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Entwicklung und Bedeutung von Radschnellwegen in Europa

Radschnellwege sind direkt gefiihrte, qualitativ hochwertige Radwege. Sie werden bereits seit
einigen Jahren in den Niederlanden, Belgien und Danemark eingerichtet, um Pendlerverkehre
verstarkt mit dem Fahrrad abzuwickeln. In den Niederlanden finden sie insbesondere als Ver-
bindung zwischen zwei Stadten Verwendung. Kopenhagen plant ein radiales, auf das Stadt-
zentrum zulaufendes, Netz von 26 Radschnellwegen (zwei sind bereits realisiert) fiir Pendler
mit Distanzen bis zu etwa 15 km. Radschnellwege werden gezielt eingesetzt, um Staus zu
vermeiden (NL: ,Fiets filevrij” — ,Fahr staufrei Rad”) und um gesetzte Klimaziele zu erreichen.
Kopenhagen will erste CO,-freie GroBstadt der Welt werden. Die Férderung des Radverkehrs
ist hier die zentrale Strategie zur Reduzierung der verkehrsbedingten CO,-Emissionen. Bis
2020 sollen 50 % der Pendlerinnen und Pendler das Fahrrad nutzen (Stand heute: 38 %).
Langfristig will man sogar 60 % erreichen.

Radschnellwege sind in Deutschland erstmalig durch eine regionale Studie fiir den GroBraum
Hannover thematisiert, bislang aber noch nicht realisiert worden (eine erste Strecke durch
Gottingen ist in der konkreten Planung).

Der Radschnellweg Ruhr

Der Radschnellweg Ruhr (RS1) soll als erster Radschnellweg eine Metropolregion durchzie-
hen. Der RS1 dokumentiert dabei den Anspruch, Vorbild zu sein flr weitere Projekte: maf3-
stabsetzend und Premiumprodukt aller noch folgenden Radschnellwege in Deutschland. Er
verlauft in der Schwereachse der Verkehrsnachfrage des Ruhrgebietes und hat das Potenzial,
die A40/B1 zu entlasten.

Der RS1 ist wesentlicher Bestandteil einer zukunftsweisenden Mobilitatsstrategie der Metro-
pole Ruhr und Ruckgrat der 2011 vom Regionalverband Ruhr (RVR) beschlossenen Regiona-
len Radwegekonzeption. Der RVR hat zum RS1 im Jahr 2011 eine Konzeptstudie erstellen las-
sen, die die grundsatzliche Durchfiihrbarkeit einer neuen Mobilitdtsachse zwischen Duisburg
und Hamm belegt hat. Auf Basis der Konzeptstudie hat der RVR beim Bundesministerium fiir
Verkehr, Bauen und Stadtentwicklung (BMVBS) einen Antrag zur Finanzierung einer umfas-
senden Machbarkeitsstudie aus Fordermitteln des Nationalen Radverkehrsplans (NRVP) ge-
stellt und eine Forderzusage erhalten. Parallel zur Erstellung der Konzeptstudie und im An-
schluss daran haben sich auf Bundes- und NRW-Landesebene Arbeitskreise gebildet, um
Qualitatsstandards fur Radschnellwege zu definieren.

= 2010 Projektidee eines Radschnellwegs durch das Ruhrgebiet (im Rahmen der Ver-
kehrsfachtagung Mobilitat Ruhr der Wirtschaftsforderung Metropole Ruhr (wmr) als
Baustein einer innovativen regionalen Mobilitatsstrategie)

= 2011 Beschluss des Lenkungskreises Ruhr 2030, den Radschnellweg Ruhr als Leitpro-
jekt von Ruhr 2030 weiter zu verfolgen
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»= 06/2011 Beschluss der Verbandsversammlung zur Durchfiihrung einer Machbarkeits-
studie

= 07/2011 Erster interkommunaler Lenkungskreis

= 08-12/2011 Erarbeitung der Konzeptstudie

= 12/2011 Letter of Intent aller beteiligten Kommunen, des RVR und des Landes NRW
flr den Forderantrag an das BMVBS

= 09/2012 Forderzusage

» 10/2012 Beauftragung der Machbarkeitsstudie

= 12/2012 Beauftragung des Kommunikationskonzeptes

Neben der finanziellen Férderung der Machbarkeitsstudie durch das BMVBS gibt es aktuell
Ruckenwind von Bundesumweltminister Peter Altmaier. Bei seinem Besuch im Ruhrgebiet im
Juni 2013 zeigte er sich von dem Projekt RS1 begeistert und versprach weitere Unterstut-
zung.! Beim ersten bundesweiten Arbeitskreis Radschnellwege Anfang Juli 2013, durchge-
fihrt vom RVR im Auftrag des BMVBS, erneuerte Staatssekretar Gunther Adler die Absicht
des Ministeriums fur Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes NRW die
Baulast fur Uberortliche Radschnellwege zu tGibernehmen und das StraBen- und Wegegesetz
des Landes entsprechend anzupassen. Voraussetzung hierfiir wird allerdings die weitestmdég-
liche Einhaltung der Qualitatsstandards des Landes NRW auf dem RS1 sein.

Ein Planerkonsortium der Buros Planersocietat (Dortmund), Planungsbiro DTP (Essen), Pla-
nungsburo VIA eg (K6In) und OrangeEdge (Hamburg) wurde Ende 2012 mit der Erarbeitung
der Machbarkeitsstudie beauftragt. Parallel und in standiger Abstimmung mit der Hauptstu-
die erarbeitet die Agentur tippingpoints (Bonn) ein Kommunikationskonzept fir den RS1. Die
Machbarkeitsstudie soll bis Friihjahr 2014 fertiggestellt werden.

Potenziale eines Radschnellwegs in der Metropole Ruhr

Wahrend in der Metropole Ruhr fiir den Tourismus- und Freizeitverkehr bereits ein attraktives
Angebot an regionalen Radwegen (Regionale Radwegekonzeption) besteht, ist im Bereich
des Alltagsverkehrs, auf langeren Strecken Uber 5 km Lange, ein hoher Neu- und Ausbaube-
darf vorhanden, insbesondere zwischen den Kernstadten des Ruhrgebiets. Hier setzt der RS1
als richtungsweisender Baustein einer umweltschonenden Mobilitatsstrategie an.

Um ein signifikantes Verlagerungspotenzial vom Pkw auf das Rad zu schaffen, muss die Rad-
verkehrsinfrastruktur eine durchgangig hohe und komfortable Qualitat aufweisen. Dies gilt
besonders fiir die Pendlerverkehre zwischen den Stadten, wo der Radverkehr bisher nur eine
untergeordnete Rolle spielt. Aufgrund der hohen Qualitat eines Radschnellwegs kdnnte die
Fahrtzeit mit dem Fahrrad auf den verschiedenen interkommunalen Verbindungen um etwa

' RVR (Pressemitteilung, 20. Juni 2013): Bundesminister Peter Altmaier zu Gast in der Metropole Ruhr

/ Regionaldirektorin wirbt um Unterstlitzung fir regionale Umweltprojekte. Essen, 2013.
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ein Drittel reduziert werden (siehe Tab. 1) — insbesondere auch vor dem Hintergrund der Ent-
wicklungen bei der Elektromobilitdt und den weiter ansteigenden Verkaufszahlen von
Pedelecs, die die Reichweiten deutlich erhdhen. So kénnten auch gréBere Distanzen per Rad
mit akzeptablem Zeitaufwand zuriickgelegt werden. In den Niederlanden, wo bereits mehrere
Radschnellwege errichtet wurden, werden heute auf Distanzen zwischen 7,5 km und 15 km
15 Prozent aller Wege mit dem Fahrrad zuriickgelegt.? Hier waren insbesondere nach Bau
von auf Arbeitswege ausgerichteten Radschnellwegen deutliche Steigerungen des Fahrradan-
teils zu verzeichnen.?

Allgemein haben InfrastrukturmaBnahmen auch in Deutschland hohe Auswirkungen auf den
Modal Split.* Die Konzeptstudie des Radschnellwegs Ruhr schitzt fiir Giberértliche Verbin-
dungen den langfristig erreichbaren Anteil des Radverkehrs am Modal Split auf etwa
20 Prozent. Damit wird der RS1 ein wichtiges Netzelement flir den regionalen Fahrradverkehr
sein und die bestehende und an ihre Kapazitdtsgrenzen stoBende StraBeninfrastruktur be-
deutend entlasten.

Tab. 1: Fahrzeitvergleich

Streckenabschnitt derzeitige Verb. Verb. mit RS1
entf

Duisburg, Rheinpark Duisburg, Abzw. Universitat 49 km 20 min 43km| 13 min 34%
Duisburg, Abzw. Universitat Miilheim, Hauptbahnhof 10,3 km 41 min 6,5 km | 20 min 53%
Miilheim, Hauptbahnhof Miilheim, Abzw. Grugaweg 6,9 km 28 min 4,8 km| 14 min 48%
Miilheim, Abzw. Grugaweg Essen, Universitat 6,5 km 26 min 56 km| 17 min 35%
Essen, Universitat Essen, Bahnhof Kray 6,3 km 25 min 52km| 16 min 38%
Essen, Bahnhof Kray Gelsenkirchen, Rheinelbe 6,2 km 25 min 2,9 km 9 min 65%
Gelsenkirchen, Rheinelbe Bochum, Hauptbahnhof 114km| 46min| 87km| 26 min 43%
Bochum, Hauptbahnhof Dortmund, TU Dortmund 175km | 70 min| 150km | 45 min 36%
Dortmund, TU Dortmund Dortmund, S-Stadthaus 54km| 22min| 53km| 16 min 27%
Dortmund, S-Stadthaus Unna, S-Kdnigsborn 191km| 76min| 16,8 km | 50 min 34%
Unna, S-Kénigsborn Bergkamen, LandwehrstraBe | 109km | 44 min| 10,0 km| 30 min 32%
Bergkamen, LandwehrstraBe | Hamm, Hauptbahnhof 174km| 70 min| 16,0 km | 48 min 31%

Anmerkung: Entfernung flr derzeitige Verbindung ermittelt mit Hilfe des Radroutenplaners NRW, mittlere Reise-
geschwindigkeit 15 km/h (mit RS1 20 km/h).
Quelle: Planersocietat, Konzeptstudie Radschnellweg Ruhr

Um die Potenziale, die sich aus der Dichte der Stadte in der Metropolregion ergeben, zu nut-
zen, fuhrt die Trasse des RS1 moglichst nah an die Innenstadte heran. Im Einzugsbereich von
etwa 2 km um den RS1 leben iber 1 Mio. Menschen, davon etwa 435.000 Erwerbstatige (sie-
he Tab. 2).

N

Ministerie van Verkeer en Waterstaat: Radfahren in den Niederlanden. Den Haag, 2009.

MuConsult: Evaluatie Fiets Filevrij — Eindrapport. Amersfoort, 2010.

Burg, Robert; Rohling, Wolfang; Schéafer, Tanja; Walther, Christoph: Kosten-Nutzen-Analyse: Bewer-
tung der Effizienz von RadverkehrsmaBnahmen. Schlussbericht. Version Textband V2. Forschungs-
programm Stadtverkehr (FoPS), Projekt 70.785/2006. 2008.

A w

6/25



Eine weitere wichtige Aufgabe des RS1 ist die Verknlipfung der Hochschullandschaft. Der RS1
verbindet 24 (Fach-)Hochschulen mit etwa 150.000 Studierenden. Wahrend die Hochschulen
z. B. in Dortmund, Essen und Miulheim direkt an den RS1 angeschlossen sind, missen in Bo-
chum und Duisburg addquate Anschlisse bei der Planung mitgedacht werden. Dariber hin-
aus werden das bestehende Radwegenetz sowie hochwertige, leistungsfahige Zubringer be-
rucksichtigt.

Tab. 2: Einwohner, Erwerbstitige und Studierende im Einzugsbereich des Radschnellwegs

Studierende
EE e P

Duisburg 70.200 25.900 16. 050
Milheim an der Ruhr 93.900 37.800

Essen 192.000 75.600 25.700
Gelsenkirchen 30.100 10.800 16.650
Bochum 190.400 74.100 46.950
Dortmund 235.500 110.900 40.050
Unna 51.800 26.600 50
Kamen 32.500 11.500 -
Bergkamen 10.200 2.800 -
Werne 3.300 1.100 -
Hamm 115.800 54.600 1.000

1.025.700 4317000 |

Anmerkung: Einzugsbereich 2 km um RS1. Studierendenzahlen jeweils auf Gesamtstadt bezogen. Stand:
30.06.2009 bzw. WS 2011/2012
Quelle: Verkehrsmodell des RVR, ITNRW 2

Arbeitsbausteine der Machbarkeitsstudie

In einem ersten Arbeitsbaustein ,,Anforderungen an Infrastruktur” werden auf Grundlage
der bereits auf Landesebene entwickelten Qualitatsstandards flir einen urbanen Radschnell-
weg die Anspriche an die Infrastruktur sowie deren stadtebauliche Integration betrachtet.
Der RS1 soll zu einem weithin wahrnehmbaren, stadtebaulich integrierten Markenzeichen
werden, das gezielt den Alltagsverkehr ansprechen und zu einer spirbaren Entlastung auf
heutigen Pkw-Pendlerrelationen fiihren soll. Daher werden hohe Anforderungen an den RS1
gestellt (4 m Breite, Trennung vom FuBverkehr etc., siehe unten).

Als Premiumprodukt soll der RS1 als wichtige Komponente der zuklnftigen Mobilitatsstrate-
gie der Metropole Ruhr der kommunalen und regionalen, aber auch der bundes- und lan-
desweiten Radverkehrsforderung neue Impulse verleihen. Daher ist es von besonderer Be-
deutung, bei der Planung hdchste Qualitatsanforderungen anzulegen. In der Machbarkeits-
studie werden fir den RS1 Musterldsungen fir besondere Abschnitte und Querungen im
Langs- wie im Querverkehr entwickelt.

Eine hohe funktionale und gestalterisch ambitionierte Integration in die Stadtlandschaft ist
mit den Anspriichen der Nutzergruppen und daraus resultierender Nutzungs- und Flachen-
konflikte in Einklang zu bringen. Hierbei sind sowohl rechtliche Fragestellungen mit den
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Schlisselakteuren (StraBen.NRW, Rechtsabteilungen in den Ministerien, dem Eisenbahnbun-
desamt, Wasser- und Schifffahrtsverwaltungen, beteiligten Kommunen, u.a.) zu klaren als
auch ,neue” Themen wie Elektromobilitat angemessen zu berlicksichtigen.

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie werden auch Servicestationen entlang des RS1 zum Ras-
ten und ggf. Reparieren mitgedacht. Insbesondere an Verkniipfungsstellen mit dem OPNV
sind funktionale und sichere Abstellanlagen/Akkuladeeinrichtungen erforderlich, in denen
auch hochwertige Fahrrader (z.B. Pedelecs) abgestellt werden kénnen.

Der zweite Arbeitsbaustein , Linienbestimmung und Trassenplanung” beinhaltet die Erar-
beitung einer umsetzungsfahigen Zielvariante mit detaillierter Linienbestimmung. Hierzu gab
es bereits intensive Sondierungs- und Abstimmungsgesprache in den Kommunen sowie
kommunenibergreifende Workshops und gemeinsame Trassenbefahrungen. Nach Abschluss
der Trassenplanung erfolgen ein erster Entwurf eines Ausbauprogramms und die Kostener-
mittlung.

Tragerschaft und Finanzierung von Planung, Bau und Unterhaltung des RS1 sind noch nicht
abschlieBend geklart. Das Land Nordrhein-Westfalen hat jedoch mehrfach 6ffentlich erklart,
Radschnellwege in die Baulast des Landes zu tibernehmen. Hierzu bedarf es einer Anderung
des StraBen- und Wegegesetzes des Landes NRW. Vor diesem Hintergrund werden im dritten
Baustein , Finanzierung und Tragerschaft”— in enger Zusammenarbeit mit dem Land NRW
und mit dem bundesweiten Arbeitskreis Radschnellwege — erste Konzepte zu Férdermoglich-
keiten, Finanzierungs- und Tragerschaftsmodellen erarbeitet.

In einem Planungs- und Gestaltungshandbuch werden die konkreten Ergebnisse aus Fra-
gestellungen zur Linienfihrung, Anbindungen, Gestaltung, Naturschutz, Flachenverfiigbarkeit
u.a. mit modellhaften Lésungen fur typische Abschnitte des RS1 dokumentiert.

Auf Grundlage des ermittelten Kostenrahmens wird der RVR eine Kosten-Nutzen-Analyse
(integraler Bestandteil des Forderbescheides zur Machbarkeitsstudie) in Auftrag geben, die
die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie belastbar macht und erstmals in Deutschland fir ein
Radverkehrsprojekt den gesamtwirtschaftlichen Nutzen des Projektes fiir die Metropole Ruhr
darstellen soll.

Ein weiterer Bestandteil der Machbarkeitsstudie ist auch die Erarbeitung eines Kommunika-
tionskonzepts, dessen Aufgabe es ist, eine Strategie, ein Ubergreifendes Corporate Design
sowie einen flexiblen MaBnahmenplan sowohl fir die Entscheidungsgremien in der Politik,
lokale und regionale Akteure, Presse als auch die Blrgerinnen und Blrger der Metropole
Ruhr zu entwickeln. Dieser kommunikative Fahrplan fir die unterschiedlichen Projektphasen
kann dann als Prototyp auch landes- und bundesweit flir weitere Radschnellwegprojekte an-
gepasst und genutzt werden. In einem ersten Schritt wurden bereits in Abstimmung mit dem
Land NRW ein Logo und ein Claim fiir den RS1 entwickelt.

Die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie mit dem dazugehérigen Kommunikationskonzept, der
Kosten-Nutzen-Analyse und dem projektbegleitenden bundesweiten Arbeitskreis sollen so-
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wohl fur das Land NRW als auch bundesweit Impulse fiir eine zukunftsfahige Mobilitatsoffen-
sive geben und belastbare Aussagen zu deren Finanzierbarkeit ermoglichen.

Geplanter Trassenverlauf des RS1

Die folgende Beschreibung der Trassenfiihrung gibt den aktuellen Untersuchungsstand wie-
der.

Gesamtiiberblick
Abb. 1: Uberblick des Trassenverlaufs
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Quelle: Regionalverband Ruhr, Essen

Die stillgelegte Trasse der Rheinischen Bahn gibt die Linienfiihrung im westlichen Verlauf
weitgehend vor. In Duisburg ist teilweise eine Parallelfiihrung notwendig, da hier kein kom-
plettes brachliegendes Gleis der Rheinischen Bahn zur Verfligung steht. In Miilheim an der
Ruhr, Essen und Gelsenkirchen erfolgt die Fihrung auf der Trasse der Rheinischen Bahn, die
in Essen bereits als Radweg genutzt wird (RVR-Projekt Rheinische Bahn). In diesen Stadten

wird sich die Machbarkeitsstudie im Wesentlichen mit den Ausbaustandards und Anschlissen
der vorhandenen Trasse beschaftigen.

In Bochum Mitte stehen zwei mdgliche Varianten zur Diskussion: Eine technisch aufwandige
und kostenintensive auf dem Bahndamm noérdlich der Innenstadt, gegeniiber einer Flh-

rungsvariante durch die Innenstadt, die eine gesonderte Betrachtung erfordert. In Bochum-
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Langendreer orientiert sich die Trasse an der Bahnlinie. Die hohen Nutzungs- und Konflikt-
dichten, auch im vorhandenen StraBenraum, erfordern hier noch eine detailliertere Untersu-
chung.

Im weiteren Verlauf Richtung Dortmund verlauft die Trasse entlang der A40. In Dortmund
Mitte werden ebenfalls zwei Varianten geprift: Eine innenstadtnahe durch das Kreuzviertel
und eine Variante, die sich an der B1 orientiert; beide Varianten erfordern detaillierte Analy-
sen der Trassen und der Potenziale im Einzugsbereich.

Weiter Ostlich verlauft die Trasse entlang der S4 Richtung Unna, wird lber die Klocknerbahn
(bereits als Freizeit-Radweg ausgebaut) nach Kamen und Bergkamen und von dort entlang
des Datteln-Hamm-Kanals (Betriebswege der WSV) nach Hamm gefihrt.

Detaillierte Fiihrung des RS1 von West nach Ost in ...
Duisburg

Abb. 2: Trassenverlauf Duisburg

o

1 Kilometer

Kartengrundlage: Regionalverband Ruhr, Essen

Am 0stlichen Rheinufer beginnt der RS1 an der Hochfelder Eisenbahnbriicke, wobei die histo-
rischen Brickentlrme als symboltrachtige Landmarken die eisenbahngeschichtliche Bedeu-
tung der ehemaligen Rheinischen Bahn markieren. Geplant ist die Querung des Rheins zum
westlichen Ufer mit Fortsetzungsoption des RS1 Richtung Krefeld und qualifizierter Anbin-
dung des sudlichen Kreises Wesel, insbesondere Moers und Kamp-Lintfort. Hierzu ist eine
Verbreiterung  der  heutigen, offiziell nur fir  ZufuBgehende  freigegebene
Querungsmaoglichkeit ingenieurtechnisch zu prifen. Eine Rheinquerung fir den Radverkehr
kdnnte beispielsweise durch Anflanschen eines breiteren Steges auf der Nordseite der Briicke
geschehen. Der Rheinpark wird iber ein Rampenbauwerk an den RS1 angeschlossen.

Nach Uberbriickung der Wanheimer StraBe verlauft die Trasse auf der Nordseite des Bahn-
damms bis zur A59, wo die Duisburger Freiheit und die Innenstadt angeschlossen werden.
Nach Stiden muss dann ein aktives Gleis, im weiteren Verlauf entlang des Sternbuschweges
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mehrere Bahngleise unterquert werden. AnschlieBend wird der RS1 am Friedhof nach Siiden
bis zur Rheinischen Bahn gefiihrt.

Hier verlauft er auf der Nordseite der Gleise entlang des Friedhofs. Im Bereich der Kolonie-
straBe ist der Trassenverlauf noch nicht abschlieBend geprift. Nach Querung der Koloniestra-
Be erfolgt die Fiihrung wieder auf der Nordseite der Rheinischen Bahn. Nach Uberbriickung
der A3 fuhrt die Trasse auf dem Weg ,Nachtigallental” durch den Duisburger Stadtwald bis
zur Stadtgrenze nach Milheim an der Ruhr. Bei der Querung des Duisburger Stadtwalds sind
Naturschutzbelange zu berticksichtigen.

Miilheim an der Ruhr

Abb. 3: Trassenverlauf Miilheim an der Ruhr
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Kartengrundlage: Regionalverband Ruhr, Essen

In Milheim an der Ruhr wird der RS1 ab der Duisburger Stadtgrenze auf der Sudseite der
Rheinischen Bahn gefihrt. In diesem Verlauf quert der RS1 sowohl die FriedhofstraBe als auch
die HeerstraBe ebenerdig. Auf dem zuklinftigen Campus der Hochschule Ruhr West ist mit
einem hohen FuBverkehrsaufkommen sowohl in Langs- als auch in Querrichtung zum RS1 zu
rechnen. Hier kdnnten Konflikte mit dem FuBverkehr durch bauliche und gestalterische MaB-
nahmen (z.B. zur Geschwindigkeitsreduzierung) minimiert werden.

Ab dem Campus verlauft die Trasse Uber die Ruhrbriicke mit dem anschlieBenden Stadtvia-
dukt bis zum Hbf Milheim (Anbindung Innenstadt). Dieser Abschnitt verfiigt mit den Bauten
des ehemaligen Ausbesserungswerks Speldorf, dem Ringlokschuppen, dem Broicher Wasser-
turm (Camera Obscura) sowie dem genannten Briickenzug Uber die bedeutendsten industrie-
kulturellen Objekte der gesamten Rheinischen Bahn. Aufgrund der exponierten Innenstadtla-
ge ist er ein stadtebaulich herausragender Abschnitt im gesamten Verlauf des RS1. Zugleich
ist dieser Bereich als Kreuzungspunkt mit dem RuhrtalRadweg von besonderer Bedeutung im
(Uber-)regionalen und radtouristischen Netz der Metropole Ruhr. Auch auf diesem Abschnitt
sind die Belange des FuBverkehrs und mdgliche Konflikte zu beachten bzw. zu 16sen.
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Ab dem Milheimer Hauptbahnhof wird die Trasse auf der Siidseite des Bahndamms bis zur
Stadtgrenze zu Essen weitergefiihrt.

Essen
Abb. 4: Trassenverlauf Essen
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Kartengrundlage: Regionalverband Ruhr, Essen

In Essen ist die Rheinische Bahn bis zur Universitat vom RVR schon zu einem hochwertigen
Freizeit-Radweg fiir FuBganger und Radfahrer ausgebaut worden. Die Qualitatskriterien fir
einen Radschnellweg werden jedoch bislang nur zum Teil erfillt. Im Bereich des Niederfeld-
sees sind im Umgang mit dem zeitweise starken FuBverkehr Losungen zu entwickeln (Tren-
nung, Verbreiterung, Gestaltung von Querungen etc.). Im Bereich des Krupp-Parks ist Uber
den Berthold-Beitz-Boulevard eine neue Briicke zu errichten.

Die Gleiskurve Richtung Essen-Borbeck ist ein wichtiger Zubringer aus bzw. zu den nordwest-
lichen Stadtteilen. Der vorhandene ,Grugaweg” (Anbindung Rittenscheid, Ruhrtal) sowie die
geplante Wegeverbindung auf der ehem. Kruppbahn (Anbindung Essen-Nord mit Fortset-
zung Richtung Bottrop/Gladbeck) sind wichtige Netzelemente zur Einbindung ins regionale
Radwegenetz.

Zwischen Universitat und Essen-Kray ist zumindest ein brachliegendes Gleis der Rheinischen
Bahn verfiigbar. Im Rahmen von Uberlegungen zum Perspektivplan Innenstadt der Stadt Es-
sen wird eine Umgestaltung des Bereichs zwischen der (zu Uberquerenden) Gladbecker Stra-
Be und der Schiitzenbahn angestrebt. In diesem Abschnitt sind noch weitere Detailuntersu-
chungen erforderlich. Im weiteren Verlauf ist die Querung des Goldschmidt-Anschlussgleises
erforderlich, um den RS1 sldlich parallel zu dem betriebenen Giterzuggleis bis Kray zu fiih-
ren.
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Gelsenkirchen

Abb. 5: Trassenverlauf Gelsenklrchen
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Kartengrundlage Regionalverband Ruhr, Essen

Der etwa 2,8 km lange Abschnitt des RS1 in Gelsenkirchen stellt sich vergleichsweise unprob-
lematisch dar. Es wird die Trasse der Rheinischen Bahn genutzt, die entlang der Stadtgrenze
zu Bochum-Wattenscheid verlauft.

Die Stadt Gelsenkirchen wird Gber vorhandene, teilweise noch weiter zu qualifizierende Zu-
bringerrouten im regionalen Netz an den RS1 angebunden:

» Uber die abschnittsweise parallel laufende Kray-Wanner-Bahn (Emscher Park Radweq)
werden Gelsenkirchen-Mitte (libers Rheinelbegeldnde) und Uckendorf angeschlossen.

= in Fortsetzung werden Uber die Erzbahn die 6stlichen Stadtteile Gelsenkirchens und
Herne angebunden.

= die ehemalige Gleisanbindung zur Zeche Holland ist zugleich Zubringer fiir Bochum-
Wattenscheid.
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Bochum
Abb. 6: Trassenverlauf Bochum, westlicher Teil

IT N
A . WA

~

Sodfoldmark | £ 4%
¥ S

" WATTENSCHEID,

¥\ 7 e A S
PR : —
Ve — 7 ,
| o A SN «%20
o —— S y =1 5 A{\\pom.mm W2 AP
B 3 7 I\ \Seie
: /\mV‘ 2 / o 05 1 7 ]
A / l//\" I T T T I ] Kilometer

Kartengrundlage: Regionalverband Ruhr, Essen

Im Westen Bochums wird der RS1 von der Stadtgrenze zu Gelsenkirchen bis dstlich der A40
auf der Trasse der Rheinischen Bahn gefiihrt. Ab der bedeutenden Anschlussstelle mit der
Erzbahn, die die Anbindung nach Bochum-Hordel und nach Herne aus Richtung Osten si-
cherstellt, werden zwei Varianten der Fiihrung durch die Innenstadt bis zur BuselohstraBBe ge-
pruft mit Tendenz zur nérdlichen Variante:

= Auf dieser wird die Trasse weiter auf bzw. entlang der Rheinischen Bahn gefihrt.
Hierbei ware an der SophienstraBBe eine Querung der Gleise der Giterbahn nach Her-
ne notwendig.

Das Gleis auf der Nordseite des Bahndamms, der nordlich um die Bochumer Innen-
stadt herumfuhrt, wird zwar bis zur KortumstraBe nicht mehr genutzt, allerdings wird
hier aktuell eine Schallschutzwand errichtet. Uber die gesamte Lange, speziell an der
BergstraBe (Augusta-Krankenhaus), ist eine Fihrung, wenn technisch Uberhaupt
machbar, nur mit hohem baulichem und finanziellem Aufwand maoglich. Die Fiihrung
entlang des Bahndamms ist zudem stadtebaulich problematisch, da die Bahnbricken,
die derzeit als stadtbildpragende Innenstadt-Portale fungieren, von den neu zu errich-
tenden Briicken des RS1 verdeckt werden wirden.

In der BlumenstraBe musste der RS1 als FahrradstraBe gefiihrt werden, was den Ver-
lust mehrerer Kfz-Stellplatze zur Folge hatte. Auf der Harpener StraBe wirde er dann
nordseitig als Zweirichtungsradweg bis zur neuen Buselohbriicke gefiihrt werden.

= Als Alternative verlduft die Trasse 6stlich der A40 auf der Erzbahntrasse, von dort auf
dem 6stlich verlaufenden Radweg durch den Westpark und Uber die AlleestraBBe bis
zum Innenstadtring. Innerhalb des Rings wirde der Radverkehr entsprechend dem
bestehenden Radwegenetz NRW Uber den Boulevard gefiihrt. Da die komplexen in-
nenstadttypischen Nutzungen und Verkehrsbeziehungen (FuBverkehr, OPNV) eine
Fuhrung als zligige Radschnellwegverbindung nicht zulassen, sind sorgfaltige Detail-
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untersuchungen und -planungen zur stadtebaulichen und funktionalen Integration ei-
ner derartigen ,Boulevardldsung” mit geschwindigkeitsreduzierter Flihrung (,Orts-
durchfahrt”) erforderlich. Diese Variante eroffnet die Chance einer unmittelbaren Ein-
bindung der Innenstadt und modellhaften Ausgestaltung einer urban gepragten Pas-
sage.

Im Bereich der 6stlichen Innenstadt sind mehrere Flihrungsvarianten denkbar. Ab dem
Wall wird entlang des ehemaligen Bahnhofs Nord entlang des neuen Justizviertels an
der Fiegebrauerei vorbei durch einen bestehenden Tunnel an den Springorumradweg
angeschlossen, dann stdlich der S-Bahn weiter bis zur Buselohbriicke gefiihrt werden.

Uber den Springorumweg wird damit eine Anbindung zwischen der Ruhr-Universitat
und dem Ruhrtal an die Bochumer Innenstadt und den RS1 hergestellt.
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Kartengrundlage: Regionalverband Ruhr, Essen

Ab der BuselohstraBe wird der RS1 auf der BrelohstralBe slidlich der S-Bahn-Trasse gefiihrt.
An der A43 ist ein Briickenbauwerk erforderlich. Hier wird die Autobahn Uber- und die S-
Bahn-Briicke unterquert. AnschlieBend wird ein etwa 700 m langer Abschnitt zwischen S-
Bahn und Guterbahn genutzt und ab Tunnel VollmondstraBe auf die Nordseite des Bahn-
damms gefihrt.

An der Rusingstrale bietet sich bahnseitig eine Fiihrung als Zweirichtungsradweg an, im Be-
reich der von-Waldthausen-Strae die Nutzung der ehemaligen mittig liegenden Zechen-
bahntrasse, um an die Gleise der Fern- und Regionalbahn zu fihren. Stdlich dieser Bahnlinie
lauft der RS1 - teilweise Uber ein stillgelegtes Anschlussgleis - bis zur Salweidenbecke, wo ein
bestehender Tunnel zur Unterquerung des Bahndamms genutzt wird, so dass anschlieend
auf der Nordseite Uber HohlstraBe und Wallbaumweg (neue Radverkehrsanlage) der S-
Bahnhof Langendreer erreicht wird. Nach Querung der HauptstraB3e, z.B. in Form eines Kreis-
verkehrs, verlauft die geplante Trasse des RS1 stdlich des Opelwerks entlang der Bahntrasse
bis zur Dortmunder Stadtgrenze. Eine weitere Linienoption, nérdlich des Opelwerkes 2/3, be-
darf noch einer detaillierteren Untersuchung. Im regionalen Kontext ist hier ein qualifizierter
Anschluss des ,Rheinischen Esels” zur Anbindung Wittens erforderlich.
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Dortmund
Abb. 8: Trassenverlauf Dortmund, westlicher Teil
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Kartengrundlage: Regionalverband Ruhr, Essen

Die Trasse des RS1 verlauft auf Dortmunder Stadtgebiet ab der Stadtgrenze zu Bochum an
der S-Bahn, anschlieBend sudseitig der A40 bis zum Campus der TU Dortmund. Eine beson-
dere, noch nadher zu untersuchende Schlusselstelle ist die Schnettkerbriicke. Hier ergeben sich
je nach groBraumiger Fihrung verschiedene denkbare Alternativen bzgl. einer moglichen
Nutzung der beidseitig vorhandenen relativ schmalen Briickenradwege (2,50 m) und eventu-
ell notwendiger weiterer baulicher MaBnahmen.

In der Dortmunder Innenstadt werden zwei Varianten untersucht:

= Die erste durchquert das Kreuzviertel. Die urbanen Qualitaten erfordern hier eine be-
sondere stadtebauliche und funktionale Integration des RS1. Zunachst wird er auf der
KuithanstraBBe als FahrradstraBe nach Norden bis zur Trasse der S4 gefihrt. Anschlie-
Bend ist in der SonnenstraBBe Richtung Osten ebenfalls eine Flihrung als Fahrradstral3e
denkbar. Wegen teilweise fehlender Breite aufgrund der beidseitig angeordneten Kfz-
Stellplatze ergeben sich hier erhebliche Nutzungskonflikte. Zusatzlich geprift wird
daher auch, den RS1 ab der Poppelsdorfer StraBe aufgestandert im Bahndamm der S4
zu flhren. Ein solches Bauwerk wiirde insbesondere auf diesem Abschnitt eine kon-
fliktfreie, hoch komfortable Fihrung fir den Radverkehr ergeben. Die Hohe StraB3e
und die Ruhrallee werden mit neuen Briicken oder an die bestehenden Briicken ange-
flanschten Stegen Uberquert, um zum S-Bahn-Haltepunkt ,Stadthaus” zu gelangen.

= Fur den Abschnitt Schnettkerbriicke bis S-Bahn-Haltepunkt ,Stadthaus” sieht die al-
ternative Variante eine Fihrung sudlich der B1 und Uber die Hainallee vor. Diese Vari-
ante erfordert im Bereich der Anschlussstellen der B1 (z.B. WittekindstralBe, Ruhrallee)
aufwandige Querungsbauwerke.

Die Vor- und Nachteile der o.g. Varianten werden im Rahmen der Machbarkeitsstudie abge-

wogen.
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Abb. 9: Trassenverlauf Dortmund, ostlicher Teil
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Kartengrundlage: Regionalverband Ruhr, Essen

Ab dem S-Bahnhof ,Stadthaus” bis zum Ostfriedhof steht auf dem Bahndamm ein Gleis zur
Verfligung, das fur die Trasse genutzt werden kann. AnschlieBend kdnnte der RS1 Uber die
StraBen ,Im Defdahl” und auf der SemerteichstraBBe gefiihrt werden. Ab dem S-Bahnhof Kor-
ne-West kann die Flhrung Uber die Bielefelder Strale und den Massener Weg als Fahrrad-
straBe erfolgen, wo der Anschluss an den geplanten regional bedeutsamen GartenstadtRad-
weg erfolgt. AnschlieBend wird der RS1 groBtenteils als selbststandig gefihrter Zweirich-
tungsradweg auf dem bestehenden Radweg, angepasst an die Ausbaustandards des RS1,
stdlich des Bahndamms bis zum S-Bahnhof Brackel gefiihrt. Die weitere Fihrung erfolgt tber
die Westfalische Stral3e bis nach Asseln und (groBtenteils als Fahrradstral3e) weiter bis zum S-
Bahnhof Wickede. Hier bietet sich ein Wechsel auf die Nordseite der S-Bahn an, um auf der
BrunhildstraBe bis zur Stadtgrenze zu Unna zu fihren.
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Kreis Unna
Abb. 10: Trassenverlauf Kreis Unna
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Kartengrundlage: Regionalverband Ruhr, Essen

Ab der Stadtgrenze Dortmund ist die Fihrung nérdlich der S-Bahn vorgesehen. Hier gilt es
besonders, Antworten auf liegenschaftliche Fragstellungen zu finden, beispielsweise fihrt die
Trasse auf einigen hundert Metern Uber Ackerland. In Unna-K&nigsborn wird die Friedrich-
Ebert-StraBe mit einem neu zu errichtenden Briickenbauwerk gequert. In Kdnigsborn steht
der Trassenverlauf noch nicht im Detail fest. Ab dem S-Bahnhof Unna-Konigsborn soll der
RS1 parallel zum Bundeswehrgleis und ab dem Salzweg auf der Dorotheenstral3e als Fahrrad-
straBe gefuihrt werden. Das Kasernengelande wird 6stlich umfahren. Hier ist zu prifen, ob ein
Flachentausch eine direktere Linienflihrung des RS1 ermdglichen wiirde.

In der Machbarkeitsstudie wurde neben der Fihrung des RS1 Uber Bergkamen auch eine
Fihrung Gber Bonen gepriift, wobei sich im Rahmen der Potenzialanalyse fiir erstere ein etwa
doppelt so hohes Nutzerpotenzial ergeben hat, wie fir die Variante tGber Bonen. Diese wird
somit im Rahmen der Machbarkeitsstudie nicht weiter untersucht. Gleichwohl ist im Bereich
der GiesserstraBe die Anbindung von Bonen lGber Kamen-Heeren sicherzustellen und auch im
weiteren Verlauf der schon vorhandenen Wegeverbindung zu qualifizieren.

Entlang der GieBerstraBBe erreicht der RS1 die westliche Trasse der Kldcknerbahn in Richtung
Bergkamen, die bereits als FuB- und Radweg ausgebaut ist, derzeit allerdings nicht die Quali-
tatsstandards eines Radschnellwegs erfillt. Hier ist ein weiterer Ausbau notwendig. Fir den
FuBverkehr missen wegen dessen hohen Aufkommens abschnittsweise Losungen gefunden
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werden (z.B. Verbreiterung der Trasse oder Fiihrung des FuBverkehrs auf parallel verlaufen-
den Alternativrouten).

In Kamen ist eine hochwertige Anbindung des Bahnhofs an den RS1 mitzudenken. Im Bereich
der Stadt Bergkamen ist eine Anzahl von Anbindungen an vorhandene Uberregionale Rad-
wege, auch als Zubringer, sowie Querungen von klassifizierten StraBen zu Uberplanen. In
Bergkamen-Riinthe ist im Hinblick auf eine komfortable und direkte Linienflihrung eine Bri-
cke Uber den Datteln-Hamm-Kanal, parallelverlaufend zur Briicke der B233, mit Fortsetzung
des RS1 auf der nordlichen Kanalseite Richtung Hamm zu errichten.

Stadt Hamm
Abb. 11: Trassenverlauf Hamm
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Kartengrundlage: Regionalverband Ruhr, Essen

Ab Bergkamen-Rinthe verlauft der RS1 auf der nordlichen Kanalseite bis Hamm mit An-
schluss an die Innenstadt. Der Ausbau des Kanaluferweges ist mit der Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung Rheine/WSV Bund etc. abzustimmen (hier gilt es insbesondere, die schiff-
fahrtsrechtlichen und betrieblichen Belange der WSV zu berlcksichtigen). Temporar und auch
nur abschnittsweise ist am Kanaluferweg verstarkter Freizeitverkehr zu berlcksichtigen.

In Hamm bestehen Planungen seitens der DB die Eisenbahnbriicke zu ersetzen. In diesem Zu-
sammenhang ergibt sich die Mdglichkeit, einen direkten Anschluss westlich der Gleise Rich-
tung Bahnhof und Innenstadt zu realisieren. Der RS1 wird unabhangig davon bis zur Miins-
terstraBe weitergeflihrt. Ab hier ist ein qualitativ hochwertiger Anschluss an das bestehende
Radwegenetz in die Innenstadt zu berucksichtigen.
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Qualitatsstandards von Radschnellwegen

Der RS1 muss als Premiumprodukt einen durchgangig hohen Qualitatsstandard aufweisen.
Nur so kann er die notwendigen Anforderungen erfiillen und auch die Potenziale voll aus-
schopfen.

Weil der RS1 vorrangig auf den Alltagsverkehr und auf Fahrten von (ber 5 km Lange abzielt,
bestehen an ihn deutlich héhere Anforderungen als an innerstadtische Radwege oder touris-
tische Routen. Unter Federfihrung des Ministeriums fir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung
und Verkehr des Landes NRW wurden im Januar 2013 Kriterien fir zukinftige Radschnellwe-
ge in NRW definiert, die auch fiir den RS1 gelten und an denen sich die Machbarkeitsstudie
hauptsachlich orientiert.

Grundsatzlich ist bei Radschnellwegen u.a. aus Verkehrssicherheitsgriinden eine Trennung
zwischen FuB3- und Radverkehr vorgesehen. Die Linienfiihrung sollte mdglichst planfrei sein.
Wenn das nicht mdglich ist, ist der Radverkehr an Kreuzungen bzw. Querungen weitestge-
hend zu bevorrechtigen, beispielsweise durch griine Wellen. AuBBerdem mussen Radschnell-
wege ausreichend breit sein, um den Begegnungsfall von je zwei nebeneinander fahrenden
Radern pro Richtung und sichere Uberholvorgdnge zu gewahrleisten. Auch breitere Rader,
wie z.B. Lastenfahrrader, missen auf dem Radschnellweg ausreichend Platz finden. Als Min-
destbreite bei Zweirichtungsradwegen sind daher 4 Meter, bei Einrichtungswegen 3 Meter
einzuhalten. Daneben gibt es weitere Fihrungsformen wie beispielsweise Radfahrstreifen
oder FahrradstraBBen. Beleuchtung (innerorts), Winterdienst und eine steigungsarme Stre-
ckenfuhrung sind weitere Kriterien.

Der RS1 verlauft oftmals durch stark verdichtete, urbane Gemengelagen, woraus sich vielfal-
tige Nutzungskonflikte und Flachenkonkurrenzen ergeben. So sind die vom Land definierten
Qualitatsstandards, die Voraussetzung fiir die beabsichtigte Ubernahme der Finanzierung fiir
Neubau, Unterhaltung und Erhaltung durch StraBen NRW sind (s. Abschnitt Ausblick), nicht
immer vollstandig durchsetzbar bzw. mit einem hohem Kostenaufwand verbunden. Die
Machbarkeitsstudie wird hier Musterlésungen erarbeiten und diese in die verschiedenen Ar-
beitskreise kommunizieren.

Kommunikationskonzept

Parallel zur Machbarkeitsstudie wird ein Kommunikationskonzept entwickelt, das die kom-
munikative Unterstlitzung der Planungs-, Bau- und beginnende Nutzungsphase des RS1 si-
cherstellt. Hierzu gehoren folgende Aufgaben:

1. Ziel- und Leitbildentwicklung sowie eine Zielgruppen-/Akteursanalyse

2. Kommunikationsstrategie mit partizipativem Ansatz

20/25



3. Gestaltungskonzept mit Logo und CD-Entwicklung
4. PR- und Medienkonzept mit ausgearbeiteten MaBnahmen und Aktionsplanen

Der zuklnftigen Kommunikationsstrategie liegen die zwei folgenden Leitgedanken zugrunde,
die einen inhaltlichen roten Faden durch die Kommunikation bilden:

1. Der Revierstolz: Das Ruhrgebiet — das Revier — ist wieder Nummer 1.
2. Der pragmatische Lebensstil und der persénliche Benefit.
Daraus leiten sich der zuklinftige Name und der damit verbundene Claim ab:

RS1. Der schnellste Weg durchs Revier.

RS1

DER SCHNELLSTE WEG
DURCHS REVIER

Das R und das S stehen fir die beiden wichtigsten Attribute: Rad und schnell, mit der 1 wird
deutlich, dass der Radschnellweg Ruhr der erste seiner Art in Deutschland und damit einzig-
artig ist. Aber auch Premium/1. Klasse. Ein Weg, auf den das Ruhrgebiet zu Recht stolz sein
kann.

Die Schnelligkeit, die direkte Verbindung, ohne Stau, ohne Ampeln — die ganz personlichen
Vorteile finden sich als Botschaft im Claim wieder — einem Claim, der variabel auf viele ver-
schiedene Zielgruppen und Themen angepasst werden kann und soll.

Die Kommunikationsstrategie muss drei Dimensionen bertcksichtigen:

1. Die zeitliche Abfolge des Projekts, das sich im Wesentlichen Uber die Entscheidungs-
/Planungs- und Bauphase sowie die Fertigstellung erstreckt

2. Die unterschiedlichen Zielgruppen
3. Die raumlichen/regionalen Themen/Besonderheiten entlang der geplanten Trasse

Die Kommunikation hat in dieser komplexen Situation die anspruchsvolle Aufgabe, ein zu-
nachst abstraktes (Planung), dann unbequemes (Bau) und erst am Ende attraktives Thema
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(Fertigstellung) (iber einen langen Zeitraum positiv in der Offentlichkeit zu halten. Deshalb
wird die Kommunikationsstrategie in drei Phasen untergliedert:

1. Esist dein Weg - Planungsphase: informieren, beteiligen und justieren
Ins Gesprach kommen mit Presse lokal und bundesweit, mit Lokal- und Landespolitik,
Verwaltung, Verbanden, Unternehmen sowie Blrgerinnen und Blrgern. Aktive Bir-
gerbeteiligung fiihrt zum Nachjustieren der Planung. Beteiligte Blirgerinnen und Bur-
ger werden Multiplikatoren des Projekts.

2. Bau deinen neuen Weg - Bauphase: informieren, begeistern und moderieren
Erfolge emotional erlebbar machen fiir lokale Presse, Verbande, Institutionen sowie
Blrgerinnen und Blrger bzw. Anwohnende. Weitergehende Anwohnerbeteiligung.
Baustellen-Events. Countdown bis zur Fertigstellung.

3. Mehr als ein Radweg - Erlebnisphase: aktivieren, motivieren, erleben
Andockmoglichkeiten fir Anwohnerinnen und Anwohner, Unternehmen, Schulen in-
szenieren, Alltagserlebnisse schaffen, Strecke wird Ort fir Events und Geschichten.
Weg wird zum Alltagsweg, der jedem personliche Vorteile bringt.

Die Kommunikation wird in allen drei Phasen von innen nach auBen gesteuert, mit jeweils un-
terschiedlichen Schwerpunkten. Gerade weil dieses Projekt sehr komplex ist und nicht an ei-
nem Ort stattfindet, wird der Fokus auf einen starken ,Inner Circle” gesetzt, aus dem heraus
kompetente und authentische Multiplikatorinnen und Multiplikatoren erwachsen.

» Der Planungs-/Kommunikationskern sind der RVR, das Planungskonsortium, Vertrete-
rinnen und Vertreter der Kommunen und des Landesverkehrsministeriums. Von dort
aus wird in dauerndem Dialog zwischen diesem inneren Kern und weiteren beteiligten
und interessierten Kreisen (Multiplikatorinnen und Multiplikatoren) kommuniziert.

* Innerer Kreis: weitere Verwaltungsabteilungen, Rate, Fraktionen, Ausschisse

+ Zweiter Kreis: unmittelbar Anwohnende Unternehmen, lokale Medien, Schulen, Han-
del und Gewerbe, Verbande (ADFC, IHK, AGFS, VCD etc.)

» Dritter Kreis: weitere Anwohnende, Burgerinnen und Burger im Einzugsgebiet der RS1.
Regionale und uberregionale Medien und Politik

Fur die weitere MaBnahmenplanung muss berlicksichtigt werden, dass die Situation in den
Kommunen voraussichtlich in allen Projektphasen unterschiedlich sein wird: An einem Stre-
ckenabschnitt wird schon gebaut, wahrend in anderen Kommunen die Beteiligten noch Gber
die Trassenfiihrung diskutieren; in der einen Kommune dréngen alle auf den Start des Pro-
jekts und in der anderen z6gern viele noch und wollen tberzeugt werden. Deshalb wird ein
modulares MaBnahmensystem entwickelt, das auf die unterschiedliche Gemengelage, die je-
weiligen Bedurfnisse einer Kommune abgestimmt werden kann.
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Unter dem Kommunikationsdach, das durch Logo, Claim und CD definiert wird, kdnnen so
kommunen-, themen- und zielgruppenspezifische Kampagnenschwerpunkte umgesetzt wer-
den.

Ausblick

Als nachster Schritt der Machbarkeitsstudie wird eine ausfihrliche Bestands- und Potenzial-
analyse durchgefiihrt. In diesem Rahmen werden die einzelnen Trassenabschnitte mit ihren
Besonderheiten detailliert dokumentiert und bewertet. Kleinteilige Potenzialanalysen werden
unter Verwendung kommunaler Verkehrsdaten zur Variantenbewertung herangezogen. Am
Ende kann der Vergleich zwischen dem heutigen Zustand ohne Radschnellweg und der Tras-
se bzw. den Trassenvarianten des RS1 gezogen werden. Auf Abschnitten, auf denen noch
keine Trasse festgelegt werden konnte, dient dieses Verfahren somit auch als Entscheidungs-
grundlage fiir die Empfehlungsvariante. An der abschlieBenden Entscheidung tber den kon-
kreten Trassenverlauf werden die zustandigen Gremien der jeweiligen Stadte beteiligt.

Der Baustein ,Finanzierung und Tragerschaft” wird voraussichtlich im Herbst 2013 abge-
schlossen. Hierbei werden in enger Zusammenarbeit mit dem Land NRW und mit dem bun-
desweiten Arbeitskreis Radschnellwege erste Konzepte zu Fordermdglichkeiten, Finanzie-
rungs- und Tragerschaftsmodellen erarbeitet. Die Kosten des RS1 werden im Rahmen der
Machbarkeitsstudie ermittelt. Neben der Finanzierung des Baus, ist zu kldren, wer die Unter-
haltskosten, zum Beispiel flr die regelmaBige Reinigung, flir Winterdienst, Beleuchtung oder
Instandhaltung tragt. Es zeichnet sich ab, dass das Land NRW Finanzierung und Tragerschaft
von Radschnellwegen im Land tbernehmen wird. Voraussetzung hierfir wird aber zwingend
die Einhaltung der Qualitatsstandards sein, insbesondere die Trennung von FuB- und Radver-
kehr. In seiner Veroffentlichung zu den Qualitatsstandards von Radschnellwegen schreibt das
Ministerium:

Langerfristig besteht die Absicht der Landesregierung, analog zu LandesstralBen, Gberort-
liche Radschnellwege als Landesradwege in die Zustandigkeit des Landes NRW zu stellen.
Hierzu wird zum einen eine Gesetzesanderung angestrebt, zum anderen muss eine eigen-
standige Finanzierung (Neubau, Unterhaltung, Erhaltung) gesichert werden.”

Ab dem Herbst 2013 erfolgt die Vergabe der Studie zur Kosten-Nutzen-Analyse, die den
volkswirtschaftlichen Nutzen des RS1 ermitteln wird.

Am Ende der Machbarkeitsstudie wird das Planungs- und Gestaltungshandbuch stehen,
das die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie zusammenfasst. Ein Teil wird auch die stadtebauli-
che Integration von Radschnellwegen in verdichteten Rdumen behandeln. Dabei wird auf ei-
ne gute Ubertragbarkeit der Methodik geachtet, damit das Planungshandbuch auch als

> Ministerium fiir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen,

AGFS, Arbeitskreis Radschnellwege: Kriterien fiir Radschnellwege. Disseldorf, 17. Januar 2013.
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Grundlage fur weitere Radschnellwegprojekte in Deutschland und Europa dienen kann. Dazu
werden die Elemente der Machbarkeitsstudie durch aussagekraftige Grafiken erganzt. So
kann die Studie auch dafiir genutzt werden, Ziele und Vorteile des RS1 an alle Beteiligte, an
AuBenstehende und natirlich auch an die Bevélkerung der Metropole Ruhr — die spateren
Nutzerinnen und Nutzer — zu kommunizieren.

Mit der Machbarkeitsstudie wird das umfangreiche Kommunikationskonzept als Handbuch
der Radschnellweg-Kommunikation von der Planungs- bis zur Nutzungsphase vorliegen und
damit auch weiteren Projekten als Vorlage dienen kénnen.

Der Ausblick: Mit einem von Duisburg bis Hamm durchgangig befahrbaren RS1 kann gegen
Ende dieses Jahrzehnts gerechnet werden.
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