forderfahige Mallnahmen (u.a.):

Bau neuer Wege fur den Radverkehr
(Errichtung von Fahrradwegen, -stral3en und -schnellwegen
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8.3

8.4

die Errichtung von Radverkehrsanlagen in Form von
Radfahrstreifen, Schutzstreifen, Fahrradstraf3en oder baulich
angelegten Radwegen zur Erganzung vorhandener Wegenetze
(Luckenschluss)

Umgestaltung bestehender Radverkehrswege und von
Knotenpunkten (z. B. durch Signalisierung)

Errichtung von Fahrradparkhdusern sowie Abstellplatzen und

technische Mafl3nahmen zur Einfihrung von ,grinen Wellen* fir
den Radverkehr an Ampeln

LED-Beleuchtung

Bundeswettbewerb Klimaschutz durch Radverkehr

Fordergeber: Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz und
nukleare Sicherheit

Rechtsgrundlage: Nationale Klimaschutzinitiative des Bundes-
ministeriums fir Umwelt, Naturschutz, Bau und
Reaktorsicherheit

Fordersatz: bis 65%, max. 10.000.000 €
(héhere Forderung bei finanzschwachen Kommunen)

MaRnahmen: investive MalRnahmen mit Modellcharakter

Voraussetzung:  modellhafte investive Projekte mit bundesweiter
Strahlkraft mit dem Ziel Folge- und Nachahmungs-
vorhaben anzuregen.

Die Minderung der Treibhausgase (mindestens)
qualitativ darzulegen

Verwaltungsvereinbarung Radschnellwege 2017 - 2030

Fordergeber: Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infra-
struktur

Rechtsgrundlage: Verwaltungsvereinbarung Radschnellwege
2017 - 2030

Fordersatz: bis 75%
(in begrindeten Einzelféllen bis 90%)

Finanzhilfen sollen Radschnellwege férdern, die ohne finanzielle Beteili-
gung des Bundes erst nach 2022 oder tUberhaupt nicht umgesetzt wiir-
den

Definierte Mindeststandards:

grof3zuigige Breite (Zweirichtungsradwege: 4,0 m,
Einrichtungsradwege: 3,0 m)

sichere und komfortable Knotenpunkte mit keinen oder nur
geringen Wartezeiten fur den Radverkehr
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Trennung des Radverkehrs von anderen regelmafiig zu
erwartenden Verkehrsarten

moglichst geringe Steigungen
hohe Belagsqualitat

= Voraussetzungen:
Wirtschaftlichkeit

Potenzial von mindestens 2.000 Radfahrten pro Tag im
Querschnitt

alleiniger oder Mitbestandteil einer Radschnellverbindung mit einer
Mindestlange von 10 km

8.5 Radwege an LandesstralRen
® Finanzierung: Landesbetrieb StralRenbau NRW
® Rechtsgrundlage: Stralen- und Wegegesetz Nordrhein-Westfalen

® Voraussetzung:  StralRenabschnitte der RadPendlerRoute, die entlang
von Landesstral3en in der Baulast des Landes liegen
sowie Radschnellverbindungen des Landes

® Finanzierung zu 100% durch das Land fur folgende MaRhahmen
(sofern Aufnahme in Prioritatenliste des Regionalrates Kéln erfolgt ist):

aul3erorts: straBenbegleitende Radverkehrsanlagen,
Querungshilfen, Bestandsverbesserungen

innerorts: Radverkehrsanlagen an Hauptverkehrsstraflen,
Querungshilfen, Bestandsverbesserungen
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9. Ausblick

9.1 Weitere Vorgehensweise

Im néchsten Schritt schlieBen sich weitere Planungsschritte an, welche eine ho-
here Planungstiefe aufweisen. Neben den Planungsleistungen sollten im Bereich
von notwendigen Neubauten entsprechende Bebauungspléne aufgestellt bzw.
vorhandene Bebauungsplane tberprift und ggf. angepasst werden (vgl. Teil B —
Streckensteckbriefe). Aufgrund der vielen Planungsschritte ist eine zeitliche Ein-
schatzung des oben beschriebenen Planungs- und Umsetzungsaufwandes
schwierig. In den Abschnitten mit Neubau- und Ausbaubedarf sind im Detail die
Planungs- und Umsetzungsvoraussetzungen noch zu klaren und auf Planungs-
ebene mit den jeweils zustandigen Fachbehérden abzustimmen. Darlber hinaus
sind mit den Kommunen und zustdndigen Stralenbaulasttréagern fur alle Ab-
schnitte Detailfragen zu klaren. Diese umfassen u.a. die Eigentumsverhaltnisse,
mogliche kostenrelevante Hindernisse wie Leitungen und Kanéle, Fragen zu We-
gebreiten und Oberflachen sowie der Gestaltung von Knotenpunkten. In der
Summe ergibt sich eine Vertiefung der Machbarkeitsstudie mit detaillierten Pla-
nungserfordernissen.

Es ist empfehlenswert, fur die Trassen konkrete Planungs- und Umsetzungszeit-
raume zu definieren. Auf dieser Grundlage kann in Abhangigkeit der Prioritaten,
von maoglichen Férdermitteln und verfigbaren Eigenmitteln der Malinahmentréger
ein ,Umsetzungsfahrplan“ zur Realisierung der RadPendlerRouten und zur Erar-
beitung konkreter Projekte und Forderantrage erstellt werden.

Ein Bekenntnis in Form zustimmender Beschlisse aller politischen Gremien aus
dem Projektraum zur Machbarkeitsstudie und zum Willen der Realisierung der
RadPendlerRouten wére aus Sicht des Gutachters ein deutliches Zeichen in die
Region und in die Bevédlkerung. Dadurch kann ebenfalls ein zeithaher AnstoR3 der
weiteren Planung und Forderantragstellung gewahrleistet werden.

9.2 Regionale 2025

Die REGIONALE 2025 ,Bergisches RheinLand" hat fiir den Rheinisch-Bergischen
Kreis, den Rhein-Sieg-Kreis sowie alle beteiligten Kommunen als mal3gebliches
Entwicklungsinstrument fir die kommenden Jahre eine hohe Bedeutung. Im Zent-
rum der REGIONALE 2025 steht der landlich gepragte rechtsrheinische Raum. Es
soll zwischen der Entwicklungsdynamik der stadtischen Agglomerationen und dem
.neuen Leben auf dem Land" eine zukunftsféhige, ausbalancierte Entwicklung des
Raumes initiiert werden.

Hierfir kdnnen qualifizierte Projektideen im Rahmen der REGIONALE 2025 gefor-
dert werden. Eine Projektbeteiligung und —umsetzung auch fur Gebietskorper-
schaften Uber die formale Gebietskulisse (,Kernraum“) des Bergischen Rhein-
Lands ist méglich, sofern die betreffenden Projekte direkte Bezlige in das Bergi-
sche RheinLand nachweisen kdnnen (,Wirkraum®“). So kénnte es sich bei den
RadPendlerRouten im Sinne eines Kooperationsprojektes tUber die Grenzen der
definierten Gebietskulisse des Bergischen RheinLands hinaus um einen geeigne-
ten Projektansatz fur die Einspeisung in den REGIONALE-Prozess handeln. Ins-
besondere innerhalb der drei (von insgesamt fuinf) Entwicklungspfade ,Qualitat
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von Wohnen und Leben®, ,Mobilitat und Digitalisierung als Zukunftsmotor* und
.Neue Partnerschaften quer vernetzt* sind die RadPendlerRouten zu verorten.

9.3 Perspektivische Netzentwicklung

Neben dem Projekt RadPendlerRouten wird aktuell in der Region an weiteren
Ideen und Planungen im Bereich der Radverkehrsférderung und -infrastruktur so-
wie der vernetzten Mobilitdt gearbeitet. Beispielhaft sind u.a. die Projekte Rad-
schnellweg Kdéln — Frechen, Radschnellweg Bonn — Niederkassel und das Rad-
schnellwegkonzept der Stadt Koln sowie Projekte zum Aufbau von Mobilstationen
zu nennen. Hierbei ist insbesondere auf die im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes
Rhein-Berg untersuchte Radweg-Tangentialachse zwischen Leverkusen - Ber-
gisch Gladbach - Rdsrath hinzuweisen, die in allen drei Gebietskérperschaften
eine Anbindung an die RadPendlerRouten aufweist. Durch einen sukzessiven
Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur entsteht zukinftig ein Netz schneller Rad-
verbindungen sowohl im rechtsrheinischen als auch im linksrheinischen Gebiet.
Von hoher Bedeutung fur den Erfolg des Ausbaus der Infrastruktur ist die inter-
kommunale und regionale Zusammenarbeit und Abstimmung der Netze. Im Teil C
- Kartenwerk ist eine mdogliche perspektivische Netzentwicklung zukinftiger
RadPendlerRouten im rechtsrheinischen Siedlungsbereich dargestellit.

Im Rahmen des vom Land NRW angestof3enen Stadt-Umlandprozesses sind
Ideen und Projekte zum Ausbau der regionalen Zusammenarbeit entlang der
Rheinschiene entwickelt worden.

Fiur die Abstimmung im Bereich Koéln / Leverkusen / Rhein-Berg / Rhein-Sieg
wurde hierfur die ,Kooperation Kéln & rechtsrheinische Nachbarn® ins Leben ge-
rufen. Das Ende 2017 fertiggestellte Regiebuch benannte als eines von mehreren
Schlisselprojekten ein ,Netz schneller Radwege* (dieses wurde bereits in wesent-
lichen Teilen in der vorliegenden Machbarkeitsstudie vertieft). Ahnlich gelagerte
Projektansatze werden durch StadtUmlandNetzwerk (S.U.N.) und shaRegion
auch im Linksrheinischen verfolgt. Die Erarbeitung eines gesamtregionalen Net-
zes von RadPendlerRouten im Raum Kéln / Bonn und das Sicherstellen der An-
schlussfahigkeit der RadPendlerRouten im Sinne eines durchgéngigen und kon-
sistenten Netzes wird seitens der Projektbeteiligten Stadte und Kreise in Koope-
ration mit dem Region Kéln / Bonn e.V. angestrebt.

Zusatzlich zu den Uberregionalen Projekten sind zudem die stadtischen Radkon-
zepte hervorzuheben, welche auf (Uber-)bezirklicher Ebene ebenfalls neue Rad-
verbindungen schaffen. Diese kdnnen teilweise in unmittelbarer Nahe zu den
RadPendlerRouten verlaufen und so ein Netzwerk von (schnellen) Radverkehrs-
verbindungen auch auf bezirklicher Ebene bilden.

Zudem tragt der allgemeine Ausbau von Radverkehrsverbindungen zur Férderung
des Radverkehrs bei und lasst ein immer dichteres Netz an Radinfrastruktur ent-
stehen.

Neben der Schaffung von Radverkehrsverbindungen zéhlen auch die begleitende
Infrastruktur (bspw. attraktive Fahrradabstellanlagen, Elektroladesaulen fur Fahr-
rader, Beschilderung; vgl. Kapitel 4.1) und kommunikative Mal3nahmen zum Aus-
bau der Radverkehrsanlagen hinzu. Zusatzlich sind auch Sanierungen bestehen-
der Verkehrsanlagen zu beachten, welche ebenfalls (und zudem kostengulnstig)
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einen Beitrag zur Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur leisten kdnnen. Sol-
che MaRRnahmen verstarken sich durch die RadPendlerRouten gegenseitig und
leisten zur Erhéhung des Radverkehrsanteils einen ebenfalls wichtigen Beitrag.
Eine mdgliche Zukunftsperspektive fir ein Netz schneller Radverbindungen —

auch uber den Planungsraum der RadPendlerRouten hinaus - ist in Abbildung 14
dargestellt.
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10.Fazit

Mit dieser Machbarkeitsstudie sind anhand der mit den Projekttragern in enger
Zusammenarbeit definierten Zielkriterien Vorzugstrassen fur vier leistungsféahige
RadPendlerRouten mit einer weitgehend abgestimmten Routenfiihrung zwischen
KdéIn-Deutz und den rechtsrheinisch angrenzenden Zentren von Leverkusen, Ber-
gisch Gladbach, Rosrath, Troisdorf und Niederkassel definiert worden. Diese in-
terkommunale Zusammenarbeit zeigt, dass vor allem im Zusammenschluss der
Region ein grol3er Beitrag zur Mobilitatswende geleistet werden kann.

Insgesamt haben die RadPendlerRouten eine Gesamtlange von ca. 80 km (zu-
zuglich ca. 19 km Zubringertrassen), welche sich wie folgt auf die einzelnen
RadPendlerRouten aufteilen:

= Koln — Leverkusen-Mitte 12,9 km
Zubringertrasse Leverkusen-Opladen 4,5 km

= Koéln —Bergisch Gladbach 14,2 km
Zubringertrasse Bergisch Gladbach-Bensberg 8,0 km

= KdIn — Rosrath 17,3 km

= KdIn — Troisdorf / Niederkassel 23,4 km/ 22,6 km
Zubringertrasse Troisdorf-Spich 6,2 km

Fir die RadPendlerRouten wurden im Rahmen des beschriebenen Planungspro-
zesses (Teil A — Prozessbeschreibung) Vorzugs- und Zubringertrassen sowie ggf.
Alternativtrassen erarbeitet. Zu diesem Prozess hat auch die Ehrenamtsbeteili-
gung konstruktive Beitrage geliefert. Neben den Trassenverlaufen der Vorzugs-,
Zubringer- und Alternativtrassen wurden zudem passende Fihrungsformen
(Querschnittsgestaltung) definiert. Eine ausfiihrliche Darstellung der jeweiligen
Routen ist im Teil B — Streckensteckbriefe und dem Teil C — Kartenwerk ersichtlich.

Auf Grundlage der erarbeiteten Vorzugstrassen und der definierten Fiihrungsfor-
men wurde eine Analyse mdglicher Verkehrsverlagerungen und eine Wirtschaft-
lichkeitsberechnung fiir jede RadPendlerRoute durchgefiihrt. Es sind ca. 24.100
Radfahrbewegungen / Tag durch die RadPendlerRouten zu erwarten. Demzu-
folge vereinen die erarbeiteten Trassen mit den definierten Qualitdtsstandards ein
hohes Verlagerungspotenzial auf sich. Eine Gegenuberstellung der Nutzwerte
mit den erforderlichen Investitionen fiir die Herstellung der RadPendlerRouten
bescheinigt eine grundsatzliche Wirtschaftlichkeit.

Die Routenfihrung und Vorschlage zur Querschnittsgestaltung entsprechen dabei
weitgehend den Zielsetzungen ,Nahmohbilitat 2.0“ der AGFS und den darin enthal-
tenen Themen und Empfehlungen. Au3erdem stehen diese in Einklang mit dem
Aktionsplan der Landesregierung NRW zur Férderung der Nahmobilitat und tragen
zur Bindelung und Beschleunigung von bedeutenden regionalen und stadti-
schen Radverkehren bei.

Fiur eine moglichst zligige Umsetzung ist eine interkommunale Abstimmung der
betroffenen Stadte und Kreise sehr wichtig. Fir eine finanzielle Unterstiitzung wei-
terer Planungs- und Umsetzungsschritte wurden Férderzugange aufgezeigt.

Der allgemeine Ausbau von Radverkehrsverbindungen und die Entwicklung eines
Netzes schneller Radverbindungen tragt ebenso wie die Schaffung einer beglei-
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tenden Infrastruktur zur Férderung des Radverkehrs bei. Die vier RadPendler-
Routen sowie die Zubringertrassen sind davon ein bedeutender Bestandteil und
stellen einen groRen Gewinn fir die Mobilitat und Lebensqualitét in der gesam-
ten Region dar.
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