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Kapitel 1004 Stral’enbau

Rad- und Gehwegbau im Zuge der
Sonderprogramme LandesstralBenbau

Das Land verstéarkt die Mittel fur den Landesstra3enbau seit
1997 durch kreditfinanzierte Sonderprogramme. Planung
und Bau von Rad- und Gehwegen erfolgen h&aufig nicht nach
wirtschaftlichen Gesichtspunkten. Zur Verbesserung des
Kostenbewusstseins schlagt der Rechnungshof die Ein-
fuhrung von Richtwerten fur Bauausgaben vor. Fir eine
groRere Transparenz und zur besseren Steuerung des Mit-
teleinsatzes wird auBerdem die Entwicklung einer Priorita-
tenliste der Vorhaben empfohlen.

1 Ausgangslage

1.1 Das Land verstarkt seit 1997 die Mittel fir den Landesstraenbau durch kredit-
finanzierte Sonderprogramme. Dabei kdnnen MaRnahmen mit Bauausgaben von
mehr als 1 Mio. € sowohl im Haushalt des origindren LandesstralRenbaus als auch im
Sonderprogramm veranschlagt werden.

Mit den im Haushalt 2000/2001 enthaltenen Mitteln des Sonderprogramms von
rd. 20 Mio. € bzw. rd. 28 Mio. € war die Durchfiihrung von 38 StralBenbaumalnah-
men vorgesehen. Hiervon waren allein fir die Erweiterung des Radwegnetzes um
rd. 75 km insgesamt rd. 11,5 Mio. € veranschlagt. Im Haushalt 2002/2003 ist ein wei-
teres Sonderprogramm enthalten, das mit jahrlich rd. 51,0 Mio. € ausgestattet ist.
Das Programm enthéalt 156 Vorhaben, wobei die Ausweitung des Radewegnetzes
erneut zu den Programmschwerpunkten gehort.

1.2 Der Radverkehr istin der Regel kein weitraumiger Verkehr, sodass hauptsachlich
ein Netz von lokalen und regionalen Hauptverbindungen geschaffen werden soll, das
unter Verkehrssicherheitsgesichtspunkten ziigig und mdoglichst umweg- und
storungsfrei von den Radfahrern zu befahren ist. Insofern erstrecken sich die Vor-
haben auf den Radwegbau entlang von Landesstrallen oder sog. Liickenschliisse in
einem touristisch ausgerichteten Uberoértlichen Radwegnetz.

1.3 Ausgehend von Anmeldungen der Gemeinden erstellen die Landkreise Radweg-
Netzkonzepte, die sie nach eigenen Dringlichkeitsstufen gliedern. Auf der Grundlage
dieser Radweg-Netzkonzepte stellt die StraRenbauverwaltung des Landes fur dieje-
nigen Radwege, die zur Baulast des Bundes oder des Landes gehdren, Vorhabens-
listen auf.

Das Land ist gesetzlicher Baulasttrager der Radwege, die mit einer Landesstralle
entweder auf einem gemeinsamen Stralenkdrper oder mit eigenem Stralenkorper
angelegt werden, dann aber im Zusammenhang mit einer Landesstral3e stehen und
im Wesentlichen gleich mit dieser laufen (,unselbststandige“ Radwege). Dem-
gegenuber sind die Gemeinden gesetzlicher Baulasttrager der Radwege, die nicht
Bestandteil einer LandesstralRe oder einer anderen offentlichen Strae sind (,,selbst-
standige” Radwege). In der Regel handelt es sich hier um Radwege von ortlicher Ver-
kehrsbedeutung, deren Gemeingebrauch auf den Verkehr mit Fahrradern beschrankt
ist.
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In der Praxis ist es oft zweckmalig, einen Radweg und einen Wirtschaftsweg als
einen gemeinschaftlichen, kombinierten Rad-/Wirtschaftsweg anzulegen. Fir die
Félle, in denen ein solcher kombinierter Weg raumlich und funktional mit einer Lan-
desstralle in der Baulast des Landes gekoppelt ist, enthélt das StralRengesetz fir
Baden-Wurttemberg (Stralengesetz) keine Bestimmung des Baulasttragers. Das
Gesetz sieht auch keine gemeinsame Baulast von Land und Gemeinde vor. Es ist
daher unumganglich, dass Land und Gemeinde eine sachgerechte Vereinbarung
Uber die Baulast einschlie8lich der Kostenlast treffen, die eindeutig auf die Nutzung
als Wirtschaftsweg entfallt.

2 Feststellungen und Empfehlungen

In einer gemeinsamen Priifung von RH und StRPA wurden 28 Vorhaben des Rad-
wegbaus teilweise in Kombination mit Gehwegen untersucht. Hiervon wurden elf
MaRBnahmen aufierhalb des Sonderprogramms 2000/2001 aus den Mitteln des
originaren Landesstralenbaus finanziert.

Die Prufung sollte dazu dienen, Einsparpotenziale bei der Planung und Bauaus-
fuhrung von Vorhaben des Rad- und Gehwegbaus zu erkennen.

2.1 Priorisierung der Vorhaben

2.1.1 Die Entscheidung Uber den Bau eines Radwegs trifft die Strallenbauverwal-
tung zum einen auf der Grundlage der Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen
(ERA 95). Diese besagen, dass Radwege insbesondere dort anzulegen sind, wo die
Verkehrssicherheit eine Trennung des Verkehrs unabdingbar macht. Zum anderen
benennen die Richtlinien fiir die Anlage von Straen (RAS-Q 1996) in Abhangigkeit
von Kfz-Verkehrsstarken Einsatzgrenzen fir die Anlage von Radwegen. Erreicht oder
Uberschreitet die zu erwartende Zahl der Radfahrer diese Werte, so sind Radwege zu
bauen. Daneben sind Radwege vorzusehen an Strallen mit hohen Kfz-Geschwindig-
keiten, bei besonders zu schiitzenden Verkehrsteilnehmern (z. B. Kindern) oder zu er-
wartenden Radfahrern im Freizeit-, Wochenend- und Erholungsverkehr. Eine hohe
Dringlichkeit ergibt sich generell dann, wenn Schulwege zu sichern, Licken in
Hauptverbindungen zu schlieRen oder wiederholt Unfalle mit Radfahrern geschehen
sind.

2.1.2 Die Prifung ergab, dass die Radwegvorhaben — ausgenommen Schulwege
und , Lickenschlisse” — weitgehend ohne quantitative Ermittlung des Bedarfs und
Feststellung der Dringlichkeit in die Sonderprogramme aufgenommen und gebaut
wurden. Die Begriindungen fir den Bau der Vorhaben beschréankten sich meist auf
die Darstellung der oértlichen Verhéltnisse und der dort vorhandenen Gefahren, ohne
dass konkrete Nachweise z.B. der Unfallzahlen erfolgten.

Der RH ist jedoch der Ansicht, dass auch quantitative Angaben erforderlich sind, um
eine fundierte Entscheidung fur oder gegen einen Radweg, dessen Trassenflihrung
und Ausbauvariante sowie dessen Eignung innerhalb eines Radwegnetzes treffen zu
konnen.

Ferner kdnnen die Vorhaben nur an Hand von Daten und MessgréR3en entsprechend
ihrer Bedeutung sowie Dringlichkeit im Vergleich zu anderen MaRhahmen eingeord-
net werden. Erst auf diese Weise sind Abwagungen mdoglich, welche Vorhaben - vor
allem in Zeiten knapper StraBenbaumittel — vorrangig zu bedienen sind.

Hinsichtlich eines transparenteren Einsatzes der StralRenbaumittel empfiehlt der
RH, eine Prioritatenliste fur die durchzufihrenden Vorhaben zu erstellen und hierfur
quantitative sowie qualitative Kriterien heranzuziehen, die den Bedarf und den zeit-
lichen Vorrang einer MaBnahme belegen. Als Kriterien kdnnen u.a. gewahlt werden
(s. ERA 95):
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Aktuelle sowie zuklinftige Quellen (u.a. Wohngebiete) und Ziele (u.a. Ausbildungs-
statten, Betriebe, Freizeitbereiche) des Radverkehrs,

Liicken in Radwegenetzen,

Radverkehrsstarken, u.a. auch je Spitzenstunde,

Kfz-Verkehrsstarken,

Unfallanalysen (linienhafte und/oder punktuelle Unfallhaufung).
2.2 Wirtschaftlicher Bau der Rad- und Gehwege

2.2.1 Fir die Standards von Rad- und Gehwegen, wie Breite und Aufbau der Wege,
werden in bundesweit gultigen Richtlinien Mindestmale empfohlen. Diese Mindest-
maRe werden beim Rad- und Gehwegbau im Land z.T. Gberschritten, ohne dass
hierfir zwingende Bedarfsnachweise vorliegen.

So sieht die ERA 95 eine Radweg-Regelbreite von 2,25 m fir einseitig gefiihrte und
baulich von der Fahrbahn getrennte gemeinsame Geh- und Radwege entlang von
Auferortsstralien vor. Dieses MaR hat sich bewéhrt und soll kiinftig auch in die RAS-
Q aufgenommen werden. Die Mehrzahl der gepriuften Rad- und Gehwege wies
jedoch eine Breite von 2,50 m auf, lediglich im RP-Bereich Tibingen wurde nahezu
durchgéangig das Regelmal von 2,25 m beachtet. Durch die Mehrbreite ergeben sich
Uberschlagig zuséatzliche Ausgaben von rd. 19.000 € je km Rad- und Gehweg. Bei
den in den Jahren 2000/2001 gebauten Rad- und Gehwegen ware Uberschlagig ein
Einsparpotenzial von etwa 1 Mio. € mdglich gewesen.

Ebenso erfolgte bei keiner der gepriiften Malnahmen der Aufbau der Rad- und Geh-
wege entsprechend der Richtlinien fir die Standardisierung des Oberbaus von Ver-
kehrsflachen (RStO 86). Die StraRenbauamter (SBA) orientieren sich vielmehr an den
Ergénzungen zu den Technischen Vertragsbedingungen im Straenbau Baden-Wiirt-
temberg von 1997 (ETV-StB-BW 97), die eine aufwandigere Bauweise der Trag- und
Deckschicht und auch der ungebundenen Frostschutzschichten auf Grund der in
einigen Landesteilen anzutreffenden spezifischen Bodenbeschaffenheiten und Wit-
terungsverhaltnisse zulassen. Die Mehraufwendungen fiir die héhere Deckschicht
belaufen sich je km Radweg auf bis zu 12.000 €.

Normalerweise durften die vorgegebenen Ausbaustandards der RStO 86 aus-
reichend sein, um einen belastungsorientierten und verkehrssicheren Radweg zu
bauen. Im Hinblick auf die erreichbaren Ausgabenreduzierungen sollte weiterhin das
Regelmal von 2,25 m Rad- und Gehwegbreite eingehalten werden.

2.2.2 Die SBA erstellen fur alle StraRenbaumaRlnahmen, also auch fiir Rad- und
Gehwege, einen Vorentwurf, in dem beispielsweise Bauplane und die voraussicht-
lichen Bauausgaben enthalten sind. Die Vorentwiirfe sind den vorgesetzten Dienst-
stellen im RP und ggf. im Ministerium zur Genehmigung vorzulegen. Diese Geneh-
migung stellt die letzte Moglichkeit dar, vor Baubeginn Einsparungen und/oder Ver-
besserungen mit der MalRgabe vorzuschlagen, die Planungen ggf. zu Uberarbeiten.
Daher sollten hier Wirtschaftlichkeitsanalysen und Plausibilitatspriifungen angestellt
werden, die Aufschluss Uiber die Hohe der zu erwartenden Investitionen und das mit
ihnen zu erzielende Ergebnis geben.

Die Prufung machte aber deutlich, dass die StraRenbauverwaltung derzeit nicht tber
nachvollziehbare Bestimmungsfaktoren und Kennzahlen verfiigt, um Bauausgaben
fur Rad- und Gehwege schon im Planungsstadium zu prifen und spéater realistisch
zu veranschlagen.

Dies zeigte sich einmal darin, dass eine starke Streuung der je km Rad- und Gehweg
ausgegebenen Mittel festgestellt wurde. Die Streuung stand aber weder in direktem
Zusammenhang mit der gebauten Radwegléange, noch wurden Uber den eigentlichen
Fahrweg hinaus in gréBerem Umfang erkennbar Kunstbauwerke (Uberfiihrungen
usw.) errichtet (s. Ubersicht 1).
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Ubersicht 1

Ausgaben je km Radweg (nach Schlussrechnung) — ausgewahlte Vorhaben

Straenbauamt Malnahme Radweglange Ausgaben je km
inm in€
A Radweg 900 234.500
B Rad- und Gehweg 1.200 215.800
C Rad- und Gehweg 2.000 160.150
D Rad- und Gehweg in der Ortsdurchfahrt 775 154.400
E Rad- und Gehweg 1.400 124.800
F Rad- und Gehweg 330 95.200

Dartber hinaus wurden bei mehreren Vorhaben die veranschlagten Bauausgaben
erheblich lberschritten (s. Ubersicht 2). Begriindet wurden die Erhéhungen verein-
zelt mit Erganzungen und Erweiterungen des zu bauenden Radwegs, fir die haufig
aber keine ausreichenden Bedarfsnachweise vorlagen.

Ubersicht 2
Bauausgaben im Zeitablauf — ausgewahlte Radwegvorhaben

Straenbauamt Malnahme Veranschlagte Ausgaben nach Steigerung
Ausgaben Schlussrechnung
in€ in€ in %
G Rad- und Gehweg 207.710 320.590 54
Radweg 81.793 123.945 51
| Rad- und Gehweg 220.555 271.132 23
K Rad- und Gehweg 187.539 224.608 20

Bei einer weiteren MaRnahme wurde in einem Bauabschnitt (Lange: 2,95 km) eines
Radrundwegs eine Pylon-Brucke in unmittelbarer Nahe einer Gemeinde gebaut, die
zu Mehrausgaben fir das Land von rd. 429.000 € fuhrte. Vereinbart war urspringlich
eine Kostenteilung der veranschlagten rd. 593.000 € von 70 % Land und 30 % Ge-
meinde. Nach der Erh6hung der Gesamtausgaben auf rd. 956.000 € wurden dann
87% oder 844.000 € zu Lasten des Landes und 13 % oder 112.000 € zu Lasten der
Gemeinde abgerechnet. Die Gemeinde war infolge fehlender Steuerkraft nicht in der
Lage gewesen, den vereinbarten Gemeindeanteil von rd. 287.000 € zu Ubernehmen.
Gerade die Gemeinde war aber die treibende Kraft bei der Auswahl der teuren Tras-
senfihrung und des aufwandigen Brickenbaus. So hatte bei einer alternativen
Streckenfliihrung génzlich auf die Briicke verzichtet werden kdnnen. Diese Strecken-
fuhrungen hatte die Gemeinde jedoch wegen mangelnder touristischer Attraktivitat
abgelehnt.

Landesmittel, die in diesem MaRe fur Uberdurchschnittlich aufwandige Vorhaben
oder flr unangemessene Steigerungen bei Bauausgaben eingesetzt werden, fehlen
dann aber beim dringenden Bau weiterer Rad- und Gehwege.
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2.2.3 Zur Forderung eines ausgepragten Kostenbewusstseins wird daher empfoh-
len, bei vergleichsweise einheitlichen Baumafnahmen, wie dem Rad- und Gehweg-
bau — zumindest aber fir den reinen Fahrweg ohne evtl. Kunstbauten —, Richtwerte
fir Bauausgaben/mz? einzusetzen. Mittels der Richtwerte kbnnen aufwandige gestal-
terische Elemente oder eine ausgabenintensive Planung und Bauausfiihrung zu
Lasten des Landes ausgeschlossen werden. Die Richtwerte sind naher zu definieren,
indem weitere Vorhaben ausgewertet und relevante GrolRenordnungen ermittelt
werden.

Weiterhin sollten kinftig analog zu den Zuwendungsverfahren Ergdnzungen und
Anderungen nur ausgefiihrt werden, wenn hierfir baurechtliche oder sonstige drin-
gende verkehrliche Notwendigkeiten bestehen.

Ebenso dirfen Erweiterungen oder Wiinsche der Gebietskdrperschaften zur Tras-
senflhrung oder zum Ausbaustandard nicht zu Lasten des Landes umgesetzt wer-
den. Fordert eine Gemeinde z.B. eine tUber das Mindestmaf3 hinausgehende Abmes-
sung, so hat sie die Mehraufwendungen hierfur zu tragen. Dies gilt auch fir den zwar
zweckmaRigen gemeinsamen Bau von Rad- und Wirtschaftswegen, der aber nicht
zum Uberwiegenden Teil mit Landesmitteln erfolgen kann. Hier sind entsprechend
der gesetzlichen Baulasttragerschaften sachgerechte Kostenteilungen zwischen
Land und Gemeinde zu vereinbaren.

3 Stellungnahme des Ministeriums

Bei der Beurteilung der Prioritat von Radwegen stitzt sich die StraBenbauverwaltung
auf die Radwegekonzeptionen der Landkreise, weil auf dieser Ebene die lokalen Vor-
stellungen zusammengefihrt und koordiniert werden. Das UVM vertritt die Auffas-
sung, dass fur die Planung und den Bau von Radwegen nicht allein die Verkehrs-
starken der StralRen und der Radwege fiir die Prioritat maRgebend seien, da in struk-
turschwachen Gebieten sonst auf absehbare Zeit keine Radwege gebaut werden
kénnten. Weiterhin halt das UVM eine umfassende Verkehrszahlung nur in seltenen
Féllen fir erforderlich, da meistens die allgemein formulierten Anforderungen aus der
RAS-Q 96 fiur die Anlage eines Radwegs erfillt wirden. Ergdnzend konnten aber
Unfallprotokolle und Schatzungen des Radverkehrs als Bedarfsnachweis heran-
gezogen werden.

Das UVM fuhrt aus, dass die Richtlinien und Empfehlungen auf Grund verschiedener
Kriterien unterschiedliche Breiten fiir Rad- und Gehwege zulieRen; es halt aber nach
wie vor eine Breite von 2,50 m fiir kombinierte Rad- und Gehwege auf3erorts durch-
aus fur angemessen. Hiervon solle nur in Ausnahmeféllen abgewichen werden, z.B.
bei kiinstlichen oder natirlichen Hindernissen, deren Beseitigung unvertretbar hohe
Ausgaben verursache. Das UVM regt an, die Planung von Radverkehrsanlagen flexi-
bel an die jeweiligen straBenraumlichen und verkehrlichen Verhaltnisse anzupassen.

Ferner halt es das UVM fir auBerst schwierig, ohne die in Baden-Wurttemberg gel-
tende Regeldicke die erforderliche Tragfahigkeit auf der Oberkante der ungebunde-
nen Tragschicht zu erreichen, da die RStO 86 hier zu optimistisch sei. Eine nicht aus-
reichende Tragféhigkeit kénne zu ungentigender Verdichtung mit entsprechenden
Langzeitschaden der dartber liegenden gebundenen Schichten fiihren (z. B. etwaige
Einschrankungen bei der Frostbestandigkeit). Die tiber die RStO 86 hinausgehenden
landesspezifischen Regelungen wirden zugunsten einer hohen Lebensdauer des
Radweges getroffen.
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Die Streuung der Ausgaben/km verschiedener Rad- und Gehwegprojekte fuhrt das
UVM auf unterschiedliche Randbedingungen (u.a. Erdbau, Entwésserungseinrich-
tungen) zurtick. Seiner Ansicht nach dirften die Ausgaben fiir den Oberbau landes-
weit in &hnlichen GroRenordnungen liegen; im Ubrigen unterlagen sie dem Wett-
bewerb im Rahmen der Ausschreibung. Von daher hélt es das UVM kaum fir még-
lich, einen einheitlichen Erfahrungswert oder Richtwert zu Grunde zu legen. Den
angesprochenen Ausgabeerhhungen werde durch die Regierungspréasidien nach-
gegangen. Wahrend der Bauausfuhrung muisse jedoch stets mit unvorhersehbaren
Erschwernissen gerechnet werden, die zu Anderungen der Planung und der Bau-
konzeption flhren kénnen.

4 Schlussbemerkung

Im Hinblick darauf, dass derzeit vermehrt Radwege zur Ausfihrung gelangen, und in
Anbetracht knapper Haushaltsmittel erscheint es geboten, das Kostenbewusstsein
zu scharfen und der StraRenbauverwaltung fir die Planung und Bauausfiihrung
Richtwerte fir Bauausgaben an die Hand zu geben. Der RH verkennt dabei nicht,
dass in Einzelfallen lokale Besonderheiten vorliegen kdnnen, die hohere Bauaus-
gaben erforderlich machen. Generell sollte aber ein Richtwert fir den Oberbau als
Anhaltspunkt fur die Bemessung der Bauausgaben eingefiihrt werden, um die in der
Vergangenheit z.T. deutlichen Ausgabenabweichungen zu verringern. Uberdies halt
das UVM im kommunalen Strallenbau Pauschalen bei Vorhaben des kombinierten
Geh- und Radwegbaus auRerhalb von Ortsdurchfahrten fir machbar (s. DS 13/1596).

Da Planung und Bauausfiihrung sich an diesem Richtwert orientieren mussten,
kdnnten dadurch u. U. auch spéatere Ausgabenerhthungen vermieden werden, zumal
diese nicht immer nur durch Unvorhersehbares verursacht werden.

Die bislang praktizierten Ausbaustandards sind nach Ansicht des RH auf den Prif-
stand zu stellen, da schon geringfuigige Einschrankungen — ohne Auswirkungen auf
die Verkehrssicherheit der Radfahrer — zu deutlichen Ausgabereduzierungen fuhren
kénnen. Das UVM sollte daher sowohl bei den Breiten als auch dem Fahrbahnaufbau
nicht mehr den maximal mdglichen und bundesweit geltende Richtlinien sogar tUber-
steigenden, sondern den wegen strallenraumlicher und verkehrlicher Anforderungen
unbedingt notwendigen Ausbaustandard zu Grunde legen.

Angesichts der im gesamten StraBenbau aul3erst knappen Mittel sollten zudem aus-
schlieBlich dringliche und wichtige StraRenbaumalRinahmen realisiert werden. Von
daher halt es der RH fur erforderlich, Gber quantitative und qualitative Kriterien eine
Prioritétenliste der auch in den Sonderprogrammen umzusetzenden Vorhaben auf-
zubauen. In Folge der Heranziehung objektiver und ausgewogener Kriterien wird es
auch ausgeschlossen sein, dass dringend erforderliche Vorhaben in landlichen Ge-
bieten ggf. nicht berticksichtigt werden. Eine in diesem Sinne erstellte Prioritatenliste
bedeutet eine Abkehr von dem bisher groéRtenteils praktizierten ,Windhundprinzip“
und gewdbhrt allen Beteiligten ein hohes Mal3 an Transparenz sowie dem Land einen
optimalen Mitteleinsatz.



