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Raumanalyse

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung

ÜBERBLICK UNTERSUCHUNGSGEBIET

QUELLE: SVK, OpenStreetMap Contributors
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Raumanalyse

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung
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Potenzialermittlung der Radverkehrsmengen

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung

Überschlägiges 
Verfahren
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Potenzialermittlung der Radverkehrsmengen

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung

Gesamtpotenzial

1.820

900

350

700

< 2.000 Radfahrer/Tag: Definition als Radvorrangroute
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Qualitätsstandards für RSV und RVR 

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung
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Definition potenzieller Streckenabschnitte

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung
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Bestandsaufnahme

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung

• Auswertung vorliegender Unterlagen

• Erhebung vor Ort

Bestandsaufnahme der Bewertungsparameter
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Maßnahmenkonzept

Übersichtsplan – Definition der Führungsformen                                                
auf Streckenabschnitten und an Knotenpunkten

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung
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Maßnahmenkonzept

Bezug Übersichtsplan – Datenblatt über Kennung

Datenblätter für Streckenabschnitte und Knotenpunkte

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung
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Definition einer Vorzugsvariante

Vorgehensweise:
� Definition Bewertungskriterien
� Definition von Teilkorridoren
� Ausschluss von Streckenabschnitten mit fehlendem Potenzial
� Definition von durchgehenden Streckenführungen               

innerhalb der Teilkorridore
� Bewertung Streckenführungen für Teilkorridore

� Bewertung Einzelkriterien (++/+/o/-/--)

− Die Bewertung erfolgt im direkten Vergleich der Strecken(-abschnitte)             
und im Verhältnis zueinander. 

� Umwandlung Bewertung in Punkte (++=2 Punkte,--=-2 Punkte)

� Gewichtung Einzelkriterien

� Empfehlung Vorzugsvariante für Teilkorridore
� Empfehlung Vorzugsvariante für Gesamtkorridor

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung
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Gegenüberstellende Bewertung

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung

Gewichtung Einzelkriterien:

Kriterien Bedeutung Faktor

Einhaltung Qualitätsstandards überaus bedeutend 5

Länge / Direktheit sehr bedeutend 4

Betroffenheit ökologischer Belange sehr bedeutend 4

Netzzusammenhang / Quell- und Zielpunkte bedeutend 3

Zusammenspiel mit dem fließenden Verkehr bedeutend 3

Zusammenspiel mit dem ruhenden Kfz-Verkehr bedeutend 3

Zusammenspiel mit dem Fußgängerverkehr bedeutend 3

erforderlicher Flächenerwerb bedeutend 3

Kosten bedeutend 3

soziale Kontrolle nachrangig bedeutend 2

Städtebauliche Qualitäten / Erlebbarkeit untergeordnete Bedeutung 1
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Gegenüberstellende Bewertung

Definition von Teilkorridoren

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung

Teilkorridor 1

Teilkorridor 2
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Gegenüberstellende Bewertung – Teilkorridor 1

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung

Teilkorridor 1
Sedelsberger Straße                            

Böseler Str. (L 835) 

Garreler Str. (L 835) 

Hauptstr. (L 847) 

Friesoyther Str. (L 835) 

Scheefenkamp

Böseler Str. (L 835) 

Thüler Str. (K 356)

Kaiforter Str.

Zum 

Richtmoor

Glaßdorfer Str. 

Bahntrasse

Beim 

Tegelkamp

Meeschenstr.
Am              

Alten Hafen

Münsterlandring

Neuscharreler Str. 

(K 146)

Variante 1a

Variante 2

Variante 3

Variante 1b

Variante 1c

Vorzugs-

variante

BirkhahnwegAm Hochmoor
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Gegenüberstellende Bewertung – Teilkorridor 1

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung

Gesamtbewertung

Kriterien

Variante 1a Variante 1b Variante 1c Variante 2 Variante 3

Punkte Faktor Ergebnis Punkte Faktor Ergebnis Punkte Faktor Ergebnis Punkte Faktor Ergebnis Punkte Faktor Ergebnis

Einhaltung Qualitätsstandards 0 5 0 0 5 0 0,5 5 2,5 1 5 5 1 5 5

Länge / Direktheit 1 4 4 1 4 4 2 4 8 1 4 4 1 4 4

Betroffenheit ökologischer
Belange

-1,5 4 -6 -1,5 4 -6 -1,5 4 -6 -0,5 4 -2 -1 4 -4

Netzzusammenhang / 
Quell- und Zielpunkte

2 3 6 1,5 3 4,5 1,5 3 4,5 1 3 3 0,5 3 1,5

Zusammenspiel mit dem 
fließenden Kfz-Verkehr

0,5 3 1,5 0 3 0 0,5 3 1,5 -0,5 3 -1,5 0 3 0

Zusammenspiel mit dem 
ruhenden Kfz-Verkehr 

0 3 0 0 3 0 0 3 0 1 3 3 1 3 3

Zusammenspiel mit dem 
Fußgängerverkehr

1,5 3 4,5 1 3 3 1,5 3 4,5 0,5 3 1,5 0,5 3 1,5

erforderlicher Flächenerwerb -1 3 -3 1 3 3 -1 3 -3 0 3 0 -1 3 -3

Kosten 0 3 0 0 3 0 -0,5 3 -1,5 -0,5 3 -1,5 -1 3 -3

Gender-Aspekte –
Soziale Kontrolle

0,5 2 1 0 2 0 0,5 2 1 -0,5 2 -1 -1 2 -2

Städtebauliche Qualitäten / 
Erlebbarkeit

-0,5 1 -0,5 0,5 1 0,5 0 1 0 1 1 1 0,5 1 0,5

Gesamtbewertung 7,5 9 11,5 11,5 3,5
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Empfehlung einer Vorzugsvariante

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung

Vorzugsvariante
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Definition von durchgehenden Streckenführungen

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung

Teilkorridor 2

Variante 1

Variante 2

Variante 3

Am Ostermoor (K 318)  

Hauptstraße (K 343)  

Wittensander Str. (L 829)  

Westermoorstraße

Hoheberg

Langholter Weg (K 316)  

Am Kanal

Neuscharreler Straße

Friesoyther Straße (K 343)  

Heselberger Straße

Hauptstraße  

Kirchweg  

Eschstraße  
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Gegenüberstellende Bewertung – Teilkorridor 2

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung

Gesamtbewertung

Kriterien

Variante 1 Variante 2 Variante 3

Punkte Faktor Ergebnis Punkte Faktor Ergebnis Punkte Faktor Ergebnis

Einhaltung Qualitätsstandards 0,5 5 2,5 0,5 5 2,5 1 5 5

Länge / Direktheit 0,5 4 2 0,5 4 2 0,5 4 2

Betroffenheit ökologischer Belange -0,5 4 -2 -0,5 4 -2 -1,5 4 -6

Netzzusammenhang / Quell- und Zielpunkte 0,5 3 1,5 1,5 3 4,5 -1 3 -3

Zusammenspiel mit dem fließenden Verkehr 1 3 3 -1 3 -3 -0,5 3 -1,5

Zusammenspiel mit dem ruhenden Kfz-Verkehr 1 3 3 -1 3 -3 1 3 3

Zusammenspiel mit dem Fußgängerverkehr 1 3 3 1 3 3 0 3 0

erforderlicher Flächenerwerb -2 3 -6 0 3 0 1 3 3

Kosten -1 3 -3 0 3 0 0,5 3 1,5

Gender-Aspekte – Soziale Kontrolle 0,5 2 1 1 2 2 0 2 0

Städtebauliche Qualitäten / Erlebbarkeit 0 1 0 1 1 1 1 1 1

Gesamtbewertung 5 7 5
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Empfehlung einer Vorzugsvariante

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung

Vorzugsvariante
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Empfehlung einer Vorzugsvariante

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung

Vorzugsvariante
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Ausarbeitung und Darstellung der Vorzugsvariante

Bestandteile

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung

Steckbriefe

Konfliktpläne (5 Stück)

Übersichtspläne

Maßnahmentabellen 
Strecken und Knoten
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Vorzugsvariante

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung

Datenübersicht der Vorzugsvariante

Länge: 39,060 km

Kosten:
• Strecke: 16.437.703,50 €

• Knotenpunkte: 4.461.250,00 € 

• Gesamt: 20.898.953,50 € 

Knoten: 173 Stück

• RVR planfrei: 9 Stück

• RVR bevorrechtigt: 140 Stück

• RVR gleichberechtigt: 18 Stück

• RVR untergeordnet: 6 Stück

Einhaltung Qualitätsstandards RVR:
Führungsform

• eingehalten: 16,065 km (41,13 %) 

• bedingt eingehalten: 22,995 km (58,87 %)

• nicht eingehalten: 0,000 km (0,00 %)

Dimensionierung

• eingehalten: 32,021 km (81,98 %) 

• bedingt eingehalten: 6,112 km (15,65 %)

• nicht eingehalten: 0,927 km (2,37 %)

•
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Ausarbeitung und Darstellung der Vorzugsvariante

Teilabschnitt: Hauptstraße / Kaiforter Straße

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung

Kaiforter Straße                           
Planung: Fahrradstraße, Kfz frei

Hauptstraße
Planung: Mischverkehr bei zul. 
v = 30 km/h; Gehwege, Radfahrer frei
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Knoten Kaiforter Straße / Dykstraße (GR37)

Ausarbeitung und Darstellung von Konfliktbereichen

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung
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Ausarbeitung und Darstellung der Vorzugsvariante

Teilabschnitt: Glaßdorfer Straße / Thüler Straße

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung

Glaßdorfer Straße                                
Planung: gem. Geh- und Radweg im 
Zweirichtungsverkehr, straßenbegleitend

Thüler Straße
Planung: Mischverkehr bei zul. v = 30 km/h
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Knoten Kaiforter Straße / Sandrocken / Glaßdorfer Straße (GR33)

Ausarbeitung und Darstellung von Konfliktbereichen

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung
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Ausarbeitung und Darstellung der Vorzugsvariante

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung

Teilabschnitt: Bahnhofstr. / Ginsterstr. / Friesoyther / Böseler Str.

Ginsterstraße                                  
Planung: Fahrradstraße, Kfz frei

Friesoyther / Böseler Straße                                
Planung: gem. Geh- und Radweg im 
Zweirichtungsverkehr, straßenbegleitend
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Knoten Ginsterstraße / Friesoyther Straße (BÖ17a)

Ausarbeitung und Darstellung von Konfliktbereichen

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung

48

Ausarbeitung und Darstellung der Vorzugsvariante

Teilabschnitt: Grüner Hof / Scheefenkamp / Dr.-Niermann-Straße

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung

Grüner Hof

Dr.-Niermann-Straße                          
Planung: Fahrradstraße, Kfz frei

Scheefenkamp
Planung: Fahrradstraße, Kfz frei

Grüner Hof                                    
Planung: Radfahrstreifen
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Ausarbeitung und Darstellung der Vorzugsvariante

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung

Teilabschnitt: Sedelsberger Straße

Planung: Mischverkehr 
bei zul. v = 30 km/h

Planung: 
Fahrradstraße, Kfz frei

Planung: gem. Geh-/Radweg im 
Zweirichtungsverkehr, straßenbegleitend

Planung: gem. Geh-/Radweg im 
Zweirichtungsverkehr, straßenbegleitend
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Ausarbeitung und Darstellung der Vorzugsvariante

Teilabschnitt: Burwinkel / Sandstraße / Heselberger Straße

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung

Sportplatz

Burwinkel
Planung: gem. Geh- und Radweg im 
Zweirichtungsverkehr, selbstständig geführt

Sandstraße                                                  
Planung: Fahrradstraße, Kfz frei

Heselberger Straße                                                  
Planung: 
Fahrradstraße, Kfz frei

Sedelsberg

Scharrel
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Ausarbeitung und Darstellung der Vorzugsvariante

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung

Teilabschnitt: 
Hauptstraße

Planung: 
gem. Geh-/Radweg im 
Zweirichtungsverkehr, 
straßenbegleitend

Planung: Schutzstreifen

Planung: Mischverkehr 
bei zul. v = 30 km/h; 
Gehwege, Radfahrer frei

Planung: Mischverkehr 
bei zul. v = 30 km/h; 
Gehwege, Radfahrer frei

Scharrel

Ramsloh

Roomelse
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Ausarbeitung und Darstellung der Vorzugsvariante

Teilabschnitt: Eschstraße / Am Wiesengrund / Kirchweg

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung

Kirchweg                                        
Planung: Fahrradstraße, Kfz frei

Eschstraße                                        
Planung: Fahrradstraße, Kfz frei

Am Wiesengrund                                       
Planung: Fahrradstraße, Kfz frei

Roomelse

Strücklingen
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Nutzen-Kosten-Analyse

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung

Nutzen-Kosten-Analyse
• Grundlage: 

− Bewertung der Effizienz von Radverkehrsmaßnahmen (BMVI), 

− Leitfaden zur Nutzen-Kosten-Analyse                                         
(Bundesanstalt für Straßen- und Verkehrswesen),

• Berechnung Nutzenkomponenten:
− Betriebskosten der Infrastruktur

− Fahrzeugbetriebskosten

− Einsparung im Gesundheitswesen

− Reduzierung der Sterblichkeitsrate aktiver Personen

− Reisezeitveränderung

− Umweltkosten

• Bewertung Deskriptive Nutzenkomponenten: 
− Senkung des Flächenverbrauchs,

− Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualität,

− Verbesserung der Teilhabe nichtmotorisierter Personen 
am (städtischen) Leben,

− Nutzen im Bereich Dritter (z.B. Zubringerfunktion zum ÖV),

− Nutzen für den Fußgängerverkehr,

• Berechnung Kostenkomponenten als jährliche 
Kosten über den Nutzungszeitraum 

Nutzen Messgröße
[T€/a]

Betriebskosten der 
Infrastruktur

Baukosten -522,47

Fahrzeugbetriebskosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 598,53

Einsparung im 
Gesundheitswesen

Veränderung der Anzahl 
aktiver Personen / Jahr

209,54

Reduzierung der
Sterblichkeitsrate aktiver 
Personen

Veränderung der Pkm
aktiver Personen / Jahr

134,41

Reisezeitveränderung Reisezeitersparnis für Pkw 7,89

Umweltkosten Eingesparte Pkw-km/Jahr 147,64

Summe der Nutzen 575,54

Summe Kosten 961,83

Nutzen-Kosten-Faktor 0,60
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Nutzen-Kosten-Analyse

Deskriptive Nutzenkomponenten:

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung

Deskriptive Komponenten

Nutzen für den Fußgängerverkehr

Erläuterung

1

siehe Erläuterungsbericht

siehe Erläuterungsbericht

siehe Erläuterungsbericht

siehe Erläuterungsbericht

1

1

1

Nutzen im Bereich Dritter 1 siehe Erläuterungsbericht

Verbesserung der Teilhabe nicht-motorisierter Personen am 

städtischen Leben

Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualität

Senkung des Flächenverbrauchs

Nutzenkomponente Bewertung [-2…2]
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Nutzen-Kosten-Analyse

Deskriptive Nutzenkomponenten:

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung

Faktor Beschreibung
Bewertung

Senkung des                          
Flächenverbrauchs

Die Radvorrangroute verläuft zum Großteil auf
existenten Straßen und Wegen. Innerorts werden in
erster Linie bereits versiegelte Flächen ggf.
umgebaut bzw. der vorhandene Straßenquerschnitt
neu aufgeteilt. Außerorts müssen abschnittsweise
vorhandene gem. Geh- und Radwege sowie
Wirtschaftswege auf die erforderliche Breite
verbreitert werden. Ziel der RVR ist u.a. eine
Verlagerung vom MIV auf den Radverkehr.
Hierdurch kann mittel- bis langfristig eine Ausweitung
des Straßennetzes verhindert werden. Somit kann
trotz anfänglichem zusätzlichen Flächenverbrauchs
auf einzelnen Teilabschnitten dieser Indikator
insgesamt positiv bewertet werden.

+ 1                             
(positive            
Auswirkung)

Verbesserung der               
Lebens- und 
Aufenthaltsqualität in der 
Stadt

Die Radvorrangroute bewirkt Verlagerungen von Kfz-
Fahrten auf den Radverkehr. Hierdurch können sich
Reduktionen hinsichtlich der Abgas- und
Lärmbelastungen innerhalb der Ortschaften
einstellen. Die Verstetigung und Verlangsamung des
Kfz-Verkehrs infolge der Einrichtung von
Fahrradstraßen stärkt zudem das Wohnumfeld in
diesen Bereichen. Die Realisierung der RVR trägt
somit ebenfalls zu einer Verbesserung der Lebens-
und Aufenthaltsqualität in den Kommunen bei.

+ 1                             
(positive            
Auswirkung)

Verbesserung der              
Teilhabe nicht-motorisierter 
Personen am städtischen 
Leben

Die Radvorrangroute stellt als zweithöchste
Hierarchiestufe im Radverkehrsnetz ein wichtiges
Verbindungsglied auf der Relation Garrel – LK Leer
dar, wodurch bedeutende Alltags- und Freizeitziele
angebunden werden. In diesem Zusammenhang
erfolgt durch die RVR eine Erweiterung des
Aktionsradius für nicht-motorisierte Personen,
weshalb dieser Indikator eine positive Bewertung
erfährt.

+ 1                             
(positive            
Auswirkung)
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Nutzen-Kosten-Analyse

Deskriptive Nutzenkomponenten:

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung

Nutzen im                                  
Bereich Dritter

Ein wesentliches Ziel der Radvorrangroute ist die 
Entlastung anderer Verkehrsträger. Die 
Realisierung der RVR Garrel – Bösel –
Friesoythe – Saterland – LK Leer kann 
insbesondere zu Entlastungen im Bereich des 
Kfz-Verkehrs beitragen. So können 
Verkehrsstaus in den Spitzenzeiten reduziert 
werden. Zudem kann der Verlagerungseffekt in 
den Ortslagen zu einer Verbesserung der 
Parkraumsituation beitragen.

+ 1                             
(positive            
Auswirkung)

Nutzen für den 
Fußgänger

Der Fußgängerverkehr profitiert ebenfalls von der

RVR (z.B. Verbreiterung und Beleuchtung von

vorhandenen Anlagen für Fußgänger, Schaffung

neuer Wegeverbindungen, Berücksichtigung auch

an Zubringerstrecken etc.).

+ 1                             
(positive            
Auswirkung)

Faktor Beschreibung Bewertung
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Empfehlung zur Realisierung der RVR 

Bewertung Nutzen-Kosten-Verhältnis:

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung

• Wirtschaftlichkeit der Vorzugsvariante mit Nutzen-Kosten-Faktor 
von 0,60 zunächst! negativ

aber…

• qualitative Indikatoren zeigen zahlreiche positive Nutzeneffekte, 

• wirtschaftliche und politische Entwicklungen (z.B. Energie- und 
Mobilitätswendewende) lassen Steigerung der monetären 
Nutzenkomponenten erwarten (z.B. Fahrzeugbetriebskosten),

• und Potenzialermittlung der Radverkehrsmengen stellt absolutes 
Mindestpotenziale dar.

• Empfehlung zur Realisierung der Radvorrangroute
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Ausblick

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung

Weitere Vorgehensweise:
• Korridore 30 und 61

− Umsetzung der Vorzugsvariante

o Entwurfs- und Ausführungsplanung

• Korridore 62 und 72
− Umsetzung der Vorzugsvariante

o politische Beschlüsse

o Beantragung von Fördermitteln

o Entwurfs- und Ausführungsplanung

• Korridore 11, 12 und 13
− Durchführung Machbarkeitsstudie
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Erläuterungsbericht

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung
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Vielen Dank für Ihre Aufmerksamkeit!

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindung


