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1. Ausgangslage

Mit dem ,Regionalen Alltagsradwegenetz OstWestfalenLippe (Radnetz OWL)“ wurde fir die Region
ein Konzept fir ein liickenloses und verkehrssicheres Alltagsradnetz erarbeitet. Dieses umfasst eine
Vielzahl an Radrouten fiir welche ein ausreichend hohes Potenzial an Radfahrenden ermittelt wurde
und die im Rahmen der Konzepterstellung in drei Netzkategorien eingestuft wurden.

Die Radroute Delbriick — Paderborn wurde im Rahmen dieses Alltagsradnetzes als eine Verbindung
der Netzkategorie | (h6chste Netzkategorie) definiert.
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Abbildung 1: Kartenausschnitt des Radnetz OWL

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 bernehmen. Die Langer dieser
Radroute betragt ca. 11,5 km (Luftlinie) und verteilt sich auf die Stadtgebiete der Stadte Delbriick
(ca. 5 km) und Paderborn (ca. 6,5 km). Die Besonderheit dieser Radroute ist, dass entlang dieser
Verbindung mit der B64 eine hochfrequentierte Stral3e existiert, die grofdtenteils tGber keine Radver-
kehrsanlage verfugt und tiw. fir den Radverkehr gesperrt ist.

Im Rahmen einer Machbarkeitsstudie wurden entlang der Radroute mehrere Korridore (vgl. Abbil-
dung 2) fir den moglichen Verlauf derselben herausgearbeitet, miteinander vergleichen und im Rah-
men eines Bewertungsverfahrens unter Beriicksichtigung weiterer Aspekte (z.B. Offentlichkeitsbe-
teiligung, Potenzialermittlung etc.) ein Vorzugskorridor definiert. Dieser wurde anschlie3end hinsicht-
lich einer méglichen planerischen Umsetzung untersucht und es wurde eine mdgliche Zukunftsper-
spektive aufgezeigt.
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Abbildung 2: maogliche Trassenkorridore

2. Trassenverlauf

Die (Vorzugs-)Trasse der insgesamt ca. 13,5 km langen Radroute Delbriick — Paderborn verlauft
Uberwiegend auf bestehenden Wegen mehr oder weniger parallel zur B64 (maximale Entfernung zu
dieser: < 1.000 m; vgl. Abbildung 3).
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Abbildung 3: Ubersicht Trassenverlauf / Verlauf B64

Im Stadtgebiet Delbriick verlauft diese zunachst entlang der OststralRe und des Wassmannsweges
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 anschlief3end tber den FluRweg und die Linnenstrale zum Boker
Kanal (vgl. Abbildung 4).
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Von dort folgt die Trasse dem Verlauf des Boker Kanals Uber bestehende (Spazier-) Wege bis zum
Ortsteil Sande (vgl. Abbildung 5).

Abbildung 4: Trassenverlauf - 1. Abschnitt (Bereich Delbrick)
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Anschlie3end folgt die Trasse entlang dem Georg-Lucas-Weg weiter dem Boker Kanal, die Senne-
lagerstralR3e querend, Uber Sande hinaus bis zum Nordufer des Lippesees (vgl. Abbildung 6). Dabei
wird der Boker Kanal aufgrund des derzeitigen Wegesystems mehrfach gequert (eine direktere Ver-
bindung ist mit ,Wunschlinie“ gekennzeichnet).

Abbildung 5: Trassenverlauf - 2. Abschnitt (Bereich westlicher Boker Kanal)
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Abbildung 6: Trassenverlauf - 3. Abschnitt (Bereich Sande)

Auch nach der Unterquerung der Autobahn A33 verlauft die Trasse parallel zum Boker Kanal entlang
des Georg-Lucas-Wegs, bis dieser in die Lippe miindet bzw. von dieser abzweigt. AnschlieRend

wird auf vorhandenen Wegen der Schlof3- und Auenpark in Schlof3 Neuhaus durchquert (vgl. Ab-
bildung 7).
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Abbildung 7: Trassenverlauf - 4. Abschnitt (Bereich dstlicher Boker Kanal)

Im Ortsteil Schlof3 Neuhaus verlauft die Radroute Uber die Residenzstralle, Schlo3stralRe und
Furstenallee bis zum Heinz-Nixdorf-Ring, wo die Radroute endet bzw. ins stadtische Radverkehrs-
netz der Stadt Paderborn Gibergeht (vgl. Abbildung 8). Parallel zur Machbarkeitsstudie der Radroute
wird seitens der Stadt Paderborn fir diesen Abschnitt eine Untersuchung zur besseren Radverkehrs-
verknipfung zwischen den Stadtteilen Schlof3 Neuhaus und Kernstadt durchgeftihrt. Je nach Ergeb-
nissen dieser tangierenden Untersuchung sollte die Trasse der Radroute daran angepasst werden.
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Abbildung 8: Trassenverlauf - 5. Abschnitt (Bereich Schlo Neuhaus)

3. Ausbauperspektive

Die Fuhrungsform der Radverkehrsanlage hangt Uberwiegend mit der derzeitigen (Rad-)Verkehrs-
anlage, dem zu erwartenden Nutzungsanspruch, der vorhandenen Flache und der Umgebung (be-
bautes Gebiet, Naturraum etc.) zusammen.

Entlang der aul3erorts verlaufenen Wege ist Gberwiegend ein getrennter Geh- und Radweg vorge-
sehen. Innerorts ist Uberwiegend das Element der Fahrradstrale oder eine eigenstandige Radver-
kehrsanlage in Form eines Radweges bzw. Radfahrstreifens geplant.

Insgesamt ergibt sich folgende Verteilung der Fihrungsformen entlang der gesamten Radroute:

= Fahrradstralle: 1,90 km
= Radweg / Radfahrstreifen: 2,15 km
= Zweirichtungs-Radweg: 7,00 km

= gemeinsamer Geh- und Radweg: 2,60 km

Gesamtlange 13,65 km
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Die angestrebten Standards des Radnetz OWL sind zwischen denen Standards der ERA und denen
einer Radschnellverbindung (RSV) verortet, weshalb davon auszugehen ist, dass meistens die in
den H RSV beschriebenen Standards fur Radvorrangrouten (teils Regelldsung, teils Ausnahmel®-
sung) eingehalten werden. Die anzustrebenden Breiten der (Rad-) Verkehrsanlage relevant sind in
Tabelle 1 und Tabelle 2 dargestellt.

Art der Radverkehrsanlage

Ostwestfalen-Lippe
Netzkategorie | Netzkategorie || Netzkategorie |l

Radschnell-
verbindung

Radfahrstreifen Re.gelbrelte 2,55 m 2,15 m 2,00 m 3,25 m
Mindestmald 2,15 m 2,00 m 1,86 m
0 |Richtungsradweg Re.zgelbrelte 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.zgelbrelte 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 2,560 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 4,00 m 3,00 m 3,00 m 4,00 m
Mindestmald 3,00 m 2,50 m 2,50 m
Breiten zzgl. Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn/zum Parken
* Mindestmalle nach geltenden ERA-Standards
** nur in geeigneten Féllen oder bei geringem FulBverkehrsaufkommen
Tabelle 1: Radnetz OWL - Regelbreiten innerhalb geschlossener Ortschaften
A O Radschnell-
- etzkatego etzkatego atego verbindung
v |Gem. Geh- und Radweg Regelbreite 3,00 m 2,70 m 2,60 m
E Einrichtungsverkehr Mindestmald 2,70 m 2,560 m 2,50 m
8 Gem. Geh- und Radweg Regelbreite 3,60 m 3,00 m 2,70 m 500 m**
E Zweirichtungsverkehr Mindestmald 3,00 m 2,70 m 2,50 m !
o2 N
:q) Wirtschaftsweg Rggelbrelte 4,00 m 3,60 m 3,00 m 5.00 m
Mindestmald 3,60m 3,00 m 3,00 m
* Mindestmal3e nach geltenden ERA-Standards
** bei geringem FuBverkehrsaufkommen
Tabelle 2: Radnetz OWL - Regelbreiten auRerhalb geschlossener Ortschaften

Eine FulRverkehrsstarke liegt auf keinem der Abschnitte vor. Da die Radroute Uberwiegend auf3erorts
verlauft ist zu erwarten, dass diese nicht sehr hoch ist. Dort, wo die Radroute innerstadtisch verlauft
oder auf Achsen mit héherem Freizeitverkehr wird eine raumliche Trennung vom Ful3verkehr ange-
strebt.
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Fir eine bessere Verstandlichkeit der angedachten Fiihrungsformen und der damit einhergehenden
notwendigen Baumafinahmen sind verschiedene beispielhafte Ausbauperspektiven entwickelt wor-
den, welche anhand von Planungsskizzen auf Bestandsfotos die zukinftige Situation darstellen sol-
len. Nachfolgend sind einige der Ausbauperspektiven beispielhaft aufgefihrt.

Abbildung 10: Ausbauperspektive — Boker Kanal

Abbildung 11: Ausbauperspektive 11 SchloRparkweg
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4. Potenziale

Fur die oben beschriebene Vorzugstrasse ergibt sich ein Nutzerpotenzial von ca. 9.050 Personen
pro mittlerem Werktag, wovon ca. 1.550 Personen Umsteigende vom Kfz auf das Fahrrad sind. Die
Gesamtfahrleistung der Umsteigenden, also die Strecke, die aufgrund der Radroute statt mit dem
Kfz mit dem Fahrrad zurtickgelegt wird, betragt ca. 16.250 km pro Werktag. Insgesamt wird die Rad-
route zudem von ca. 800 — 1.000 Personen pro Werktag in ihrer Gesamtheit, also von Delbriick nach
Paderborn bzw. umgekehrt, befahren.

Die Prognosebelastung durch Radfahrende entlang der Radroute und den umliegenden Straen und
Wegen ist in Abbildung 12 dargestelit.
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Abbildung 12: Prognosebelastung an Radfahrenden pro Werktag

5. Kostentberschlag

Die Baukosten wurden Uberschlagig anhand des abgeschatzten Umbauaufwandes ermittelt. Fir
jede Straf3e bzw. jeden Weg der Radroute wurde definiert, welche Arten an (Umbau-) Malihahmen
dort notwendig sind:

Im Ergebnis ergeben sich fiir die gesamte Radroute iberschlagige netto Baukosten in Hohe von
ca. 10.000.000 €. Bei einer Trassenlange von ca. 13,5 km ergeben sich somit Uberschlagig Bau-
kosten von ca. 740.000 € / km.

6. Grunderwerb

Grunderwerb ist in mehreren Abschnitten der Radroute zur Erreichung der angestrebten Wegebrei-
ten und Qualitatsstandard notwendig. Dies ist Giberwiegend dort der Fall, wo eine neue (Rad-) Ver-
kehrsinfrastruktur angelegt werden soll; tlw. ist dies auch dort notwendig, wo vorhandene Stral3en
und Wege verbreitert werden missen (vor allem dort, wo der FuBverkehr vom Radverkehr zukinftig
separiert gefihrt werden soll). Je nach BaumalRnahme betragt die Trassenbreite des notwendigen
Grunderwerbs somit zwischen ca. 2,00 — 6,00 m. Die fur den Grunderwerb notwendigen Flachen
werden derzeit Uberwiegend mit landwirtschaftlich als Teile von (deutlich groReren) Ackerflachen
genutzt.



