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Vorbemerkung

Die Aktualisierung der Bedarfsliste fur den Radwegebau an Bundes- und Landes-
stralRen auf3erorts im Land Brandenburg soll in Ergdnzung der bereits vorliegenden
Ausbauprogramme erfolgen.

Die Ermittlung und Bewertung des Ausbaubedarfs erfolgt im Rahmen einer
Nutzen/Kosten-Analyse. Die generelle Vorgehensweise entspricht damit weitgehend
der Methodik der Bedarfsliste 2000. Aufgrund der Verflgbarkeit genauerer Informa-
tionen zur Radverkehrsnachfrage, die im Rahmen der Untersuchung ,Methodik zur
Ermittlung des Radverkehrspotentials fur straRenbegleitende Radwege des Alltags-
und Freizeitverkehrs in Deutschland am Beispiel einer Radverkehrsprognose fir das
Land Brandenburg® erarbeitet wurden, konnte die Methodik allerdings in einigen
Punkten deutlich verbessert werden. Auch die Nutzenansatze wurden Uberarbeitet,
um insgesamt ein konsistentes und die Dringlichkeit der Radwegeabschnitte wider-
spiegelndes Bewertungsergebnis zu erhalten.

Die Anpassung der Bewertungsmethodik bzw. der Nutzenansatze bringt es mit sich,
dass die Bewertungsergebnisse (Nutzen-Kosten-Verhaltnisse) insgesamt deutlich
niedriger ausfallen als in der Bedarfsliste aus dem Jahr 2000. So wurde fur einen
Teil der StralRenabschnitte, die einer Bewertung unterzogen wurden, Nutzen-
Kosten-Verhaltnisse unter 1,0 berechnet, so dass derzeit unter Ansatz der im Be-
wertungsverfahren bertcksichtigten Nutzenansatze aus gesamtwirtschaftlicher Sicht
keine Bauwirdigkeit festgestellt werden konnte. Dies bedeutet allerdings nicht, dass
eine Realisierung — z.B. zu einem spateren Zeitpunkt — grundséatzlich auszuschlie-
Ben ist, wenn sich unter Berlcksichtigung ortsspezifischer Kriterien, die im Bewer-
tungsverfahren nicht berticksichtigt werden konnten, ein Bedarf ergibt.
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1. Grundlagen der Bewertung

Neue Radwege (Allwetterradwege) an Bundes- und Landesstralen haben positive
Wirkungen (Nutzen) nicht nur fir den Radverkehr durch die rdumliche Trennung und
den Schutz vor dem Kraftfahrzeugverkehr, sondern auch fur Fuf3ganger, well
aulBerorts Radwege auch von Ful3gangern genutzt werden konnen. Aul3erdem
ergeben sich Vorteile fir den Kraftfahrzeugverkehr, dessen Verkehrsablauf ver-
bessert wird, wenn der langsamfahrende Radverkehr auf rdumlich getrennten
Radwegen abgewickelt wird.

Die Nutzen werden eingeteilt in die Bereiche
- Vorteile fir den vorhandenen Verkehr durch

* Erhdhung der Verkehrssicherheit (Verminderung der Anzahl und
Schwere der StraRenverkehrsunfalle)

* Trennung der Verkehrsarten (Verbesserung der Verkehrsqualitat fir
Radfahrer, FuRganger und den motorisierten Verkehr)

- Ermdglichung zusatzlichen Radverkehrs (Ausschopfen von Radver-
kehrspotentialen) durch attraktive Verbindungen fir den

e Schilerverkehr

Berufsverkehr

» Verkehr zu zentral6rtlichen Einrichtungen (Einkauf, Besuch) und
» Verkehr zu Freizeitzielen

- Verbesserung der Rahmenbedingungen fir den touristischen Rad-
verkehr

Fur die mengenmalige Erfassung und monetare Bewertung der relevanten Wirkun-
gen (Nutzen) mussten z.T. neue Ansétze entwickelt werden, die die mittlerweile
verfligbaren Daten zu den Radverkehrsbelastungen im StralRennetz berlcksich-
tigen.

Die Bewertung des Bedarfs fur stralenbegleitende Radwege wurde grundsatzlich
fur alle auRRerortlichen Abschnitte im Zuge von Bundes- und Landesstralen mit
einer Verkehrsstarke von 2.000 Kfz/24h oder mehr durchgefiihrt. Dieser Grenzwert
bertcksichtigt, dass es in absehbarer Zeit aus finanziellen Grinden nicht méglich
ist, alle Auf3erortsstralen mit getrennten Wegen flr Radfahrer und Ful3ganger aus-
zustatten. Es bleibt allerdings fur Strecken mit niedrigeren Verkehrsbelastungen das
Problem bestehen, dass im AufRerortsbereich schneller Kfz-Verkehr und relativ
langsamer Fahrradverkehr mit entsprechendem Konfliktpotential nicht (ber ge-
trennte Fahrbahnen gefiihrt werden. Deshalb wurden in Einzelfallen auch Strecken
mit einer Verkehrsbelastung von weniger als 2.000 Kfz/24h bewertet, wenn sich
etwa aufgrund hohen Schiilerverkehrsaufkommens oder besonderer touristischer
Bedeutung ein entsprechender Bedarf ergeben kénnte. Die Ortsumgehungen wur-
den i.d.R. nicht in die Bewertung einbezogen, da davon ausgegangen wird, dass die
Radverkehrsstrome weiterhin die Ortsdurchfahrten nutzen und somit das Nach-
fragepotential auf den Umgehungen sehr gering ist.
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2. Datengrundlage

Fur die Ermittlung und Bewertung des Ausbaubedarfs der Radwege konnte auf die
folgenden Daten aufgebaut werden:

- Unfallzahlen mit Beteiligung von Radfahrern und Ful3gangern fir Bundes-
und LandesstraRen fur den zuriickliegenden 3-Jahres-Zeitraum 2002 bis
2004,

- Verkehrsstarken (Kfz-Verkehr insgesamt und Schwerverkehrsanteile) aus
der StraRenverkehrszahlung 2000,

- Angaben zur Ausbildung des Stral3enquerschnitts — insbesondere zur Fahr-
bahnbreite — aus der StraReninformationsbank des Landes Brandenburg,

- Abschnittslangen der AuRRerortsstrecken fir Bundes- und Landesstral3en,

- modelltechnisch berechnete Radverkehrsbelastungen im Alltagsverkehr dif-
ferenziert nach Wegezwecken und

- Bewertungsergebnisse zur touristischen Bedeutung der einzelnen Stre-
ckenabschnitte auf Bundes- und Landesstral3en.

Die Radverkehrspotentiale fur die AulRerortsstrecken des Netzes der Bundes- und
LandesstraRen wurden aus einer Untersuchung zur Radverkehrsprognose ” (iber-
nommen, wobei diese Untersuchung nach Schilerverkehren, Berufsverkehren, Ein-
kaufsverkehren, Besuchsverkehren, Freizeitverkehren und Bike+Ride-Verkehren
differenziert.

Die Grundlagendaten wurden teilweise im Rahmen von Vorarbeiten, die durch das
Planungsbiro Kommunal Data erfolgten, aufbereitet und ausgewertet.

3. Bildung von Bewertungsabschnitten

Zur Bewertung des Ausbaubedarfs der Radwege wurden die vorhandenen Ab-
schnittseinteilungen der Bewertung aus dem Jahr 2000 weitestgehend Ubernom-
men. Dies bedeutet

- Abschnittsgrenzen bilden die Ortstafeln oder bestehende Radwege,

- Abschnittsgrenzen bilden Knotenpunkte von Streckenabschnitten, die nicht
an Ortstafeln angrenzen, sondern an andere Abschnitte zwischen Ortsver-
bindungen, wobei hier auch nachgeordnete Stral’en und Wege beriicksich-
tigt wurden,

- Abschnittsgrenzen bilden Wechsel in der Bedeutsamkeit der Strafl3en, un-
terschieden werden BundesstraRen und Landesstral3en.

K .Methodik zur Ermittlung des Radverkehrspotentials fiir stralBenbegleitende Radwege des Alltags-
und Freizeitverkehrs in Deutschland am Beispiel einer Radverkehrsprognose fiir das Land Branden-
burg®, Forschungsvorhaben im Auftrag des Bundes
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Eine Unterteilung dieser AufRerortsabschnitte wurde immer dann vorgenommen,
wenn starke Unterschiede bezlglich der Kfz-Verkehrsstarke und/oder des Radver-
kehrspotentials auftreten.

Bestehende Radwege im Sinne der Untersuchung sind auch Alternativradwege
(parallel zu StraRenabschnitten verlaufende touristische Radwege oder befestigte
Wirtschaftswege), die Radverkehre im Zuge einer klassifizierten Stral3e aufnehmen
konnen.

4. Methodik der Bewertung
4.1  Ermittlung der Nutzen (N)

4.1.1 Nutzen aus verbesserter Sicherheit fir den vorhandenen
Radverkehr (NU)

Durch die Anlage von Radwegen, die aul3erorts auch von FuRgangern genutzt
werden kénnen, lassen sich die StralRenverkehrsunfalle mit Radfahrer- und FuR3-
gangerbeteiligung weitgehend vermeiden, da diese Unfélle tGberwiegend Unfélle im
Langsverkehr sind.

Eine Auswertung der Unfallkosten mit Ful3géanger- und Radfahrerbeteiligung fiir den
zurtckliegenden 3-Jahres-Zeitraum 2002 bis 2004 zeigte, dass sich nur auf ca.
30 % der Strecken tatsachlich Unfalle mit FuRganger- bzw. Radfahrerbeteiligung
ereigneten. Das bedeutet allerdings nicht, dass die Strecken ohne Unfélle beson-
ders sicher sind. Vielmehr ist davon auszugehen, dass die Unféalle als zufallige Er-
eignisse in Abhangigkeit von der Kfz-Verkehrsstarke und der Radverkehrsbelastung
auftreten.

In der Untersuchung ,Verkehrssicherungsprifung in Mecklenburg-Vorpommern —
Verkehrssicherheit von Radfahrern und Fuf3gdngern auf Bundes- und Landes-
stralRen auflRerorts® vom Juni 1994 wurde eine maximale Unfallkostendichte auf
Aulerortsstrecken von 60.000,- DM/km und Jahr ermittelt. Ausgehend von dieser
GroRRe erfolgt die Ermittlung der Unfallkostendichte fiir die einzelnen Strecken-
abschnitte. Die Unfallkostendichte berechnet sich dementsprechend nach der For-
mel

(1) UKDr+r) = Qktz - Qrad * fukor+r)

Darin bedeuten

Qxtz Motorisierte Verkehrsbelastung in Kfz/24h
Qrad = Radverkehrsbelastung in Radfahrer/24h

fukor+R) = Faktor zur Berechnung der Unfallkostendichte fur Radfahrer und
FulRgénger aus den Belastungen
UKD g+ = Unfallkostendichte fur Radfahrer und Ful3ganger.

Die vermeidbare Unfallkostendichte VUKD :¢ durch den Bau von Radwegen wurde
mit 80 % der vorhandenen Unfallkostendichte UKD:g in Folge von Stral3enver-
kehrsunfallen mit Radfahrern und FuRgéngern auf der Fahrbahn abgeschéatzt:

(2) VUKD(R+|:) = 0,8 - UKD(R+|:) [€/a]
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Der jahrliche Nutzen NU der Verkehrssicherheit durch den Bau von Radwegen
ergibt sich somit auf einer Streckenlange von L [km]:

3) NU = VUKD r.p - L [€/a].

Der Faktor fukp r+r) Wurde zu 0,004 angesetzt. Das bedeutet, dass die in Mecklen-
burg-Vorpommern ermittelte maximale Unfallkostendichte von 30.000,- €/km und
Jahr fur eine Strecke mit einem DTV von 15.000 Kfz/24h und einer Radverkehrs-
belastung von 500 Fahrradern/24h erreicht wird. Fiur einen typischen Streckenab-
schnitt mit DTV = 5.000 Kfz/24h und einem Radverkehrsaufkommen von 50 Fahr-
radern/24h ergibt sich dementsprechend ein Nutzen von 1.000,- €/Jahr je km Stre-
ckenlange.

4.1.2 Nutzen aus Trennung der Verkehrsarten fur den vorhandenen Radver-
kehr (NTV)

Die Trennung des Radverkehrs vom motorisierten Verkehr erh6ht die Attraktivitat
des Radverkehrs sowie des Ful3géngerverkehrs und verbessert die Verkehrsqualitat
des Kfz-Verkehrs, da das Uberholen langsamer Radfahrer und FuRganger entfallt.
Gleichzeitig werden die potentiellen Gefahren, die aus den gegenseitigen Behinde-
rungen zwischen Rad- und Kraftfahrzeugverkehr entstehen kénnen, verringert.

Um die gegenseitigen Behinderungen zu reduzieren, Stérungen im Verkehrsablauf
maoglichst zu vermeiden und damit die Zielvorgaben der Erreichbarkeit fir die Stra-
Bennetze der Bundes- und Landesstral3en zu erreichen, ist die Realisierung von
separaten Radwegen erforderlich. Die Dringlichkeit ist abhangig von der Verkehrs-
starke des Kfz-Verkehrs, den Radverkehrsbelastungen und der vorhandenen
Fahrbahnbreite, die derzeit durch den Kfz-Verkehr, Radfahrer und Ful3gadnger ge-
nutzt wird.

Der Nutzen durch Trennung der Verkehrsarten (NTV) wird dementsprechend unter-
schieden in Nutzen fur den Kfz-Verkehr (NTVks) und Nutzen fir den Rad- und Ful3-
gangerverkehr (NTVgs).

Der jahrliche Nutzen fur einen Abschnitt der Lange L [km] infolge Trennung der Ver-
kehrsarten NTV errechnet sich dementsprechend zu:

(4) NTV = (NTVke + NTVgis) - L [€/a].

Der jahrliche langenbezogene Nutzen NTVys, baulich getrennter Radwege steigt mit
der Verkehrsstarke. Dabei wird der Einfluss des Schwerverkehrs (Fahrzeuge mit
tber 3,5t zul. Gesamtgewicht) in doppelter Gro3enordnung wie derjenige des Pkw-
Verkehrs angenommen. Dies geschieht in Analogie zum Einfluss des Schwerver-
kehrs auf den Verkehrsablauf im Rahmen von Bewertungen nach den EWS 97 ™
und bertcksichtigt die besonderen Einschrankungen beim Begegnungsverkehr von
Schwerverkehrsfahrzeugen mit anderen Fahrzeugen sowie beim Uberholen von
Radfahrern und FuRRgangern. Aufgrund der Tatsache, dass die Behinderungen fir
den Kfz-Verkehr durch das Uberholen langsamer Fahrzeuge tberproportional zur
Verkehrszunahme zunehmen, geht die Kfz-Verkehrsbelastung quadratisch in den
Berechnungsansatz ein.

) Empfehlungen fir Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen an Straen
EWS, Ausgabe 1997
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Als zweiter beeinflussender Parameter ist die Radverkehrs- und Fuf3gangerbela-
stung zu bertcksichtigen. Mit steigender Radverkehrsbelastung erhéht sich die
Haufigkeit von Konfliktsituationen, die zu Beeintrachtigungen der Verkehrsqualitat
fur den Kfz-Verkehr fihren.

Die Uberholmdglichkeiten langsamer Fahrzeuge hangen auch entscheidend von der
Fahrbahnbreite ab. Dementsprechend ist die Fahrbahnbreite der dritte Parameter,
der bei der Beurteilung moglicher Nutzen, die durch separate Radwege fir den Kfz-
Verkehr entstehen, von Bedeutung ist (vgl. Bild 1). Ab einer Fahrbahnbreite von ca.
7,0 m besteht fur den Kfz-Verkehr die Mdglichkeit, Fahrrader auch bei Gegenver-
kehr zu Uberholen. Dementsprechend sinken die Beeintrachtigungen des Kfz-Ver-
kehrs durch Fahrrader auf der Fahrbahn bei Fahrbahnbreiten tber 7,0 m relativ
schnell auf Null ab. Dies gilt allerdings ausschlief3lich fir Straen mit einer Fahrspur
je Richtung.

Der Nutzen fur den Kfz-Verkehr aus Trennung der Verkehrsarten berechnet sich
dementsprechend nach der folgenden Formel:

(5) NTVksz = (Qk)? - Qrad * frvksz - fes ki [E/kM * &]

Dabei bedeuten:

Q«z = Kraftfahrzeugbelastung am Gesamtquerschnitt in Kfz/24h
QRrad = Radverkehrsbelastung in Radfahrer/24h
frv iz = Faktor zur Monetarisierung der Nutzen des Kfz-Verkehrs
feg kiz = Faktor zur Bertcksichtigung der Fahrbahnbreite fur den Kfz-Verkehr
1,0
< 0,75
3
[a]
[
& 05
g
0,25
0
3 4 5 6 7 8 9 10m
Fahrbahnbreite

Bild 1: Faktor zur Berlicksichtigung der Fahrbahnbreite FB bei der Ermittlung der Nutzen fiir
den Kfz-Verkehr durch Trennung der Verkehrsarten (feg k)

Der Nutzen durch die Trennung der Verkehrsarten steigt dementsprechend mit der
Zunahme der Kfz-Verkehrsbelastung und der Radverkehrsbelastung bis zu einem
Maximum bei einer Fahrbahnbreite von ca. 7 m und sinkt dann bis auf Null ab.
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Wahrend sich der Faktor fgg «r, aus Bild 1 ergibt, wurde fur den Faktor fry s, €in Wert
von 0,0000002 angesetzt. Dieser berticksichtigt die Wahrscheinlichkeit, dass beim
Uberholen eines Fahrradfahrers Gegenverkehr vorhanden ist und dadurch der
Uberholvorgang beeintrachtigt wird. Fur einen Streckenabschnitt mit DTV =
5.000 Kfz/24h und einem Radverkehrsaufkommen von 50 Fahrradern/24h ergibt
sich folglich ein jahrlicher Nutzen von 250 ,- €/Jahr je km Streckenlange, wenn die
Fahrbahnbreite 7,0 m betragt.

Die Nutzen fur den Fahrrad- und den Ful3gangerverkehr, die Uber die Nutzen-Kom-
ponente NU hinaus durch die Realisierung einer getrennten Verkehrsfihrung ent-
stehen, lassen sich nur schwer quantifizieren. Es wird deshalb davon ausgegangen,
dass der Nutzen in einer ahnlichen GréRenordnung wie beim Kfz-Verkehr liegt. Fur
die Quantifizierung der Nutzen des Radverkehrs wird ein &hnlicher Ansatz gewahlt
wie beim Kfz-Verkehr, wobei davon auszugehen ist, dass der Nutzen fir den Rad-
verkehr bei gleichen Kfz- und Radverkehrsbelastungen deutlich ber demjenigen
des Kfz-Verkehrs liegt. Der Nutzen durch Trennung der Verkehrsarten fir den Rad-
verkehr NTVgaq ergibt sich demnach entsprechend der Formel

(6) NTVRad = Qkrz - Qrad * frvrad* fre rad [E/km - 3]

Dabei bedeuten

Qxtz = Kraftfahrzeugbelastung am Gesamtquerschnitt in Kfz/24h

QRad = Radverkehrsbelastung in Radfahrer/24h

frv Rad = Faktor zur Monetarisierung der Nutzen fir den Radverkehr

frg Rad = Faktor zur Berticksichtigung der Fahrbahnbreite fir den Radverkehr

Der Einfluss der Fahrbahnbreite auf den Nutzen eines separaten Radwegs fur den
Radverkehr ist in Bild 2 verdeutlicht.

" \
0,75 -

)
©
x
m
L
5 05
-
©
: AN
\
0,25 N\
N
0 »
3 4 5 6 7 8 9 10

Fahrbahnbreite

Bild 2: Faktor zur Beriicksichtigung der Fahrbahnbreite FB bei der Ermittlung der Nutzen fur
den Rad- und FuBgangerverkehr durch Trennung der Verkehrsarten (frg rad)
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Bei geringen Fahrbahnbreiten hat der Kfz-Verkehr eine vergleichsweise geringe
Geschwindigkeit, so dass die Beeintrachtigung des Radverkehrs auch entsprechend
niedriger ist. Die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs nimmt mit zunehmender Fahr-
bahnbreite zu und erreicht bei ca. 7 m ihr Maximum. Bei gréerer Fahrbahnbreite
nimmt die Beeintrachtigung des Radverkehrs aufgrund des erhéhten Bewegungs-
spielraums und entsprechend groRerer Abstande beim Uberholen von Fahrradern
ab.

Der Faktor fry rag Wurde zu 0,006 angesetzt. Dementsprechend ergibt sich fur einen
Streckenabschnitt mit DTV = 5.000 Kfz/24h und einem Radverkehrsaufkommen von
50 Fahrradern/24h ein Nutzen von 1.500,- €/Jahr je km Streckenlange, wenn die
Fahrbahnbreite 7,0 m betragt.

4.1.3 Nutzen durch ErschlieBung von Radverkehrspotentialen

Durch die Realisierung von stralRenbegleitenden Radwegen lassen sich Radver-
kehrspotentiale erschlie3en; dieser Effekt ist bei der Bewertung mit zu bertcksich-
tigen. Diese Radverkehrspotentiale orientieren sich im wesentlichen an der derzeit
bereits vorhandenen Radverkehrsnachfrage im Alltagsverkehr.

Dementsprechend ist bei der Beurteilung des Nutzens aus stral3enbegleitenden
Radwegen zu bertcksichtigen, dass

- Radverkehre auf kirzere, direktere Routen entlang der Bundes- und Lan-
desstral3en verlagert werden,

- Verkehre vom Kfz oder vom OPNV auf das Verkehrsmittel Fahrrad verla-
gert werden,

- die Erreichbarkeit bestimmter Ziele insbesondere fir Personen, die nicht
Uber ein Kfz verflgen, deutlich verbessert wird, wodurch sich zusatzliches
Verkehrsaufkommen auf der betrachteten Relation und nicht nur auf dem
Abschnitt, auf dem ein Radweg realisiert wird, ergibt, und

- sich aus der vermehrten Fahrradnutzung auch positive Effekte im Bezug
auf die Gesundheit und die Fitness der Verkehrsteilnehmer ergeben.

Bei den Nutzen aus der ErschlieBung zusatzlicher Potentiale fir den Radverkehr
wird nach Fahrtzwecken differenziert. Die Basisdaten hierzu wurden aus den Be-
rechnungsergebnissen der Radverkehrsprognose tibernommen.

Der jahrliche Nutzen von Radwegen auf Aul3erortsstraf3en orientiert sich an den
Vorteilen, die durch die ErschlieRung von Radverkehrspotentialen erreicht werden.
Einflussfaktoren sind dementsprechend:

- die Hohe des Radverkehrspotentials, das durch den Bau eines Radwegs
erschlossen werden kann,

- die Zeitvorteile oder zusatzlicher Zeitbedarf, der durch den Umstieg vom Kifz
zum Fahrrad bedingt werden,

- entfallende Betriebskosten fur den Kfz-Verkehr,
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- sonstige Nutzen, z.B. fur die Gesundheit, die sich im einzelnen nur sehr
schwer quantifizieren lassen und deshalb pauschal angesetzt werden. Bei
Bewertungen in Skandinavien wurde allein der Gesundheitsnutzen des Rad-
verkehrs mit 0,15 €/km angesetzt. In diese Nutzengruppe gehdren u.a. auch
vermiedene Schadstoff- und Larmbelastungen sowie Gesundheitsnutzen.

In den folgenden Abschnitten wird auf die Berechnung der Nutzen durch Radver-
kehrspotentiale unterschiedlicher Fahrtzwecke naher eingegangen.

4.1.4 Radverkehr zu Schulstandorten (NSO)

Schulen bilden wichtige Ziele fuir den Radverkehr. Radwege an Aul3erortsstral’en
sind angebracht, wenn von Wohnorten Schulstandorte Uber diesen Strecken-
abschnitt zu erreichen sind. Erkenntnisse beziglich der Fahrradnutzung durch
Schiiler zeigen, dass der Radverkehrsanteil mit zunehmender Entfernung zwischen
Wohnung und Schulstandort kontinuierlich abnimmt und ab einer Entfernung von ca.
10 km zu vernachlassigen ist.

Aufgrund der Tatsache, dass Kinder wegen ihrer mangelnden Erfahrung im Stra-
Benverkehr und ihrer Verhaltensweisen zu den besonders geféahrdeten Ver-
kehrsteilnehmern gehdren, erfolgt eine Uberproportionale Gewichtung der Nutzen
fur diese Verkehrsart.

Fur die Ermittlung der Nutzenkomponente NSO wurde davon ausgegangen, dass
sich die derzeitige Radverkehrsnachfrage bei Realisierung eines Radweges — bezo-
gen auf die Radwegelange — um 50% erhéht. Der Nutzen aus Radverkehr zu Schul-
standorten ergibt sich folglich zu:

(7) NSO = AQso-0,50 - (N:+Ny,+Np)-L [€a]

NSO = jahrlicher Nutzen aus Radverkehr zu Schulstandorten [€/a]

AQso = erhohte Radverkehrsbelastung im Schilerverkehr [Radfahrer/24h]
N = Zeitnutzen [€/a]

Ny = Betriebskosteneinsparung Kfz [€/a]

Np = Pauschaler Nutzen durch den Radverkehr [€/a]

L = Abschnittslange [km]

Bei der Ermittlung von N; und N, wird davon ausgegangen, dass durch eine ver-
mehrte Nutzung des Fahrrads im Schulverkehr Kfz-Fahrten (fiir Bringen und Holen)
und Schulbusfahrten entfallen kénnen. Dadurch ergeben sich Zeit- und Betriebs-
kosteneinsparungen. Dabei wurde der Zeitaufwand der Person, die den Schuler /
die Schilerin zur Schule bringt bzw. von der Schule abholt berlcksichtigt; fur die
Schiiler selbst wurden keine Zeitkosten in Ansatz gebracht.

Die Anséatze fur die Nutzen-Komponenten N;, N, und N, sind in der folgenden Ta-
belle 1 zusammengestellt.

Verkehrsart N¢ Np Np Summe
€/km €/km €/km €/km
Radverkehr zu Schulstandorten NSO 5,2 28,6 109,5 143,3
Radverkehr zu Arbeitsstatten NAS -25,5 64,0 109,5 148,0
Radverkehr zu zentraldrtlichen Einrichtungen NZE -25,5 64,0 109,5 148,0
Radverkehr zu Freizeitstatten NF -7,8 64,0 109,5 165,7

Tab. 1: Ansatze fur die Nutzen-Komponenten N;, N, und N, fur die unterschiedlichen Ver-
kehrsarten
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4.1.5 Radverkehr zu Arbeitsstatten (NAS)

Ahnlich wie beim Radverkehr zu Schulstandorten besteht ein Radverkehrspotential,
wenn die Fahrtweite fir Radfahrer zu Arbeitsstatten nicht zu grof3 ist (kleiner 10 km).

Fur die Ermittlung der Nutzenkomponente NAS wurde davon ausgegangen, dass
sich die derzeitige Radverkehrsnachfrage bei Realisierung eines Radweges — bezo-
gen auf die Radwegelange — um 20% erhoht. Der Nutzen aus Radverkehr zu Ar-
beitsstatten ergibt sich folglich zu:

(8) NAS = AQas- 0,20 - (Ni+ N, + Np) -L [€/a]

NAS = jahrlicher Nutzen aus Radverkehr zu Arbeitsstatten [€/a]

AQas = erhohte Radverkehrsbelastung im Berufsverkehr [Radfahrer/24h]
N = Zeitnutzen [€/a]

Np = Betriebskosteneinsparung Kfz [€/a]

Np = Pauschaler Nutzen durch Radverkehr [€/a]

L = Abschnittslange [km]

Da der Umstieg vom eigenen Pkw zum Fahrrad mit einem zeitlichen Mehraufwand
verbunden ist, ergibt sich fur die Nutzenkomponente N; ein negativer Wert. Bei der
Ermittlung von N, wird davon ausgegangen, dass durch eine vermehrte Nutzung
des Fahrrads im Berufsverkehr Kfz-Fahrten entfallen kbnnen. Dadurch ergeben sich
Betriebskosteneinsparungen. Die Ansatze fur Ni, Np und N, sind Tabelle 1 zu ent-
nehmen.

4.1.6 Radverkehr zu zentraldrtlichen Einrichtungen (NZE)

Unter der Bezeichnung ,Radverkehr zu zentralortlichen Einrichtungen® werden
diejenigen Verkehre zusammengefasst, die in der Radverkehrsprognose unter der
Bezeichnung ,Einkaufen und Besorgen® aufgefiihrt werden. Ahnlich wie beim Rad-
verkehr zu Arbeitsstatten besteht ein Radverkehrspotential, wenn die Fahrtweite flr
Radfahrer zu zentralen Einrichtungen nicht zu grof3 ist (kleiner 10 km).

Fur die Ermittlung der Nutzenkomponente NZE wurde wie beim Berufsverkehr
davon ausgegangen, dass sich die derzeitige Radverkehrsnachfrage bei Realisie-
rung eines Radweges — bezogen auf die Radwegelédnge — um 20% erhoht. Der Nut-
zen aus Radverkehr zu zentral6rtlichen Einrichtungen ergibt sich folglich zu:

9 NZE = AQz -0,20 - (Nt+ N, + Np) -L [€/a]

NZE = jahrlicher Nutzen aus Radverkehr zu zentral6rtlichen Einrichtungen
[€/a]

AQze = erhohte Radverkehrsbelastung im Einkaufs- und Besuchsverkehr
[Radfahrer/24h]

[\ = Zeitnutzen [€/a]

Np = Betriebskosteneinsparung Kfz [€/a]

Np = Pauschaler Nutzen durch Radverkehr [€/a]

L = Abschnittslange [km]

Da der Umstieg vom eigenen Pkw zum Fahrrad mit einem zeitlichen Mehraufwand
verbunden ist, ergibt sich auch hier fur die Nutzenkomponente N; ein negativer Wert.
Bei der Ermittlung von N, wird davon ausgegangen, dass durch eine vermehrte
Nutzung des Fahrrads im Einkaufsverkehr Kfz-Fahrten entfallen kénnen.
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Dadurch ergeben sich Betriebskosteneinsparungen. Die Ansatze fur N;, N, und N,
sind in Tabelle 1 dokumentiert.

4.1.7 Radverkehr zu Freizeitzielen (NF)

Unter der Bezeichnung ,Radverkehr zu Freizeitstatten* werden diejenigen Verkehre
zusammengefasst, bei denen ein Freizeitziel erreicht werden soll, wo aber nicht das
Radfahren als Freizeitbeschaftigung im Vordergrund steht. Diesem Fahrtzweck
wurden auch die Besuche zugeordnet.

Fur die Ermittlung der Nutzenkomponente NF wurde wie beim Schilerverkehr da-
von ausgegangen, dass sich die derzeitige Radverkehrsnachfrage bei Realisierung

eines Radweges, bezogen auf die Radwegelange, um 50% erhéht. Der Nutzen aus
Radverkehr zu Freizeitzielen und fir Besucher ergibt sich folglich zu:

(10) NF = AQr-0,50 - (N;+Np+Ny) L [€/a]

NF

jahrlicher Nutzen aus Radverkehr zu Freizeitzielen [€/a]

AQF = erhohte Radverkehrsbelastung im Freizeitverkehr [Radfahrer/24h]
N = Zeitnutzen [€/a]

Ny = Betriebskosteneinsparung Kfz [€/a]

Np = Pauschaler Nutzen durch Radverkehr [€/a]

L = Abschnittslange [km]

Da der Umstieg vom eigenen Pkw zum Fahrrad mit einem zeitlichen Mehraufwand
verbunden ist, ergibt sich auch hier fiir die Nutzenkomponente N; ein negativer Wert.
Bei der Ermittlung von N, wird davon ausgegangen, dass durch eine vermehrte
Nutzung des Fahrrads im Freizeitverkehr Kfz-Fahrten entfallen kénnen. Dadurch
ergeben sich Betriebskosteneinsparungen. Die Ansatze sind Tabelle 1 zu ent-
nehmen.

4.1.8 Touristischer Radverkehr (NTR)

Neben seiner Funktion als reines Fortbewegungsmittel hat das Fahrradfahren auch
erheblichen Stellenwert als Freizeitbeschaftigung. Dementsprechend ergibt sich aus
der Realisierung von stralRenbegleitenden Radwegen auch ein Vorteil fur das Fahr-
radfahren als Freizeitaktivitat.

Wesentlicher Unterschied dieser Freizeitverkehre — die im folgenden zusammen-
fassend als touristische Verkehre bezeichnet werden — im Vergleich zum Alltags-
verkehr ist die Tatsache, dass hier nicht das Erreichen eines bestimmten Zieles im
Vordergrund steht, sondern das Fahrradfahren als solches Ziel der Aktivitat ist.
Dementsprechend umfassen die touristischen Fahrradverkehre nur diejenigen
Fahrten, bei denen ,der Weg das Ziel" ist.

Das Spektrum der unter dem Begriff ,Touristische Verkehre* zusammengefassten
Fahrradverkehre reicht von der kurzen Ausfahrt, die beispielsweise durchgefiihrt
wird, um dem Hund den nétigen Auslauf zu geben, bis hin zu mehrwdchigen
Urlaubsunternehmungen, bei denen mehrere 100 km mit dem Fahrrad zuriickgelegt
werden.
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Aufgrund der Schwierigkeiten einer hinreichend genauen Quantifizierung der Nach-
frage im touristischen Radverkehr wird in der Untersuchung zur Radverkehrs-
prognose das touristische Radverkehrspotential iber eine Punktebewertung quanti-
fiziert. Je hoher die Punktbewertung fur einen Streckenabschnitt ausfallt, um so ho-
her ist auch das Radverkehrsaufkommen, mit dem auf diesem Streckenabschnitt zu
rechnen ist.

Die Faktoren, die die touristische Bedeutung stralRenbegleitender Radwege an
Bundes- und Landesstral3en beeinflussen, werden unterschieden in Parameter der
Angebots- und der Nachfrageseite. Zu nennen sind in diesem Zusammenhang fir
die Angebotsseite

- die Attraktivitat des Naturraums, durch den die Stral3enverbindung fuhrt,

- Sehenswiurdigkeiten und Attraktionen, die Uber die Stral3enverbindung er-
reicht werden,

- vorhandene Wegweisung fuir den Radverkehr und

- die Fuhrung ausgeschilderter touristischer Routen Uber die jeweils betrach-
tete Stralle.

Einflussfaktor der Nachfrageseite ist insbesondere die Nédhe von Zentren mit ent-
sprechendem Einwohnerpotential, das flur die touristische Nutzung der entspre-
chenden Streckenabschnitte in Frage kommt.

Fur die Ermittlung der Nutzenkomponente NTR wurde die Punktebewertung der
Radverkehrsprognose fir die touristischen Radverkehre zugrunde gelegt. Je mehr
Punkte eine Radverkehrsverbindung aufweist, desto bedeutsamer ist sie fir den
touristischen Verkehr. Besonders hohe Punktzahlen erhalten die Strecken-
abschnitte, Gber die regionale oder Uberregionale Radwegeverbindungen gefihrt
werden. Das Punktespektrum reicht von 4 Punkten je km fir relativ unattraktive
Streckenverbindungen bis hin zu ca. 100 Punkten fir Strecken zu besonderen tou-
ristischen Attraktionen im Zuge von Uberregionalen Radverkehrsverbindungen.

Folglich erhalten Radwegeverbindungen entsprechend ihrer Bedeutung einen Zu-
satznutzen, der nach der folgenden Formel berechnet wird:

(11) NTR = P7;-N;-L [€/q]

NTR = jahrlicher Nutzen aus touristischem Radverkehr [€/a]

Pt = Punktzahl entsprechend der Bewertung der touristischen Bedeutung
N+t = pauschaler Nutzen je Punkt [€/a]

L = Abschnittslange [km]

Der Nutzen aus touristischer Bedeutung einer Streckenverbindung wurde
je Bewertungspunkt zu 250,- €/Jahr je km Streckenlange angesetzt. Dem-
entsprechend kdnnen sich Nutzen aus touristischer Attraktivitat zwischen 1.000,- €
und 25.000,- €/km je Jahr ergeben.

4.2 Ermittlung der Kosten (K)

Fur die Erstellung von Radwegen ist — nach Angaben der StralBenbauverwaltung
des Landes Brandenburg — mit Ausgaben in Hohe von 45,- €/m? befestigter Flache
zu rechnen. Fur zwei Meter breite Radwege an AulBerortsstraRen sind daher je km
Bauausgaben in Héhe von KB = 90.000 [€/km] erforderlich (Bau- und Grunderwerb).
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Um die einmaligen Ausgaben des Baulasttragers KB mit den jahrlichen Nutzen der
Radwege zu vergleichen, werden die einmaligen Bauausgaben KB in jahrliche lan-
genbezogene Investitionskosten Kl umgerechnet.

(12) Kl = 0,05743 - 90.000 = 5.168,70 [€/a]

Zusatzlich entstehen laufende Kosten KL fir den Unterhalt der Radwege. Nach
EWS betragen diese je Kilometer

(13) KL = 600 [€/a]

Fur einen Abschnitt der Lange L [km] ergeben sich dementsprechend Baulast-
tragerkosten von

(14) K=(KI+KL)-L =5.768,70 - L [€/a]

4.3 Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV)

Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) wird gebildet aus dem Quotienten der Nutzen
N und den jahrlichen Baulasttradgerkosten K neuer Radwege an Aul3erortsstralien:

(15) NKV = N/K
Die gesamten jahrlichen Nutzen ergeben sich zu:
(16) N =NU + NTV + NSO + NAS + NZE + NF + NTR [€/a]

Die jahrlichen Kosten fiir den Bau und den Betrieb von Radwegen an Aul3erorts-
stralR3en betragen wie o.a.

(17) K= (KI + KL) - L [€/a]

Je groRRer das Nutzen-Kosten-Verhéltnis ist, desto grofRer ist der Nutzen neuer
Radwege an AuRRerortsstraf3en je investiertem € des Bautrdgers. Das Nutzen-
Kosten-Verhéltnis ist somit auch geeignet als Malf? fur eine Dringlichkeitsreihung des
Ausbaubedarfs von Radwegen an Bundes- und Landesstral3en in Brandenburg,
auch wenn eigentlich nur die gesamtgesellschaftliche Wirtschaftlichkeit von Malf3-
nahmen beschrieben wird.

5. Ablauf des Bewertungsverfahrens

Die eigentliche Bewertung zur Erstellung einer Prioritatenliste fir die Radwege an
Bundes- und Landesstral3en im Land Brandenburg erfolgte in drei Arbeitsschritten:

In einem ersten Schritt wurden samtliche AulRerortsstrecken der Bundes- und Lan-
desstralR3en in Brandenburg mit einer Verkehrsbelastung von tber 2.000 Kfz/24h
(auf Basis der Ergebnisse der SVZ 2000) einer Bewertung entsprechend dem oben
beschriebenen Verfahren unterzogen. Dabei wurde auf bestehende Abschnittslisten
aufgebaut, die im Vorfeld keiner detaillierten Prifung unterzogen wurden, so dass
bewusst in Kauf genommen wurde, dass die Listen und damit auch die Bewer-
tungsgrundlagen noch punktuell fehlerhaft sind.
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Die Ergebnislisten wurden den jeweiligen Landkreisen sowie den zusténdigen
Niederlassungen des Landesbetriebes StraRenwesen Brandenburg zur Stellung-
nahme zur Verfugung gestellt. Im Rahmen von Abstimmungsgesprachen, die im
November 2005 erfolgten, wurden dann die Bewertungsergebnisse jeder einzelnen
MaRnahme diskutiert und Anderungswiinsche sowie ergianzende Informationen zur
Bedeutung der einzelnen Radverkehrsverbindungen aufgenommen und dokumen-
tiert. Im Nachlauf der Abstimmungsgesprache hatten die Landkreise auch die Mdg-
lichkeit, erganzende Informationen zur Verflgung zu stellen, die dann bei einem
neuen Bewertungsdurchgang berticksichtigt wurden.

Die aus den Kreisgesprachen abgeleiteten Informationen und Ergédnzungen wurden
in die Datengrundlage eingearbeitet und auf dieser Basis eine erneute Bewertung
durchgefihrt. In den meisten Féllen fuhrten die erganzenden Informationen, ins-
besondere zur touristischen Bedeutung einzelner Stral3enabschnitte, zu einer deut-
lichen Verbesserung des Bewertungsergebnisses. Im Zuge der neuerlichen Bewer-
tung wurden vereinzelt auch Streckenabschnitte in die Bewertung einbezogen, auf
denen die derzeitigen Verkehrsbelastungen unter 2.000 Kfz/24h liegen, die aller-
dings, z.B. aufgrund ihrer touristischen Bedeutung, moéglicherweise doch fir die
Realisierung stral3enbegleitender Radwege in Frage kommen.

Nach Uberarbeitung, Korrektur von Fehlern und Einbeziehung samtlicher Anregun-
gen konnten die meisten Einschatzungen der Landkreise im Bezug auf die Dring-
lichkeit von Radwegen auch durch das Bewertungsergebnis bestatigt werden.

Die Landkreise und die Niederlassungen des Landesbetriebes StralBenwesen
Brandenburg erhielten die Uberarbeiteten Bewertungsergebnisse erneut mit der
Moglichkeit, einzelne Korrekturen vorzunehmen. Diese Korrekturen wurden, soweit
maoglich, bei den Berechnungen bericksichtigt.

In die Bewertung einbezogen wurden nur diejenigen Streckenabschnitte, die im Be-
zug auf die Realisierung stralBenbegleitender Radwege disponibel sind. Dem-
entsprechend wurden nicht nur Strecken, an denen bereits stra3enbegleitende
Radwege existieren, sondern auch Streckenabschnitte, fur die die Planungen be-
reits so weit fortgeschritten sind, dass der Bau des betreffenden Radweges nicht
mehr in Frage gestellt wird, aus der Bewertung ausgeklammert bzw. als indisponibel
eingestuft.

In der folgenden Tabelle 2 sind die Anzahl der Bewertungsabschnitte und die be-
wertete Abschnittslange getrennt fur die Bundes- und die Landesstral3en zusam-
mengestellt.

BundesstraRen Landesstraflien Insgesamt
Strecken insgesamt 381 537 918
Streckenlénge insgesamt km 1.247,0 1.513,1 2.760,1
Mittlere Streckenlénge km 3,27 2,82 3,01

Tab. 2: Statistik der in die Bewertung einbezogenen Streckenabschnitte
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6. Ergebnisse der Bewertung
6.1 Nutzen-Kosten-Verhéltnisse

In den Bildern 3 und 4 sind die Teillangen der bewerteten Streckenabschnitte in
Abhangigkeit von der Hohe des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses wiedergegeben. Da-
bei zeigt sich, dass bei ca. 37 % der bewerteten Bundesstral3enabschnitte und bei
ca. 31 % der bewerteten Landesstrallenabschnitte das Nutzen-Kosten-Verhaltnis
unter 1,0 liegt und somit — unter Berlcksichtigung der oben beschriebenen Bewer-
tungsansatze — derzeit keine Bauwdrdigkeit besteht. Insgesamt zeigt sich, dass die
Nutzen-Kosten-Verhéltnisse der Radwege an Landesstraflen etwas Uber den
entsprechenden Werten fir die BundesstraRen liegen. Die Ursache hierfir liegt
wahrscheinlich in der Stralennetzstruktur, bei der die Landesstra3en viel starker
den lokalen Siedlungsstrukturen folgen, wahrend die BundesstralRen haufig direkt
zwischen den Zentren verlaufen und somit fir die lokalen Radverkehre eine
geringere Bedeutung aufweisen. Die folgende Tabelle 3 gibt eine Ubersicht tiber die
Bewertungsergebnisse fur Bundes- und LandesstralRen.

Bundesstrafen
50
Netzléange = 1.242 km
40
37,1

3

30 -
= 27,3
(0]
(@]
c
«©
-
8 9 _— L
c
<

11,3 11
{137 km|— T 339 km|" 461 km|
indisponibel NKV> 4,0 NKVzw.2,0und NKVzw.1,5und NKVzw.1,0 und NKV<1,0
40 2,0 15

Bild 3: Verteilung der Nutzen-Kosten-Verhéltnisse fir die bewerteten BundesstralBen-
abschnitte
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LandesstralBen
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31,4
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{216 km|— 410 km 459 km|——
indisponibel NKV> 4,0 NKVzw.2,0und NKVzw.1,5und NKVzw.1,0und NKV<1,0
4,0 2,0 1,5

Bild 4: Verteilung der Nutzen-Kosten-Verhéltnisse fur die bewerteten Landesstra3en-

abschnitte
StraRBenklasse indispo- Nutzen-Kosten-Verhaltnis
nibel* >40 |20-40|15-20| 10-15 <1,0 Summe
Lange km 140,3 50,9 114,0 137,2 339,4 465,2 1.247,0
Bundesstral3en | Kosten Mio. € 12,6 4,6 10,3 12,3 30,5 41,9 112,2
Anteil % 11,3% 4,1% 9,1% 11,0% 27,2% 37,3% | 100,0%
Lange km 111,8 84,8 2154 2214 414,0 465,8 1.401,3
Landesstrallen | Kosten Mio. € 10,1 7,6 19,4 19,9 37,3 41,9 126,1
Anteil % 8,0% 6,1% 15,4% 15,8% 29,5% 33,2% | 100,0%
Lange km 252,1 135,7 329,4 358,5 753,3 931,0| 2.760,1
Summe Kosten Mio. € 22,7 12,2 29,6 32,3 67,8 83,8 248,4
Anteil % 9,1% 4,9% 11,9% 13,0% 27,3% 33,7% | 100,0%

* indisponibel sind MaRBnahmen, die in der Planung bereits ehr weit fortgeschritten sind

Tab. 3: Langen und Baukosten in Abhéangigkeit vom Nutzen-Kosten-Verhaltnis

6.2 Struktur der Nutzen

In den Bildern 5 und 6 ist dargestellt, wie sich die Gesamtnutzen aufteilen auf die
Teilnutzen aus Vorteilen fur den vorhandenen Verkehr durch

Seite 16



18

- Erhéhung der Verkehrssicherheit NU
- Trennung der Verkehrsarten NTV

und fur Radverkehrspotentiale durch attraktive Verbindungen zu

- Schulen NSO

- Arbeitsstatten NAS

- zentraldrtlichen Einrichtungen NZE sowie
- Freizeitstatten NF.

AulRerdem sind die Nutzen fir touristische Radverkehre NTR ausgewiesen.

BundesstralRen

NU
11,2%

NTV
22,0%

NSO
NAS 55%
1,4%

NE NZE
24,9% 3,2%

Bild 5: Struktur der Nutzen fir Radwege an Bundesstralien

Die Nutzen fir Alltagsverkehre, aus ErschlieBung von Radverkehrspotential und
touristische Verkehre haben in der Bewertung annahernd die gleichen Anteile und
erreichen Werte zwischen 30 und 35 %. Dies unterscheidet sich auch nicht wesent-
lich zwischen Bundesstrallen und Landesstral3en. Diese Bewertungsergebnisse
werden natirlich mafgeblich durch die oben beschriebenen Kostenansétze be-
einflusst. Aus den Diskussionen ergab sich jedoch, dass eine solche Aufteilung der

Nutzenanteile insgesamt plausibel erscheint.
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LandesstraRen

NU
10,0%

NTR
33,4% NTV

20,4%

NE NZE
22,2% 4,7%

2,0%

Bild 6: Struktur der Nutzen fir Radwege an Landesstrafl3en

6.3 Regionale Verteilung der Bewertungsergebnisse

In den Bildern 7 bis 9 sind die Bewertungsergebnisse fiir Bundesstral3en, Landes-
stral3en sowie zusammenfassend fur Bundes- und Landesstral3en differenziert nach
den Landkreisen ausgewiesen. Darin sind auch der derzeitige Radwegebestand und
der Anteil der Streckenlangen (inkl. Ortsdurchfahrten), die keiner Bewertung unter-
zogen wurden, dargestellt. Dabei zeigt sich, dass sich die neu bewerteten Projekte
relativ gleichmafig auf die Landkreise verteilen, wobei selbstverstandlich die Land-
kreise, die nur ein relativ kurzes Bundes- bzw. Landesstral3ennetz aufweisen, auch
entsprechend geringere Anteile der bewerteten Streckenabschnitte zeigen. Zur Ver-
deutlichung dieses Sachverhaltes ist aul3erdem in den Anlagen 1 und 2 eine grafi-
sche Darstellung enthalten.

Die Bewertungsergebnisse sind im Anhang als Tabellen fur die einzelnen
Landkreise und kreisfreien Stadte dokumentiert.
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Radwege an Bundesstraflien

300,0-

250,01

200,0

150,07

Lange

100,07

50,0

0,0+
BAR EE HVL LDS LOS MOL OHV OPR OSL PM PR SPN TF UM P BRB FF CB
Landkreise

Nutzen-Kosten-Verhaltnis - g Bestand mindisponibel m>4 @2-4 015-2 @1-15 @<1 Onicht bew.

Bild 7: Bewertungsergebnisse fir die BundesstraRen differenziert nach Landkreisen

Radwege an LandesstralRen

600,01

500,0 —

400,04

300,01

Lange

200,0

100,0

0,0
BAR EE HVL LDS LOS MOL OHV OPR OSL PM PR SPN TF UM P BRB FF CB
Landkreise

@ Bestand mindisponibel m>4 m2-4 0l15-2 m1-15 @<1 Onicht bew.

Bild 8: Bewertungsergebnisse fur die Landesstraf3en differenziert nach Landkreisen
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Radwege an Bundes- und Landesstrallen

800,0

700,04

600,0

500,0

400,0

Lange

300,01

200,01

100,0+

0,0

BAR EE HVL LDS LOS MOL OHV OPR OSL PM PR SPN TF UM P BRB FF CB
Landkreise

@ Bestand ®mindisponibel >4 m2-4 015-2 @1-15 @<1 Onicht bew.

Bild 9: Bewertungsergebnisse fir Bundes- und Landesstral3en zusammengefasst differen-
ziert nach Landkreisen
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