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1. Aufbau der Machbarkeitsstudie

Der Planungsprozess der Machbarkeitsstudie setzt sich aus den zwei Teilbereichen Korridorfest-
legung und Trassenplanung zusammen.

Der Prozess der Korridorfestlegung untereilt sich in folgende Bausteine:
= Projektstart
= Festlegung von Rahmenbedingungen
= Ermittlung moglicher Trassenkorridore
= Ermittlung der Umsetzungsmoglichkeiten
= Bewertung und Gewichtung
= weitere Untersuchung ausgewahlter Trassenkorridore
= Festlegung eines Vorzugskorridors
Im Rahmen der Trassenplanung sind folgende Bausteine bearbeitet worden:
= Darstellung des Trassenverlaufes
= Ausbauperspektive
= Potenziale
= Kosteniberschlag
= Hinweise fiir die weitere Planung

Die Machbarkeitsstudie wurde vom Ingenieurbiro Lindschulte Ingenieurgesellschaft mbH, Dissel-
dorf gemeinsam mit dem Ingenieurbiro SSP Consult — Beratende Ingenieure GmbH, Kdln im Auftrag
des Kreis Paderborns im Zeitraum vom Oktober 2022 bis Oktober 2023 erarbeitet.

Im gesamten Planungsprozess fanden regelméaRige Projektgruppensitzungen der Ingenieurbiros
mit dem Kreis, den Stadten im Planungsraum sowie StraRen.NRW und weiteren Beteiligten zum
Austausch und zur Riickkopplung von Ergebniszwischenstanden statt.

Die Vorgehensweise der Korridorfestlegung ist in diesem Prozessbericht ausfiihrlich beschrieben
und die allgemeinen Ergebnisse der Machbarkeitsstudie sind darin dargestellt. Im MaBhahmenbe-
richt, der sich mit der Trassenplanung beschaftigt, sind die zur Umsetzung einer méglichen Trasse
im Vorzugskorridor als relevant bzw. notwendig ermittelten Manahmen erlautert und mit Hinweisen
fur die weitere Planung versehen.
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2. Ziel der Machbarkeitsstudie
2.1 Ausgangslage

Im Rahmen des Projektes ,Regionales Alltagsradwegenetz OstWestfalenLippe (Radnetz OWL)*
wurden fur die Region ein Konzept fur ein lickenloses und verkehrssicheres Alltagsradnetz erarbei-
tet. Dieses umfasst eine Vielzahl an Radrouten fir welche ein ausreichend hohes Potenzial an Rad-
fahrenden ermittelt wurde und die im Rahmen der Konzepterstellung in drei Netzkategorien einge-
stuft wurden.

Neben der Definition dieses Alltagsradnetzes wurden dartber hinaus u.a. Qualitatsstandards flr
diese Routen definiert, welche neben den Anspriichen an die (Aus-)Gestaltung der jeweiligen Infra-
struktur auch die Parameter zur Auswahl der méglichen Fiihrungsformen widerspiegeln.

Die Radroute Delbriick — Paderborn wurde im Rahmen dieses Alltagsradnetzes als eine Verbindung
der Netzkategorie | (hdchste Netzkategorie) definiert.
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Abbildung 1: Kartenausschnitt des Radnetz OWL

2.2 Aufgabenstellung

Die Radroute Delbriick — Paderborn startet im Ortskern von Delbriick und soll bis an einen Uber-
gangspunkt zur Kernstadt Paderborn (Heinz-Nixdorf-Ring) fuhren. Von dort soll das Radnetz der
Stadt Paderborn eine Verteilerfunktion innerhalb der (Innen-)Stadt tlbernehmen.

Die Langer dieser Radroute betragt ca. 11,5 km (Luftlinie) und verteilt sich auf die Stadtgebiete der
Stadte Delbrick (ca. 5 km) und Paderborn (ca. 6,5 km).

Die Machbarkeitsstudie soll entlang der Radroute mehrere Korridore fir den moglichen Verlauf der-
selben herausarbeiten, miteinander vergleichen und im Rahmen eines Bewertungsverfahrens unter
Berucksichtigung weiterer Aspekte (z.B. Offentlichkeitsbeteiligung, Potenzialermittlung etc.) einen
Vorzugskorridor definieren.

Fur den definierte Vorzugskorridor sollen anschlielend sinnvolle Fihrungsformen vorgeschlagen
sowie die damit verbundenen notwendigen Mal3nahmen ermittelt werden.

Radroute Delbriick - Paderborn S S P
Consult

Beratende Ingenieure GmbH




Seite 3

3. Projektstart
3.1 Projektbeteiligte

Neben den Ingenieurbiiros haben der beteiligte Kreis sowie die beteiligten Kommunen und weitere
wichtige Akteure eine hohe Bedeutung bei der Erarbeitung der Machbarkeitsstudie. Folgende Fach-
bereiche der jeweiligen Akteure sind beteiligt:

= Kreis Paderborn
Kreisstrallenbauamt
= Stadt Paderborn
Straf3en- und Brickenamt
= Stadt Delbriick
Fachbereich Bauen und Planen
= StralBen.NRW
Regionalniederlassung Sauerland-Hochstift
3.2 vorhandene Unterlagen
3.2.1 vorhandene Gutachten und Planungen

Im Rahmen einer Abfrage wurden bei allen beteiligten Kommunen bereits beschlossene, in Planung
befindliche und in letzter Zeit realisierte Radverkehrsmaflinahamen ermittelt, lokalisiert und in Bezug
auf ihre Bedeutung fiir die RadPendlerRoute bewertet.

Insbesondere die Ergebnisse des Konzeptes zum Radnetz OWL waren als Grundgedanken bzw.
Planungsvorgaben (z.B. hinsichtlich der anzustrebenden Qualitatsstandards) mafl3gebend.

3.2.2 Natur- und Landschaftsschutz

Durch die Lage der Radroute der Lippe und Alme sowie der umliegenden Naturrdume befinden sich
Teile des Untersuchungsgebietes innerhalb eines Landschafts- oder Naturschutzgebietes. Hier gel-
ten hohe Auflagen bei Eingriffen in die Natur und Umwelt — insbesondere in den Bereichen: Baum-
entfall, Flachenversiegelung und Beleuchtung. Dies steht teilweise im Gegensatz zu den Anforde-
rungen an den bedarfs- und angebotsorientierten Ausbau / Neubau von Radverbindungen, sodass
bauliche MalZnahmen in vielen Teilen des Untersuchungsgebiet mit hohen Hirden / Auflagen ver-
bunden sind.

In Anlage 2 ist eine entsprechende Ubersicht der Landschafts- und Naturschutzgebiete im Untersu-
chungsgebiet dargestellt.

3.2.3 Verkehrszéahlungen

Entlang der relevanten Stral3en zwischen bzw. in den beiden Stadten Delbriick und Paderborn wur-
den seitens der Kommunen oder Straf3en.NRW im Rahmen von turnusmafigen Verkehrszéhlungen
unabhéngig vom vorliegenden Projekt aktuelle Verkehrsmengen ermittelt. Diese dienten als Grund-
lage fiir die weitere Bearbeitung.

An relevanten StraRen ohne vorliegende Verkehrsmengenermittiung wurden seitens des Kreis Pa-
derborns zwischen Mérz und April 2023 Verkehrszahlungen durchgefihrt.
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4. Festlegung von Rahmenbedingungen
4.1 Entwurfselemente

Die Entwurfselemente der Radroute sollen sich vorwiegend an den im Radnetz OWL definierten
Qualitatsstandards orientieren. Dartber hinaus setzen u.a. die Richtlinien fur die Anlage von Stadt-
straBen (RASt), die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA) sowie die Hinweise fur Rad-
schnellverbindungen (H RSV) Rahmenbedingungen fir die Planung der Radroute. Anzumerken ist,
dass in den H RSV nicht nur Radschnellverbindungen, sondern auch darunter einzustufende hoch-
wertige Radverbindungen wie z.B. Radvorrangrouten behandelt werden.

41.1 Fahrungsformen und Regelbreiten

Fur Radrouten des Radnetzes OWL sind in Abhangigkeit der Verkehrsstérke die in Abbildung 2 und
Abbildung 3 dargestellten Fiihrungsformen sowie die in Tabelle 1 und Tabelle 2 dargestellten Regel-
breiten zu wéhlen:

Fiihrungs-  Querschnitt Bedingungen innerorts

formen Rad

- * DTV < 4.000 Kfz/24h bei 50 km/h
I ? * DTV < 8.000 Kfz/24h bei 30 km/h
Mischen 1w e
+ ! +
Gehweg Radfahrer frei Radweg chne Benutzungspflicht -
0T * 4.000 Kfz/24h < DTV < 10.000 Kfz/24h bei 50 km/h
n [ * 8.000 Kfz/24h < DTV < 18.000 Kfz/24h bei 30 km/h

Teilseparation| | #% i | & ia
b —— +

R RiKsz. PR Rtz

Getr. Geh- und Radweg Gem. Geh- und Radweg

* DTV > 10.000 Kfz/24h bei 50 km/h

m/ v 3 o « DTV > 18.000 Kfz/24h bei 30 km/h
Trennen ; :
1ttt & 1ttt =
¥ Voot ¥ Vot
Abbildung 2: Radnetz OWL - Fihrungsformen innerhalb geschlossener Ortschaften

Fihrungs-  Querschnitt Bedingungen auRerorts
formen Rad
' * DTV < 2.500 Kfz/24h
I ) * DTV < 4.000 Kfz/24h bei 70 km/h
Mischen ,",*:ﬁ?
"l/ |V Getr. Geh- und Radweg Gem, Geh- und Radweg . DTV > 2.500 Kf2/24h
i T * DTV > 4. Kfz/24h bei 70 km/h
Py ? ® ) 000 Kfz/24h bei 70 km/
1ttt = L4t o
¥ 3 v 3 64

Abbildung 3: Radnetz OWL - Fuhrungsformen auRBerhalb geschlossener Ortschaften

Radroute Delbriick - Paderborn S S P
Consult ‘

Beratende Ingenieure GmbH




Seite 5

. . 0 e ale ppe Radschnell-
etzkategorie e ategorie e ategorie verbindung
Schutzstreifen Re.gelbrelte 1,75 m 1,60 m 1,50 m i
Mindestmaly 1,50 m 1,60 m 1,26 m
Radfahrstreifen Re.gelbrene 2,65 m 2,15 m 2,00 m 3,25 m
Mindestmal 2,15 m 2,00 m 1,86 m
0 |Richtungsradweg R(—‘fgelbrelte 2,30 m 2,15 m 2,00 m 3,00 m
E Mindestmal 1,90 m 1,80 m 1,60 m
8 Zweirichtungsradweg Re_gelbrelte 3,30 m 3,00 m 3,00 m 4,00 m
% Mindestmald 3,00 m 2,70 m 2,50 m
Z |Gem. Geh- und Radweg** Re.gelbrelte 3,00 m 2,60 m 2,50 m i
Mindestmal 3,00 m 2,60 m 2,50 m
FahrradstraBe R(-.zgelbrelte 4,60 m 4,10 m 4,00 m 5,00 m
Mindestmal 4,00 m 4,00 m 4,00 m
selbststandig Wegeverbindun Re.gelbrelte 4,00m 3,00 m 3,00 m 4,00 m
Mindestmaly 3,00 m 2,60 m 2,50 m
Breiten zzgl. Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn/zum Parken
* Mindestmal3e nach geltenden ERA-Standards
** nur in geeigneten Féllen oder bei geringem FuBBverkehrsaufkommen
Tabelle 1: Radnetz OWL - Regelbreiten innerhalb geschlossener Ortschaften
A or R e o O estfale ppe Radschnell-
° S etzkategorie etzkategorie stzkategorie verbindung
o) |Gem. Geh- und Radweg Regelbreite 3,00 m 2,70 m 2,50 m
E Einrichtungsverkehr Mindestmald 2,70 m 2,60m 2,50 m
8 Gem. Geh- und Radweg Regelbreite 3,560 m 3,00 m 2,70 m 500 m**
E Zweirichtungsverkehr Mindestmald 3,00 m 2,70 m 2,50 m !
2 N
3 Wirtschaftsweg Rggelbrene 4,00 m 3,50 m 3,00 m 5,00 m
Mindestmal 3,60m 3,00 m 3,00 m
* Mindestmal3e nach geltenden ERA-Standards
** bei geringem FuBverkehrsaufkommen
Tabelle 2: Radnetz OWL - Regelbreiten aul3erhalb geschlossener Ortschaften
4.1.2 Sonstige Qualitatsstandards und Ausstattungselemente

Neben den Fuhrungsformen und Regelbreiten werden im Konzept zum Radnetz OWL weitere Qua-
litatsstandards u.a. hinsichtlich der Beleuchtung, Markierung, Bevorrechtigung etc. definiert, welche
fur die vorliegende Machbarkeitsstudie aufgrund der planerischen Tiefe zunéchst nur untergeordnete
Bedeutung besitzen.

Hiervon ausgenommen sind die Angaben zur Vertraglichkeit mit dem Kfz- und FuBverkehr, da diese
aufgrund der damit einhergehenden notwendigen Breite der Verkehrsanlage mdglicherweise Kon-
sequenzen fur die Auswahl der méglichen Trassenkorridore besitzen. Fir Radrouten der Netzkate-
gorie | gilt demnach, dass aul3erorts der Rad- und Kfz grundsétzlich getrennt zu fihren ist und dies
innerorts nach Moglichkeiten ebenfalls der Fall ist. Darliber hinaus sind bei Radrouten der Netzka-
tegorie | der Ful3- und Radverkehr grundsatzlich zu trennen und eine gemeinsame Fihrung nur au-
Berorts bei sehr geringem Fulverkehr ermoglicht wird.
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Ermittlung madglicher Trassenkorridore

Bei der Ermittlung mdéglicher Trassenverlaufe wurde das vorhandene Stral3en- und Wegenetz (insb.
kommunale, regionale und landesweite Radverkehrsnetz) als Grundlage fur mégliche Trassenver-
laufe gewahlt. Bei der Auswahl moglicher Trassenkorridore wurde darauf geachtet, dass die inner-
halb der Trassenkorridore méglichen Trassenverlaufe:

Uberwiegend auf bestehenden Strafl3en / Wegen verlaufen
mdglichst gradlinig verlaufen

Umwege vermeiden

durchgehend zu befahren sind

eine Umsetzung der Qualitatsstandards ermdglichen

Hieraus ergeben sich insgesamt sieben Trassenkorridore, welche in Abbildung 4 dargestellt und in
Tabelle 3 charakterisiert sind.

Abbildung 4: Festlegung der Trassenkorridore
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Korridor Lange markante Wegpunkte direkt erschlossene Siedlungsgebiete
12,8 km - Keine Querung der B64 - Delbriick
- Boker Kanal - Sande
- Nordufer Lippesee - Schlof3 Neuhaus
- Alme-Auenpark - Paderborn
12,6 km - Boker Kanal - Delbriick
- Sudufer Lippesee - Sande
- tilw. Verlauf entlang der B64 - Schlof3 Neuhaus
- Paderborn
12,8 km - Boker Kanal - Delbriick
- tiw. Verlauf entlang der B64 - Sande
- Nordufer Lippesee - Schlof3 Neuhaus
- Alme-Auenpark - Paderborn
\ 12,0 km - Verlauf entlang der B64 - Delbriick
- Sudufer Lippesee - Sande
- Schlof? Neuhaus
- Paderborn
Vv 12,7 km - tlw. Verlauf entlang der B64 - Delbriick
- Durchquerung Ortskern Elsen - Sande
- Elsen
- Paderborn
VI 14,2 km - Verlauf entlang der K4 - Delbriick
- Durchquerung Ortskern Elsen - Anreppen / Bentfeld
- tiw. Verlauf entlang der B64 - Elsen
- Schlof3 Neuhaus
- Paderborn
VI 13,2 km - Verlauf entlang der K4 - Delbriick
- Durchquerung Ortskern Elsen - Anreppen / Bentfeld
- Elsen
- Paderborn
Tabelle 3: Charakterisierung der Trassenkorridore
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6. Ermittlung der Umsetzungsmaoglichkeiten

Zur Ermittlung der Umsetzungsmaéglichkeiten wurden innerhalb der sieben Trassenkorridore diejeni-
gen StralRen und Wege identifiziert, die moglichst gradlinig und umwegefrei den Verlauf des Korri-
dors abbilden. Insbesondere im Aul3erortsbereich standen aufgrund der vorhandenen Nutzungs-
struktur mit landwirtschaftlichen Flachen, Gewassern und Baumpflanzungen / Wéldchen nur wenige
alternative Verlaufe zur Verfiigung, sodass die in Frage kommenden Stralen und Wege recht ein-
deutig zu bestimmen waren. Im Innerortsbereich kamen hierfir teilweise mehrere Fihrungsvarianten
in Frage, wobei auch hier unter den Aspekten der Gradlinigkeit und Umwegefreiheit nur bestimmte
Verbindungen denkbar waren.

Fir diese in Frage kommenden Straf3en und Wege wurden im Rahmen der Ermittlung der Umset-
zungsmaglichkeiten anhand ausgewahlter Faktoren die méglichen Fihrungsformen sowie die dort
erreichbaren Qualitatsstandards ermittelt. Diese Ergebnisse bildeten einen wichtigen Baustein zur
nachfolgenden Bewertung der Trassenkorridore (vgl. Kapitel 7).

6.1 Fluhrungsformen

Im Konzept zum Radnetz OWL sind die Rahmenbedingungen flr die Wahl der einzelnen Fiuhrungs-
formen in Abhangigkeit der Lage (innerorts / aulRerorts) und der Verkehrsbelastung festgelegt wor-
den. Es wird dabei vor allem zwischen den Prinzipen

= Mischen
gemeinsame Verkehrsflache fir Rad + Kfz; z.B. Fahrradstral3e

= Teilseparation
gemeinsame Verkehrsflache fir Rad + Kfz und Freigabe des Gehweges fiir Radfahrende
ODER gemeinsame Verkehrsflache fir Rad + Kfz und Radweg ohne Benutzungspflicht

= Trennen
vom Kfz-Verkehr getrennte Radverkehrsanlage; z.B. Radfahrstreifen, Radweg, gemeinsa-
mer Geh- und Radweg

unterschieden (vgl. Tabelle 4).

Lage km/h Kfz (DTV)

innerorts <30 km/h |<8.000 8.000-18.000 > 18.000

<50km/h |<4.000 4.000 - 10.000 >10.000
SuRerorts <70 km/h |<4.000 >4.000

< 100 km/h|< 2.500 > 2,500

3 4 \ 4
| Mischen |l Teilseparation Ill /IV Trennen
Tabelle 4: mdégliche Fihrungsformen gem&R Radnetz OWL

Unter Berucksichtigung dieser Kriterien ergeben sich fur beispielhaft ausgewahlte StralRen und Wege
im Untersuchungsbereich die in Abbildung 5 und Anlage 2 dargestellten Fiihrungsformen bzw. -prin-
zipien.
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unabhangig
Mischen
~— Teilseparation
= Trennen

Abbildung 5: Fuhrungsformen auf beispielhaft ausgewéhlten Straen und Wegen
6.2 Qualitatsstandards

Fur die einzelnen Trassenkorridore bzw. die darin beispielhaft ausgewdahlten Stralen und Wege
wurde die mdgliche Erreichung der angestrebten Qualitatsstandards (zunéchst vorrangig hinsichtlich
der méglichen Breite der Radverkehrsanlage) Uberprift. Anhand der ermittelten Fihrungsform kann
zunachst Uberprift werden, ob diese schon in ausreichender Qualitat vorhanden ist bzw. wie grof3
der Flachenbedarf zur Erreichung der Qualitatsstandards (vgl. Tabelle 1 und Tabelle 2) ist.

Zum Erreichen der gewiinschten / méglichen Qualitatsstandards ist haufig die Uberplanung derzeit
anderweitig genutzte Flachen notwendig. In Abhangigkeit der derzeitigen Nutzung und der verflig-
baren Flache geht damit eine unterschiedlich hohe Nutzungskonkurrenz einher. So kénnen bspw.
StraRenrdume anders als derzeit aufgeteilt werden, wodurch jedoch in der Regel andere Verkehrs-
teilnehmende an Flache verlieren (z.B. Entfall eines Kfz-Fahrstreifens) — hier herrscht demnach eine
hohe Nutzungskonkurrenz. Um dies zu vermeiden, besteht die Mdglichkeit die vorhandene (Ver-
kehrs-) Flache entsprechend zu verbreitern, sodass zwischen den Verkehrsteilnehmenden keine
Nutzungskonkurrenz besteht. In diesem Fall ist jedoch haufig Grunderwerb zu tatigen, da anliegende
Flachen meistens in Privatbesitz sind und fur andere (verkehrsfremde) Nutzungen zur Verfigung
stehen.

Je nach verfugbarer (6ffentlicher) Flache und den notwendigen MaRhahmen zum Erreichen der Qua-
litatsstandards bestehen entlang der Trassenkorridore (abschnittsweise) unterschiedliche Nutzungs-
konkurrenzen bzw. Notwendigkeiten des Grunderwerbs. Dies ist in Abbildung 6 und Anlage 2 dar-
gestellt.
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Abbildung 6: Abschatzung der Nutzungskonkurrenz und des notwendigen Grunderwerbs
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7. Bewertung und Gewichtung
7.1 Vorgehen

Im Rahmen des Bewertungs- und Gewichtungsverfahren werden alle vorausgewahlten Trassenkor-
ridore hinsichtlich ihrer Eignung als Radroute bewertet, sodass ein objektiver Vergleich der Trassen-
korridore mdoglich ist. Durch die Anwendung einer abgestimmten Gewichtung ergibt sich dann eine
Abstufung, sodass sich fir die Radroute gut geeignete und weniger gut geeignete Trassenkorridore
erkennen lassen. Ziel ist es, dass eine Vorauswahl fir weiter zu betrachtende Trassenkorridore ge-
troffen werden kann und andere Trassenkorridore aus der weiteren Betrachtung ausscheiden.

Zunéachst werden im Rahmen einer Bestandserfassung die notwendigen Informationen zu den vo-
rausgewahlten Trassenkorridoren erarbeitet.

Fur die Bewertung ist es anschliel3end zielfiihrend nicht nur auf Grundlage des Bestandes eine Be-
wertung durchzufihren, sondern insbesondere notwendige / mogliche / realistische Ausbau-Zu-
stande in die Bewertung einflieRen zu lassen (vgl. Kapitel 6).

Damit die bewerteten Trassenkorridore anschlieend miteinander verglichen werden kénnen, ist
eine Gewichtung sinnvoll, da einige Bewertungskriterien geman Aufgabenstellung / Zielsetzung ggf.
einen héheren Stellenwert haben als andere. Die Gewichtung legt daher fest, welchem Bewertungs-
kriterium bei der Bildung einer Gesamtbewertung eines Trassenkorridors welche Bedeutung zu-
kommt.

7.2 Bewertungs- und Gewichtungsverfahren

Als Bewertungsverfahren wurde eine vierstufige Bewertung (1,0 /3,0 /5,0/ 10,0) in drei Zielfel-
dern und insgesamt acht Bewertungskriterien gewahlt, denen in gemeinsamer Abstimmung mit
den Projektbeteiligten eine bestimmte Gewichtung zugeordnet wurde:

= Attraktivitat (50%)

Direktheit (10%)
Die Direktheit wird auf Basis des Verhaltnisses der jeweiligen Trassenkorridorlange
zum klrzesten Trassenkorridor bewertet.

Geschwindigkeit (20%)

Die Geschwindigkeit wird in Abhangigkeit zur Durchquerung von bebauten Gebieten
bewertet. Es wird angenommen, dass die durchschnittliche Geschwindigkeit ab-
nimmt, je lAnger bebautes Gebiet durchquert wird wodurch mehr Interaktionen mit
anderen Verkehrsteilnehmenden zu erwarten sind und Knotenpunkte gequert wer-
den mussen.

Gesundheitsbelastung (20%)

Die Gesundheitsbelastung wird in Abhangigkeit zur Nahe und Belastung von umge-
benen Kfz-Verkehrsstral3en bewertet. Es wird angenommen, dass die Gesundheits-
belastung héher wird, desto mehr Kfz in unmittelbarer Nahe zum Trassenkorridor
verkehren.

= Potenziale (20%)

ErschlieBungspotenzial (10%)

Das ErschlieBungspotenzial wird in Abhangigkeit von der Dichte, der den Trassen-
korridor umgebenden Bebauung bewertet. Je hdher die Wohn- / Arbeitsplatz- oder
Schuldichte ist und je direkter diese Gebiete durch den Trassenkorridor erschlossen
werden, desto hdher ist das ErschlieSungspotenzial.
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Verlagerungspotenzial (10%)

Das Verlagerungspotenzial wird zunachst Uberschlagig ermittelt, indem angenom-
men wird, dass entlang von den Kfz-Fahrerinnen bekannten StraRen und Wegen
eine hohere Bereitschaft zum Umstieg auf das Fahrrad vorhanden ist, als auf Stra-
Ben und Wegen abseits davon. Neben dem ,sich auskennen” entlang des Weges
spielen hier auch tagliche Routinen auf dem derzeitigen Weg (Kita, Einkauf etc.)
eine Rolle.

= |nfrastruktur (10%)

Qualitatsstandards (15%)

Je langer die Strecke der moéglichen Umsetzbarkeit der im Radnetz OWL definierten
Qualitatsstandards entlang des Trassenkorridors sind, desto besser wird der jewei-
lige Trassenkorridor bewertet.

Nutzungskonkurrenz / Grunderwerb (10%)

Zum Erreichen der gewinschten / moglichen Qualitatsstandards ist haufig die
Uberplanung derzeit anderweitig genutzte Flachen notwendig. In Abhangigkeit der
derzeitigen Nutzung und der verfligbaren Flache geht damit eine unterschiedlich
hohe Nutzungskonkurrenz einher. Je groRer die Nutzungskonkurrenz oder die Not-
wendigkeit von Grunderwerb ist, desto schlechter wird der jeweilige Trassenkorridor
bewertet.

Natur- und Landschaftsschutz (5%)

Es wird davon ausgegangen, dass ein Durchqueren eines Natur- und Landschafts-
schutzgebietes (aufgrund der damit verbundenen Baumafinahmen und Personenfre-
guenz) mit negativen Einflissen fir dieses einhergeht. Je h6herwertig ein vom Tras-
senkorridor durchquertes Natur- und Landschaftsschutzgebiet ist, desto schlechter
wird der jeweilige Trassenverlauf bewertet.

7.3 Bestandserfassung
Fur die Bewertung der o0.g. Kriterien ist eine umfassende Bestandserfassung erforderlich.

Alle Trassenkorridore wurden mehrfach zwischen im Januar und Mai 2023 mit dem Fahrrad befahren
und kameragestitzt aufgezeichnet. Insgesamt wurden ca. 65 km befahren und aufgezeichnet. Zu
jedem Trassenkorridor wurden entlang der sich aufdrangenden StraRen die Baulasttrager, die zu-
lassigen Geschwindigkeiten, die Arten der Radverkehrsfiilhrung und der Oberflaichengestaltung so-
wie die vorhandenen Engstellen erfasst.

Darliber hinaus wurden mittels Luftbildaufnahmen Uberschlagig die Querschnitte der bestehenden
StralRen / Wegen und mit Hilfe von Katasterdaten die Breite des als Verkehrsflache definierten Flur-
stlicks ermittelt. Die Ergebnisse der Bestandserfassung sind in Form von Streckensteckbriefen in
Anlage 1 dargestellt.

Fir jeden Trassenkorridor wurden zudem fir die oben beschriebene Bewertung relevante Informa-
tionen auf Basis von Karten- und Luftbildmaterial erarbeitet. Neben den Mdglichkeiten und Konse-
guenzen der Umsetzung der angestrebten Qualitatsstandards (vgl. Kapitel 6), beziehen sich diese
u.a. auf die die Trassenkorridore umgebenden Flachen wie z.B. die Nahe zu (hoch-)belasteten Stra-
Ren des Kfz-Verkehrs (vgl. Abbildung 7 und Anlage 2), der Dichte der Bebauung oder das Vorhan-
densein von Natur- und Landschaftsschutzgebieten (vgl. Anlage 2).
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Abbildung 7: Kfz-Verkehrsbelastung entlang der Trassenkorridore

Ebenso fand eine grobe Abschatzung der Potenziale statt, welche auf Basis einer kartographischen
Erarbeitung von relevanten Quellen und Zielen durchgefuhrt wurde (vgl. Abbildung 8 und Anlage 2).

Siedlungsschwerpunkt
Gewerbestandort
Versorgungsmaglichkeit
Schulstandort
Freizeitangebot
Bahnhof

=0

Abbildung 8: Potenzialabschéatzung
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7.4 Ergebnis der Bewertung

Das ausfuhrlichen Bewertungsvorgehen inkl. der den Bewertungen zugrundeliegenden Parameter
ist in Anlage 3 dargestellt. In Tabelle 5 ist das zusammenfassende Ergebnis der Bewertung und
Gewichtung dargestellt.

Gewichtung
Korridor |
Korridor Il
Korridor [l
Korridor IV
Korridor V
Korridor VI
Korridor VII

Bewertungskriterien

Attraktivitat 50%

Direktheit 10% 5,00 3,00 5,00 1,00 5,00 - 5,00
Geschwindigkeit 20% 1,00 3,00 3,00 1,00 5,00 5,00 5,00
Gesundheitsbelastung 20% 1,00 3,00 3,00 5,00 5,00 3,00 3,00
Potenziale 20%

ErschlieBungspotenzial 10% 3,00 3,00 3,00 3,00 1,00 1,00 1,00
Verlagerungspotenzial 10% 5,00 3,00 3,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Infrastruktur 30%

Qualitatsstandards 15% 3,00 5,00 1,00 5,00 5,00 3,00 3,00
Nutzungskonkurrenz / Grunderwerb 10% 5,00 - 5,00 --- 5,00
Natur- und Landschaftsschutz 5% 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00
Gesamtbewertung 100% 2.8 4,0 31 3,6 4,6 4.4 3.4
Tabelle 5: zusammenfassendes Ergebnis der Bewertung und Gewichtung

Es zeigt sich, dass die Trassenkorridore recht unterschiedlich bewertet werden und auch innerhalb
der Bewertungskriterien deutliche Unterschiede aufweisen kdnnen.

Mit 2,8 ist der Trassenkorridor | (deutlich) am besten bewertet worden, wohingegen der Trassenkor-
ridor V mit einer Bewertung von 4,6 am schlechtesten abschneidet.
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8. weitere Untersuchung ausgewahlter Trassenkorridore
8.1 Trassenauswabhl

Der Trassenkorridor | zeichnet sich insbesondere dadurch aus, dass aufgrund des langen Verlaufes
entlang des Boker Kanals und der sehr geringen Interaktion mit anderen Verkehrsteilnehmenden
eine hohe Geschwindigkeit und eine geringe Gesundheitsbelastung zu erwarten sind. Dariiber hin-
aus lassen sich die Qualitatsstandards auf einem groRen Teil des Trassenkorridors umsetzen.

Der Trassenkorridor 11l wurde am zweitbesten bewertet. Zum einen besteht ab dem Ortsteil Sande
eine Uberlagerung mit dem Trassenkorridor I, weshalb die Argumente fiir den Trassenkorridor | tiw.
auch auf den Trassenkorridor Il zutreffen. Aufgrund des tiw. Verlaufes entlang der B64 und dem
Queren der damit verbundenen Einmuindungen ist dieser jedoch in den Kriterien Geschwindigkeit
und Gesundheitsbelastung etwas schlechter bewertet worden. Demgegeniber kénnen die ange-
strebten Qualitatsstandards jedoch auf langeren Abschnitten umgesetzt werden.

Der als drittbestes bewertete Trassenkorridor VII verlauft im Gegensatz zu den Trassenkorridoren |
+ 11l stidlich der B64 durch die Ortsteile Anreppen, Bentfeld und Elsen. Dementsprechend sind das
ErschlieBungs- und Verlagerungspotenzial hier deutlich besser bewertet worden, wohingegen der
Trassenkorridor insbesondere bei der Geschwindigkeit eine schlechtere Bewertung aufweist.

Die Ubrigen Trassenkorridore liegen in ihrer Bewertung so weit von dem bestbewerteten Trassen-
korridor | entfernt, dass diese fiir eine weitere Betrachtung nicht in Frage kommen. Insbesondere die
gegentber den Trassenkorridoren I, Il und VII deutlich hdhere Nutzungskonkurrenz bzw. der deut-
lich héhere Grunderwerb sind neben der generell schlechteren Bewertung Faktoren, die eine weitere
Betrachtung nicht zielfihrend erscheinen lassen. Die nicht mdgliche Veranderung des Stral3enquer-
schnitts der B64 zur Realisierung einer dort verlaufenden Radverkehrsanlage (Abstimmungen hierzu
haben u.a. mit StraBen.NRW stattgefunden) hat neben den oben erwahnten Aspekten zum Aus-
schluss des Trassenkorridors IV gefuhrt.

Dementsprechend werden die Trassenkorridore I, Il und VII fir eine weitere Untersuchung ausge-
wahlt und die Gbrigen Trassenkorridore aus der weiteren Betrachtung ausgeschlossen.

Abbildung 9: ausgewahlte und ausgeschlossene Trassenkorridore
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8.2 Abwagungsprozess

Im Rahmen eines Abwéagungsprozesses sollen die drei verbliebenden Trassenkorridore weiterfiih-
rend untersucht und miteinander verglichen werden. Dies soll in drei voneinander unabhangigen
Themenfeldern geschehen:

= Offentlichkeitsbeteiligung
= Potenzialermittlung
= fachliche Einschatzung

Innerhalb der Trassenkorridore wurden zunachst nach erneuter Befahrung (24.05. + 25.05.2023)
und Abstimmung mit allen Projektbeteiligten fur jeden Trassenkorridor konkrete Trassenverlaufe vor-
geschlagen und auf das vorhandene StraRen- und Wegenetz umgelegt. Hierbei spielten vor allem
die Themen Flachenverfligbarkeit, Nutzungskonkurrenz, Gradlinigkeit und Umsetzung der Qualitats-
standards im Vordergrund. Eine Ubersichtskarte hierzu ist in Abbildung 10 und Anlage 4 dargestellt.

Trassenkorridor | =

Delbrick

——Ne

SchioR
Neuhaus

Sy _Bentfeld

[

o Soh= B

> ) i \r-—-~__'Elsen
TFrassenkorridor VII 74

{ — Pader-
D e i | . born

Abbildung 10: umgelegte Trassenverlaufe der Trassenkorridore

Die Trasse des Trassenkorridor | verlauft zunachst entlang der Oststral3e und des Wassmannswe-
ges um abschlieRend am Rande des dort vorhandenen Bolzplatzes in Richtung B64 abzubiegen.
Nach einer Querung des Haustenbaches verlauft die Trasse Uber einen neu anzulegenden Weg
parallel zur B64 bis zum Fichtenweg und anschliel3end tUber den FluBweg und die LinnenstralRe zum
Boker Kanal. Von dort folgt die Trasse dem Verlauf des Boker Kanals Uber bestehende (Spazier-)
Wege bis zum Ortsteil Sande und dem Boker Kanal weiterfolgend dartber hinaus bis zum Lippesee.
Dabei wird der Boker Kanal aufgrund des derzeitigen Wegesystems mehrfach gequert. Auch nach
der Unterquerung der Autobahn A33 verlauft die Trasse parallel zum Boker Kanal, bis dieser in die
Lippe mindet bzw. von dieser abzweigt. Anschlieend wird auf vorhandenen Wegen der SchloR3-
und Auenpark in Schlof3 Neuhaus durchquert und Gber die Residenzstral3e, Schlof3stralRe und Firs-
tenallee der Heinz-Nixdorf-Ring erreicht.

Die Trasse des Trassenkorridors Il verlauft zunachst entlang der Oststral3e und Hovelhofer StralRe
zur B64 und quert diese auf Hohe der Hovelhofer Strafl3e. Anschliel3end folgt die Trasse dem Verlauf
der B64 auf derzeit landwirtschaftlich genutzter Flache, wobei die Trasse aufgrund von vorhandener
Bebauung und Waldflachen nicht durchgehend parallel zur B64 verlaufen kann. Eine unmittelbare
Nutzung der Flachen der B64 durch den Radverkehr (z.B. durch Neuaufteilung des StraRenraums)
wurde seitens StralRen.NRW ausgeschlossen. Im Bereich Hellenkamp verlasst die Trasse die B64-
nahe Fuhrung und verlauft noérdlich des Baggersees entlang der StralRe Zum Barbrock in den Ortsteil

Radroute Delbriick - Paderborn S S P
Consult

Beratende Ingenieure GmbH




Seite 17

Sande (Nutzung der bestehenden Unterquerung der B64). Uber die Rosmarinstrae und Sander-
Bruch-Stral3e wir der Boker Kanal erreicht und anschlieRend dem oben beschriebenen Verlauf der
Trasse des Trassenkorridors | gefolgt.

Die Trasse des Trassenkorridors VIl verlauft wie die Trasse des Trassenkorridors Il zunachst tiber
die Oststralle und Hovelhover Straf3e zur B64 und quert diese auf Hohe der Hovelhofer StralRe.
Anschliel3end verlauft die Trasse Uber die Anreppener Strafle und Bentfelder Strafl3e durch die Ort-
steile Anreppen und Bentfeld. Innerhalb von Bentfeld verlasst die Trasse die Bentfelder Straf3e und
verlauft iber die StralRen Grewenhof und MartinstraRe. AnschlieBend verlauft die Trasse wird wieder
parallel zur Bentfelder Stral3e bzw. Gesselner Stral3e bis von Letzterer auf Hohe der Elser Hude
abgewichen wird und tiber die Elser Hude, Untern Eichen und JosefstralRe der Ortsteil Elsen erreicht
wird. Dort verlauft die Trasse entlang der JosefstraRe, Simonstral3e und den Holzweg bis zur Von-
Eichendorff-Stral3e. Dieser und der daran anschlieRenden StraRe Im Schlinge folgend wird die Au-
tobahn A 33 unterquert und parallel zu dieser die Paderborner Stral3e erreicht, woriiber abschlie3end
der Heinz-Nixdorf-Ring erreicht wird.

8.2.1 Offentlichkeitsbeteiligung

Fir alle drei Trassenkorridore konnten im Rahmen einer Offentlichkeitsbeteiligung Riickmeldungen,
Meinungen, Bewertungen durch interessierte Blrgerinnen abgegeben werden. Dies ist im Rahmen
einer digitalen Beteiligungsplattform im Zeitraum zwischen 02.-23.06.2023 unter der Webadresse
https://www.jetzt-mitmachen.de/radroute_paderborn_delbrueck geschehen.

Die Website wurde in dem Zeitraum insgesamt 195-mal von 121 unterschiedlichen Personen be-
sucht. Es wurden dabei 41 Hinweise gegeben, welche in Summe 14-mal von anderen Personen mit
,Gefallt mir® markiert wurden. Dartiber hinaus wurden 3 Kommentare als Diskussionsbeitrag zu ver-
offentlichten Hinweisen abgegeben.

Die Hinweise konnten auf der Karte lokalisiert und verschiedenen Themenfeldern zugeordnet wer-
den (vgl. Abbildung 11). Die Themenfelder sind inklusive der Anzahl der Nennungen nachfolgend
aufgeftuhrt:

= Allgemeine Hinweise / Sonstiges (7)
= Konflikte mit Autos / Kfz (8)

= Trassenverlauf zu umwegig (15)

= Hierist es gut, weiter so! (3)

= Hier fuhle ich mich unsicher. (1)

= Anbindung fehlt (3)

= Gefahrliche Knotenpunkte (2)

= Konflikte mit zu Ful3 Gehenden (2)
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Abbildung 11:  Ergebnis der Offentlichkeitsbeteiligung (Kartendarstellung)

Im Ergebnis konnte festgestellt werden, dass insbesondere der Trassenkorridor Il eher negativ
beurteilt wurde. Dies hangt vor allem mit dem recht umwegigen Verlauf entlang der B64 zusammen,
da aufgrund der dort vorhandenen Bebauung, Grundstiickseinfahrten und kleineren Waldflachen ein
Parallelweg zur B64 nicht mdglich ist. Auch die Querung uber die B64 wird als zeitaufwéndig und
negativ beurteilt.

Der Trassenkorridor | wurde positiv bewertet — unter der Voraussetzung, dass (wie geplant) der
Rad- und FulRverkehr entlang des Boker Kanals mdglichst getrennt voneinander gefiihrt werden. Die
geplante neue Wegeverbindung zwischen Wassmannsweg und Fichtenweg wird sehr positiv wahr-
genommen.

Zum Trassenkorridor VII wurden in Elsen und Bentfeld alternative Trassenverldaufe vorgeschlagen
und auf die beengten Verhaltnisse im Bereich Anreppen hingewiesen. Grundséatzlich hielten sich hier
positive wie negative Kommentare die Waage.

Im Ergebnis kann festgehalten werden, dass der Trassenkorridor | am positivsten beurteilt und der
Trassenkorridor VII eher neutral eingeschatzt wurde. Beim Trassenkorridor Il gab es am meisten
negative Kommentare bzw. ablehnende Meinungen.

8.2.2 Potenzialermittlung

Zur Einschatzung der Potenziale der jeweiligen Trassenkorridore hinsichtlich der zukunftigen Nut-
zerzahlen wurde eine Potenzialermittlung durchgefuihrt. Ziel war es dabei die Anzahl der zukiinftigen
Nutzerinnen der Radroute zu ermitteln und gleichzeitig die mdégliche Verlagerung von Wegen die
derzeit mit dem Kfz zuriickgelegt werden auf das Rad abzuschéatzen. Neben den Nutzerinnenzahlen
der einzelnen Abschnitte der jeweiligen Trassenkorridore sind auch die Zahlen derjenigen Nutzerln-
nen relevant, die die Radroute nicht nur in Teilstlicken, sondern auch von Anfang bis Ende befahren.

Fur die Potenzialermittlung wurde zunéachst anhand eines Verkehrsmodells fir NRW mit Radver-
kehrsmatrix ein Planfall 0, also der Status-quo ohne gesonderte Radroute, erstellt. Hieraus ergibt
sich eine Abschéatzung Uber den derzeit entlang der jeweiligen StraRen und Wege vorhandenen
Radverkehr (vgl. Abbildung 12 und Anlage 5).
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Abbildung 12:  Potenzialermittlung - Planfall O

Auf dieser Grundlage wurde nun flr jeden der drei Trassenkorridore ein Planfall unter der Annahme
gebildet, dass sich aufgrund des Ausbaustandards der Zeitwiderstand verringert, da dort schneller
gefahren werden kann (Durchschnittsgeschwindigkeit: 20 km/h statt 12 km/h). Hierbei wurden zu-
nachst mittels Routensuche unter Berlicksichtigung der vorhandenen (Zeit-) Widerstéande die Routen
der derzeitigen Radfahrenden des Planfalls O als sogenanntes Referenzszenario berechnet. An-
schlielend sind die untersuchten Planfalle mit der potenziell hoheren Geschwindigkeit der aufge-
werteten Radinfrastruktur berechnet worden und mit dem Referenzszenario zur Veranschaulichung
der Wirkungen verglichen worden.

Hieraus ergeben sich fir die jeweiligen Trassenkorridore die in Abbildung 13, Abbildung 15 und Ab-
bildung 17 sowie in Anlage 5 dargestellten Prognosebelastungen mit den in Abbildung 14 , Abbildung
16 und Abbildung 18 sowie in Anlage 5 dargestellten Veranderungen zum Planfall O.
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Abbildung 17: Prognosebelastung bei Qualifizierung des Trassenkorridors VIl
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Abbildung 18: Differenzbelastung bei Qualifizierung des Trassenkorridors VII

Die untersuchten drei Trassenkorridore reprasentieren funktional die Verbindung von Westen nach
Osten zwischen Delbriick und Paderborn. Die drei Korridore sind hinsichtlich ihrer Umwegigkeit ver-
gleichbar. Relevante Unterschiede bestehen hinsichtlich der ErschlielBung der Ortslagen durch die
einzelnen Korridore nérdlich oder stdlich der B 64. Relevante Unterschiede in der ermittelten Nach-
frage auf den Korridoren fuRen auf diesem Sachverhalt.
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Die Verkehrsnachfrage speist sich aus den Radfahrenden, welche aufgrund der Geschwindigkeit auf
der neuen Route fahren und denen, welche von einem anderen Verkehrsmittel aufgrund der attrak-
tiven Radroute des jeweiligen Korridors umsteigen.

In den gezeigten Differenzabbildungen zu den Trassenkorridoren I, 11l und VII wird dargestellt, wel-
che Radfahrenden beobachtet werden und welche Wege diese nehmen wiirden, wenn die verbes-
serte Infrastruktur nicht verfugbar ist.

Der Trassenkorridor | erschlief3t mit seinem Verlauf nérdlich der B 64 auch die Ortschaft Sande. Der
Korridor wird durchgéngig von ca. 1.000 bis ca. 2.400 Radfahrenden genutzt. Die heute hauptsach-
lich genutzte Verbindung zwischen Delbruck und Paderborn siidlich der B 64 verlagert ca. 60 % der
Nutzenden auf den Korridor |. Fir Sande zeigt sich eine deutliche Verlagerung von anderen Ver-
kehrstragern zum Radverkehr.

Der Korridor Il verlauft zu mehr als der Halfte der Verbindung zwischen Delbrick und Paderborn
parallel zur B 64 auf der Sudseite dieser BundesstralRe. Kurz vor Sande quert die Route die B 64 an
einem heute plangleichen Knoten, um Sande nérdlich zu umfahren. Bezlglich der Direktheit ist diese
Route mit der geringsten Umwegigkeit verbunden. Wie bei Korridor | wird Sande gut erschlossen.
Allerdings zeigt sich, dass die Querung der Bundessstral3e einen Raumwiderstand darstellt, welcher
keine relevante Erhohung der Nachfrage im Vergleich zum Korridor | darstellt. Die Nachfrage liegt
hier zwischen ca. 1.200 Radfahrenden kurz vor Delbriick bis deutlich tber 2.000 Radfahrende nérd-
lich von Sande.

Der Korridor VII wertet eine schon attraktive Verbindung zwischen Delbriick und Paderborn auf. Die
Ortschaften Gelsen und Elsen werden hinsichtlich der ErschlieBung von Paderborn aufgewertet. Die
Nachfrage im Korridor bewegt sich zwischen ca. 3.200 und ca. 1.000 Radfahrenden. Von der Be-
standsroute nérdlich der B 64 werden bis zu 300 Radfahrende verlagert. Auch aus Sande kommende
Radfahrende werden auf den Korridor verlagert und queren die B 64.

Neben der veranderten Routenwahl der derzeitigen Radfahrenden ergeben sich zuséatzliche Poten-
ziale durch Verlagerung von Kfz-Fahrten auf das Rad. Hierbei stellt sich die Frage, wie grol3 die
Potenziale der jeweiligen Trassenkorridore fur Verlagerungseffekte Kfz > Rad sind.

Die Grundannahme fiir diese Potenzialermittlung stellt das Verhéltnis von Radfahrenden zu MIV-
Fahrenden in Abhéngigkeit der Reiseweite und der moglichen Reisegeschwindigkeit dar. Anhand
diverser Untersuchungen konnte nachgewiesen werden, dass je kiirzer eine Strecke ist, desto hoher
der Anteil an Radfahrenden im Vergleich zum Kfz-Verkehr ist. Zuséatzlich hangt dieser Wert aber
auch noch mit der mdglichen Reisegeschwindigkeit zusammen. Bei einer héheren moglichen Fahr-
rad-Reisegeschwindigkeit verhalten sich die Anteile der Radfahrenden zum Kfz-Verkehr insofern
anders, als dass sich der Anteil der Radfahrenden (auch bei groRerer Reiseweite) erhdht (vgl. Ab-
bildung 19).
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Abbildung 19: Verhéaltnis Rad / Kfz in Abhangigkeit der Reiseweite und der Reisegeschwindigkeit

Die aktuelle Methodik der Potenzialschatzung der Radverkehrsnachfrage anhand von Verkehrsmo-
dellen mit bestehender MIV-Verkehrsverflechtungsmatrix operiert mit einer Verhaltnisfunktion. In die-
ser Funktion wird das Verhéaltnis der Pkw zu den Radfahrenden in einer Reiseweitenklasse genutzt.
Fir die Klassifizierung wurde ein Entfernungsbereich von bis zu 25 Kilometern genutzt, da bei gro-
Beren Entfernungen auch mit technischer Unterstiitzung nur noch ausnahmsweise Alltagsradverkehr
stattfindet und in der MiD 2017 auch nur noch unterreprasentativ genannt wird. Der Leitfaden der
BASt! schlagt hier eine Berticksichtigung von Entfernungen von bis zu 15 km vor, dies wurde aber
aufgrund der Lage und der beginnenden Durchsetzung des Radfahrendenkollektivs mit Radern mit
elektrischer Unterstiitzung auf die genannten 20 km erweitert.

Fir die Ableitung der Reiseweiten zwischen Quellen und Zielen, welche eine relevante Eingangs-
grofe in die Modal-Split-Funktion sind, wird das Verkehrsmodell genutzt. Im Verkehrsmodell werden
die Wegeléngen in Form einer KenngroRenmatrix in PTV-VISUM zwischen Quellen und Zielen be-
stimmt. Um den Anforderungen an die Verkehrszellen fir den Radverkehr zu gentigen, wurden die
Zellen im Umfeld der zu begutachtenden Radschnellverbindungen verfeinert (disaggregiert).

Funktional wird das potenzielle Radverkehrsaufkommen in der Art geschéatzt, dass im Verkehrsmo-
dell die Reisezeit zwischen den Quellen und Zielen bestimmt wird. Die Reisezeit wird in einer Schéatz-
funktion genutzt, um Modal-Split-Anteile zu bestimmen. Das Aufkommen der Pkw je Quell-Zielrela-
tion wird mit den Verhéltnissen aus der Modal-Split-Funktion der BASt multipliziert und ergibt das
potenzielle Aufkommen im Radverkehr. Bei diesem Vorgehen wird bewusst die Unschérfe in Kauf
genommen, dass die unterschiedliche Routenwahl der Pkw und des Radverkehrs zu Reiseweiten-
unterschieden fihren kann. Dieses Vorgehen entspricht allerdings absolut dem Leitfaden der BASt.

! Lange, Peter und Malik, Jan.
Radschnellverbindungen —Leitfaden zur Potenzialanalyse und Nutzen-Kosten-Analyse
PTV Transport Consult GmbH, Disseldorf im Auftrag der Bundesanstalt fir StraBenwesen (BASt).
Bergisch Gladbach, Oktober 2019.
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Im Ergebnis ergeben sich die in Abbildung 20 , Abbildung 21 und Abbildung 22 sowie in Anlage 5
dargestellten Verlagerungspotenziale fur die jeweiligen Trassenkorridore.
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Abbildung 22: Verlagerungspotenziale Kfz & Rad im Trassenkorridor VIl

Neben der Nachfragewirkung und den Verlagerungseffekten aufgrund der Routenwahl zeigt sich,
dass die Verlagerung vom Kfz zu den Radfahrenden von grof3er Bedeutung ist. Die Tabelle 6 zeigt
die Wirkungen der einzelnen Routen. Relevanter als die Anzahl der verlagerten Personenwege ist
die verlagerte Fahrleistung. Diese beschreibt, wie viele Kfz-Kilometer nicht mehr stattfinden. Die drei
Routen haben Einsparungspotenziale zwischen ca. 17.000 und ca. 14.000 km am mittleren Werktag.
Dies ergibt zwischen 4,25 und 3,5 Mio. Kfz-Kilometer an allen Werktagen im Jahr.

Im Ergebnis ergeben sich fiir alle drei Trassenkorridore sehr dhnliche Potenziale (vgl. Tabelle 6),
sodass aus diesem Grund kein Trassenkorridor besonders positiv oder negativ zu beurteilen ist.
Zwar besitzt der Trassenkorridor VIl das gréf3te Potenzial an Umsteigern Kfz = Rad, jedoch sind die
Distanzen dieser Personen so kurz (Uberwiegend auf der Relation Elsen <-> Paderborn), dass die
Fahrleistung der Umsteiger deutlich geringer ist als bei den Trassenkorridoren | und Ill.

Korridor Nutzer Umsteiger Kfz> Rad Fahrleistung der Umsteiger

[Personen} [Personen] [km]

_ 9.050 1.538 16.252

“ 10.160 1522 16.945
VIl 9.375 2.476 13.850

Tabelle 6: Ergebnisse der Potenzialermittlung

8.2.3 fachliche Einschatzung

Bei der fachlichen Einschatzung wurden die Trassenkorridore gemeinsam mit allen Beteiligten hin-
sichtlich der méglichen Qualitatsstandards, des dafiir notwendigen Umbauaufwandes und der Rea-
lisierungschancen besprochen und bewertet.

Grundlage hierfiur bildeten neben der gemeinsamen Befahrung (vgl. Kapitel 8.2) u.a. fur jeden Tras-
senkorridor erstellte Ausbauperspektiven (vgl. Abbildung 23, Abbildung 24 und Abbildung 25). Diese
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sollen anhand von vier ausgewdahlten Standorten einen Eindruck der méglichen Umsetzung einer
Radroute entlang des jeweiligen Trassenkorridors vermitteln.
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Verortung der Ausbauperspektiven 1 + 2
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Verortung der Ausbauperspektiven 3 + 4
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3: Lickenschluss Boker Kanal 4: SchloB- und Auenpark

Abbildung 23:  Ausbauperspektiven des Trassenkorridors |
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Abbildung 24: Ausbauperspektiven des Trassenkorridors Il
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Abbildung 25: Ausbauperspektiven des Trassenkorridors VIl
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In Abbildung 26 und Anlage 6 ist anhand der schwarzen Linien dargestellt, welche Mal3nahmen zur
Erreichung der anhand der Ausbauperspektiven und durchgefiihrten Gesprache erarbeiteten Fih-
rungsformen / Qualitatsstandards notwendig sind und anhand der farbigen Linien die generellen
Méoglichkeiten zum Erreichen derselben. Hierbei ist Uberwiegend die vorhandene Stralenraumbreite
in Zusammenspiel mit der Bebauung bzw. dem Landschaftsraum maRgeblich, da sich hierdurch
Zwangspunkte ergeben, die die Moglichkeiten zur Verbreiterung / Neuanlage einer Radverkehrsinf-
rastruktur einschranken.

/ L i 1 \ _. wiKernsta
Umsetzung der Qualitatsstandards méglich e Neuordnung der bestehenden Verkehrsflache

geringe Unterschreitung der Qualitatsstandards —-—= Verbreiterung bestehender (Rad-)Wege
@S sehr groRe Abweichung der Qualititsstandards —=== Neubau eigenstandiger Radwege (parallel zur Strale)

— kaum/ nur vereinzelte Maknahmen mdéglich
Abbildung 26: Abschatzung der moglichen Qualitatsstandards und notwendigen Mal3nahmen

Es zeigt sich, dass in einigen Bereichen des Trassenkorridors VIl aufgrund der vorhandenen Stra-
Benraumbreite und Bebauung die Umsetzung der Qualitatsstandards nicht bzw. nur teilweise még-
lich ist. Festzuhalten ist zudem, dass in allen Trassenkorridoren ein sehr hoher Umbauaufwand zum
Erreichen der oben dargestellten Qualitatsstandards notwendig ist.

Wie bereits in Abbildung 6 dargestellt, ist entlang von allen Trassenkorridoren Grunderwerb notwen-
dig, wobei dieser entlang der Trassenkorridore Ill und VIl besonders hoch und aufgrund der tlw.
kleinteiligen Grundsticksstruktur sehr aufwandig ist.

Im Ergebnis wurde festgestellt, dass der Trassenkorridor | durch den Liickenschluss zwischen Wass-
mannsweg und FluRweg einen deutlichen Mehrwert fir Radfahrende gegeniiber dem Bestand be-
sitzt, wohingegen beim Trassenkorridor VIl nur entlang bereits bestehender Wege eine qualitative
Aufwertung mdglich / zielfiihrend ist. Beim Trassenkorridor Il wirde zwar ebenfalls ein Mehrwert
durch das Schaffen einer (komplett) neuen Wegeverbindung geschaffen — diese ist jedoch aufgrund
der dort vorhandenen Zwangspunkte nicht besonders gradlinig.

Durch einen Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur entlang des Boker Kanals im Trassenkorridor |
(und tlw. 111), wird ebenfalls ein deutlicher Mehrwert geschaffen, da die dort vorhandene wasserge-
bundene Oberflache nicht bei jeder Witterung derzeit nicht gut zu befahren ist und bei Realisierung
einer Asphaltdecke hier ein positiver Effekt erzielt wird. Auch das Entschéarfen der Konfliktsituationen
zwischen zu Fufl Gehenden und Radfahrenden entlang des Boker Kanals (wo ein groR3er Freizeit-
verkehr herrscht) durch breitere / eigensténdige (Rad-) Verkehrsanlagen ist aus fachlicher Sicht sehr
positiv zu beurteilen.

Radroute Delbriick - Paderborn S S P
Consult ‘

Beratende Ingenieure GmbH




Seite 32

Da entlang des Trassenkorridors VII zwischen den Ortsteilen Anreppen, Bentfeld und Elsen nur ein
geringer Ful3- / Freizeitverkehr vorhanden ist, wirde hier die (gemaR Qualitatsstandards des Rad-
netz OWL notwendige) Verbreiterung der (Radverkehrs-) Infrastruktur aufgrund der im Bestand ge-
ringen Konflikte zwischen Rad- und Fuf3verkehr nur einen geringen Mehrwert bieten.

8.3 Festlegung eines Vorzugskorridors

Unter Berucksichtigung der in Kapitel 8.2 dargestellten Abwégungen ergeben sich im Vergleich un-
tereinander die in Tabelle 7 dargestellten Vor- und Nachteile der jeweiligen Trassenkorridore.

+ + +

= + 0

o + =
Tabelle 7: Ergebnisse des Abwégungsprozesses

Es zeigt sich, dass der Trassenkorridor | im Rahmen des Abwéagungsprozesses am besten abschnei-
det. Zum einen wurde dieser — bei Umsetzung der geplanten Baumafnahmen —im Zuge der Offent-
lichkeitsbeteiligung als sehr positiv bewertet. Zum anderen ergibt sich bei Umsetzung der Radroute
entlang des Trassenkorridors | ein deutlicher Mehrwert fur die Radfahrenden im Vergleich zum Be-
stand:

®= durch den Lickenschluss Wassmannsweg < - FlulBweg entsteht eine sehr gradlinige und
umwedfreie Verbindung

= esist kein plangleiches Queren von Ubergeordneten Straf3en notwendig — gleichzeitig ist
generell die Anzahl der einmindenden / kreuzenden Stral3en sehr gering, wodurch eine
hohe Reisegeschwindigkeit mit wenigen Fahrtunterbrechungen ermdéglicht wird

= der Trassenverlauf gro3tenteils abseits groRer Kfz-StralRen fiihrt zu einem besonders ge-
sunden, stressfreien und (verkehrs-) sicheren Fahrverhalten

= die Anlage einer ausreichend breiten / eigenstandigen (Rad-) Verkehrsinfrastruktur er-
scheint auf langen Abschnitten moglich. Gleichzeitig werden die dafir notwendigen Bau-
mafnahmen und der daflr notwendige Grunderwerb als realistisch umsetzbar einge-
schatzt

= durch die Realisierung einer ausreichend breiten / eigenstandigen (Rad-) Verkehrsinfra-
struktur werden im Bestand ggf. vorhandene Konflikte insbesondere mit dem Ful3verkehr
entscharft

= die derzeit bei besonders nassen / trockenen Wetter fir den Radverkehr unzureichende
wassergebundene Oberflache wird durch die Realisierung einer (Rad-) Verkehrsinfrastruk-
tur mit Asphaltdeckschicht auch bei schlechten Witterungsverhaltnissen gut zu befahren
sein

Unter Bericksichtigung des Ergebnisses des Abwagungsprozesses und der oben genannten As-
pekte wird der Trassenkorridor | als Vorzugskorridor fir die Radroute Delbriick — Paderborn
festgelegt.
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Anlage 1: Steckbriefe
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STECKBRIEF D-1

Boker StrafRe // Kiichenwiese // Stathe Wiese

Lange

: Klassifizierung
allgemeine

Infos ..
Baulasttrager

Ortslage
Verkehrsstarke (DTV)
V= G T TR e o 1 zulassige Geschwindigkeit
OPNV
Fahrbahnbreite
Seitenraumbreite
Radverkehrsanlage

Breite

Oberflache

Engstellen / Knackpunkte

Belastungsbereich

Planung
Radverkehrsanlage

mogliche Fihrungsform

Flachen- /
Grundstucksverfugbarkeit

Art der Bebauung / Nutzung

1.400 m

GemeindestralRe // FuBweg
Stadt Delbrtck

innerorts

4.000 - 10.000 Kfz

50 km/h // -

ja (Linie: R45) // nein

8,00 m- 10,00 m // -

3,50 m// 4,00 m
Schutzstreifen - Radweg // keine
1,50 m // -

Asphalt - Pflaster // -

Wohnen + Gewerbe // anbaufrei

Il Teilseparation // -

Schutzstreifen / Radweg (0. Benutzungspflicht) //
gemeinsamer Geh- und Radweg / Wirtschaftsweg



STECKBRIEF

Schlaunstraf3e // Stathe Wiese

Lange

: Klassifizierung
allgemeine

Infos ..
Baulasttrager

Ortslage
Verkehrsstarke (DTV)
V= G T TR e o 1 zulassige Geschwindigkeit
OPNV
Fahrbahnbreite
Seitenraumbreite
Radverkehrsanlage

Breite

Oberflache

Engstellen / Knackpunkte

Belastungsbereich

Planung
Radverkehrsanlage

mogliche Fihrungsform

Flachen- /
Grundstucksverfugbarkeit

Art der Bebauung / Nutzung

800 m

GemeindestralRe // FuBweg
Stadt Delbrtck

innerorts

< 8.000 Kfz

30 km/h // -

nein

6,00 m// -

500m // 2,50 m

keine

Wohnen + Gewerbe // anbaufrei

| Mischen // -

Fahrradstral3e // gem. Geh- und Radweg /
Wirtschaftsweg



STECKBRIEF

OststrafRe // Hovelhofer StraRRe
Lange

: Klassifizierung
allgemeine

Infos ..
Baulasttrager

Ortslage
Verkehrsstarke (DTV)
V= G T TR e o 1 zulassige Geschwindigkeit
OPNV
Fahrbahnbreite
Seitenraumbreite
Radverkehrsanlage

Breite

Oberflache

Engstellen / Knackpunkte

Belastungsbereich

Planung
Radverkehrsanlage

mogliche Fihrungsform

Flachen- /
Grundstucksverfugbarkeit

Art der Bebauung / Nutzung

550 m

Gemeindestralie // LandesstralRe (L822)
Stadt Delbruck // StraBen.NRW
innerorts

4.000 - 10.000 Kfz

50 km/h

ja (Linie: R41, S40)

8,00 m // 7,50 m

3,50 m//2,00m

Zweirichtungsradweg // gemeinsamer Geh- und Radweg
2,00m// 2,00 m

Pflaster // Asphalt

Wohnen / anbaufrei / Gewerbe

Il Teilseparation

Schutzstreifen / Radweg (0. Benutzungspflicht)



STECKBRIEF

Oststral3e // WalBmannsweg

Lange

: Klassifizierung
allgemeine

Infos ..
Baulasttrager

Ortslage
Verkehrsstarke (DTV)
V= G T TR e o 1 zulassige Geschwindigkeit
OPNV
Fahrbahnbreite
Seitenraumbreite
Radverkehrsanlage

Breite

Oberflache

Engstellen / Knackpunkte

Belastungsbereich

Planung
Radverkehrsanlage

mogliche Fihrungsform

Flachen- /
Grundstucksverfugbarkeit

Art der Bebauung / Nutzung

1.100 m

GemeindestralRe

Stadt Delbrtck

innerorts

4.000 - 10.000 Kfz // < 4.000 Kfz
50 km/h

nein

8,00 m //550m /5,00 m
3,50m //4,00m/ -
Zweirichtungsradweg // keine
2,00m // -

Pflaster // -

Wohnen / Gewerbe / anbaufrei

Il Teilseparation // | Mischen

Schutzstreifen / Radweg (0. Benutzungspflicht) //
FahrradstraBe



Ostenlander StraBe // Kreuzberg // Ahornweg // Buchenweg // GoerdelerstraRe

Lange

: Klassifizierung
allgemeine

Infos ..
Baulasttrager

Ortslage
Verkehrsstarke (DTV)
V= G T TR e o 1 zulassige Geschwindigkeit
OPNV
Fahrbahnbreite
Seitenraumbreite
Radverkehrsanlage

Breite

Oberflache

Engstellen / Knackpunkte

Belastungsbereich

Planung
Radverkehrsanlage

mogliche Fihrungsform

Flachen- /
Grundstucksverfugbarkeit

Art der Bebauung / Nutzung

1.400 m

Gemeindestralie // Geh- und Radweg //
verkehrsberuhigter Bereich

Stadt Delbrtck

innerorts

4.000 - 10.000 Kfz // < 8.000 Kfz // -
50 km/h // 5 km/h

ja (Linie: R42) // nein

6,50 m // 4,00 m

4,50 m// -

Schutzstreifen // Radweg

1,25m // 2,00 m

Asphalt

Wohnen // anbaufrei

[l Teilseparation // | Mischen // -

Schutzstreifen / Radweg (0. Benutzungspflicht) //
Fahrradstral3e // Zweirichtungsradweg



STECKBRIEF D-6

Paderborner StraRRe
Lange

: Klassifizierung
allgemeine

Infos ..
Baulasttrager

Ortslage
Verkehrsstarke (DTV)
V= G T TR e o 1 zulassige Geschwindigkeit
OPNV
Fahrbahnbreite
Seitenraumbreite
Radverkehrsanlage

Breite

Oberflache

Engstellen / Knackpunkte

Belastungsbereich

Planung
Radverkehrsanlage

mogliche Fihrungsform

Flachen- /
Grundstucksverfugbarkeit

Art der Bebauung / Nutzung

600 m
BundesstralRe (B64)
StraRen.NRW
auBerorts

> 4.000 Kfz

70 km/h - 100 km/h
ja (Linie: S40)

7,50 m

4,50 m

keine

anbaufrei

11/ 1V Trennen

Radfahrstreifen / Radweg / gem. Geh- und Radweg



STECKBRIEF D-7

Paderborner StraRRe
Lange

: Klassifizierung
allgemeine

Infos ..
Baulasttrager

Ortslage
Verkehrsstarke (DTV)
V= G T TR e o 1 zulassige Geschwindigkeit
OPNV
Fahrbahnbreite
Seitenraumbreite
Radverkehrsanlage

Breite

Oberflache

Engstellen / Knackpunkte

Belastungsbereich

Planung
Radverkehrsanlage

mogliche Fihrungsform

Flachen- /
Grundstucksverfugbarkeit

Art der Bebauung / Nutzung

1.300 m
BundesstralRe (B64)
StraRen.NRW
auBerorts

> 4.000 Kfz

70 km/h - 100 km/h
ja (Linie: S40)

7,50 m

4,50 m

keine

anbaufrei

11/ 1V Trennen

Radfahrstreifen / Radweg / gem. Geh- und Radweg



STECKB
_,f(

Anreppener StralRe
Lange

: Klassifizierung
allgemeine

Infos ..
Baulasttrager

Ortslage
Verkehrsstarke (DTV)
V= G T TR e o 1 zulassige Geschwindigkeit
OPNV
Fahrbahnbreite
Seitenraumbreite
Radverkehrsanlage

Breite

Oberflache

Engstellen / Knackpunkte

Belastungsbereich

Planung
Radverkehrsanlage

mogliche Fihrungsform

Flachen- /
Grundstucksverfugbarkeit

Art der Bebauung / Nutzung

1.000 m
KreisstraRe (K5)
Kreis Paderborn
auBerorts

> 4.000 Kfz

70 km/h

ja (Linie: R41)
7,00 m

3,80 m
gemeinsamer Geh- und Radweg
2,50m

Asphalt

Wohnen

11/ 1V Trennen

Radfahrstreifen / Radweg / gem. Geh- und Radweg



STECKBRIEF

Anreppener StralRe
Lange

: Klassifizierung
allgemeine

Infos ..
Baulasttrager

Ortslage
Verkehrsstarke (DTV)
V= G T TR e o 1 zulassige Geschwindigkeit
OPNV
Fahrbahnbreite
Seitenraumbreite
Radverkehrsanlage

Breite

Oberflache

Engstellen / Knackpunkte

Belastungsbereich

Planung
Radverkehrsanlage

mogliche Fihrungsform

Flachen- /
Grundstucksverfugbarkeit

Art der Bebauung / Nutzung

1.000 m
KreisstraRe (K5)
Kreis Paderborn
auBerorts

> 4.000 Kfz

70 km/h

ja (Linie: R41)
7,00 m

3,80 m
gemeinsamer Geh- und Radweg
2,50 m

Asphalt

anbaufrei

11/ 1V Trennen

Radfahrstreifen / Radweg / gem. Geh- und Radweg



STECKBRIEF  A-2

SR R

Anreppener StralRe

Lange 700 m

e Klassifizierung Kreisstral3e (K5)
ifos Baulasttrager Kreis Paderborn
Ortslage innerorts
Verkehrsstarke (DTV) 4.000 - 10.000 Kfz
V= G T TR e o 1 zulassige Geschwindigkeit 50 km/h
OPNV ja (Linie: R41)
Fahrbahnbreite 7,50 m
Seitenraumbreite 3,00 m
Radverkehrsanlage Schutzstreifen / keine
Breite 1,20 m / -
Oberflache Asphalt / -

Art der Bebauung / Nutzung  Wohnen
Engstellen / Knackpunkte

Belastungsbereich Il Teilseparation

Planung
Radverkehrsanlage

mogliche Fihrungsform Schutzstreifen / Radweg (0. Benutzungspflicht)

Flachen- /
Grundstucksverfugbarkeit



STECKBRIEF

Bentfelder StraRe
Lange

: Klassifizierung
allgemeine

Infos ..
Baulasttrager

Ortslage
Verkehrsstarke (DTV)
V= G T TR e o 1 zulassige Geschwindigkeit
OPNV
Fahrbahnbreite
Seitenraumbreite
Radverkehrsanlage

Breite

Oberflache

Engstellen / Knackpunkte

Belastungsbereich

Planung
Radverkehrsanlage

mogliche Fihrungsform

Flachen- /
Grundstucksverfugbarkeit

Art der Bebauung / Nutzung

900 m

KreisstraRe (K5)
Kreis Paderborn
auBerorts

> 4.000 Kfz

70 km/h - 100 km/h
ja (Linie: R45)

6,30 m

2,50m
gemeinsamer Geh- und Radweg
2,50m

Asphalt

anbaufrei

11/ 1V Trennen

Radfahrstreifen / Radweg / gem. Geh- und Radweg



STECKBRIEF B-1

=

Bentfelder StraRe
Lange

: Klassifizierung
allgemeine

Infos ..
Baulasttrager

Ortslage
Verkehrsstarke (DTV)
V= G T TR e o 1 zulassige Geschwindigkeit
OPNV
Fahrbahnbreite
Seitenraumbreite
Radverkehrsanlage

Breite

Oberflache

Engstellen / Knackpunkte

Belastungsbereich

Planung
Radverkehrsanlage

mogliche Fihrungsform

Flachen- /
Grundstucksverfugbarkeit

Art der Bebauung / Nutzung

1.500 m
KreisstraRe (K5)
Kreis Paderborn
auBerorts

< 4.000 Kfz

70 km/h

ja (Linie: R45)
6,30 m

2,50m
gemeinsamer Geh- und Radweg
2,50m

Asphalt

anbaufrei

| Mischen

FahrradstralRe



STECKBRIEF  B-2

Schafbreite // Franziskanerstral3e // Lippeweg

Lange

: Klassifizierung
allgemeine

Infos ..
Baulasttrager

Ortslage
Verkehrsstarke (DTV)
V= G T TR e o 1 zulassige Geschwindigkeit
OPNV
Fahrbahnbreite
Seitenraumbreite
Radverkehrsanlage

Breite

Oberflache

Engstellen / Knackpunkte

Belastungsbereich

Planung
Radverkehrsanlage

mogliche Fihrungsform

Flachen- /
Grundstucksverfugbarkeit

Art der Bebauung / Nutzung

1.700 m

Wirtschaftsweg // Gemeindestrale
Stadt Delbrtck

aulerorts // innerorts

- // < 8.000 Kfz

- // 30 km/h

nein

2,50m // 550 m

-//1,75m

keine

anbaufrei

-// | Mischen

gem. Geh- und Radweg / Wirtschaftsweg // Fahrrastrale



STECKBRIEF B-3

Bentfelder StraRe

Lange

: Klassifizierung
allgemeine

Infos ..
Baulasttrager

Ortslage
Verkehrsstarke (DTV)
V= G T TR e o 1 zulassige Geschwindigkeit
OPNV
Fahrbahnbreite
Seitenraumbreite
Radverkehrsanlage

Breite

Oberflache

Engstellen / Knackpunkte

Belastungsbereich

Planung
Radverkehrsanlage

mogliche Fihrungsform

Flachen- /
Grundstucksverfugbarkeit

Art der Bebauung / Nutzung

1.000 m

KreisstraRe (K5)

Kreis Paderborn

innerorts

< 4.000 Kfz

50 km/h

ja (Linie: R45)

6,30 m

3,50 m

keine

Wohnen

| Mischen

FahrradstralRe



STECKBRIEF B-4

Grewenhof // Martinstral3e

Lange

: Klassifizierung
allgemeine

Infos ..
Baulasttrager

Ortslage
Verkehrsstarke (DTV)
V= G T TR e o 1 zulassige Geschwindigkeit
OPNV
Fahrbahnbreite
Seitenraumbreite
Radverkehrsanlage

Breite

Oberflache

Engstellen / Knackpunkte

Belastungsbereich

Planung
Radverkehrsanlage

mogliche Fihrungsform

Flachen- /
Grundstucksverfugbarkeit

Art der Bebauung / Nutzung

850 m

Gemeindestral3e

Stadt Delbriick

innerorts

> 8.000 Kfz

30 km/h

nein

3,50 m// 5,50 m

-//1,00m

keine

Wohnen

| Mischen

FahrradstralRe



STECKBRIEF B-5

Bentfelder StraRe // Gesselner StralRe
Lange

: Klassifizierung
allgemeine

Infos ..
Baulasttrager

Ortslage
Verkehrsstarke (DTV)
V= G T TR e o 1 zulassige Geschwindigkeit
OPNV
Fahrbahnbreite
Seitenraumbreite
Radverkehrsanlage

Breite

Oberflache

Engstellen / Knackpunkte

Belastungsbereich

Planung
Radverkehrsanlage

mogliche Fihrungsform

Flachen- /
Grundstucksverfugbarkeit

Art der Bebauung / Nutzung

2.900 m
KreisstraRe (K5)
Kreis Paderborn
auBerorts

> 2.500 Kfz

100 km/h

ja (Linie: R45)
6,30 m

2,00 m
gemeinsamer Geh- und Radweg
2,00 m

Asphalt

anbaufrei

11/ 1V Trennen

Radfahrstreifen / Radweg / gem. Geh- und Radweg



STECKBRIEF  S-1

iy —

Lange

: Klassifizierung
allgemeine

Infos ..
Baulasttrager

Ortslage
Verkehrsstarke (DTV)
V= G T TR e o 1 zulassige Geschwindigkeit
OPNV
Fahrbahnbreite
Seitenraumbreite
Radverkehrsanlage

Breite

Oberflache

Engstellen / Knackpunkte

Belastungsbereich

Planung
Radverkehrsanlage

mogliche Fihrungsform

Flachen- /
Grundstucksverfugbarkeit

Art der Bebauung / Nutzung

2.400 m
Wirtschaftsweg
Stadt Paderborn

aullerorts

nein

2,00 m

anbaufrei

gem. Geh- und Radweg / Wirtschaftsweg



STECKBRIEF  S-2

‘ B

LR
I ot

SennelagerstralRe

Lange

: Klassifizierung
allgemeine

Infos ..
Baulasttrager

Ortslage
Verkehrsstarke (DTV)
V= G T TR e o 1 zulassige Geschwindigkeit
OPNV
Fahrbahnbreite
Seitenraumbreite
Radverkehrsanlage

Breite

Oberflache
Art der Bebauung / Nutzung
Engstellen / Knackpunkte

Belastungsbereich

Planung
Radverkehrsanlage

mogliche Fihrungsform

Flachen- /
Grundstucksverfugbarkeit

1.400 m
LandesstralRe (L815)
Straflen.NRW
innerorts

4.000 - 10.000 Kfz
30 km/h - 50 km/h
ja (Linie: 6, 61, 68)
6,50 m

4,50 m
Schutzstreifen / Radweg
1,20 m

Asphalt / Pflaster

Wohnen + Gewerbe

Il Teilseparation

Schutzstreifen / Radweg (0. Benutzungspflicht)



STECKBRIEF  S-3

A

Ostenlander Straf3e

Lange 1.500 m

RlCErmeine Klassifizierung LandesstraRe (L813)
ifos Baulasttrager Straflen.NRW
Ortslage innerorts
Verkehrsstarke (DTV) < 4.000 Kfz
V= G T TR e o 1 zulassige Geschwindigkeit 50 km/h
OPNV nein
Fahrbahnbreite 5,50 m /6,00 m
Seitenraumbreite 250m/525m
Radverkehrsanlage Schutzstreifen / Radweg / -
Breite 1,25m /1,60 m
Oberflache Asphalt / Pflaster

Art der Bebauung / Nutzung ~ Wohnen + Gewerbe
Engstellen / Knackpunkte

Belastungsbereich | Mischen

Planung
Radverkehrsanlage

mogliche Fihrungsform Fahrradstrale

Flachen- /
Grundstucksverfugbarkeit



STECKBRIEF S-4

Lange

: Klassifizierung
allgemeine

Infos ..
Baulasttrager

Ortslage
Verkehrsstarke (DTV)
V= G T TR e o 1 zulassige Geschwindigkeit
OPNV
Fahrbahnbreite
Seitenraumbreite
Radverkehrsanlage

Breite

Oberflache

Engstellen / Knackpunkte

Belastungsbereich

Planung
Radverkehrsanlage

mogliche Fihrungsform

Flachen- /
Grundstucksverfugbarkeit

Art der Bebauung / Nutzung

3.500 m
Wirtschaftsweg
Stadt Delbrlck // Stadt Paderborn

aullerorts

nein

2,00 m

keine

anbaufrei

gem. Geh- und Radweg / Wirtschaftsweg



Paderborner StraRe // MiinsterstralRe

Lange

: Klassifizierung
allgemeine

Infos ..
Baulasttrager

Ortslage
Verkehrsstarke (DTV)
V= G T TR e o 1 zulassige Geschwindigkeit
OPNV
Fahrbahnbreite
Seitenraumbreite
Radverkehrsanlage

Breite

Oberflache

Engstellen / Knackpunkte

Belastungsbereich

Planung
Radverkehrsanlage

mogliche Fihrungsform

Flachen- /
Grundstucksverfugbarkeit

Art der Bebauung / Nutzung

4.700 m
Bundesstral3e (B64)
StraRen.NRW
auBerorts

> 4.000 Kfz

70 km/h - 100 km/h
ja (Linie: R41, S40)
7,50 m

4,50 m

keine

anbaufrei

11/ 1V Trennen

Radfahrstreifen / Radweg / gem. Geh- und Radweg



i
.’r‘%ﬁ

Residenzstraf3e // SchloRstraflR3e // Furstenallee

Lange

: Klassifizierung
allgemeine

Infos ..
Baulasttrager

Ortslage
Verkehrsstarke (DTV)
V= G T TR e o 1 zulassige Geschwindigkeit
OPNV
Fahrbahnbreite
Seitenraumbreite
Radverkehrsanlage

Breite

Oberflache

Engstellen / Knackpunkte

Belastungsbereich

Planung
Radverkehrsanlage

mogliche Fihrungsform

Flachen- /
Grundstucksverfugbarkeit

Art der Bebauung / Nutzung

1.800 m

Landesstral3e (L756) // Gemeindestralie

StralRen.NRW // Stadt Paderborn

innerorts

>10.000 //4.000 - 10.000 Kfz

50 km/h

ja (Linie: 1, 8, 11, 61)

7,00m // 6,50 m // 6,00 m
500m// 4,50 m// 7,00 m

keine

Wohnen // anbaufrei

Il / IV Trennen // Il Teilseparation

Radfahrstreifen / Radweg / gem. Geh- und Radweg //
Schutzstreifen / Radweg (0. Benutzungspflicht)




SN-2

MiinsterstraRe
Lange

: Klassifizierung
allgemeine

Infos ..
Baulasttrager

Ortslage
Verkehrsstarke (DTV)
V= G T TR e o 1 zulassige Geschwindigkeit
OPNV
Fahrbahnbreite
Seitenraumbreite
Radverkehrsanlage

Breite

Oberflache

Engstellen / Knackpunkte

Belastungsbereich

Planung
Radverkehrsanlage

mogliche Fihrungsform

Flachen- /
Grundstucksverfugbarkeit

Art der Bebauung / Nutzung

1.500 m
LandesstraRe (L813)
StraRen.NRW
auBerorts

> 4.000 Kfz

70 km/h

ja (Linie: R41, S40)
7,50 m

4,50 m

keine

anbaufrei

11/ 1V Trennen

Radfahrstreifen / Radweg / gem. Geh- und Radweg



SN-3

STECKBRIEF

Pader-Alme-Uberleitung // Am Hoppenhof

Lange

: Klassifizierung
allgemeine

Infos ..
Baulasttrager

Ortslage
Verkehrsstarke (DTV)
V= G T TR e o 1 zulassige Geschwindigkeit
OPNV
Fahrbahnbreite
Seitenraumbreite
Radverkehrsanlage

Breite

Oberflache

Engstellen / Knackpunkte

Belastungsbereich

Planung
Radverkehrsanlage

mogliche Fihrungsform

Flachen- /
Grundstucksverfugbarkeit

Art der Bebauung / Nutzung

1.700 m

FuBweg // Gemeindestralie
Stadt Paderborn

auBerorts

- // < 4.000 Kfz

- // 30km/h

nein

2,50m // 3,50 m

4,50 m

keine

anbaufrei

-// | Mischen

gem. Geh- und Radweg / Wirtschaftsweg //
FahrradstraBe



MiinsterstraRe
Lange

: Klassifizierung
allgemeine

Infos ..
Baulasttrager

Ortslage
Verkehrsstarke (DTV)
V= G T TR e o 1 zulassige Geschwindigkeit
OPNV
Fahrbahnbreite
Seitenraumbreite
Radverkehrsanlage

Breite

Oberflache

Engstellen / Knackpunkte

Belastungsbereich

Planung
Radverkehrsanlage

mogliche Fihrungsform

Flachen- /
Grundstucksverfugbarkeit

Art der Bebauung / Nutzung

550 m

LandesstraRe (L813)
StraRen.NRW
innerorts

>10.000 Kfz

50 km/h

ja (Linie: 8, R41, S40)
6,50 m

9,00 m
Zweirichtungsradweg
2,00 m

Pflaster

Wohnen + Gewerbe

11/ 1V Trennen

Radfahrstreifen / Radweg / gem. Geh- und Radweg



STECKBRIEF SN-5

Almepark

Lange 900 m

: Klassifizierung Wirtschaftsweg
allgemeine

ifos Baulasttrager Stadt Paderborn

Ortslage innerorts

Verkehrsstarke (DTV) =

V= G T TR e o 1 zulassige Geschwindigkeit -

OPNV nein

Fahrbahnbreite 2,50m

Seitenraumbreite -

Radverkehrsanlage keine
Breite -
Oberflache -

Art der Bebauung / Nutzung  anbaufrei

Engstellen / Knackpunkte

Belastungsbereich -

Planung
Radverkehrsanlage

mogliche Fihrungsform gem. Geh- und Radweg / Wirtschaftsweg

Flachen- /
Grundstucksverfugbarkeit



STECKBRIEF  SN-6

Georg-Lucas-Weg
Lange

: Klassifizierung
allgemeine

Infos ..
Baulasttrager

Ortslage
Verkehrsstarke (DTV)
V= G T TR e o 1 zulassige Geschwindigkeit
OPNV
Fahrbahnbreite
Seitenraumbreite
Radverkehrsanlage

Breite

Oberflache

Engstellen / Knackpunkte

Belastungsbereich

Planung
Radverkehrsanlage

mogliche Fihrungsform

Flachen- /
Grundstucksverfugbarkeit

Art der Bebauung / Nutzung

2.600 m
Wirtschaftsweg
Stadt Paderborn

aullerorts

nein

2,00 m

keine

anbaufrei

gem. Geh- und Radweg / Wirtschaftsweg



STECKBRIEF

Zur Gartenschau // Nesthauser StraRe // Zum Holthof

Lange

: Klassifizierung
allgemeine

Infos ..
Baulasttrager

Ortslage
Verkehrsstarke (DTV)
V= G T TR e o 1 zulassige Geschwindigkeit
OPNV
Fahrbahnbreite
Seitenraumbreite
Radverkehrsanlage

Breite

Oberflache
Art der Bebauung / Nutzung
Engstellen / Knackpunkte

Belastungsbereich

Planung
Radverkehrsanlage

mogliche Fihrungsform

Flachen- /
Grundstucksverfugbarkeit

3.100 m

GemeindestralRe // FuBweg
Stadt Paderborn

innerorts // aulBerorts

< 8.000 Kfz

30 km/h // -

nein

6,50 m// 3,00 m

keine

Wohnen // anbaufrei

| Mischen // -

Fahrradstral3e // gem. Geh- und Radweg /
Wirtschaftsweg



SN-8

STECKBRIEF

MiinsterstraRe
Lange

: Klassifizierung
allgemeine

Infos ..
Baulasttrager

Ortslage
Verkehrsstarke (DTV)
V= G T TR e o 1 zulassige Geschwindigkeit
OPNV
Fahrbahnbreite
Seitenraumbreite
Radverkehrsanlage

Breite

Oberflache

Engstellen / Knackpunkte

Belastungsbereich

Planung
Radverkehrsanlage

mogliche Fihrungsform

Flachen- /
Grundstucksverfugbarkeit

Art der Bebauung / Nutzung

2.800 m
BundesstralRe
StraRen.NRW
auBerorts

> 4.000 Kfz

70 km/h - 100 km/h
ja (Linie: R41, S40)
7,50 m

4,50 m

keine

anbaufrei

11/ 1V Trennen

Radfahrstreifen / Radweg / gem. Geh- und Radweg



STECKBRIEF  E-1

Gesselner Straf3e

Lange 850 m

. Klassifizierung KreisstraRe (K5)
allgemeine

Info , :
. Baulasttrager Kreis Paderborn

Ortslage innerorts
Verkehrsstarke (DTV) 4.000 - 10.000 Kfz

V= G T TR e o 1 zulassige Geschwindigkeit 50 km/h

OPNV ja (Linie: R45)
Fahrbahnbreite 6,00 m
Seitenraumbreite 3,00 m
Radverkehrsanlage keine

Breite -

Oberflache -

Art der Bebauung / Nutzung  Wohnen
Engstellen / Knackpunkte

Belastungsbereich Il Teilseparation

Planung
Radverkehrsanlage

mogliche Fihrungsform Schutzstreifen / Radweg (0. Benutzungspflicht)

Flachen- /
Grundstucksverfugbarkeit



Von-Ketteler-StraR3e

Lange 350 m

Al Klassifizierung KreisstralBe (K7)
ifos Baulasttrager Kreis Paderborn
Ortslage innerorts
Verkehrsstarke (DTV) 4.000 - 10.000 Kfz
V= G T TR e o 1 zulassige Geschwindigkeit 50 km/h
OPNV ja (Linie: 6, 61, 68, R45)
Fahrbahnbreite 6,00 m
Seitenraumbreite 12,50 m
Radverkehrsanlage Radweg
Breite 1,20 m
Oberflache Pflaster

Art der Bebauung / Nutzung  Wohnen + Schule + Gewerbe
Engstellen / Knackpunkte

Belastungsbereich Il Teilseparation

Planung
Radverkehrsanlage

mogliche Fihrungsform Schutzstreifen / Radweg (0. Benutzungspflicht)

Flachen- /
Grundstucksverfugbarkeit



STECKBRIEF  E-3
\ Wi £ 57

Paderborner StraRRe
Lange

: Klassifizierung
allgemeine

Infos ..
Baulasttrager

Ortslage
Verkehrsstarke (DTV)
V= G T TR e o 1 zulassige Geschwindigkeit
OPNV
Fahrbahnbreite
Seitenraumbreite
Radverkehrsanlage

Breite

Oberflache

Engstellen / Knackpunkte

Belastungsbereich

Planung
Radverkehrsanlage

mogliche Fihrungsform

Flachen- /
Grundstucksverfugbarkeit

Art der Bebauung / Nutzung

950 m

Landesstral3e (L756) / Gemeindestralde
StraRen.NRW / Stadt Paderborn
innerorts

>10.000 Kfz

50 km/h

ja (Linie: 68, R45)

12,50 m

4,00 m

gemeinsamer Geh- und Radweg
2,50m

Asphalt

Wohnen + Gewerbe / anbaufrei

11/ 1V Trennen

Radfahrstreifen / Radweg / gem. Geh- und Radweg



E-4

STECKBRIEF

Paderborner Straf3e (Parallelstraf3e)

Lange

: Klassifizierung
allgemeine

Infos ..
Baulasttrager

Ortslage
Verkehrsstarke (DTV)
V= G T TR e o 1 zulassige Geschwindigkeit
OPNV
Fahrbahnbreite
Seitenraumbreite
Radverkehrsanlage

Breite

Oberflache

Engstellen / Knackpunkte

Belastungsbereich

Planung
Radverkehrsanlage

mogliche Fihrungsform

Flachen- /
Grundstucksverfugbarkeit

Art der Bebauung / Nutzung

500 m

Gemeindestral3e

Stadt Paderborn

innerorts

< 8.000 Kfz

30 km/h

nein

500 m

keine

Wohnen

| Mischen

FahrradstralRe



STECKBRIEF E-5

An der Brotkuhle // JosefstralRe

Lange

: Klassifizierung
allgemeine

Infos ..
Baulasttrager

Ortslage
Verkehrsstarke (DTV)
V= G T TR e o 1 zulassige Geschwindigkeit
OPNV
Fahrbahnbreite
Seitenraumbreite
Radverkehrsanlage

Breite

Oberflache

Engstellen / Knackpunkte

Belastungsbereich

Planung
Radverkehrsanlage

mogliche Fihrungsform

Flachen- /
Grundstucksverfugbarkeit

Art der Bebauung / Nutzung

1.200 m

verkehrsberuhigter Bereich // Gemeindestral3e
Stadt Paderborn

innerorts

< 8.000 Kfz

5 km/h - 30 km/h

nein

5,50 m // 6,50 m

3,50 m//3,00m

keine

Wohnen

| Mischen

FahrradstralRe



STECKBRIEF

A gl

WET '::',”#iy"' g -]

LA
i

MeRdornstraf3e // Kolpingplatz // KampenstraRe // Ostallee // Am Almerfeld

Lange

: Klassifizierung
allgemeine

Infos ..
Baulasttrager

Ortslage
Verkehrsstarke (DTV)
V= G T TR e o 1 zulassige Geschwindigkeit
OPNV
Fahrbahnbreite
Seitenraumbreite
Radverkehrsanlage

Breite

Oberflache

Engstellen / Knackpunkte

Belastungsbereich

Planung
Radverkehrsanlage

mogliche Fihrungsform

Flachen- /
Grundstucksverfugbarkeit

Art der Bebauung / Nutzung

1.700 m

verkehrsberuhigter Bereich // Gemeindestral3e
Stadt Paderborn

innerorts

< 8.000 Kfz

5 km/h - 30 km/h

ja (Linie: 6)

5,50 m // 6,50 m

-//3,00m

keine

Wohnen

| Mischen

FahrradstralRe



3y

STECKBRIEF  E-7
é 5

Sander Stral3e

Lange 2.500 m

. Klassifizierung KreisstralBe (K7)
allgemeine

Info , :
. Baulasttrager Kreis Paderborn

Ortslage aulBerorts / innerorts
Verkehrsstarke (DTV) 4.000 - 10.000 Kfz

V= G T TR e o 1 zulassige Geschwindigkeit 50 km/h

OPNV ja (Linie: 6, 61, 68)
Fahrbahnbreite 6,00 m /6,50 m
Seitenraumbreite 4,00m/550m
Radverkehrsanlage gemeinsamer Geh- und Radweg
Breite 1,50m /2,50 m
Oberflache Asphalt

Art der Bebauung / Nutzung  anbaufrei / Wohnen
Engstellen / Knackpunkte

Belastungsbereich Il Teilseparation

Planung
Radverkehrsanlage

mogliche Fihrungsform Schutzstreifen / Radweg (0. Benutzungspflicht)

Flachen- /
Grundstucksverfugbarkeit



STECKBRIEF  E-8

Letterhausstraf3e // Franz-Bals-Straf3e // Nesthauser StraBe // Mentropstral3e

Lange

: Klassifizierung
allgemeine

Infos ..
Baulasttrager

Ortslage
Verkehrsstarke (DTV)
V= G T TR e o 1 zulassige Geschwindigkeit
OPNV
Fahrbahnbreite
Seitenraumbreite
Radverkehrsanlage

Breite

Oberflache

Engstellen / Knackpunkte

Belastungsbereich

Planung
Radverkehrsanlage

mogliche Fihrungsform

Flachen- /
Grundstucksverfugbarkeit

Art der Bebauung / Nutzung

2.600 m

GemeindestralRe

Kreis Paderborn

innerorts

< 8.000 Kfz // 4.000 - 10.000 Kfz // < 8.000 Kfz
30 km/h // 50 km/h // 5 km/h

nein

6,00 m // 5,00 m

3,00m// 5,00 m

keine

Wohnen

| Mischen // Il Teilseparation // | Mischen

Fahrradstral3e // Schutzstreifen / Radweg (o.
Benutzungspflicht) // Fahrradstralie



STECKBRIEF  E-9

Romerstrafle
Lange

: Klassifizierung
allgemeine

Infos ..
Baulasttrager

Ortslage
Verkehrsstarke (DTV)
V= G T TR e o 1 zulassige Geschwindigkeit
OPNV
Fahrbahnbreite
Seitenraumbreite
Radverkehrsanlage

Breite

Oberflache

Engstellen / Knackpunkte

Belastungsbereich

Planung
Radverkehrsanlage

mogliche Fihrungsform

Flachen- /
Grundstucksverfugbarkeit

Art der Bebauung / Nutzung

1.900 m
GemeindestralRe
Kreis Paderborn
innerorts

< 8.000 Kfz

30 km/h

nein

4,50 m /5,50 m
3,50m/1,50m
Fahrradstrale
4,50m/550m
Asphalt

Wohnen / anbaufrei

| Mischen

FahrradstralRe



STECKBRIEF  E-10

Verner StralRe

Lange 1.200 m

Al Klassifizierung Landesstral3e (L756)
ifos Baulasttrager Straflen.NRW
Ortslage innerorts / auBerorts
Verkehrsstarke (DTV) 4.000 - 10.000 Kfz
V= G T TR e o 1 zulassige Geschwindigkeit 70 km/h /50 km/h
OPNV nein
Fahrbahnbreite 10,00 m /6,00 m
Seitenraumbreite 3,00m/7,50m
Radverkehrsanlage gemeinsamer Geh- und Radweg
Breite 2,00 m
Oberflache Asphalt

Art der Bebauung / Nutzung  Wohnen / anbaufrei
Engstellen / Knackpunkte

Belastungsbereich Il Teilseparation

Planung
Radverkehrsanlage

mogliche Fihrungsform Schutzstreifen / Radweg (0. Benutzungspflicht)

Flachen- /
Grundstucksverfugbarkeit



STECKBRIEF  K-1

Paderborner StraRRe
Lange

: Klassifizierung
allgemeine

Infos ..
Baulasttrager

Ortslage
Verkehrsstarke (DTV)
V= G T TR e o 1 zulassige Geschwindigkeit
OPNV
Fahrbahnbreite
Seitenraumbreite
Radverkehrsanlage

Breite

Oberflache

Engstellen / Knackpunkte

Belastungsbereich

Planung
Radverkehrsanlage

mogliche Fihrungsform

Flachen- /
Grundstucksverfugbarkeit

Art der Bebauung / Nutzung

1.400 m
GemeindestralRe
Stadt Paderborn
auBerorts

> 4.000 Kfz

70 km/h

ja (Linie: 6, 68, R45)
10,00 m

4,00 m
gemeinsamer Geh- und Radweg
2,00 m

Asphalt

anbaufrei

11/ 1V Trennen

Radfahrstreifen / Radweg / gem. Geh- und Radweg



Anlagen

Anlage 2: Grundlagen der Bewertung
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Route |  Delbrick - Sande (Nord) - Schlof} Neuhaus A o
Route Il  Delbrick - Sande (Std/Nord) - Schlo3 Neuhaus ; o |

Route Ill Delbrick
Route IV  Delbriick

Delbriuck
Route VI . Delbriick

Sande (Sud) - Schlo3 Neuhaus
Sande (Sid) - Elsen - Kernstadt
Bentfeld - Elsen - Kernstadt
Bentfeld - Elsen - Schlofy Neuhaus
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Geschaftsstelle des IMA GDI
Nordrhein-Westfalen

7

©)

Umwelt & Klima
Landschaftsinformationssammlung
Wildnisgebiete
Wildnisgebiete

Wildnisgebiete

Naturschutzgebiete
Naturschutzgebiete

Maturschutzgebiete

Landschaftsschutzgebiete
Landschaftsschutzgebiete

Landschaftsschutzgebiet

Biotoptypen
Biotoptypen (Punkt)

Biotoptvpen
Punkk
Biotoptypen (Linie)
Eiotoptwpen
Linie
Biotoptypen (Flache)
Eiotoptwpen

Flache

Alleenkataster
Alleen-kataster

alleen-Kataster

Gebiete fur den Schutz der Natur
Gebiete flr den Schutz der Natur

iaehiete FOr den Schukz der Makur

Bereiche fiir den Schutz der Natur
Bereiche flir den Schutz der Natur

Bereiche fir den Schutz der Matur
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Mischverkehr auf der «Mischverkehr

Mischen N e

) > - B I Fahrbahn ist fir den | Rad/Kfz
Te | |Se pa ratIO n — s Mischen Radverkehr vertretbar.
" ia
ot

— Trennen

5
s RIKtz
= Der Radverkehr soll « Schutzstreifen Gehweag Radtahter. el
L ]
) 4 'Zah Iu r]g aUSSteheR'r]d n die Wahl zwischen * Gehweg Radfahrer frei
— s | >/Q g %":/ i Teilseparation der Fﬁhrur.mg a”,f der *Radwege ohne
4 Fahrbahn im Misch- Benutzungspflicht ‘ * *ﬁ' |
verkehr und im * Kombinationen T
Seitenraum haben. e ‘mf 7

Es ist nicht fir alle
Radfahrenden ver-

.
vy,
qesterete™!
o

Radweg ohne Benutzungspflicht |

| f tretbar auf der Fahr- T
e 3 bahn zu fahren. '
s L
i ttite
[
FR RIKfz
) Uy I Fur alle Radfahrenden [ Radfahrstreifen il ]
S esE i v ist aus Sicherheits- +Radweg (VZ 237) e
H Trennen griinden eine Tren- *gemeinsamer (VZ 240)
H nung vom Kfz-Verkehr | oder getrennter (VZ 241) ‘ _?_
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geringe Nutzungskonkurrenz / geringer Grunderwerb
mittlere Nutzungskonkurrenz / mittlerer Grunderwerb
hohe Nutzungskonkurrenz / viel Grunderwerb
schwerwiegende Nutzungskonkurrenz /
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Bewertung der Korridore im Rahmen der Radverbindung Delbriick - Paderborn

lindschulte

LEIDENSCHAFT
FUR DAS PROJEKT

Gewichtung
Korridor |
Korridor I
Korridor Il
Korridor IV
Korridor V
Korridor VI
Korridor VI

Bewertungskriterien

Attraktivitat 50%

Direktheit 10% 5,00 3,00 5,00 1,00 5,00 - 5,00
Geschwindigkeit 20% 1,00 3,00 3,00 1,00 5,00 5,00 5,00
Gesundheitsbelastung 20% 1,00 3,00 3,00 5,00 5,00 3,00 3,00
Potenziale 20%

ErschlieBungspotenzial 10% 3,00 3,00 3,00 3,00 1,00 1,00 1,00
Verlagerungspotenzial 10% 5,00 3,00 3,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Infrastruktur 30%

Qualitatsstandards 15% 3,00 5,00 1,00 5,00 5,00 3,00 3,00
Nutzungskonkurrenz / Grunderwerb 10% 5,00 - 5,00 --- 5,00
Natur- und Landschaftsschutz 5% 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00

Gesamtbewertung 100% 2,8 4,0 3.1 3,6 4,6 4,4 3.4



Bewertung der Korridore im Rahmen der Radverbindung Delbriick - Paderborn

lindschulte

LEIDENSCHAFT
FUR DAS PROJEKT

Attraktivitat
Benotung
Korridor Korridorlange [km] Differenz zum kiirzesten Korridor Note . ) . . )
1,0 kirzester Korridor / max. 3% langer als der kiirzeste Korridor

| 12,9 7% 5,0

o,
L 12,6 R S0 3,0 max. 5% langer als der kiirzeste Korridor
[ 12,8 6% 5,0

o,
] 12,1 D 140 5,0 max. 10% lénger als der kiirzeste Korridor
\ 12,7 5% 5,0

VI 13,8 14% 10,0 . . :
> 10 % langer als der kurzeste Korridor
Vi 13,0 7% 5,0

Geschwindigkeit Geschwindigkeit

Benotung
Korridor bebautes Gebiet [km] bebautes Gebiet [%] Note . o
1,0 bebautes Gebiet auf < 15% der Korridorlange
| 1,9 14% 1,0
Il 2,2 18% ,0
? 2 3,0 bebautes Gebiet auf < 30% der Korridorlange
[ 3,8 30% 3,0
\Y) 1,6 13% 1,0
? 5,0 bebautes Gebiet auf < 60% der Korridorlange
\% 4,2 33% 5,0
Vi 5,9 43% 5,0 . I
bebautes Gebiet auf > 60% der Korridorlange
Vii 5,6 43% 5,0
Gesundheitsbelastung Gesundheitsbelastung
Benotung
Korridor Note . , . .
- 1,0 Korridorverlauf iberwiegend abseits vom Kfz-Verkehr
| siehe Anhang 1,0
Il siehe Anhang 3,0 Korridorverlauf tiberwiegend entlang von gering/mittel
5 3.0 belasteten Stral3en des Kfz-Verkehrs
[ siehe Anhang 3,0
v siehe Anhang 5,0 Korridorverlauf liberwiegend entlang von hoch belasteten
. 5.0 StralBen des Kfz-Verkehrs
Y siehe Anhang 5,0

Vi siehe Anhang 3,0
Vii siehe Anhang 3,0



Bewertung der Korridore im Rahmen der Radverbindung Delbriick - Paderborn

lindschulte

LEIDENSCHAFT
FUR DAS PROJEKT

Potenziale

ErschlieBungspotenzial ErschlieBungspotenzial

Benotung
Korridor Note ) : . . ) .
| durch Delbriick + SchloR Neuhaus, im Umfeld von Sande 3,0 1,0 Korridorverlauf unmittelbar durch Gebiete mit hoher Wohn- / Arbeitsplatz- / Schuldichte
Il durch Delbriick + Sande + Schlof3 Neuhaus 3,0 30 Korridorverlauf im Umfeld von Gebieten mit hoher Wohn- / Arbeitsplatz- / Schuldichte und / oder
M durch Delbriick + Sande + SchloR Neuhaus 3,0 ' durch Gebiete mit mittlerer Wohn- / Arbeitsplatz- / Schuldichte
IV durch Delbrick + Schlo3 Neuhaus, im Umfeld von Sande 3,0 50 Korridorverlauf im Umfeld von Gebieten mit mittlerer Wohn- / Arbeitsplatz- / Schuldichte und /
\V/ durch Delbriick + Elsen + Paderborn, im Umfeld von Sande 1,0 ' oder durch Gebiete mit geringer Wohn- / Arbeitsplatz- / Schuldichte
Vi durch Delbriick + Anreppen + Bentfeld + Elsen + Schlof3 Neuhaus 1,0 ) i ) i :
Vil durch Delbriick + e — Bentfeld + Elsen + Paderborn 1.0 - Korridorverlauf aul3erhalb von Gebieten mit Wohn- / Arbeitsplatz- / Schuldichte

Verlagerungspotenzial Verlagerungspotenzial

Benotung
Korridor Note 10 Korridorverlauf tiberwiegend direkter entlang von
| abseits der Kfz-Hauptachsen 5,0 ! Hauptachsen des Kfz-Alltagsverkehrs
Il tlw. Delbriick - Schlof3 Neuhaus - Paderborn 3,0 30 Korridorverlauf (iberwiegend in nahrdumiger Entfernung zu
I tlw. Delbriick - SchloR Neuhaus - Paderborn 3,0 " Hauptachsen des Kfz-Alltagsverkehrs
\Y) Delbrick - Schlof3 Neuhaus - Paderborn 1,0 50 Korridorverlauf abseits zu Hauptachsen des
Y, Elsen - Paderborn; tlw. Delbriick - SchloB Neuhaus - Paderborn 1,0 "7 KfzAlltagsverkehrs

VI tlw. Delbriick - Elsen - Padeborn; tlw. Schlo3 Neuhaus - Padeborn 1,0
VIl Delbrick - Elsen - Paderborn 1,0



Bewertung der Korridore im Rahmen der Radverbindung Delbriick - Paderborn

lindschulte

LEIDENSCHAFT
FUR DAS PROJEKT

Infrastruktur
Qualitétsstandards
Benotung
Korridor Note 10 Méglichkeiten zur Umsetzung der Qualitdtsstandards

| siehe Anhang 3,0 ! nahezu im gesamten Korridorverlauf

Il siehe Anhang 5,0 30 Méglichkeiten zur Umsetzung der Qualitdtsstandards
1] siehe Anhang 1,0 ! im GroRteil des Korridorverlaufs

v siehe Anhang 5,0 50 Méglichkeiten zur Umsetzung der Qualitdtsstandards
Vv siehe Anhang 5,0 ! in langeren Abschnitten des Korridorverlaufs

Vi siehe Anhang 3,0 - Méglichkeiten zur Umsetzung der Qualititsstandards
Vi siehe Anhang 3,0 nur in kurzen Abschnitten des Korridorverlaufs

Nutzungskonkurrenz / Grunderwerb Nutzungskonkurrenz / Grunderwerb

Benotung
Korridor Note 1.0 geringe Nutzungskonkurrenz auf vorhandenen Verkehrsflachen zu erwarten bzw. geringer
| siehe Anhang 5,0 ! Grunderwerb zur Vermeidung der Nutzungkonkurrenz erforderlich
[ siehe Anhang 10,0 30 mittlere Nutzungskonkurrenz auf vorhandenen Verkehrsflachen zu erwarten bzw. mittlerer
[ siehe Anhang 5,0 ! Grunderwerb zur Vermeidung der Nutzungkonkurrenz erforderlich
\Y) siehe Anhang 10,0 50 hohe Nutzungskonkurrenz auf vorhandenen Verkehrsflachen zu erwarten bzw.
\' siehe Anhang 10,0 ! viel Grunderwerb zur Vermeidung der Nutzungkonkurrenz erforderlich
VI siehe Anhang 10,0 schwerwiegende Nutzungskonkurrenz auf vorhandenen Verkehrsflachen zu erwarten bzw.
VI siehe Anhang 5,0 auRerordentlich hoher Grunderwerb zur Vermeidung der Nutzungkonkurrenz erforderlich

Natur- und Landschaftsschutz Natur- und Landschaftsschutz

Benotung
Korridor Note . .
| i Verlauf d hs Landschaftschut biet 30 1,0 Korridorverlauf auBerhalb von Natur- und Landschaftsschutzgebieten
w. Verlauf durchs Landschaftschutzgebie ,
Il tlw. Verlauf durchs Landschaftschutzgebiet 3,0 30 Korridorverlauf durch Landschaftsschutzgebiete
1 tlw. Verlauf durchs Landschaftschutzgebiet 3,0 ’ (Lénge: mind. 500 m)
v tlw. Verlauf durchs Landschaftschutzgebiet 3,0 50 Korridorverlauf durch Naturschutzgebiete
\Y tlw. Verlauf durchs Landschaftschutzgebiet 3,0 ’ (Lénge: mind. 500 m)

VI tlw. Verlauf durchs Landschaftschutzgebiet 3,0 Korridorverlauf durch FFH-Gebiete
VIl tlw. Verlauf durchs Landschaftschutzgebiet 3,0 Mbeges el 1Y o)
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Anlage 6: Abschatzung der mdglichen Qualitatsstandards
und notwendigen MalRnahmen
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