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1. Vorbemerkung

Fur die Metropole Ruhr als auch fur das Land Nordrhein-Westfalen hat bereits der Radschnellweg
Ruhr (RS1) eine hohe Bedeutung mit bundesweiter Strahlkraft und Vorbildcharakter. Radschnell-
wege sind ein probates Mittel um chronisch Uberlastete Verkehrswege anderer Verkehrsmittel zu
entlasten und den Anspriichen einer modernen Gesellschaft hinsichtlich neuer Mobilitatstrends ge-
recht zu werden. Sie tragen wesentlich zu einer Steigerung der Lebensqualitat in dichtbesiedelten
Ballungsraumen bei, denn Wege kdnnen direkter, bequemer, kostenglnstiger, gesinder und
schneller zurtickgelegt werden. Das Fahrrad wird so zu einer echten Alternative fiir den Alltagsver-
kehr.

Da Radschnellwege dort sinnvoll sind, wo sie auch von vielen Menschen genutzt werden, soll mit
dem Radschnellweg Mittleres Ruhrgebiet kurz RS MR zwischen den Zentren von Essen, Bottrop
und Gladbeck, die schon bestehende Radverkehrsinfrastruktur in der Metropole Ruhr um eine hoch-
wertige Verbindung erweitert werden.

Dazu hat der Regionalverband Ruhr mit Férderung des Ministeriums fur Bau, Wohnen, Stadtent-
wicklung und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen eine Machbarkeitsstudie beauftragt, deren
erste Ergebnisse mit der Trassenfindung nunmehr vorliegen. Zusammen mit einem begleitenden
Arbeitskreis wurden zwischen April 2016 und Mai 2017 die Vorgehensweise und die Erarbeitung der
Untersuchung eng abgestimmt. Diese Untersuchung zeigt das Potential des Radschnellwegs Mitt-
leres Ruhrgebiet auf und benennt eine Vorzugsvariante der Streckenfiihrung.

Als néchster Schritt ist T aufbauend auf dieser Untersuchung die T Durchflihrung einer Nutzen-Kos-
ten-Analyse vorgesehen, welche die Wirtschaftlichkeit des Projektes lberpriift.

Machbarkeitsstudie und Nutzen-Kosten-Analyse dienen dann als Grundlage fur weitere Abstimmun-
gen und vertiefte Planungsschritte.
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2. Kernergebnisse der Machbarkeitsstudie (Executive Sum-

mary)

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie wurden mehrere Trassenvarianten in einem zuvor festgelegten
Untersuchungskorridor gepruft, welcher die Zentren von Essen, Bottrop und Gladbeck auf direktem
Weg miteinander verbindet. Es wurde eine technisch machbare Linienfihrung gewabhilt, die fast voll-
standig den Qualitatsstandards fur Radschnellwege des Landes Nordrhein-Westfalens entspricht.

1.

Auf Grundlage einer umfassenden Potenzialanalyse im Planungsgebiet in Verbindung mit einer
Uberlagerung dieser Einzelergebnisse wurden drei Untersuchungskorridore abgeleitet:

Korridor 1: AVon Zentrum zu Zentrumii: Gladbeck T Bottrop T Essen,
Korridor 2: AParallel westlich der B 224f: Gladbeck T Bottrop T Essen,
Korridor 3: ASiedlungsschwerpunkte und Direktheitfi: Gladbeck T Essen.

Korridor 1 wurde im weiteren Verlauf als Vorzugsvariante definiert, da er die gréRten verkehrli-
chen und zu erwartenden Nutzerpotenziale fur einen Radschnellweg aufweist. Dieser Korridor
wurde daher weiter untersucht und eine entsprechende Trassenplanung vorgenommen.

Im Anschluss wurden vier alternative Streckenfiihrungen erarbeitet, anhand eines Bewertungs-
rasters direkt miteinander verglichen und die Empfehlung einer Vorzugsvariante abgegeben. Die
empfohlene Variante verbindet Streckenfihrungen auf HauptverkehrsstraRen, separaten Tras-
sen und im NebenstralRennetz und schopft somit die gréfdten Potenziale der Einzelvarianten aus.

Diese Vorzugsvariante wurde im projektbegleitenden Arbeitskreis im Konsens mit allen Akteuren
fortgeschrieben.

Die Strecke verlauft ausgehend vom Radschnellweg Ruhr in Essen Uber die Innenstadt von
Bottrop hin zum Gladbecker Stadtzentrum. Sie nutzt teils alte Bahntrassen oder bereits gebaute
Wege und wird teilweise entlang innerstadtischer StraRen gefihrt.

Wesentliche Strecken auf separaten Trassen verlaufen Uber die Gleise der ehemaligen Krupp-
schen Ringbahn in Essen und der Zechenbahn in Gladbeck sowie entlang des Uferweges Berne
in Essen. Die Fuhrung in Bottrop erfolgt hauptsachlich im Hauptverkehrs- und NebenstraRen-
netz.

Die gesamte Streckenlange betragt 16,73 km und die Fahrzeit ca. 52,5 min (bei 20 km/h). Die
Summe der Verlustzeiten an Knoten betragt rund 134 Sekunden und somit ca. 8,0 s/km.

Der Ausbau der abgestimmten Trasse kann zu 98 % mit den vorgegebenen Qualitatsstandards
fur Radschnellverbindungen des Landes Nordrhein-Westfalen realisiert werden. An 90 % der
Knotenpunkte kann die Radschnellverbindung planfrei bzw. bevorrechtigt gefiihrt werden.

Auf 54 % der Streckenabschnitte wird der Radschnellweg Mittleres Ruhrgebiet als Zweirich-
tungsradweg selbstandig gefuhrt, das bedeutet 4,0 m Radweg und 2,5 m Gehweg. Die Flh-
rungsform der beidseitigen Radfahrstreifen wird auf 23 % der Abschnitte gewahlt.

10. Der Bau bzw. Ausbau der Trasse kostet insgesamt ca. 39,0 Mio. G und somit 2,33 Mio. a/km.




3. Anlass und Aufgabenstellung

3.1 Zielsetzungen

Im Ruhrgebiet entsteht derzeit der Radschnellweg Ruhr RS1. Dieser geplante, rund 100 km lange
Radschnellweg soll fur Berufspendler eine attraktive Verbindung zwischen den Stadten Duisburg,
Milheim an der Ruhr, Essen, Gelsenkirchen, Bochum, Dortmund, Unna, Kamen, Bergkamen und
Hamm bieten. Der Radschnellweg Ruhr ist Teil einer zukunftsweisenden Mobilitatsstrategie der Met-
ropole Ruhr. Als das Premiumprodukt fir den Radverkehr soll er hdchsten Qualitatsanspriichen ge-
ndgen, insbesondere auch fir den zunehmenden Pedelec-Verkehr. Das Land Nordrhein-Westfalen
plant die systematische Umsetzung von fahrradfreundlichen Hauptachsen. Daher hat das Land die
Anforderungen und Qualitatskriterien fir Radschnellwege standardisiert, die erstmalig durch den
Radschnellweg Ruhr realisiert werden.
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Abb. 1: Linienverlauf Radschnellweg Ruhr (RS1) [Quelle: www.rs1.ruhr]

Im Rahmen eines "MalRnahmenpakets zur Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse im mittleren
Ruhrgebiet" rund um die BundesstralRe 224, erarbeitet im Jahr 2013 durch einen Runden Tisch mit
Vertretern der Kommunen, Initiativen, Wirtschaft und Verbanden beim Ministerium fir Bauen, Woh-
nen, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen (MBWSV), wurde im Hand-
lungsfeld Radverkehr u.a. die Notwendigkeit der Erstellung einer Machbarkeitsstudie fur einen wei-
teren Radschnellweg festgestellt.

Der Radschnellweg Mittleres Ruhrgebiet (RSMR) soll zwischen Gladbeck und Essen verlaufen und
einen wichtigen Beitrag zur Reduzierung der Verkehrsbelastung im Korridor zwischen diesen beiden
Stadten leisten. Ein zweiter Radschnellweg kénnte zudem den im Bau befindlichen Radschnellweg
Ruhr optimal als Nord-Sud-Achse erganzen und die Basis fir ein Radschnellwegenetz in der Region
bilden. Dieses ist als héchste Kategorie im regionalen Radverkehrsnetz vorgesehen, welches derzeit
vom RVR erarbeitet wird.

Die nun vorliegende Machbarkeitsstudie hat Potenziale im Untersuchungsgebiet ermittelt, Korridore
definiert und eine festzulegende Vorzugsvariante auf die konkrete Umsetzbarkeit untersucht. Als




Ergebnis der Machbarkeitsstudie liegt eine detaillierte, bewertete und abgestimmte Zielvariante vor,
die als weitere Planungsgrundlage zur Realisierung des RSMR genutzt werden kann.

Die Aufgabenstellung der einzelnen Arbeitspakete bewirkt eine optimale Integration des Radschnell-
wegs in die regionale Radwegekonzeption des Regionalverbands Ruhr (RVR), in das Radverkehrs-
netz NRW und in lokale Fahrrad- und OPNV-Netze, so dass der Radschnellweg sein volles Entlas-
tungspotenzial (Klima- und Umweltschutz, Infrastruktur, Mobilitdtsmanagement) entfalten kann. Be-
standteil der Aufgabenstellung war daher eine detaillierte Linienbestimmung des Radschnellweges.

Bei s2mtlichen !berlegungen sind neben dem AArbeitspapier Einsatz und Gestaltung von Rad-
schnellverbindungenii der Forschungsgesellschaft fir Stral3en- und Verkehrswesen (FGSV) auch
die vom Land Nordrhein-Westfalen veréffentlichten Qualitatskriterien fir Radschnellwege berlck-
sichtigt worden. Weiterhin wurde fir grundlegende Fragen auf die Ergebnisse der Machbarkeitsstu-
die Radschnellweg Ruhr RS1 zurtickgegriffen, sofern die Ergebnisse Ubertragbar waren. Dies betrifft
insbesondere die Musterlésungen sowie das Gestaltungshandbuch.

3.2 Projektbeteiligte

Die Erarbeitung einer Machbarkeitsstudie fUr einen stadtetbergreifenden Radschnellweg kann nur
gelingen, wenn moglichst viele Akteure an dem Projekt beteiligt werden und gemeinsam intensiv an
einer abgestimmten Variante arbeiten. Im Rahmen einer konsensfahigen Umsetzung der Rad-
schnellverbindung im mittleren Ruhrgebiet wurde daher ein projektbegleitender Arbeitskreis einge-
richtet, um alle Akteure in den Prozess einzubinden.
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Abb. 2: Sitzung des Arbeitskreises [eigenes Foto, SVK]

Projektbeteiligte bzw. Teilnehmende der Arbeitskreissitzungen waren:

1 Stadt Essen,

1 Stadt Bottrop,

1 Stadt Gladbeck,

1 Ministerium fur Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes Nordrhein-West-
falen (MBWSV),

1 Landesbetrieb StralBenbau NRW (Stral3en.NRW),

1 Kreis Recklinghausen,

1 Bezirksregierung Munster,

1 Emschergenossenschaft/ Lippeverband (EGLV),

1 BahnflachenEntwicklungsGesellschaft NRW mbH (BEG NRW),

1 Generaldirektion Wasserstrafen und Schifffahrt,

1 Landwirtschaftskammer Nordrhein-Westfalen,

1 Frauennetzwerk Ruhrgebiet,

|l Naturschutzbund Ruhr e.V.,

1 Allgemeiner Deutscher Fahrrad Club (ADFC),

1 Landesbuiro der Naturschutzverbéande NRW,

1 Polizeiprasidium Gelsenkirchen,

1 Regionalverband Ruhr.




Die Projektbearbeitung erfolgte durch ein Planerkonsortium, bestehend aus dem Stadt- und Ver-
kehrsplanungsbiro Kaulen (SVK), Aachen und dem Institut fir Raumentwicklung und Kommunika-
tion (raumkom), Trier.

Die Ergebnisse und Planungen zur Machbarkeitsstudie wurden in insgesamt funf Arbeitskreissitzun-
gen detailliert diskutiert und im Konsens fortgeschrieben.
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4. Methodisches Vorgehen
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Die in der vorliegenden Machbarkeitsstudie angewandte Methodik der Planung von Radschnellver-
bindungen gliedert sich in zwei wesentliche Arbeitsschwerpunkte. Diese umfassen die Auswahl des
zu untersuchenden Korridors sowie die Definition einer Vorzugsvariante der Streckenfiihrung inner-

halb dieses Korridors.

Auswahl des Untersuchungskorridors
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Abb. 3: Trassenfindung - Methodik des Vorgehens zur vorliegenden Machbarkeitsstudie

Auswahl des Vorzugskorridors

Die Auswahl eines Vorzugskorridors basiert auf einer umfangreichen Potenzialanalyse des Unter-

suchungsgebietes. Dabei wurden fiir das Untersuchungsgebiet u.a.

1 die Frequenzbringer und aufkommensstarken Quell- und Zielgebiete Gberpruft,

i die vorliegenden Pendlerstréme,

1 die Verknupfungspunkte mit dem regionalen SPNV und OPNV sowie

1 alle Verknupfungspunkte zu weiteren Radzubringerstrecken ermittelt und dargestellt.

Anhand dieser Potenziale konnten drei Korridore abgeleitet werden, die moéglichst viele Quell- und
Zielpunkte erschlielen und aufgrund ihrer unterschiedlichen raumlichen Verlaufe néher analysiert

wurden.




Als Ergebnis konnten mdgliche Konfliktpunkte im Langs- und Querverkehr ermittelt und die Kosten
einzelner Korridore (bzw. Abschnitte) unter besonderer Berlcksichtigung von Ingenieurbauwerken
geschatzt werden. Auf Basis eines abgestimmten Bewertungsrasters wurde die Empfehlung fur ei-
nen Untersuchungskorridor ausgesprochen und im gemeinsamen Arbeitskreis die Entscheidung fiir
eine Vorzugsvariante getroffen.

Auswabhl einer Vorzugsvariante der Streckenfihrung

Die vertiefende Trassenplanung erfolgte anschlieRend fur den ausgewahlten Untersuchungskorri-
dor. Grundlage dieser Arbeiten bildete eine umfassende Erhebung vor Ort und die Definition poten-
zieller Streckenabschnitte, auf denen eine Fihrung des Radschnellweges in Frage kommt und in-
nerhalb des Vorzugskorridors sinnvoll erscheint. Fir jegliche definierten Streckenabschnitte und
Knoten wurde im Rahmen eines infrastrukturellen Zielkonzeptes die Definition der Fuhrungsformen
des Radschnellweges vorgenommen.

Auf dieser Grundlage wurden insgesamt vier Varianten einer durchgehenden Streckenfiihrung von
Gladbeck Uber Bottrop nach Essen erarbeitet, die sich in ihrer Streckenflihrung wie folgt voneinander
abgrenzen lie3en:

1 Fuhrung im HauptstraB3ennetz,
1 Fuhrung im NebenstralRennetz sowie
1 Fuhrung Uber separate Trassen.

1 Fihrung Gber eine Kombination aus diesen vorhergehenden Strecken.

Die endgultige Auswahl einer Vorzugsvariante der Streckenfuhrung in den Kommunen Essen,
Bottrop und Gladbeck erfolgte wiederum durch eine gegenuberstellende Bewertung der Varianten
anhand umfangreich definierter Bewertungskriterien. Fir die final abgestimmte Vorzugsvariante der
Streckenfiihrung wurde eine detaillierte Trassenbeschreibung, Kostenschatzung und MalRnahmen-
darstellung vorgenommen.

Fithrungsf Radschnellverbindung

Streckenabschnitt

Zweirichtungsradweg, selbststandig gefihrt, —
(Radweg 4,0 m, Grinstreifen, Gehweg 2,5 m)

Zweirict

Ibststandig gefihrt, =
(Radweg 4,0 m, Gehweg 2,5 m)

Zweirict g, selbststindig gefiihrt,
bei eingeschrankter Flachenverfigbarkeit,
(Radweg 3,0 m, Gehweg 2,0 m)

Zweirich " andig gefiihrt,
bei eir hrankter Flach tigbarkei
und geringem FuBverkehr

(Radweg 4,0 m, mit Zusatz "FuBgénger erlaubt")

Zweirict

(Radweg 4,0 m, Gehweg 2,5m)

Zweirict g, strald itend,
bei eir a Flach
(Radweg 3,0 m, Gehweg 2,0 m)

bei eingeschrankter F’la’chenverfﬁgbarken

und geringem FuBBverkehr
(Radweg 4,0 m, mit Zusatz "FuBganger erlaubt")

beidseitige Radfahrstreifen —

Abb. 4: Zielkonzept Infrastruktur fir die Vorzugsvariante




5. Qualitatsstandards fur Radschnellverbindungen

An den Bau und die Einrichtung von Radschnellwegen sind hohe Anforderungen gekniipft. Die Qua-
litatsstandards fir Radschnellwege im Verbandsgebiet des RVR wurden bereits im Rahmen der
Machbarkeitsstudie des RS1 grundlegend aufbereitet und definiert. Diese basieren in erster Linie
auf den beiden Arbeitspapieren des Landes Nordrhein-Westfalen und der Forschungsgesellschaft
fur Stral3en- und Verkehrswesen. Die dort formulierten Grundanforderungen unterscheiden sich

kaum und stellen den derzeitigen Stand der Technik dar.

Die Qualitatsstandards fur Radschnellwege umfassen demnach folgende grundlegende Aspekte:

l

Ausbauelemente fiir Radschnellwege:
- Zweirichtungsradweg T separat gefihrt,
- Zweirichtungsradweg T stralRenbegleitend,

- Einrichtungsradwege T straRenbegleitend,

- Radfahrstreifen,

- Fahrradstralle.

Breitenanforderungen in den unterschiedlichen Fiihrungsformen: Die Standardbreite fiir
einen Radschnellweg im Zweirichtungsverkehr betragt 4,00 m. Die Breitenanforderungen fur
den Einrichtungsverkehr, Einrichtungsradwege und Radfahrstreifen, liegen bei 3,00 m. Fahr-
radstraf3en sollten mindestens Uber eine Breite von 4,00 m verfiigen.

ol
, 22,50 \ L >4,00 l

Zweirichtungsradweg - separat gefuhrt

(tkatiIer

1

Trennstreifen) 0,30 L,

22,50 l 24,00

26,50

A

Zweirichtungsradweg - separat gefiihrt
(bei geringer Flachenverfugbarkeit)







