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1 Ausgangslage und Ziele

Die Regiopolregion Bielefeld wurde 2016 gegriindet. |hr Gebiet umfasst
931 Quadratkilometer, rund 720.000 Menschen leben hier. Teil der Regi-
opolregion sind Bielefeld, Gttersloh, Herford, Bad Salzuflen, Halle
(Westf.), Steinhagen, Enger, Oerlinghausen, Leopoldshéhe, Spenge,
Werther (Westf.) und Schloss Holte-Stukenbrock. Die angrenzende Kom-
mune Verl beteiligt sich ebenfalls am Radverkehrskonzept und mdchte
zudem zeitnah der Regiopolregion beitreten.

Eine starke Triebfeder der Regiopolregion ist die Absicht, die Stellung als
Investitions-, Bildungs- und Wohnstandort dauerhaft abzusichern. Mit
Blick auf die wirtschaftliche und gesellschaftliche Entwicklung im mit rund
690.000 Einwohnerinnen und Einwohnern gréf3ten Verdichtungsraum
Ostwestfalen-Lippes (OWL) wollen die Stadte unter dem Motto ,Jeder
kann, keiner muss” flexibel und themenorientiert Gber kommunale Grenzen
hinaus zusammenarbeiten. Von den Férdermitteln, die derzeit an mittleren
Grof3stadten und ihren Verflechtungsraumen vorbei in die Metropolen oder
landlichen Raume flieRen, soll zuklinftig auch die Regiopolregion profitie-
ren. Damit kann die in die Gesamtregion OWL eingebettete Regiopolregion
Bielefeld dazu beitragen, fir alle Einwohnerinnen und Einwohner ein be-
darfsgerechtes kommunales Angebotsspektrum aufrechtzuerhalten. Die
Regiopolpartner dieser bunten und lebendigen Region dokumentieren, dass
sie ihren Verflechtungsraum als Wachstumskern OWLs starken wollen. Sie
streben eine lebenswerte Stadt-Umland-Region an und wollen damit auf
Dauer eine verbesserte Wettbewerbssituation insbesondere gegentiber den
Metropolregionen erreichen. Gemeinsame Projekte und Vorhaben, z.B. im
Bereich Mobilitat, sollen an der Lebenswirklichkeit der Bevolkerung ausge-
richtet und Uber administrative Grenzen hinweg im Rahmen interkommu-
naler Zusammenarbeit umgesetzt werden.

Innerhalb der Regiopolregion existieren starke interkommunale Pendlerver-
flechtungen. Die Intensitat dieser Verflechtungen wird deutlich, wenn man
sich z.B. vor Augen halt, dass annahernd 50 Prozent der Studierenden der
Universitat Bielefeld aus dem regionalen Umfeld stammen und alleine aus
Gutersloh rd. 3.500 Berufsschilerinnen und -schiler nach Bielefeld pen-
deln. Insgesamt besuchen knapp 40.000 Studierende die neun Hochschu-
len in der Regiopolregion. Auch fir Berufspendlerinnen und -pendler ist die
Verkehrsanbindung eine zentrale Frage fir die Wahl ihres Arbeits- bzw.
Wohnstandorts. Wochentags pendeln taglich Gber 70.000 Erwerbstéatige
zwischen den Stadten und Gemeinden der Regiopolregion. Werden dar-
Uber hinaus die Pendlerbeziehungen zu den Stadten aufRerhalb der organi-
sierten Regiopolregion berlicksichtigt, liegt der Wert nochmals hoéher. Al-
leine die Stadt Bielefeld verzeichnet Gber 120.000 Pendlerbewegungen
Uber die Stadtgrenzen hinweg.

Vor allem in den suburbanen Teilbereichen der Region dominiert dabei der
PKW als Fortbewegungsmittel. Etwa 85 Prozent der interkommunalen
Pendlerverflechtungen werden durch den MIV abgewickelt. Vielfach nut-
zen die Menschen also das Auto, um von ihrem Wohnort zu ihrem Arbeits-
oder Studienplatz zu kommen. Dies fiihrt zu einem hohen PKW-
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Aufkommen in den Tageslastspitzen und einem erhdhten CO2-Ausstol3
sowie zu einer hohen NOx- und Feinstaubbelastung.

Geografisch verlauft der Teutoburger Wald von nordwestlicher in siiddstli-
cher Richtung durch den Betrachtungsraum. Er ist einerseits wichtiges
Naherholungsgebiet fir groRe Teile der Regiopolregion, stellt aber auch
aufgrund seiner Mittelgebirgstopographie eine Barrierewirkung insbesonde-
re fir den Radverkehr dar. Nordlich des Hohenzugs schlie3t sich das to-
pographisch bewegte Ravensberger Hlgelland sowie das Lippische Berg-
land an. Sddlich davon erstrecken sich das topographisch flache Senne-
und Muinsterland.

Die Regiopolregion méchte den Verkehr umweltfreundlich organisieren und
das Zusammenwachsen der beteiligten Kommunen férdern. Gute Radver-
bindungen er6ffnen neue Perspektiven fir Pendlerinnen und Pendler.
Wenn mehr Menschen auf das Fahrrad umsteigen, wird die Umwelt weni-
ger belastet. Aullerdem fordert Radfahren die Gesundheit.

Die Regiopolregion verfolgt mit dem Radverkehrskonzept mehrere strategi-
sche Ziele: Alle Ziele in der Regiopolregion sollen mit dem Fahrrad ausge-
zeichnet erreichbar sein, und der Verkehr soll sicher und umweltfreundlich
werden — ein starker Beitrag zur Mobilitdtswende. Oberziel ist, dass das
Fahrrad als attraktives und gleichberechtigtes Alltagsverkehrsmittel in der
Regiopolregion genutzt und anerkannt wird (vgl. Abb. 1). Die Grundlage
der Zielmatrix bilden die Ziele zur Mobilitdt in der Regiopolregion, welche
bereits im Vorfeld durch den Steuerungskreis und der Fachgruppe Mobili-
tat erarbeitet wurden. Die Ergebnisziele stellen die mit dem regiopolen
Radverkehrskonzept konkret erreichbaren Zustande dar. Sie sind der Out-
put bei erfolgreichem Verlauf des Gesamtprojekts. lhnen wurden Vorge-
hensziele, welche sich aus dem Inhalt des Radverkehrskonzeptes ableiten,
zugeordnet. Es soll aufgezeigt werden, wo in der Region Netzlicken vor-
handen sind, sodass durch Lickenschlisse ein flachendeckendes Alltags-
netz entsteht. Neben diesem ersten Schritt werden Qualitatsstandards
erarbeitet, die zuklinftig eingehalten werden sollen, um ein qualitativ
hochwertiges Radverkehrsnetz zu entwickeln.

Regiopolregion Bielefeld — Integriertes regionales Radverkehrskonzept 2



Zielmatrix des Radverkehrskonzeptes flr die Regiopolregion auf
Grundlage der vorformulierten Ziele
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2 Radverkehrsnetz

2.1 Verbindungsbedeutung

Zur Ermittlung der Bedeutung von interkommunalen Verbindungen wird
das System der zentralen Orte angewendet. Dabei werden Orte in Abhan-
gigkeit ihrer zentral6rtlichen Funktion in verschiedene Zentralitatsstufen
gegliedert. Je nach Bedeutung der zentralen Versorgungsfunktion und
GroRe des Versorgungsbereiches wird zwischen Metropolregionen, Ober-
zentren, Mittelzentren und Grundzentren unterschieden.

Regiopolen sind heute noch kein Bestandteil der Theorie der Zentralen Or-
te. Es wird allerdings in der wissenschaftlichen Diskussion die besondere
Bedeutung von Regiopolen hervorgehoben (vgl. Aring Reuther 2008).
Auch eine Berlicksichtigung der Regiopolregionen in der Raumordnung des
Bundes (analog zu Metropolregionen) wird aktuell diskutiert.

FlUr das regiopole Radverkehrskonzept wurden die zentralen Orte der Regi-
opolregion sowie der umgebenden Landkreise aus dem Landes-
Raumordnungsprogramm Nordrhein-Westfalen und Niedersachsen Uber-
nommen. Diese bilden die Grundlage fir die Netzentwicklung (vgl. Tab.
1).

Berlicksichtigte zentrale Orte aus der Raumordnungsplanung

Regiopolregion Bielefeld — Integriertes regionales Radverkehrskonzept 4
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Unter Berlcksichtigung der Richtlinie fir integrierte Netzgestaltung (RIN)
erfolgt zunachst eine Hierarchisierung des regiopolen Radverkehrsnetzes.
Die Bildung von Netzhierarchien erfolgt in zwei Kategoriengruppen:

Kategoriengruppe AR beinhaltet alle Verkehrswege fir den Radverkehr,
die aulRerhalb von bebauten Gebieten verlaufen. Diese Radverbindungen
verlaufen entweder auf der Fahrbahn, entlang der Stralen oder auf selbst-
standig geftihrten Wegen.

Kategoriengruppe IR bezeichnet alle Verkehrswege fiir den Radverkehr, die
innerhalb von bebauten Gebieten verlaufen. Diese Radverbindungen ver-
laufen ebenfalls entweder auf der Fahrbahn, entlang der Stral3en oder auf
selbststandig gefihrten Wegen. Bei dieser Kategoriengruppe handelt es
sich zumeist um nah- und kleinrdumige Verbindungen.

Mit Hilfe von Tab. 2 kann unter Berlicksichtigung der Verbindungsfunkti-
onsstufe und der Kategoriengruppe einem Netzabschnitt eine Kategorie
zugewiesen werden. In Tab. 3 ist die entsprechende Bezeichnung der Ver-
kehrswegekategorie und eine kurze Beschreibung aufgelistet. Fir das vor-
liegende Radverkehrskonzept werden aufgrund des regionalen und inter-
kommunalen Bezugs die Uberregionalen (AR Il und IR Il) sowie die regiona-
len Verbindungen (AR Ill und IR Ill) betrachtet. Nach den Empfehlungen
fir Radverkehrsanlagen (ERA) sind fir Verkehrswege der Kategorien AR I
und IR Il fir den zielorientierten Alltagsradverkehr bei entsprechender
Nachfrage auch die Umsetzung von Radschnellverbindungen sinnvoll.

Verknipfungsmatrix zur Ableitung von Verkehrswegekategorien
fiir den Radverkehr'

' Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV) Richtlinie
flir integrierte Netzgestaltung (RIN — Ausgabe 2008), Kéln 2008
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Netzkategorien fiir den Radverkehr nach den ERA?

Auf Grundlage der zentralen Orte wurde ein Luft- bzw. Wunschliniennetz
fur die Regiopolregion entwickelt, welches die zentralen Orte benachbarter
Kommunen miteinander verbindet. Den daraus entstehenden Verbindun-
gen wird eine Verbindungsfunktionsstufe zugeordnet (vgl. Abb. 2).

2 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) Empfeh-
lungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA — Ausgabe 2010), Kéln 2010
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2.2 Konzeption des Radverkehrsnetzes

Nach Fertigstellung des Luftliniennetzes wurden die vorhandenen ideellen
Verbindungen auf das konkret in der Ortlichkeit vorhandene Wegenetz
umgelegt. Dabei wurden vor allem die Kriterien der direkten Wegefihrung
fir den umwegempfindlichen Radfahrenden berlcksichtigt. Vor dem Hin-
tergrund, dass innerhalb der Regiopolregion sowohl kommunale, stadti-
sche als auch kreisweite Radverkehrsnetze existieren, dienten diese bei
der Konzeption des Radverkehrsnetzes fiir die Regiopolregion als Grundla-
ge. So konnte die Definition véllig neuer Radverkehrsrouten weitestgehend
vermieden werden.

Alternative Streckenfiihrungen zwischen zentralen Orten sind in Abstim-
mung mit dem Auftraggeber sowie der jeweiligen Kommune bzw. dem
jeweiligen Kreis diskutiert worden. Dabei wurden weiterfiihrende Schulen,
groRere Arbeitgeber, Schnittstellen mit dem OPNV und die Direktheit der
Anbindung an die Kommune in die Abwagung einbezogen. Zusatzlich
wurden die vorhandenen Planungen und Konzeptionen bericksichtigt.

Das Ergebnis ist ein Basisnetz, welches die Kommunen der Regiopolregion
untereinander verbindet. Das so geschaffene Radverkehrsnetz bildet also
nicht samtliche kommunale Binnenverkehre ab. Dies ist Aufgabe von
kommunalen Radverkehrsnetzen die eine ErschlieRung innerhalb der Ge-
meinden gewahrleisten (vgl. Abb. 3).

Prinzip der Abgrenzung kommunaler und regionaler Radver-
kehrsnetze

Regiopolregion Bielefeld — Integriertes regionales Radverkehrskonzept 8
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Die graphische Darstellung dieses regiopolen Radverkehrsnetzes ist Abb. 4
zu entnehmen. Die Umlegung der Luft- bzw. Wunschlinienverbindungen
auf das reale Netz erfolgte in enger Absprache mit den Beteiligten und
mithilfe eines Geographischen Informationssystems (QGIS). Im Ergebnis
ist so ein Radverkehrsnetz mit einer Lange von insgesamt ca. 306 Kilome-
tern entstanden, welches fir die interkommunalen Radverkehrsverbindun-
gen im Alltagsverkehr eine hohe Bedeutung aufweist. Die Gesamtkilome-
ter verteilen sich wie in Tab. 4 abgebildet auf die einzelnen Kommunen:

Kommune Kilometer |Anteil am
Radnetz Gesamtradnetz

Bielefeld 117 km 38%
Bad Salzuflen 17 km 6%
Enger 12 km 4%
Gtersloh 30 km 10%
Halle (Westf.) 15 km 5%
Herford 15 km 5%
Leopoldshohe 16 km 5%
Oerlinghausen 11 km 4%
SchlolR Holte-Stukenbrock 16 km 5%
Spenge 8 km 3%
Steinhagen 23 km 8%
Verl 13 km 4%
Werther (Westf.) 13 km 4%

Anteil der Kommunen an den Gesamtkilometer des Radnetzes

Das Netz der Stadt Bielefeld zeigt mit 117 km oder 38 Prozent am Ge-
samtnetz einen — gerade im Vergleich zu den Nachbarkommunen - grofRen
Anteil. Dies ist darauf zurlckzufihren, dass zum einen alle angrenzenden
Kommunen eine Verbindung zum Oberzentrum Bielefeld haben. Zum ande-
ren ist Bielefeld die flachenmaRig groRte Kommune der Regiopolregion. In
der Folge werden auch entsprechend viele MaRnahmen (und Kosten) bei
der Stadt Bielefeld anfallen. Neben den Verbindungen der Regiopolregion
zugehorigen Kommunen wurde ebenfalls eine Anbindung an die Regiopol-
region angrenzenden Kommunen mitgedacht. Diese Anbindungen wurden
jedoch im weiteren Konzept nicht genauer untersucht. Sie dienen als Hil-
festellung und Orientierung fir zukinftige Radverkehrskonzepte wie bspw.
das Regionale 2022 Projekt ,Radnetz OWL".

Wie Anfangs bereits angemerkt, ist die Stadt Verl noch kein Mitglied der
Regiopolregion (Stand Mai 2020). Eine aktive Beteiligung an dem regiopo-
len Radverkehrskonzept seitens der Verler Verwaltung fand entsprechend
nicht statt. Derzeitige Bestrebungen zeigen jedoch, dass ein Beitritt Verls
in die Regiopolregion abzusehen ist. Eine Priifung des vorliegenden Kon-
zeptes durch die Stadt Verl kann punktuelle Anderungen mit sich bringen
und sollte in einer zu erarbeitenden Umsetzungsstrategie bzw. weiteren
Leistungsphase berlcksichtigt werden. Eine erste Anpassungsidee bezieht
sich auf einen Prifauftrag zum Bau einer Radverkehrsanlage entlang der
KreisstralRe 42 (BleichestralRe/Bekelheider Stral3e).

Regiopolregion Bielefeld — Integriertes regionales Radverkehrskonzept 9



Regiopoles Radverkehrsnetz
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2.3 Netzkategorisierung

Zur weiteren Hierarchisierung des Radverkehrsnetzes wurden die Verbin-
dungen des Radverkehrsnetzes in drei Stufen gegliedert. Neben der Ver-
bindungsfunktionsstufe (vgl. Kapitel 2.1) wurde hierbei zudem auf Pend-
lerdaten der sozialversicherungspflichtig Beschéaftigten (vgl. Abb. 5) sowie
die Anbindung an wichtige Quellen und Ziele (vgl. Abb. 6) geachtet. Hier-
zu zadhlen Gewerbegebiete, Krankenhauser, weiterfihrende Schulen sowie
Bahnhofe bzw. Stadtbahnhaltestellen. Die Netzkategorie kann entspre-
chend ,hoher” sein als die Verbindungsfunktionsstufe. Als Beispiel ist hier
die Verbindung Gutersloh — Verl heranzuziehen. Die Verbindungsfunkti-
onsstufe, welche nur das System der zentralen Orte berlcksichtigt, liegt
bei 3 (zweit hochste Stufe fir eine Radverkehrsverbindung). Aufgrund der
hohen Anzahl an Pendlerinnen und Pendlern zwischen den beiden Stadten,
den zahlreichen Schulen in Gultersloh sowie den Gewerbe- und Industrie-
standorten entlang der Verbindung ist von einem hohen Potenzial an Rad-
fahrenden auszugehen und die Verbindung in die Netzkategorie 1 einge-
stuft worden. Treffen zwei Verbindungen aufeinander, wird der gemein-
same Abschnitt mit der hoéheren Netzkategorie weitergefihrt. Abb. 7
spiegelt die Einteilung wider.

Netzkategorie 1
Bielefeld — Bad Salzuflen
Bielefeld — Gltersloh
Bielefeld — Halle (Westf.)
Bielefeld — Herford
Bielefeld — Schlo3 Holte
Bielefeld — Universitdt bzw. Fachhochschule
Gutersloh - Verl

Netzkategorie 2
Bielefeld — Asemissen
Bielefeld — Enger
Bielefeld — Leopoldshdhe
Bielefeld — Oerlinghausen
Bielefeld — Stukenbrock
Bielefeld — Spenge
Bielefeld — Steinhagen
Bielefeld — Verl
Bielefeld — Werther (Westf.)
Halle (Westf.) — Bokel
Herford — Bad Salzuflen
Leopoldshdhe — Oerlinghausen
Schlo3 Holte — Stukenbrock

SHP Ingenieure Regiopolregion Bielefeld — Integriertes regionales Radverkehrskonzept 11



Netzkategorie 3
Bad Salzuflen — Leopoldshéhe
Bielefeld — Hager
Enger — Spenge
Gutersloh — Halle (Westf.)
Gutersloh — Steinhagen
Halle (Westf.) — Werther (Westf.)
Halle (Westf.) — Steinhagen
Herford — Enger
Oerlinghausen — Schlol3 Holte-Stukenbrock
Spenge — Werther (Westf.)
Verl — Schlof3 Holte-Stukenbrock
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Regiopoles Radverkehrsnetz — Pendlerbewegungen (Quelle: IT.NRW 2015)

Regiopolregion Bielefeld — Integriertes regionales Radverkehrskonzept

13



Regiopoles Radverkehrsnetz — Wichtige Quellen und Ziele in der Regiopolregion
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Regiopoles Radverkehrsnetz - Netzkategorien
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2.4 Ableitung und Erarbeitung von Netzerganzungen und -
verdichtungen

Bei der Konzeption des regiopolen Radverkehrsnetz dienen vorhandene
kommunale und kreisweite Radverkehrsnetze sowie das NRW-Radnetz
zum grofRten Teil als Basis. Das regiopole Radverkehrsnetz baut zum grofi-
ten Teil zwar auf den Konzepten kommunaler Radverkehrsnetze auf, bildet
diese aber bei weitem nicht vollstandig ab, sondern nur deren interkom-
munalen Hauptverbindungen. Da kommunale Radverkehrsnetze in der
Vergangenheit vielfach nicht untereinander abgestimmt wurden, kann es
bei einer gesamtheitlichen Betrachtung der Netze an den Grenzen der
Kommunen zu Netzlicken kommen. Die in diesem Projekt betrachteten
interkommunalen Verbindungen sind typische Wegebeziehungen an denen
Netzlicken auftreten oder durch deren Betrachtung sich neue, bislang
nicht untersuchte Verbindungen ergeben kénnen.

Netzlicken unterscheiden sich in ,echte” und ,unechte” Netzliicken. Bei-
de Arten haben gemein, dass sie nicht Bestandteil eines anderen bislang
vorhandenen konzeptionellen Radnetzes sind. Der Unterschied liegt im
Vorhandensein einer Radverkehrsanlage (RVA). Ist im betroffenen Ab-
schnitt eine RVA vorhanden, handelt es sich um eine ,unechte” NetzlG-
cke, da eine Radinfrastruktur bereits errichtet worden ist. Weist ein Ab-
schnitt keine RVA auf, muss zunachst geprift werden, ob diese notwen-
dig ist. Dies bedeutet, dass aufgrund der vorhandenen Verkehrsstarke der
Radverkehr auch im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt werden kénn-
te (vgl. Abb. 17) — bei einer Geschwindigkeitsbegrenzung von 50 km/h ist
die Fihrung innerorts im Mischverkehr bis zu einem Verkehrsaufkommen
von 4.000 Kfz/d zuléssig. Ist dies der Fall, handelt es sich ebenfalls um
eine ,unechte” Netzlicke. Andernfalls liegt eine ,echte” Netzllicke vor.
Tab. 5 fasst die ausgemachten Netzliicken zusammen und gibt eine Uber-
sicht, um welche Art von Netzllicke es sich jeweils handelt.

Die ausgemachten Netzlicken — echte sowie unechte — beschreiben somit
Abschnitte, die derzeit kein Bestandteil kommunaler und kreisweiter Rad-
verkehrsnetze sind. Es ist zu empfehlen, dass das regiopole Radverkehrs-
netz in die kommunalen Radnetze Ubertragen wird. Dies vereinfacht die
Integration des regiopolen Radnetzes in die SanierungsmalRnahmen und
Unterhaltungskosten der einzelnen Kommune.

Netzerganzungen und Netzverdichtungen werden erarbeitet, mit dem Ziel,
ein ausreichend dichtes regionales Netz fiir den Radverkehr zu bilden. Er-
fahrungen aus anderen Projekten zeigen dabei, dass es wichtig ist, immer
den regionalen Bezug zu verdeutlichen. Die kommunale Netzbildung bleibt
von daher eine Aufgabe der beteiligten Kommunen.

Bei der Konzeption des regiopolen Radverkehrsnetzes wurden insgesamt
13 Netzlicken ausgemacht, welche sich auf eine Gesamtldnge von rund
14,3 km belaufen. Abb. 8 zeigt eine identifizierte Netzliicke in Bad Salzuf-
len. Wie zu erkennen ist, verlaufen die kommunalen Radnetze umwegig
und fordern von Radfahrenden, einen vergleichsweise groRen Umweg zu
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fahren, welchen in der Realitdt kaum ein Radfahrender auf sich nehmen
wird.

Ubersicht der Netzliicken
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Netzlicke in Bad Salzuflen
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3 Beteiligungsprozess

Die Erarbeitung des regiopolen Radverkehrskonzeptes wurde von einem
intensiven Beteiligungsverfahren begleitet. Der Sachstand des Arbeits-
standes wurde in verschiedenen Gremien diskutiert und Anregungen im-
mer wieder in die Bearbeitung aufgenommen.

In einem ersten Termin mit der Arbeitsgruppe Mobilitat (Mai 2019) wurde
den Teilnehmenden (Stadt-, Kommunal- und Kreisvertreterinnen und -
vertreter) die Ziele des regiopolen Radverkehrskonzeptes vorgestellt und
auf die Bedeutung des regionalen Charakters des Konzeptes eingegangen.
Es wird dabei ein baulasttragertibergreifendes Netz entwickelt. Bei einer
zweiten Veranstaltung (September 2019) wurden die Birgermeisterinnen
und Bilrgermeister der in der Regiopolregion liegenden Stadte und Kom-
munen im Steuerungskreis Uber das Projekt informiert. Der Bearbeitungs-
stand wurde aufgezeigt. Im weiteren Verlauf wurden die Arbeitsschritte
der Konzepterarbeitung vorgestellt und die Vorgehensweise der Radver-
kehrsnetzplanung nach den Richtlinien fir die integrierte Netzgestaltung
(RIN) erlautert. Abschlieend wurde der fiir die Workshops entworfene
Netzvorschlag diskutiert.

Innerhalb des projektbegleitenden Arbeitskreises, welcher sich aus Vertre-
terinnen und Vertretern der Kreise, Stddte und Kommunen der Regiopolre-
gion zusammensetzt, wurde die Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes
intensiv begleitet. Aktuelle Bearbeitungsstande zur Netzkonstruktion wur-
den diskutiert und geprtft. Der Kreis der Teilnehmenden ist aufgrund des
zusatzlichen zeitlichen Aufwandes kleiner als die Arbeitsgruppe Mobilitat,
welche in gréReren Abstanden tagt und den Erarbeitungsprozess weniger
eng begleitet hat.

Als Projektkoordinator fiir das regiopole Radverkehrskonzept diente Herr
Schimichowski nicht nur als Schnittstelle zwischen den beteiligten Krei-
sen, Kommunen und Stadten und SHP Ingenieure, sondern Ubernahm
bspw. auch einen Teil der Organisation der Workshops. Durch die Bereit-
stellung seitens SHP (Cloudzugang) und der Weiterleitung der Netzkonzep-
tion bzw. Abfrage zu Ergédnzungen durch den Projektkoordinator wurde
gewadbhrleistet, dass alle Beteiligten die Mdglichkeit hatten, sich intern ab-
zustimmen und Netzabschnitte mitzuteilen, die in das Radverkehrsnetz
aufgenommen werden sollen oder Erganzungsbedarfe zu benennen.

Insgesamt kann festgestellt werden, dass durch das Beteiligungsverfahren
wertvolle Hinweise fir den Planungsprozess gewonnen werden konnten.
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Prozess zur Erarbeitung des integrierten regionalen Radver-
kehrskonzeptes
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3.1 Begleitende Offentlichkeitsarbeit wahrend der
Konzepterstellung

3.1.1 Online-Beteiligung

Neben der fachlichen Beteiligung ist die breite Offentlichkeit im Juli und
August 2019 mit ihren Birgerinnen und Biirgern der Regiopolregion einge-
laden worden, die Fachplanung fir das neue regiopole Radverkehrsnetz
mit Hinweisen und ldeen zu unterstitzen. In einer Karte mit Trassen fir
mogliche Verbindungen zwischen den Kommunen konnten sie vier Wo-
chen lang Routen einzeichnen, die wichtige Ziele verknUpfen, kritische
Stellen beschreiben und Beitrage anderer Nutzerinnen und Nutzer kom-
mentieren. Abb. 10 zeigt einen Eindruck der wahrend der Online-
Beteiligung eingezeichneten Hinweise.

Ubersicht der eingetragenen Hinweise wahrend der Online-
Beteiligung

Insgesamt wurden 425 Einzeichnungen und 55 Kommentare von den Bur-
gerinnen und Blrgern getatigt. Wie in Abb. 11 zu sehen, wurden die meis-
ten Hinweise der Kategorie ,Lob, Kritik und Sonstiges” zugewiesen. Hier-
zu zahlen beispielsweise Hinweise zu Problemstellen an Knotenpunkten
oder zur Verkehrssicherheit. Ebenfalls enthalten sind weniger relevante
Vermerke fir das zu erarbeitende Radverkehrskonzept wie zum Beispiel zu
Verschmutzungen. Die Kategorie ,Radverbindungen mit hoher Bedeutung
fur lhren Alltagsweg” wurde bei 111 Einzeichnungen von den Birgerinnen
und Bulrgern hinterlegt. Sie zeigen zusammen mit der Kategorie ,Fehlende
Radverbindungen fir lhren Alltagsweg” die konkretesten Hinweise flr die
weitere Planung. Unter ,Wichtiger Punkt zur Verkniipfung mit dem OPNV*
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konnten Anregungen fir die im vorliegenden Konzept zu betrachtenden
Radabstellanlagen gewonnen werden.

Verteilung der Einzeichnungen auf die unterschiedlichen Kate-
gorien

Abb. 12 spiegelt ein ungefédhres Bild der Wohnorte der Teilnehmerinnen
und Teilnehmern wider. Erwartungsgemal3? kommen die meisten der teil-
nehmenden Blrgerinnen und Blrger aus Bielefeld. Auffallig ist hingegen,
dass weniger einwohnerstarke Gemeinden wie Enger und Leopoldshéhe
vergleichsweise viele Eintragungen getatigt haben. Bei der Grafik ist zu
beachten, dass die Eintragung des Wohnortes nicht verpflichtend war.
Zudem koénnen auch Mehrfachbeteiligungen das Ergebnis verzerren. Somit
kénnen Mehrheitsverteilungen nicht als repréasentativ angesehen werden,
sondern nur einen groben Eindruck vermitteln.

Angaben zum Wohnort unter den Eintragungen in der Online-
Beteiligung
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3.1.2 Workshops

Im Rahmen von drei Blrgerworkshops im September (12.09.2019 in Bad
Salzuflen) und Oktober (09.10.2019 in Halle (Westf.) und 11.10.2019 in
Herford) stellte das Planungsteam die Ziele des Projekts und einen ersten
Vorschlag fir ein Radverkehrsnetz in der Regiopolregion vor. Im Fokus
standen mdgliche Hauptverbindungen zwischen den einzelnen Kommunen
der Regiopolregion. Ziel der Veranstaltungen war es vor allem, die Vorge-
hensweise der Konzepterstellung zu erlautern und Anregungen/Hinweise
als Grundlage zur Bearbeitung aufzunehmen. Alle drei Veranstaltungen
waren gut besucht und wurden mit einer professionellen Moderation durch
Frau Bocker von TOLLERORT entwickeln & beteiligen aus Hamburg beglei-
tet.

Die drei Workshops folgten dem gleichen methodischen Ablauf. Zunachst
informierte das Planungsbiro Gber den aktuellen Bearbeitungsstand: Was
ist bisher geschehen? Was sind die Ziele des regiopolen Radverkehrskon-
zeptes und wie unterscheidet es sich von einem kommunalen Radver-
kehrsnetz? Wie wird das regiopole Radverkehrskonzept erarbeitet und wie
verlief die Online-Beteiligung? Das Plenum hatte anschlieBend die Méog-
lichkeit, offene Fragen zum Verfahren und zum Arbeitsstand zu stellen
oder fehlende Informationen fir den direkten Austausch an den sogenann-
ten Dialoginseln einzuholen.

Inputvortrag durch SHP Ingenieure wahrend der Workshops

Neben diesem rein informativen und erlauternden Bestandteil der Veran-
staltungen wurde in einem zweiten Abschnitt der Informationsaustausch
der Teilnehmenden untereinander fokussiert. In vier Dialoginseln je Work-
shop diskutierten die Planerinnen und Planer anhand von unterschiedlichen
Netzausschnitten den Entwurf mit Blrgerinnen und Birgern, Vertreterin-
nen und Vertretern aus Politik und Verbanden und mit Verantwortlichen
der Regiopolkommunen und der Kreise. Hier konnten wichtige Hinweise
aufgrund der Ortskenntnis der Teilnehmerinnen und Teilnehmer gewonnen
werden. Beispielsweise konnte eine stark befahrene Route von Asemissen
nach Bielefeld ausgemacht, sinnvolle Erganzungen fiir den Anschluss von
Steinhagen oder Spenge nach Bielefeld erarbeitet oder eine gewl inschte
direkte Verbindung zwischen Herford und Bad Salzuflen identifiziert wer-
den. Wichtige Quellen und Ziele fiir Radfahrende sowie Wunschlinienver-
bindungen und Umlegungen in das real vorhandene Wegenetz fir die Rad-
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fahrenden wurde diskutiert, sowie neuere Entwicklungen in der Regiopol-
region erfasst. Weiterhin konnten Mé&ngel oder Ideen zu verschiedenen
Themen (bspw. Fahrradabstellanlagen, Kommunikation, Fahrradmitnahme
in Bussen bzw. Strallenbahnen usw.) an Stellwdnden dokumentiert wer-
den.

In einem weiteren Arbeitsschritt wurden die Anmerkungen und Hinweise
der Blrgerinnen und Blrger zusammengetragen und soweit méglich in der
weiteren Konzepterarbeitung beriicksichtigt.

Die Dokumentationen zu den einzelnen Workshops sind unter
https://www.bielefeld.de/de/dob/rr/rkon/ abrufbar.

Informationsaustausch an unterschiedlichen Dialoginseln

3.1.3 Offentlichkeitsinformation wahrend der Online-Beteiligung

Als erster Teil der Offentlichkeitsarbeit (s. auch Ziffer 8) wurde die Offent-
lichkeitsbeteiligung auf der Website der Regiopolregion beworben und do-
kumentiert. Im Informationsmodul ,,Regiopoles Radverkehrskonzept” konn-
ten sich Interessierte Uber das Projekt informieren, die Regiopolregion lud
zu den Workshops ein, stellte die Ergebnisse vor und erlauterte die weite-
ren Schritte. Ein Key Visual wurde entwickelt, Plakate fir den Aushang in
den Gemeinden gedruckt. (Konzept/Umsetzung: Design-Gruppe).
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Plakate fir die Blrgerworkshops
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4 Rechtliche und entwurfsrelevante
Rahmenbedingungen fiir Radverkehrsanlagen

Der aktuelle Kenntnisstand zur Fihrung des Radverkehrs wird in den gan-

gigen Entwurfsregelwerken - vor allem in den ,Empfehlungen fir Radver-

kehrsanlagen” (ERA 2010) der Forschungsgesellschaft fir StraRen- und

Verkehrswesen (FGSV) oder den ,Richtlinien fir die Anlage von Stadt-

stralRen” (RASt 06) - sowie in den verkehrsrechtlichen Vorschriften (Stra-

RBenverkehrs-Ordnung - StVO und Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur

StralRenverkehrs-Ordnung - VwV-StV0O) dokumentiert. Aktuelle For-

schungsergebnisse erweitern darUber hinaus den Kenntnisstand und si-

chern Einsatzmdglichkeiten und -grenzen einer breiten Palette von Fih-
rungsformen fir den Radverkehr ab. Die wichtigsten Grundsatze der aktu-
ellen ERA sind:

— Radverkehrsnetze sind die Grundlage fir Planung und Entwurf von
Radverkehrsanlagen.

— In HauptverkehrsstralRen sind grundsatzlich MalRBnahmen zur Sicherung
der Radfahrenden erforderlich. In Problembereichen miissen radver-
kehrsfreundliche Ldsungen gefunden werden, auch wenn diese
schwierig umzusetzen sind.

— In ErschlieBungsstral3en ist der Mischverkehr auf der Fahrbahn die Re-
gel.

— Besser keine als eine nicht den Anforderungen geniigende Radver-
kehrsanlage.

— Keine Kombination von Mindestelementen, d. h. ausreichende Breiten
der Radverkehrsanlage inkl. der erforderlichen Sicherheitsraume.

— Radverkehrsanlagen miissen den Ansprlichen an Sicherheit und Attrak-
tivitdt gentigen. Eine ausreichende Sicherheit ist nur zu erreichen,
wenn die vorgesehene Radverkehrsflihrung auch gut akzeptiert wird.

— Fdr Radverkehrsanlagen an Knotenpunkten gelten die Grundanforde-
rungen Erkennbarkeit, Ubersichtlichkeit, Begreifbarkeit und Befahrbar-
keit.

4.1 Hinweise zur Benutzungspflicht

Die Fihrung der Radfahrenden auf einem gemeinsamen oder getrennten
Geh- und Radweg sowie auf einem separaten Radweg ist benutzungs-
pflichtig, wenn die RVA mit StVO-Verkehrszeichen als benutzungspflichtig
ausgewiesen wird. Im StrafRenbild ist dies an den blauen Verkehrszeichen
mit weiBem Symbol (vgl. Abb. 16) zu erkennen. Benutzungspflichtige
RVA sind innerorts und aul3erorts vorzufinden.

StVO-Zeichen fur benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen
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Zum Thema Benutzungspflicht von RVA hat es allerdings in jingster Ver-
gangenheit verschiedene Gerichtsurteile gegeben. Hintergrund ist, dass
neue Regelwerke (insbesondere die Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen
2010 [ERA]) die Fihrung des Radverkehrs gemeinsam mit dem Kraftfahr-
zeugverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn als geeignete Flihrungs-
form und somit als Normalform der Radverkehrsfiihrung bewerten. Das
Fahren auf der Fahrbahn im Blickfeld der Kraftfahrzeuge wird in Abhangig-
keit der Verkehrsstarke als sichere und geeignete Flhrungsform angese-
hen.

Bezlglich der Bedingungen zur Anordnung einer Benutzungspflicht von
RVA macht die StVO kaum konkrete Angaben. Ausnahme ist 8 45 Abs.
1c S. 3 StVO, wonach die Anordnung benutzungspflichtiger Radverkehrs-
anlagen in Tempo-30-Zonen unzuldssig ist. Bezlglich der Breite benut-
zungspflichtiger RVA fuhrt die StVO-VwV an, dass die lichte Breite eines
baulich angelegten Radweges mindestens 1,50 m und madglichst 2,00 m
sein soll.

In 845 Abs. 9 S. 1-3 fuhrt die StVO aus: ,Verkehrszeichen und Ver-
kehrseinrichtungen sind nur dort anzuordnen, wo dies auf Grund der be-
sonderen Umstéande zwingend erforderlich ist. Dabei diirfen Gefahrzeichen
nur dort angeordnet werden, wo es fiir die Sicherheit des Verkehrs erfor-
derlich ist, weil auch ein aufmerksamer Verkehrsteilnehmer die Gefahr
nicht oder nicht rechtzeitig erkennen kann und auch nicht mit ihr rechnen
muss. Insbesondere Beschrdnkungen und Verbote des flieSenden Verkehrs
dirfen nur angeordnet werden, wenn auf Grund der besonderen értlichen
Verhéltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer
Beeintrdchtigung der in den vorstehenden Abséatzen genannten Rechtsgui-
ter erheblich (libersteigt. “ Demzufolge ist eine Benutzungspflicht von RVA
ausschlieBlich zur Erhaltung und Erhéhung der Sicherheit (auf Basis einer
besonderen Gefahrenlage) im StralRenverkehr anzuordnen, wahrend die
Fihrung des Radverkehrs im Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf der
Fahrbahn den Normalfall darstellt.

Mit eben dieser Textstelle der StVO hat das Bundesverwaltungsgericht
das Grundsatzurteil vom 18.11.2010 begriindet. Nach Auffassung des
Gerichts lag an dem betroffenen Streckenabschnitt keine qualifizierte Ge-
fahrenlage vor. Hintergrund des Rechtsstreits war, dass ein Radfahrer eine
durch die Stadt Regensburg angeordnete Benutzungspflicht eines gemein-
samen Geh- und Radweges als unzuldssig ansah. Seiner Auffassung nach
bestand fir Radfahrer auf dem betroffenen Streckenabschnitt bei Nutzung
der Fahrbahn kein besonderes Gefdhrdungspotenzial.

Die Beurteilung der Gefahrenlage im Grundsatzurteil zur Radwegebenut-
zungspflicht ist groRtenteils auf Grundlage der Empfehlungen fir Radver-
kehrsanlagen (ERA 2010) erfolgt. Grundsatzlich berufen sich Gerichtsur-
teile haufig auf die Angaben in technischen Regelwerken, wie beispiels-
weise die ERA 2010, allerdings werden sie nicht als bindende Vorgaben,
sondern vielmehr als Anhaltspunkte verstanden?®.

3

Dipl. Ing. Jonas Kl&pfer
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In den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 2010) entfallen die
starren Einsatzgrenzen fir einige RVA aus den vorher gulltigen ERA 95,
sodass individuellere, an die jeweilige oOrtliche Situation angepasste Lo6-
sungen moglich sind. Damit erhalten die Kommunen und die Planungstra-
ger grolRere Handlungsspielrdume bei ihren Planungen. Gleichzeitig wird
die Wahl einer geeigneten Radverkehrsfiihrung fir StadtstrafRen in den
ERA 2010 starker systematisiert. Es werden vorrangig in Abhangigkeit
von der Kfz-Verkehrsstiarke und der Geschwindigkeit des Kraftfahrzeug-
verkehrs sogenannte Belastungsbereiche von | bis IV definiert (vgl. Abb.
17).

I: Mischverkehr
Il: Teilseparation
lll: Trennen (Regel)

IV: Trennen (unerlasslich)

Hinweis:

Die Ubergénge zwischen
den Belastungsbereichen
sind keine harten Trennli-
nien.

Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfiihrungen
bei zweistreifigen StadtstraRen*

Uber eine Einstufung in diese Belastungsbereiche ist eine einfache Vor-
auswahl der geeigneten Flhrungsform maoglich. Es werden die drei Grund-
typen an Fihrungsformen, wie Mischen, Teilseparation und Trennen in
Bezug auf den Rad- und Kraftfahrzeugverkehr unterschieden. Die Abb. 18
gibt einen Uberblick tber die Grundfiihrungsformen des Radverkehrs so-
wie den jeweiligen Belastungsbereich und die zugehorige Fiihrungsform.

Leitfaden zur Uberpriifung der Radwegebenutzungspflicht in Mainz, Mainz
2011

Forschungsgesellschaft fir StralBen- und Verkehrswesen (FGSV), Empfehlun-
gen flir Radverkehrsanlagen (ERA Ausgabe 2010), Kéln 2010
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Die drei Grundfiihrungsformen des Radverkehrs

Im Ergebnis sind fir Abschnitte der Belastungsbereiche | und Il keine be-
nutzungspflichtigen RVA vorzusehen. Bei den Belastungsbereichen Il und
IV hingegen sind benutzungspflichtige RVA zu errichten. Die Benutzungs-
pflicht und vor allem die Wahl der RVA werden im Weiteren auch von an-
deren Indikatoren beeinflusst. Besonders zu erwéahnen ist dabei die Ge-
schwindigkeit des Kraftfahrzeugverkehrs: bei geringeren Geschwindigkei-
ten (z.B. 30 km/h statt 50 km/h) kénnen gréRBere Kfz-Verkehrsstarken mit
dem Radverkehr im Mischverkehr oder in der Teilseparation vertraglich
abgewickelt werden.

Hinzuweisen ist auf die derzeitige Uberarbeitung der ERA, sodass die Ein-
satzgrenzen nach Herausgabe der neuen Auflage zu Gberprifen sind.
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4.1.1 Entwicklungen in der StVO

Seit der Herausgabe von ERA 95 und der StVO-Novelle 1997 liegen um-
fangliche praktische Erfahrungen mit den neuen Regelungen sowie neue
Erkenntnisse wie z. B. zum Einsatz von Schutzstreifen, zur Fihrung des
Radverkehrs in Kreisverkehren und zur Offnung von EinbahnstraBen vor.
Diese neuen Erfahrungen sowie die gestiegene verkehrs- und umweltpoli-
tische Bedeutung des Radverkehrs, gaben zunachst den Anlass flr eine
Neufassung der ERA, die ebenso besser mit den neuen Regelwerken der
FGSV harmonisieren sollte und die aktuelle Verwaltungsvorschrift (VwV)-
StVO bericksichtigt. Darauf aufbauend trat im April 2013 eine Neufas-
sung der StVO in Kraft, die wesentliche Anpassungen der Regelungen
zum Radverkehr enthélt. Ziel dieser Bestimmungen ist es u. a., eine Uber-
regelung abzubauen und den ortlichen Behtérden wieder mehr Flexibilitat
und Verantwortung zum Einsatz angepasster L6sungen zu geben.

Die folgende Aufzahlung gibt eine Ubersicht tber die wichtigsten Ande-
rungen in der StVO (StVO-Neufassung 2013 und VwV-StVO 2009):

— Generell gilt nach der VwV-5tVO fir die Anordnung von Verkehrszei-
chen: Sicherheit geht vor Flissigkeit des Verkehrs.

— Anpassungen der Bestimmungen zur Radwegebenutzungspflicht. Bei-
spielsweise dirfen Radwege nur als benutzungspflichtig ausgewiesen
werden, wenn ausreichende Flachen fir den Fullverkehr vorhanden
sind.

— Keine ,Rangordnung” zwischen Radweg und Radfahrstreifen.

— Verzicht auf an Kfz-Starken orientierte Einsatzgrenzen fir Radfahrstrei-
fen, Schutzstreifen und qualitative Maldangaben.

— EinfUhrung eines Parkverbots auf Schutzstreifen.

— Rechtliche Erleichterungen fir die Einrichtung von Fahrradstral3en und
Schutzstreifen durch Ausnahme von den Bestimmungen.

— Markierung von Radverkehrsfurten auch bei Gehwegen mit zugelasse-
nem Radverkehr im Zuge von Vorfahrtstral3en.

— Bei gemeinsamen Geh- und Radwegen (Z 240 StVO) missen Radfah-
rende bei Bedarf lhre Geschwindigkeit an den FuRRverkehr anpassen.

— Benutzungsrecht fir die Benutzung linker Radwege mit Zusatzzeichen.

— Klarere Regelungen zum Linksabbiegen mit flexiblerem Einsatz des di-
rekten Linksabbiegens.

— Keine Priorisierung der verschiedenen Madglichkeiten zum Linksabbie-
gen.

— Radfahrende missen sich nicht mehr nach Ful3gangersignalen richten.
Fir die gemeinsame Signalisierung mit FuBgangern sind Kombisignale
notwendig. Die Ubergangsregelung endete zum 31.12.2016.

— Busfahrstreifen nur, wenn sichere Radverkehrsfiihrung méglich ist.

—  Weniger starre Vorgaben zur Offnung von EinbahnstraRen fiir den ge-
gen gerichteten Radverkehr.

— Benutzung von Radwegen durch Inline-Skater in bestimmten Fallen bei
entsprechender Ausschilderung maéglich.
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Im Dezember 2016 wurde die StVO erneut aktualisiert. Der neue Stand
sieht Tempobegrenzungen fir den Kfz-Verkehr im Bereich von Schulen
und Kindergarten vor, die sich auch positiv auf den Radverkehr austben,
da sich durch die geringere Geschwindigkeit das Miteinander im Stral3en-
verkehr deutlich verbessern kann. Die Aktualisierung aus 2019 mit Wir-
kung zum 28.04.2020 bringt weiteren Schutz fir Radfahrende mit sich.
So ist beispielsweise das BulRgeld fur Parken auf Geh- und Radwegen von
15 € auf bis zu 100 € deutlich erhéht worden, da der erlaubte Aufenthalt
von bis zu drei Minuten entfallt. Zudem ist der einzuhaltende Sicherheits-
abstand beim Uberholen von Radfahrenden fiir innerorts konkret auf 1,50
m und aulerorts auf 2,00 m festgelegt worden. Zuvor wurden hier keine
Abstande genannt, was die Messung und Verfolgung von Abstandsver-
stofRen verhinderte. Folgenschwere Abbiegeunfélle sollen verhindert wer-
den, indem LKW nur noch mit Schrittgeschwindigkeit rechts abbiegen dur-
fen. Schrittgeschwindigkeit ist laut Rechtsprechung zwischen 4 bis 7km/h
definiert und lasst sich Uber den Fahrtenschreiber kontrollieren. Die Grund-
regel, dass Radfahrende einzeln hintereinander fahren missen wurde
ebenfalls angepasst. Solange anderer Verkehr nicht behindert wird, darf
man auf dem Rad zu zweit nebeneinander fahren. Ein neues Verkehrszei-
chen erméglicht nun, dass groRRere Bereiche - nach dem Vorbild von Tem-
po 30-Zonen - eingerichtet werden kénnen, in denen die Regeln der Fahr-
radstralRe gelten. Auch die BuRRgelder fiir Radfahrende wurden zum Schutz
von Zu-FulR-Gehenden erhoht. Dies erfordert gleichzeitig eine qualitativ
hochwertige Radinfrastruktur mit ausreichenden Breiten.

4.1.2 Exkurs: Protected Bike Lanes

Protected Bikes Lanes, baulich abgesicherte Fahrbahnfihrungen, sind in
einigen Stadten bereits fester Bestandteil der Radverkehrsplanung (bspw.
Kopenhagen oder San Francisco).

Die Abtrennung des Radfahrstreifens zur Fahrbahn und zum Gehweg mit-
tels Schutzeinrichtung (bspw. Poller, Turtle Bumps oder Bordsteinkante)
kann als eine durchaus geeignete LOsung fir verkehrlich hochbelastete
StralRen angesehen werden. Dadurch wird das subjektive Sicherheitsemp-
finden besonders bei unsicheren Radfahrenden entscheidend gestarkt. An
Knotenpunkten &ndert die Fihrungsform jedoch wenig.

Bei dieser Fihrungsform ist die Anlage von Parkstreifen hinter der RVA
nicht moglich. Allerdings wird das Parken durch die bauliche Abtrennung
auf der RVA wirksam unterbunden. Die Breite der Protected Bike Lane
geht Giber die MindestmaRe der ERA hinaus, da das gefahrlose Uberholen
der Radfahrenden untereinander méglich sein muss. In Berlin wurde der
Radfahrstreifen mit einer Breite von mindestens 2 m angelegt. Hinzu
kommt eine Sperrflache (in Berlin 1 m). Die Umnutzung und Freigabe einer
solch groRen Flache fir den Radverkehr sorgt fir eine deutliche Attraktivi-
tatssteigerung des Radverkehrs.

Inwieweit diese Losung sicher ausgestaltet werden kann und welche

Auswirkungen dies auf andere Verkehrsarten, Straldenraumgestaltung etc.
hat, muss planerisch vorab genau untersucht werden. So sollten entlang
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des Abschnittes moglichst wenig Zufahrten liegen. Weiterhin ist zu klaren,
wie die Protected Bike Lane gereinigt und im Winter von Schnee und Eis
befreit werden kann. Zudem missen entlang des Strallenzuges Gassen fir
Einsatzfahrzeuge der Polizei und Feuerwehr gebildet werden kdénnen.

Protected Bike Lanes in Darmstadt (links) und Berlin (rechts)®

4.2 Flihrungsformen an Knotenpunkten

Ziel sollte grundsatzlich eine selbsterklarende und eindeutige Radverkehrs-
fihrung und -signalisierung an bzw. in Knotenpunkten sein. Daher ist es
wichtig, dass die Signalisierung bzw. Vorfahrtsbeschilderung mit der je-
weiligen Markierung und Radverkehrsfiihrung Ubereinstimmt.

Das Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) hat
auf seiner Homepage® die verschiedenen Regelwerke zur Fiihrung des
Radverkehrs an Knotenpunkten zusammengefasst. Hieraus ergeben sich
grundsatzliche Kriterien, die stets einzuhalten sind:

e Ausreichende Sichtbeziehungen zu allen anderen Verkehrsteilneh-
mern (Radverkehr méglichst nah an Fahrbahn fihren, keine Sicht-
hindernisse wie Begriinung)

e Zlgige und sichere Befahrbarkeit der Knotenpunkte (ausreichende
Dimensionierung der Radverkehrsanlagen, keine hohen Borde oder
enge Radien)

o Eindeutige und begreifbare Filhrungsform

o Ausreichend dimensionierte Warteflachen

e Besonderes Augenmerk auf Konflikte mit abbiegenden Kfz

Weiter wird ausgeflihrt, dass fir Knotenpunkte mit einer ,rechts-vor-links-
Regelung” die Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn empfohlen wird.

Da vorfahrtsgeregelte Knotenpunkte sehr haufig Konflikte zwischen gera-
deaus fahrenden Radfahrenden und abbiegenden Kfz aufweisen, muss die
Erkennbarkeit des Radverkehrs oberste Prioritdt haben. Furten und

Freie Fotos

Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur BMVI (Zugriff am
09.03.2020 um 11 Uhr unter
https://www.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/181664/)
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Schutzstreifen sollten im Zuge der Ubergeordneten Zufahrt markiert und
ggf. mit Piktogrammen versehen werden. Zudem missen Radfahrende
stets im Blickfeld der Kfz-Fahrenden sein.

An Zweirichtungsradwegen sollten neben der Furtmarkierung Fahrradpik-
togramme mit Richtungspfeilen aufgebracht werden, um den Kfz-Fahrer
auf den Zweirichtungsverkehr hinzuweisen.

Auch die Radfahrenden selbst missen eine eindeutige Verkehrsfiihrung
vorfinden. Sowohl innerhalb von Knotenpunkten (beispielsweise durch
aufgeweitete Radaufstellflachen) als auch in der Hinfihrung.

Die Fihrungsformen des Radverkehrs an Knotenpunkten unterliegen zwar
grundsatzlichen Kriterien, sind jedoch stets nach den ortlichen Gegeben-
heiten zu wahlen. Auf eine Gleichberechtigung gegeniber dem Kfz-
Verkehr sollte jedoch stets geachtet werden.

Die Regelwerke der FGSV liefern mit den ,Empfehlungen fir Radverkehrs-
anlagen” (ERA) eine wichtige Orientierung fir die Planung sicherer Fih-
rungsformen des Radverkehrs an den unterschiedlichen Knotenpunktfor-
men sowohl innerorts als auch auf3erorts. Weitere Hinweise fir den Ent-
wurf der Radverkehrsanlagen ergeben sich aus den ,Richtlinien fir die
Anlage von StadtstraBen" (RASt)’ und den ,Richtlinien fir die Anlage von
LandstraRen” (RAL)®. Diese Hinweise beschreiben den aktuellen techni-
schen Stand.

In den Niederlanden wird bereits seit Jahren konsequent das Prinzip von
geschitzten Kreuzungen verfolgt (vgl. Abb. 20). Diese Standardlésung
wird inzwischen auch in vielen nordamerikanischen Kommunen (Salt Lake
City, Boston, Ottawa oder Vancouver) umgesetzt und als ,Protected In-
tersections” (dt. geschtitzte Kreuzungen) bezeichnet. An Kreuzungen wer-
den Radfahrende generell auf baulich getrennten Radwegen gefihrt.
Schutzinseln markieren eine Grenze zwischen dem MIV und dem Ful3- und
Radverkehr. Sie sollen die Geschwindigkeit von Kfz verringern und den
Radfahrenden bzw. Zu-Ful3-Gehenden ein sicheres Geflihl geben. Durch
das Verschwenken der Radwege sollen Radfahrende fir den Kfz-Verkehr
sichtbarer und der ,tote Winkel” minimiert werden. Bei Vorfahrt werden
Radwege durchgangig eingefarbt.

7 Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV) Richtlinie
fiir die Anlage von Stadtstral8en (RASt — Ausgabe 2006), Kéln 2007

8 Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV) Richtlinie
fiir die Anlage von Landstral8en (RAL — Ausgabe 2012), Kéln 2012
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Modellhafte Darstellung einer Protected Intersection®

Allgemeine Deutsche Fahrrad-Club e. V. (Zugriff am 21.04.2020 um 08
Uhr unter
https://www.adfc.de/fileadmin/user_upload/Expertenbereich/Politik_und_V
erwaltung/Download/So_geht Verkehrswende ADFC-
Booklet_Stand 05 2019.pdf)
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5 Qualitatsstandards fiir Radverkehrsanlagen des
regiopolen Radverkehrsnetzes

Die Anspriche an RVA im Strallenraum steigen bei zunehmender Radver-
kehrsnutzung stetig an. Demzufolge soll die Radverkehrsplanung in der
Regiopolregion kiinftig sowohl baulich als auch verkehrstechnisch einheit-
lich und an den deutschen Regelwerken angelehnt erfolgen. Dies flhrt
sowohl zu einer besseren Akzeptanz und Verstandlichkeit der Radver-
kehrsfihrungen fir alle Verkehrsteilnehmenden als auch der Vereinfa-
chung der Planungs- und Abstimmungsprozesse. Da das Regelwerk der
FGSV einer standigen Weiterentwicklung unterliegt und auch dort die zu-
nehmenden Radverkehrsstarken und hoéhere Qualitatsanforderungen zu
Veranderungen fihren werden, sind fir das Radverkehrskonzept der Regi-
opolregion die voraussichtlichen Entwicklungen zu antizipieren. Daher
Ubertreffen die hier definierten Qualitatsstandards die Festlegungen der
Richtlinien teilweise.

Innerhalb des projektbegleitenden Arbeitskreises wurden intensiv Quali-
tatsstandards fir RVA des regiopolen Radnetzes erarbeitet. Neben Regel-
breiten fur unterschiedliche RVA wurden zudem Standards fir weitere
Kriterien der Radverkehrsplanung entwickelt. Die hier dargestellten Quali-
tétsstandards stellen einen Idealzustand dar. In der konkreten Umsetzung
der Konzeptinhalte wird hier ein Abgleich mit den tatsachlich vorzufinden-
den Rahmenbedingungen (wie z.B. zur Verfiigung stehender StralRenraum)
stattfinden. Eine Anwendung der Qualitdtsstandards wird also gegenuber
weiteren Nutzungsarten abzuwagen sein. Aus den hier dargestellten Quali-
tatsstandards lasst sich also kein Anspruch auf flachendeckende Anwen-
dung dieser ableiten. Die Qualitatsstandards sollen den Planungstrégern
vielmehr einen Idealzustand verdeutlichen, den es anzustreben gilt.
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Kriterium Netzkategorie | Netzkategorie Il Netzkategorie lll
Oberflich Asphalt oder Beton Asphalt, Beton, Pflaster
erflache Pflaster in Ausnahmefallen ohne Fase
. Einbauten sind zu vermeiden. Poller dirfen nur in begriindeten Ausnahmefallen
Einbauten

sowie Umlaufsperren nur an Bahniibergdngen angeordnet werden.

Bevorrechtigung

An signalisierten Knotenpunkten sind die Zufahrten an denen die Hauptradroute

verlauft...
. ... moglichst zu ...nicht zwingend zu
...zu bevorrechtigen 9 . . g
bevorrechtigen bevorrechtigen.

An Knotenpunkten mit LSA sind fir den Radverkehr mindestens folgende
Qualitatsstufen (QSV) gem. HBS 2015 zu erreichen:

- Hauptrichtung: QSV B (max. Wartezeit < 40s)

- Nebenrichtung: QSV C (max. Wartezeit < 55s)

Hierflr sind folgende Voraussetzungen zu berlicksichtigen:

- Richtungskonforme Fihrung des Radverkehrs, d.h. gemeinsame Signalisierung
des Radverkehrs mit den parallelen Verkehrsstromen

- Tageszeitabhéngige Signalprogramme mit méglichst kurzen Umlaufzeiten (60 bis
100 s)

- Frihzeitige und zuverlassige Detektion des Radverkehrs in den Zufahrten (Video
oder Radar)

- Wenn mdglich Verzicht auf koordinierte LSA-Schaltungen zugunsten von
vollverkehrsabhangigen Steuerungen

Vertraglichkeit
mit
FuBverkehr

Rad- und FuBverkehr
Rad- und FulRverkehr moglichst getrennt fihren
moglichst getrennt fiihren

Rad- und FuBverkehr
grundsétzlich getrennt

fih
wnren Gemeinsame Fihrung

. .. Gemeinsame Flhrung nur |innerorts nur in kurzen
Gemeinsame Fihrung nur

auRerorts bei sehr aulRerorts bei geringem Abschnitten (bspw.
erinaem FuRverkehr FuBverkehr Engstellen in
g 9 Ortsdurchfahrten)

Eine mogliche Trennung der Verkehrsarten kann neben baulichen Elemtenen auch
durch Markierung oder taktilen Elemtenen erfolgen. Aufgrund von geringem zu
erwartenden FuBverkehr auRerhalb geschlossener Ortschaften bildet ein
gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr die Planungsempfehlung
ab.

Winterdienst

Fir das Radverkehrsnetz sollen von den Kommunen Raum- und Streupléne erstellt
werden. Eine Priorisierung entsprechend der Routen-Kategorie muss erfolgen.
Radrouten der Kategorie | und Il sind den klassifizierten Straen gleichgestellt.
Der Rdum- und Streuvorgang sollte vor der Hauptverkehrszeit (Berufs- und
Schilerverkehr) abgeschlossen sein. Abgerdumte Schneemassen dirfen nicht auf
den Radverkehrsanlagen gelagert werden.

Reinigung und
Kontrolle

Die regelméRige Reinigung der Radverkehrsanlagen inkl. Bankett von Laub, Sand,
Grinbewuchs etc. (je nach Bedarf und Jahreszeit), ist vorzusehen. Es wird
empfohlen den Zustand von Oberflaiche und Wegweisung mindestens zweimal
jahrlich zu kontrollieren, um eine hohe Qualitédt zu gewahrleisten.

SHP Ingenieure

Qualitatsstandards fiir die Regiopolregion Bielefeld (Teil 1)
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Regiopolregion

Beleuchtung

Netzkategorie | Netzkategorie Il Netzkategorie Il

Innerorts: immer

. . Aulderorts ist eine Aul3erorts ist eine
Aul3erorts ist eine . .
Beleuchtung maoglichst Beleuchtung nicht
Beleuchtung vorzusehen. .
vorzusehen. zwingend vorzusehen.

Zur Berucksichtigung von naturschutz-fachlichen Belangen bildet an allen Routen
eine dynamische Beleuchtung den Idealzustand ab. Auf eine insektenfreundliche
StraBenbeleuchtung ist zu achten. Ist die Anbringung dynamischer Beleuchtung
nicht moglich, soll mit kontrastreichem Oberflachenbelag, Markierung und
reflektierende Elemente / Beschilderung gearbeitet werden,sodass eune sichere
Radverkehrsfihrung gewahrleistet ist. An Problemstellen (z.B. an Engstellen, bei
Hindernissen, an Kreuzungsstellen oder Unterfiihrungen) ist eine konstante
Beleuchtung erforderlich.

Absenkungen

Es sind durchgehende, befahrbare Flachen - keine Absenkungen an Einfahrten und
Einmiindungen - vorzusehen. An Ubergangen von Radwegen zur Fahrbahn sind
Nullabsenkungen zu installieren. Innerorts sind zuséatzlich die Anforderungen der
Barrierefreiheit zu erfillen.

Markierung

Konfliktflachen, sowohl der Begegnungsfall mit dem FuR-Verkehr als auch dem
Kfz-Verkehr, sollten gekennzeichnet werden. Die Radverkehrsfihrungen an
Knotenpunkten sollten grundséatzlich rot markiert werden, soweit dies moglich ist.
Radverkehrsfihrungen auf der Fahrbahn miissen gegentiber dem Kfz-Verkehr
deutlich gekennzeichnet werden.

Als Fahrbahnbegrenzung fir den Radverkehr sollte in der Regel eine weil3e
Randmarkierung (Schmalstrich) vorgesehen werden. Entféllt diese aufgrund von
Beleuchtung, Pflasterdecke usw. sollte mit kontrastreichen Oberflachen und
reflektierenden Elementen gearbeitet werden.

SHP Ingenieure

Qualitatsstandards fiir die Regiopolregion Bielefeld (Teil 2)

Die nachfolgend definierten Regelbreiten der jeweiligen Fihrungsformen
stellen eine Empfehlung dar und sollten bei Neuplanungen sowie bei Um-
baumalnahmen zukiinftig als Breiten angestrebt werden. Basierend auf
den Standards der ERA als unterste Kategorie (Netzkategorie 3) wurden
die Regelbreiten fir die hoheren Kategorien, basierend auf den zu erwar-
tenden hdéheren Radverkehrsmengen, fortgeschrieben. Wie bereits er-
wahnt, werden auch die ERA derzeit Uberarbeitet. Das aus dem Jahr 2010
stammende Regelwerk empfiehlt Breiten fir RVA, die zu der damaligen
Zeit angemessen waren. In den letzten zehn Jahren hat das Thema Rad-
verkehr einen deutlich héheren Stellenwert erfahren, was eine Anpassung
der Breiten notwendig macht. Neuere Regelwerke wie das Arbeitspapier
der FGSV ,Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen”' und die
derzeit noch als Entwurfsfassung vorliegenden ,Hinweise fir Radschnell-
verbindungen und Radvorrangrouten” (H RSV)'' zeigen bereits, welche

Forschungsgesellschaft fir StralRen- und Verkehrswesen (FGSV)
Arbeitspapier Einsatz u. Gestaltung von Radschnellverbindungen (EG
RSV), Koln 2014

Forschungsgesellschaft fir StralRen- und Verkehrswesen (FGSV)
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Breiten stark frequentierte Radrouten bendtigen. Die Hinweispapiere RSV
werden derzeit Uberarbeitet und angepasste Regelbreiten aufweisen. Ab-
gesehen von den neu definierten Breiten, sind die Randbedingungen zum
Einsatz der verschiedenen Fihrungsformen nach Regelwerken zu beach-
ten.

Art der Rad age Radschnellweg
e atego e e atego e e atego e
Schutzstreifen Regelbreite 1,75 m 1,50 m 1,50 m )
Mindestmal} 1,50 m 1,50 m 1,25 m
. Regelbreite 2,55 m 2,15 m 2,00 m
3,00
Radfahrstreifen MindestmaR 2,15 m 2,00 m 1,85 m "
. Regelbreite 2,30 m 2,15 m 2,00 m
(7 3,00
E Richtungsradweg MindestmaR 1,90 m 1,80 m 1,60 m m
[e] L Regelbreite 3,30 m 3,00 m 3,00 m
4,00
& |#weirichtungsradweg Mindestmaf 3,00 m 2,70 m 2,50 m "
2 .
Regelbreite 3,00 m 2,50 m 2,50 m
2 _ * % -
= |Gem. Geh-und Radweg Mindestmal 3,00 m 2,560 m 2,50 m
Regelbreite 4,60 m 4,10 m 4,00 m
4,60
Fahrradstrafe Mindestmaf} 4,00 m 4,00 m 4,00 m m
R . Regelbreite 4,00 m 3,00 m 3,00 m
selbststandig Wegeverbindung MindestmaR 3.00 m 2,50 m 2,50 m
Breiten zzgl. Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn/zum Parken
* Mindestmal3e nach geltenden ERA-Standards
** nur in geeigneten Féllen oder bei geringem FulS8verkehrsaufkommen
Regelbreiten von Radverkehrsanlagen des regiopolen Radver-
kehrsnetzes — innerhalb geschlossener Ortschaften
Art der Rad age Regiopolregio Radschnellwege
e atego e e atego e e atego e
ff Gem. Geh- und Radweg Regelbreite 3,00 m 2,70 m 2,50 m )
cc |Einrichtungsverkehr Mindestmal 2,70 m 2,50 m 2,50 m
8 Gem. Geh- und Radweg Regelbreite 3,50 m 3,00 m 2,70 m 450 m**
E Zweirichtungsverkehr Mindestmal 3,00 m 2,70 m 2,50 m '
& .
. Regelbreite 4,00 m 3,60m 3,00 m
-] 5,00
< Wirtschaftsweg Mindestmal 3,60 m 3,00 m 3,00 m "

* Mindestmal3e nach geltenden ERA-Standards
** bei geringem FuBverkehrsaufkommen
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Regelbreiten von Radverkehrsanlagen des regiopolen Radver-
kehrsnetzes — aulierhalb geschlossener Ortschaften

5.1 Abschnittsweise Tempo 30 auf HauptverkehrsstraRen

Seit 1957 betréagt die Regelgeschwindigkeit in Deutschland innerorts 50
km/h (83 StVO). Seit 1990 kénnen aulRerhalb des HauptverkehrsstralRen-
netzes unter bestimmten Voraussetzungen Tempo 30-Zonen ausgewiesen
werden. Diese Regelungen fihren zu einer klaren Netzhierarchie und ha-
ben sich grundsatzlich bewahrt. Trotzdem wird spatestens seit Mitte der
80er Jahre die Umkehrung der Beweislast gefordert: 30 km/h als Regelge-
schwindigkeit und auf einem zu qualifizierenden Netz von Vorfahrtstral3en
50 km/h. Der Deutsche Stadtetag hat mehrere erfolglose Anlaufe unter-

Arbeitspapier Einsatz u. Gestaltung von Radschnellverbindungen (H RSV),
als Entwurfsfassung Stand 19.02.2020, Kéln 2020
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nommen, diese Anderung der StVO durchzusetzen. Gerade wenn Haupt-
verkehrsstral3en, beispielsweise Ortsdurchfahrten, durch die Kerne von
Stadt- und Ortsteilen gefiihrt werden, entstehen Nutzungskonkurrenzen,
die oft eine geringere Geschwindigkeit als Tempo 50 erfordern. Es ist of-
fenkundig: Tempo 50 ist fUr viele Stadtteilzentren und Ortsdurchfahrten
ein Entwicklungshemmnis.

Tempo 30-Zonen sind flachenhafte Elemente und enthalten auch Vor-
fahrtsregelungen. In diesem Text sind Streckenabschnitte mit 30 km/h-
Regelungen als Tempo 30-Abschnitte bezeichnet.

Ausnahmen zur generellen Regelung von Tempo 50 auf Hauptverkehrs-
stralRen hat es schon immer gegeben (845 StVO), allerdings waren die
Hirden bislang sehr hoch: eine latente Gefahrdung reichte fir die Anord-
nung von abschnittsweise Tempo 30 nicht aus, es musste eine durch eine
Unfallhdufung nachgewiesene besondere Gefahrdung vorliegen. Larmuber-
schreitungen missen erst gesundheitsgefédhrdend sein, bevor Tempo 30
als adaquate MaRnahme méglich war, usw. Erst mit der StVO-Anderung
aus dem Jahre 2016 werden die Hirden etwas geringer. Der damalige
zusténdige Minister Dobrindt sagte hierzu: ,Wir schaffen jetzt den Rechts-
rahmen, damit die StralRenverkehrsbehérden ohne groRere blrokratische
Hidrden Tempo 30 vor Schulen und Kindergarten auch an Hauptverkehrs-
straRen anordnen kénnen".

Da die oben angefihrten stadtebaulichen Griinde, die Nutzungsverflech-
tungen in einem Stadtteilzentrum, das Queren der Ful3géanger, der Radver-
kehr auf der Fahrbahn, die haufigen Ein- und Ausparkvorgdnge nach wie
vor immer noch kein einklagbares Argument fir Tempo 30 sind, sind wei-
tere Anpassungen notwendig. Welche Wirkungen sind denn durch ab-
schnittsweise Tempo 30 zu erwarten?

Verkehrssicherheit

Die positiven Auswirkungen von Tempo 30 auf die Verkehrssicherheit sind
in Fachkreisen eigentlich unbestritten und ergeben sich im Wesentlichen
aus der Halbierung des Anhalteweges gegentiber Tempo 50 und - im Falle
eines Unfalls — aus der geringeren Kollisionsgeschwindigkeit.

Verkehrsablauf und Leistungsfahigkeit

Bei groReren Geschwindigkeiten werden die Abstiande im StralRenverkehr
groRer, sodass die Dichte mehr oder weniger unverandert bleibt. Im Ubri-
gen wird die Leistungsfahigkeit einer StadtstraRe in den wenigsten Fallen
Uber die Leistungsfahigkeit der Strecke, sondern Uber den Durchlass am
Knotenpunkt bestimmt — und der ist nun mal weitgehend geschwindig-
keitsunabhangig.

Larmminderung

In den letzten Jahren wurden zunehmend Tempo 30-Abschnitte aus Grin-
den der Larmminderung angeordnet. Das Repertoire zur Larmsenkung in
Larmaktionsplane ist Uberschaubar, sodass die zuldssigen Nachtwerte
haufig — zumindest rechnerisch — durch die Anordnung von Tempo 30
erzielt werden. Interessant ist, dass selbst Pegeldanderungen von ca. 1
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dB(A), die eigentlich nicht wahrnehmbar sein sollen, von den Anwohnen-
den als Verbesserung empfunden werden. Subjektiv wirkt Tempo 30 auf
jeden Fall larmmindernd.

Vertraglichkeit mit dem Radverkehr

Die umfangreiche Forschung zur Verkehrssicherheit des Radverkehrs zeigt,
dass die Fahrbahnfiihrung des Radverkehrs oder die Fihrung auf Schutz-
streifen bis in hohe Belastungsbereiche eine sehr gute Fihrungsform ist.
Subjektiv wird dies leider oft anders empfunden, u.a. weil die Geschwin-
digkeitsdifferenzen zwischen dem Kfz-Verkehr und dem Radverkehr bei
Tempo 50 sehr hoch sind. Eine groRere Akzeptanz waéare zu erwarten,
wenn bei Fahrbahnfihrung und Fihrung auf Schutzstreifen Tempo 30 als
flankierende MalRnahme eingesetzt wirde (vgl. Abb. 25). Zudem kann an
StralBen, an denen die Einrichtung von getrennten Radverkehrsanlagen
oder zumindest von Schutzstreifen nicht mdéglich ist, durch die Beschran-
kung der Hochstgeschwindigkeit fir alle Verkehrsteilnehmer auf 30 km/h
die gemischte Fihrung des Radverkehrs mit dem Kraftfahrzeugverkehr auf
der Fahrbahn vertraglich gemacht werden.

Eingefarbte Schutzstreifen in Kombination mit Tempo 30 in
Harenberg (Seelze)'?

Reisezeit und OPNV

Ein leicht widerlegbares Argument sind die vermeintlichen grof3en Reise-
zeitgewinne bei Tempo 50 gegenlber Tempo 30. Weder der eine noch der
andere Wert ist die Reisegeschwindigkeit Uber eine bestimmte Strecke.
Selbst bei einer Strecke von 1.000 m —groRere Abschnitte mit Tempo 30
sind selten vorgesehen — betragt der reale Fahrzeitunterschied gerade mal
30 Sekunden. Im OPNV kann dies im Einzelfall zwar zu einem Fahrzeug-
mehrbedarf fihren, in der Regel bleiben die Auswirkungen aber be-
herrschbar.

2. SHP Ingenieure
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Akzeptanz

Die Akzeptanz von abschnittsweise Tempo 30 auf Hauptverkehrsstralden
ist besser als erwartet. Insbesondere ist ein positiver Gewdhnungseffekt
festzustellen und flankierende MaRnahmen der Uberwachung und Kom-
munikation steigern die Akzeptanz.

Fazit

Es spricht Vieles fir abschnittsweise Tempo 30 auf Hauptverkehrsstra-
Ren. Die Abschnitte sollten klar erkennbar und nicht zu gro3 sein. Tempo
30 sollte auch aus stadtebaulichen Griinden angeordnet werden kénnen,
da nur so die Stadtteilzentren, die Siedlungskerne mit stadtgerechten Ge-
schwindigkeiten befahren werden. Niedrige Geschwindigkeiten sind fir
das Miteinander im StraBenraum wichtiger als die Verkehrsstarke, dies
zeigen eindrucksvoll die vielen stark belasteten Beispiele, die nach dem
Shared Space-Prinzip funktionieren. Die empfohlene Malnahme ,Ge-
schwindigkeitsreduzierung” ist als Prifauftrag zu verstehen und in jedem
Abschnitt neu zu bewerten. Sie bildet die kostengilinstigste MalRRnahme,
um den Radverkehr regelkonform zu fihren. Ist diese MalBnahme nicht
umsetzbar, gehen damit zumeist kostenintensive Eingriffe in den Stral3en-
querschnitt einher.
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6 Radabstellanlagen

6.1 Anforderungen an Fahrradabstellanlagen

Fiar die Attraktivitat des Radverkehrs spielen die Abstellmdglichkeiten an
Quelle und Ziel einer Fahrt eine wichtige Rolle. Gerade mit Blick auf immer
hoherwertigere Fahrrader erhalten Standsicherheit und Diebstahlschutz fir
abgestellte Fahrrader einen hohen Stellenwert. Im Umkehrschluss kénnen
attraktive Fahrradabstellanlagen dazu fihren, dass mehr Personen das
Fahrrad fir ihre taglichen Wege zur Arbeit, zum Einkaufen oder in der
Freizeit nutzen. Bequemes und sicheres Fahrradparken ist somit eine wich-
tige Voraussetzung fir die Nutzung des Fahrrads. Das Vorhandensein aus-
reichender und anspruchsgerechter Fahrradabstellanlagen entscheidet
deshalb malRgeblich Uber die Benutzung dieses Verkehrsmittels. Vor allem
junge Menschen, fir die das Auto als Statussymbol immer mehr an Be-
deutung verliert, kdnnen durch gute Abstellanlagen fir die Fahrradnutzung
gewonnen werden. Auch bzgl. der Verkehrssicherheit hat das Thema Be-
deutung, da bei unzulanglichen Abstellmdglichkeiten von vielen Radfah-
renden nur die weniger hochwertigen ,Zweitrader” genutzt werden, denen
es, neben Komfort, aber oft an einer ausreichenden sicherheitstechnischen
Ausstattung mangelt.

Anforderungen an gute Abstellanlagen, die im Einzelnen auch von Fahrt-
zweck und Aufenthaltsdauer abhangig sind, sind aus Sicht der Nutzer:

- Diebstahlsicherheit

Fahrrader missen mit Rahmen und mindestens einem Laufrad sicher und
leicht angeschlossen werden kénnen. Ein Wegtragen kann so verhindert
werden.

- Bedienungskomfort

Abstellanlagen sollten so komfortabel sein, dass sie zur Benutzung einla-
den. Das Fahrrad muss zligig und behinderungsfrei ein- und ausgeparkt
werden kénnen. Dabei darf kein Risiko von Verletzungen oder dem Ver-
schmutzen der Kleidung bestehen. Dies bedingt einen ausreichenden Sei-
tenabstand zwischen den abgestellten Radern.

- Standsicherheit

Die Mdglichkeit des Anlehnens an die Abstellmdglichkeit gewahrleistet
eine optimale Standsicherheit, die wichtig ist, wenn das Rad beladen ist
oder ein Kind in einem Kindersitz transportiert wird.

- Wetterschutz

Ein Schutz vor Wind und Wetter dient dem Werterhalt und der Funktions-
tichtigkeit des Fahrrads. Uberdachungen, Einstellméglichkeiten in ge-
schlossene Raume u. a. erhohen den Komfort einer Abstellanlage erheb-
lich und sind insbesondere bei langeren Standzeiten sinnvoll, wie sie in
den Betrieben oder an Bahnhéfen oft gegeben sind.
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- Vielseitigkeit
Die Abstellmdglichkeit sollte so geschaffen sein, dass sie durch alle Rad-
typen, egal ob Kinderrad oder Mountainbike genutzt werden kann.

- Sicherheit vor Vandalismus

Angst vor Beschadigungen ist ein wichtiges Argument gegen die Benut-
zung hochwertiger und damit komfortabler und sicherer Fahrrader. Vor
allem bei Dauerparkern besteht ein hohes Bedirfnis nach Abstelleinrich-
tungen, die ein mutwilliges Demolieren der Rader erschweren. Dies erfor-
dert eine gut einsehbare Lage der Abstellanlagen in der Offentlichkeit (so-
ziale Kontrolle). Ein guter Schutz ist insbesondere in geschlossenen Rau-
men mit Zugang durch einen begrenzten Personenkreis gewahrleistet.

- Direkte Zuordnung zu Quelle und Ziel

Parkmoglichkeiten sollten mdglichst in direktem Zusammenhang mit den
Gebaudezugangen angelegt sein. Radfahrende sind in der Regel nicht be-
reit, groRere Gehwegdistanzen zurlickzulegen. Frei abgestellte Fahrrader
sind bei Nichtberlicksichtigung dieses Kriteriums nur schwer zu vermeiden
und kénnen ggf. zu unerwiinschten Behinderungen von FuRBgéngern fiih-
ren.

- Leichte Erreichbarkeit
Fahrradparkanlagen sollten méglichst auf Stral3enniveau angelegt werden.
Treppen ohne Rampe sind fir die Zuwegung grundsatzlich zu vermeiden.

- Soziale Sicherheit

UnuUbersichtlichkeit, nicht ausreichende Beleuchtung und eine Lage in we-
nig belebten Ecken schaffen Angstraume. Diese missen vermieden wer-
den, um allen Nutzergruppen, insbesondere Frauen, den Zugang zur Ab-
stellanlage zu ermdéglichen.

Die Gewichtung der Anforderungen ist nicht immer gleich. Sie richtet sich
neben der Ortlichkeit stark nach dem Fahrtzweck und der Aufenthaltsdau-
er. Wird das Rad nur fir kurze Zeit geparkt, z. B. beim Einkaufen, Uber-
wiegen Aspekte der Bedienungsfreundlichkeit und der Standortwahl. Zu
Hause, am Bahnhof, am Arbeits- oder Ausbildungsplatz wird das Rad oft
far mehrere Stunden, teilweise sogar Uber Nacht abgestellt. Hier Uber-
wiegt der Wunsch nach Diebstahl- und Vandalismusschutz sowie nach
einer wettergeschitzten Unterbringung.

6.2 Ubersicht der erhobenen Fahrradabstellanlagen

Standfeste, diebstahlsichere und qualitativ hochwertige Fahrradabstellan-
lagen in ausreichender Anzahl an den Quell- und Zielorten des Radverkehrs
sowie an mdglichen Umsteigepunkten vom Rad zum OPNV sind fiir die
Fahrradnutzung auBerst wichtig. Denn nur wenn genitigend Fahrradabstell-
anlagen in entsprechender Qualitat vorhanden sind, wird das Fahrrad gern
und haufig genutzt. Die Fahrradabstellanlagen allein beeinflussen zwar
nicht die Haufigkeit der Fahrradnutzung, kénnen aber in héherem Malde
dazu beitragen, die Nutzungshemmnisse zu vermindern. Der Trend zu

Regiopolregion Bielefeld — Integriertes regionales Radverkehrskonzept 43



hochwertigen Fahrradern (z.B. Pedelecs) erfordert zunehmend witterungs-
und diebstahlsichere Abstellmdglichkeiten.

Als Grundlage fir die Analyse des derzeit vorhandenen Angebotes an
Fahrradabstellanlagen bzw. -platzen in der Regiopolregion Bielefeld wurden
an wichtigen Quellen und Zielen die Art der Abstellanlagen sowie deren
Anzahl und Auslastung erfasst. Die Beurteilung der Quantitdt der Abstell-
platze erfolgte u.a. durch die Erfassung von wild abgestellten Fahrradern.
Ebenso wie die Befahrung des Radverkehrsnetzes fand die Erfassung im
Januar 2020 statt.

An folgenden Quellen und Zielen des Radverkehrs in der Regiopolregion
wurden die Fahrradabstellanlagen in Absprache mit den Beteiligten erfasst
(vgl. Abb. 26):
e Bahnhofe

0 Bad Salzuflen
Bielefeld-Ost
Brackwede
Brake
Gutersloh
Halle
Herford
Kinsebeck
Oerlinghausen
Oldentrup
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SchloR-Holte
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Altenhagen
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Sieker
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Universitat
Ubbedissen
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Enger
Spenge
Steinhagen
Werther
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6.2.1 Ableitung des Handlungsbedarfs

Aus den Ergebnissen der Erhebung kann ein Handlungsbedarf abgeleitet
werden. Dieser ergibt sich, wenn mindestens eins der nachfolgenden Kri-
terien erfillt ist:

o Auslastung der Radabstellanlage =50 Prozent

o Vorderradhalter vorhanden

o Keine Uberdachten Abstellanlagen vorhanden

o Anteil der Wildparker gegentiber der Stellplatzanzahl =25 Prozent

Das Erfordernis neue Abstellméglichkeiten zu schaffen, wenn der kritische
Wert von 50 Prozent Auslastung erreicht ist, beruht darauf, dass die Er-
hebung im Januar 2020 vorgenommen wurde. Erfahrungen zeigen, dass
zu dieser Jahreszeit vor allem aufgrund von Kélte, Nasse, Glatte und Dun-
kelheit weniger Personen das Fahrrad nutzen. Liegt bereits jetzt eine gute
Auslastung der Abstellanlage vor, ist davon auszugehen, dass der Auslas-
tungsgrad in den Sommermonaten deutlich hoher ist. Bei der Schaffung
neuer attraktiver Abstellmdglichkeiten ist zu bedenken, dass diese zeit-
gleich eine erhéhte Nachfrage mit sich bringen kénnen.

Weiterhin entsprechen Vorderradhalter nicht mehr den heutigen Anforde-
rungen an Fahrradhaltern. An einem Vorderradhalter wird das Fahrrad al-
lein mit dem Vorderrad in die Halterung gestellt. Auf Grund der geringen
Einspannlange des Halters, wird das Fahrrad jedoch haufig nicht stabil
gehalten. Eine mégliche Folge kann das seitliche Wegklappen des Rades
sein, wodurch die Felgen irreparabel beschadigt werden kénnen. Auch die
Anforderung an den Diebstahlschutz wird nicht erflllt, da das AnschlielR3en
des Fahrradrahmens sowie eines Laufrades mit herkémmlichen Fahrrad-
schléssern nicht gewéhrleistet wird. Zusatzlich kommt es bei Anlagen mit
Vorderradhaltern i. d. R. zu geringen Seitenabstédnden. Die Verwendung
jedes zweiten Halters und eine geringe Gesamtauslastung sind die Folgen.

Als weitere Bedingung sollten an jeder Fahrradabstellanlage mindestens
teilweise Uberdachte Fahrradhalter angeboten werden. Im Idealfall sind alle
Abstellméglichkeiten Gberdacht. Ein Witterungsschutz erhéht den Komfort
und schiitzt Fahrradausstattungen wie beispielsweise Akkus von E-Bikes,
die anfallig gegen Feuchtigkeit sind. Er gewéhrleistet zusatzlich, dass Per-
sonen im Schutz der Uberdachung ihre Regenkleidung an- oder ablegen
kénnen.

Als letzte Bedingung wird das Verhaltnis der vorhandenen Abstellanlagen
und der frei abgestellten Fahrrader (Wildparker) aufgefiihrt. Wildparker
treten in der Regel aus zwei Grinden auf: Entweder sind die vorhandenen
Abstellméglichkeiten ausgelastet oder sie erfiillen die Anforderungen der
Radfahrenden nicht. Diese kénnen sowohl die Art der Fahrradhalter sein,
als auch die Lage der Abstellanlage. Liegt diese beispielsweise zu weit
entfernt vom Eingang zum Bahnhof, stellen Radfahrende ihr Fahrrad frei in
der Nadhe des Eingangs ab. Sind die vorhandenen Abstellmdglichkeiten
ausgelastet, gibt die Anzahl der Wildparker einen Anhalt, wie viele zusatz-
liche Abstellmdglichkeiten geschaffen werden miissen.
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Name der Einrichtung |Abstell- . Art

Altenhagen

Asemissen
(Oerlinghausen)

Avenwedde
Babenhausen Sitd
Bad Salzuflen
Bielefeld-Ost
Brackwede

Brake

Enger

Gutersloh

Halle

Herford

Kiinsebeck
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Sechs der 31 erfassten Radabstellanlagen sind selbst im Januar zu min-
destens 50 Prozent ausgelastet (vgl. Tab. 6 und Tab. 7). Die Anlage in
Gutersloh weist zudem einen hohen Anteil an Wildparkern im Verhaltnis
zu der Anzahl an Abstellméglichkeiten auf. Die Abstellanlage ist zu Uber
90 Prozent ausgelastet. Hier spiegelt sich das Problem mit Vorderradhal-
tern wider. Die letzten freien Stellplatze kénnen teilweise nicht mehr ge-
nutzt werden, da die Abstadnde zwischen den Vorderradhaltern zu eng sind
oder werden bewusst von den Radfahrenden gemieden, um das eigene
Fahrrad nicht zu beschéadigen.

Vorderradhalter befinden sich noch an sechs der erhobenen Radabstellan-
lagen (Asemissen, Gutersloh, Halle (Westf.), OWL-Arena, Senne, Ubbedis-
sen) und sollten ausgetauscht werden. Sie erfillen wie bereits beschrie-
ben nicht mehr die aktuellen Anforderungen an Fahrradhalter.

Vier Abstellanlagen (Bielefeld-Ost, Gitersloh, Herford, Ubbedissen) weisen
keine Uberdachten Abstellméglichkeiten auf. Um den Radfahrenden eine
gewisse Qualitdt an Abstellanlagen zu bieten, sollten zumindest einige
vorhandene Fahrradhalter (iberdacht werden.

Insgesamt weisen 11 erhobene Abstellanlagen Handlungsbedarf auf. Die
gesamten Ergebnisse der Erhebung sind im Anhang A-4 zu finden.

Abstell-

anlagen abgestellte |Wild- Aus- Handlungs-
9 " Fahrrader parker |lastung |Wildparker [bedarf
geschutzt
Stadtbahn- a4 Rahmen- i 22 0 50% 0% iz
Haltestelle halter

Vorderrad- Rahmen-

Bahnhof 62 Teilweise 12 (] 19% 0% ja
halter halter
Bahnhof 62 R‘;‘]::::r"' Teilweise 24 0 39% 0% nein
Stadtbahn- Rahmen- . o "
50
Haltestelle 60 halter I 43 8 72% I % =
Bahnhof 66 Ré:;rl:eern— Teilweise 20 0 30% 0% nein
Bahnhof 8 R";‘]:::r"' - 1 0o 13% 0% [
Sl | g | LS R ia 29 1 40% 1% nein
boxen halter
Bahnhof 34 R‘;:’I::r"' ia 13 0 38% 0% nein
Rahmen- . .
Z0B 32 halter ja 8 (] 25% 0% nein
Bahnhot " (1581 LoderradsSRamens - 146 150 92% [
halter halter
T | o |CACEIGES | EAIMERE 33 3 329% 3% [
halter halter
Bahnhof 158 R";‘]:::r"' - 140 20  89% I 13% [
Bahnhof 28 R‘;‘]::::r"' ia 1 0 39% 0% nein

Ubersicht Erhebung Radabstellanlagen Teil |
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Abstell-
anlagen
geschutzt

abgestellte

7%

63%

33%

50%

42%

3%

23%

21%

15%

449

20%
16%
2%
4%
42%

30%
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Fahrrader lastung |Wildparker

2%

0%

30% I 20%

7%

0%

3%

5%

0%

0%

0%

0%

0%

0%

0%

2%

0%

0%

0%

Handlungs-

bedarf

nein

nein

nein

nein

nein

nein

nein

nein

nein

nein

nein

nein

nein

nein
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6.2.2 Weitergehende Handlungsempfehlungen zum
Fahrradparken

Umgang mit herrenlosen Fahrradern

Der Umgang mit aufgegebenen Fahrradern gestaltet sich in Deutschland
schwierig. Herrenlose Fahrrader belegen, falls sie an Fahrradstellplatzen
angeschlossen sind, bendétigten Parkraum, wodurch das Entfernen dieser
auch fur Radfahrende von Belangen ist. Ein weiteres Argernis ist, dass ein
herrenloses Rad den Gesamteindruck des Stadtbildes tribt und kaputte
Fahrrader oder deren Uberreste anderen Fahrradnutzern das Gefiihl geben,
ihr Fahrrad nicht sicher abstellen zu kénnen. Dies hat zur Folge, dass die
Akzeptanz und Nutzung der Fahrradabstellanlage sinken.

Die Entfernung eines herrenlosen Rades ist zudem kompliziert, da zum
einen keine eindeutige Definition eines sogenannten ,Schrottrades” vor-
handen ist. Zum anderen herrscht Uber die Rechtslage Uneinigkeit. Solan-
ge das Fahrrad fahrtlichtig ist, darf es nicht entfernt werden, denn in
Deutschland gibt es keine Héchstparkdauer fir Fahrrader. Aktuell wird das
Entfernen nicht mehr fahrbereiter Rader durch das Blirgerliche Gesetzbuch
(8§58 958 und 959), das StralRen- oder Abfallrecht gehandhabt.

Biirgerliches Gesetzbuch

Die Paragrafen 958 und 959 des Birgerlichen Gesetzbuches erlauben das
Entfernen eines Fahrrades, wenn ,der Eigentiimer in der Absicht, auf das
Eigentum zu verzichten, den Besitz der Sache aufgibt” (BGB 8959). Das
Fahrrad muss eindeutig als herrenlos und aufgegeben erkennbar sein, an-
ders muss dem Besitzer die Moglichkeit gegeben werden, das Rad fahr-
tauglich zu machen.

Kreislaufwirtschafts- und Abfallgesetz

Das Kreislaufwirtschaftsgesetz erlaubt hingegen das sofortige Entfernen
von Fahrradern aus der freien Natur, wenn diese das Landschaftsbild be-
eintrachtigen. In bebauten Gebieten trifft dies jedoch nicht zu und die Tat-
sache, dass - anders als Kraftfahrzeuge - Fahrrader kaum umweltgefahr-
dende Betriebsstoffe enthalten, tragt dazu bei, dass Rader nicht entfernt
werden durfen.

Das Abfallrecht handhabt herrenlose Fahrrader nur als Abfall, wenn sie
iber mehrere Wochen fahruntauglich in der Offentlichkeit abgestellt wur-
den und offensichtlich vom Besitzer aufgegeben wurden. Bei Fahrradern,
die Uber einen langeren Zeitraum in einem beschadigten Zustand zurlck-
gelassen werden, ist davon auszugehen, dass keine weitere Nutzung vor-
gesehen ist. Anhaltspunkte hierfir kénnen Staubschichten, die Ansamm-
lung von Laub oder auch Spinnennetze sein. In diesem Fall ist es erlaubt,
das Fahrradschloss aufzubrechen und das Rad zu entsorgen. Indizien, die
dafirsprechen, dass das Fahrrad vom Eigentimer nicht zum Zweck der
Entsorgung oder in diesem Zustand hinterlassen wurde, wie beispielswei-
se ein teures Fahrradschloss, kénnen auf Vandalismus oder Teildiebstahl
hinweisen. Diese Fahrrader fallen somit nicht unter das Abfallgesetz. Auch
Fahrrader die mit kleineren Reparaturen einsatztauglich gemacht werden
kénnen, wie beispielsweise platte Reifen, dirfen nicht entsorgt werden.
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Dem Besitzer muss die Mdglichkeit gegeben werden, das Rad zu warten.
Sollte dieser sich nicht um das Fahrrad kiimmern und sich der Zustand des
Rades verschlechtern, darf das Fahrrad von den Behérden mit Berufung
auf das Abfallgesetz entfernt werden.

Durch die momentan schwierige Rechtslage kiindigen Kommunen in den
betroffenen Bereichen ,Wartungen” an, beispielsweise Grinschnitt. Durch
die frihzeitige Bekanntgabe, die anhand von Markierungen oder Mitteilun-
gen am Rad kenntlich gemacht wird, generellen Aushangen 0.a. wird den
Besitzern der Rader Zeit zugesprochen, in der sie das Rad entfernen kén-
nen. Die am Stichtag verbliebenen Fahrréder werden entfernt, missen
allerdings als Fundobjekt sechs Monate gelagert werden.

Die regelmaRige Kontrolle abgestellter Fahrrader im vier Wochen Takt wie
in den Niederlanden bietet die Chance, Fahrrader stets zu Uberprifen und
herrenlose Rader aus fundierten Beobachtungen zu entfernen. Markierun-
gen an den Fahrradern helfen diese wiederzuerkennen. Eine klare Geset-
zesvorschrift ware winschenswert, ist jedoch aktuell nicht absehbar,
weshalb Kommunen sich selbst um dieses Problem kiimmern muissen.

Stellplatze fiir Sonderfahrrader

Ein schwieriges Themenfeld bilden die Sonderformen von Fahrradern wie
Lastenrader oder Fahrrader mit Kinderwagen. lhre UbergréRe wird bei den
herkdmmlichen Fahrradhaltern kaum berlcksichtigt. Auch das Aufstellen
langerer Anlehnbiigel wiirde keine Abhilfe schaffen. Es ist davon auszuge-
hen, dass andere Nutzer ihr Fahrrad an den Blgel anschlieen wirden.
Ohne das Aufstellen von einem Schild, dass das Fahrradparken an diesen
Blageln nur fir Sonderfahrrader erlaubt und das Durchfihren von Kontrol-
len gegen Verstole dieser Erlaubnis, kann den Lastenfahrradern und ahnli-
chen Réadern im offentlichen Strallenraum kein anforderungsgerechter
Stellplatz angeboten werden.

Ladeinfrastruktur

Die Nachfrage nach Lademdglichkeiten im Alltagsradverkehr ist nach Zwi-
schenergebnissen aus eigenen Untersuchungen und Workshops zu Bike-
and-Ride-Anlagen'® sehr gering. Die immer weiter steigenden Reichweiten
der E-Bikes werden im Alltag nicht ausgeschopft. Strecken von 70 — 100
Kilometern werden &aulRerst selten von Radfahrenden auf dem Weg zur
Arbeit, Sport oder Einkauf bewaéltigt, sodass das Aufladen des Akkus in
der Regel zuhause und Uber Nacht vorgenommen wird. Hinzu kommt,
dass die Radfahrenden selten bereit sind, ihr passendes Ladegerat mitzu-
nehmen. Sind 6ffentliche Ladestationen nicht abschlieBbar oder liegt das
Ladegerat im Freien, sinkt die Nutzung auf ein Minimum. Bieten Radabstel-
lanlagen SchlieRfacher zur Nutzung an, bietet sich die Integrierung von
Lademoéglichkeiten an. Werden 10 — 20 Prozent der SchlieRfacher mit
Strom versorgt, sollten ausreichend Lademdglichkeiten vorhanden sein.

'3 Region Hannover, Ausstattung von Bike + Ride-Anlagen — Modulkatalog,

Marz 2019 (Zwischenergebnisse)

Regiopolregion Bielefeld — Integriertes regionales Radverkehrskonzept 50



Allerdings ist der Aufbau einer Ladeinfrastruktur fir Radfahrende im Frei-
zeitverkehr interessant. Die zurlickgelegten Kilometer sind deutlich héher
als im Alltagsverkehr. Sinnvoll ist es deshalb Radabstellanlagen, die in der
Nahe von touristischen Zielen liegen, mit Lademdglichkeiten auszustatten.

SHP Ingenieure Regiopolregion Bielefeld — Integriertes regionales Radverkehrskonzept 51



SHP Ingenieure

7 Service und Information

7.1 Bestandsanalyse

Fahrradverleihsystem

In der Stadt Bielefeld werden dieses Jahr rund 250 Leihrader im Bereich
der Kernstadt sowie der Universitat aufgestellt. Virtuelle, in einer App
sichtbare Haltestellen geben an, wo die Leihréader abgestellt werden dir-
fen. Zur Ausleihe stehen herkdmmliche Fahrrader bereit. In einer zweiten
Stufe soll die Anzahl der Fahrrader auf 600 erhéht werden. Hinzu kommen
dann rund 50 Pedelecs und zehn Lastenrader. Ein Zeitpunkt fir die zweite
Phase ist noch nicht bekannt und zudem abhangig vom Erfolg des Fahr-
radverleihsystems.

Sowohl am Bielefelder als auch Gitersloher Hauptbahnhof stehen bereits
jeweils vier Leihfahrréder der Deutschen Bahn zur Verfigung. Das Bike-
sharing-Netzwerk ,Call a Bike” wird von der DB in tGber 70 Stadten betrie-
ben. Im Basis-Tarif wird eine Grundgebihr von 3 € pro Jahr erhoben. Jede
halbe Stunde kostet den Nutzer 1 €. Der Tagestarif liegt bei 15 €. Die
Ausleihe funktioniert Uber die zugehoérige App und kann nach der einmali-
gen Anmeldung in jeder Stadt genutzt werden. Jeder Nutzer kann zwei
Fahrrader gleichzeitig ausleihen. In Bielefeld und Gitersloh stehen die
Fahrrader an festen Stationen und missen am Ende der Leihe dort wieder
abgestellt werden. Ergdnzend stehen am Hauptbahnhof in Gitersloh zehn
Leihrader des Anbieters Nextbike, welche den Nutzerinnen und Nutzern
des Fahrradverleihers zur Verfligung stehen.

Fahrradladen

Abb. 27 zeigt die Fahrradladen in der ndheren Umgebung des Radnetzes.
Bis auf die Stadt Oerlinghausen verfligen alle zentralen Orte Uber einen
Fahrradladen. In Richtung Bielefeld nimmt die Dichte an Fahrradladen zu.
Zudem liegen entlang diverser Routen Fahrradladen, die eine Reparatur
des Rades ermdglichen. Die Namen und Adressen der Fahrradladen sind in
Anhang A-3 zu finden.

Servicestation

Servicestationen bilden in der Regiopolregion eine Ausnahme. Seitens der
beteiligten Kommunen wurde lediglich eine Servicestation beim Fahrradla-
den ,Zweirad Magerkohl” in Steinhagen genannt. Diese umfasst einen
Fahrradschlauchautomaten sowie eine Luftpumpe, die rund um die Uhr
nutzbar ist.
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7.2 Ergdnzende Service-Dienstleistungen

Ampelgriffe/FuBrasten

An wichtigen Knotenpunkten wird empfohlen Ampelgriffe oder FuRRrasten
anzubringen. Diese stellen eine Erleichterung fir den Radverkehr dar und
erhéhen deren Komfort. Dadurch wird eine fahrradgerechte Verkehrspla-
nung erganzt und das Radfahren im Alltag ein kleines Stiick angenehmer
gestaltet, sodass beim Warten an der Lichtsignalanlage nicht abgestiegen
werden muss. Vorrangiges Ziel ist es jedoch, Wartezeiten an Lichtsignal-
anlagen fur den Radverkehr zu verringern.

FuRraste (Hannover) und Ampelgriff (Hannover)'*

Service-Points

Durch die Einrichtung von Service-Points wird Radfahrenden, die keinen
Zugriff auf eigenes Werkzeug oder eine Luftpumpe haben, ein zuséatzlicher
Service angeboten. Service-Points sollten neben dem fir Reparaturen am
Fahrrad erforderlichen, gangigen Werkzeug und einer fest installierten, fir
alle Ventile nutzbaren Luftpumpe Uber ausreichend Platz zum Reparieren
des Fahrrades verfiigen. Ergédnzend ist die Installation eines Schlauchau-
tomaten denkbar, der den Austausch eines ,Platten” auch am Wochenen-
de oder in den Abendstunden ermdglicht. Hier sollten Patenschaften durch
ortsansassige Fahrradladen angestrebt werden. Service-Points kdnnen
auch fir Radtouristen von Interesse sein.

" SHP Ingenieure
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Mégliche Ausstattung eines Service-Points'®

Eine Einrichtung von Service-Points bietet sich insbesondere an hoch
durch den Radverkehr frequentierten Bereichen an, z.B.

— Bahnhofe

— Schnittstellen OPNV/SPNV

- ZOB

— Radabstellanlagen in Innenstadten

Aufbau von Kilometersteinen

Als weiterer Service kann der Aufbau von Kilometersteinen dienen. Auf
der Strecke zwischen zwei zentralen Orten (bspw. von Spenge nach En-
ger) wird jeden Kilometer ein Stein mit der entsprechenden Kilometeran-
gabe aufgestellt. So haben Radfahrende eine ungefahre Vorstellung von
den bereits gefahrenen Kilometern. Erganzend kénnen diese Kilometerstei-
ne die Entfernung bis zum néchsten oder auch Ubernachsten zentralen Ort
(bspw. von Spenge nach Enger und Herford) angeben.

Rastplatze mit Schutzdach

Die Errichtung von Rastplatzen wird in der Regel eher mit einem Freizeit-
netz verbunden. Das entwickelte Radverkehrsnetz weist jedoch grof3e Ent-
fernungen zwischen den einzelnen Orten auf. Aus diesem Grund kann es
durchaus sinnvoll sein, entlang wichtiger langer Verbindungen Rastplatze
mit einem Dach zum Schutz gegen Wind und Wetter (z. B: Wolkenbriiche)
zu installieren.

' SHP Ingenieure
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Beispiele einer Rasthltte mit Schutzdach im Landkreis Hildes-
heim'®

7.3 Offentliches Leihradsystem

In den vergangenen Jahren ist die Zahl 6ffentlicher Fahrradverleihsysteme
— analog zum Carsharing gemaR internationalem Sprachgebrauch Bikesha-
ring genannt — kontinuierlich gestiegen. Die Nutzung eignet sich beson-
ders auf kurzen Strecken. Unterschieden wird bei den Leihradsystemen
zwischen stationsgebundenen (Ausleihe und Riickgabe an Stationen) und
flexiblen Konzepten, bei denen die Fahrrader innerhalb eines definierten
Gebiets ohne Station bereit- und abgestellt werden. Die Nutzenden mus-
sen sich bei beiden Konzepten weder um die Wartung, noch um die Ab-
stellung oder Sicherung des Fahrrads kiimmern. Bei den modernen Fahr-
radverleihsystemen gilt eine Angebotsdichte von 10-12 Stationen stadt-
weit und ein Leihrad pro 1.000 Einwohnern als optimal. Empfehlenswert
ist es, neben dem Kerngebiet und den Arbeitsplatzschwerpunkten auch
Wohnstandorte mit einzubeziehen. Zudem spielt die Verknlipfung von
Leihradsystemen mit dem OPNV eine wesentliche Rolle.

7.3.1 Best Practice Beispiele in Deutschland

~StadtRAD Hamburg”

Das offentliche Fahrradverleihsystem ,StadtRAD Hamburg” ist das erfolg-
reichste in ganz Deutschland. An ca. 220 Stationen stehen rund 2.600
Fahrrader bereit. Die hohe Stationsdichte und deren Lage an Orten mit
hohem Kundenpotenzial, sowie hoher Einwohnerzahl im Umkreis von
500 m um die Stationen sind zwei der Erfolgsfaktoren des Systems. Seit
April 2019 bietet ,StadtRAD Hamburg” auch die Ausleihe von Lastenra-
dern an. Egal ob Fahrrad oder Lastenrad, die erste halbe Stunde pro Tag
ist kostenlos und ein Angebot, das viele Menschen zur Nutzung anregt.
Ab der 31. Minute werden 8 ct/min berechnet. BahnCard-Inhaber und
HVV-Abonnenten zahlen nur 6 ct/min.

Neben der Reservierung und Anmeldung per App bietet das Fahrradleih-
system an jeder Leihstation Serviceterminals an denen sowohl die Regist-
rierung als auch Ausleihe und Rickgabe abgewickelt werden kann.

'8 SHP Ingenieure
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~StadtRAD Hamburg” ist zudem Bestandteil des Hamburger Mobilpunktes
~Switchh”. Diese sammelt die Angebote von verschiedenen Sharing-
Anbietern (cambio, car2go, DriveNow und StadtRAD) an einem Ort.

Die roten Fahrrader haben einen hohen Wiedererkennungswert im Stra-
Renraum und die stadtbezogene Namensgebung erzielt eine Hamburger
Identitat.

Fahrradverleihsystem ,StadtRAD Hamburg“'’

»MVGmeinRad”

Die Mainzer Verkehrsgesellschaft (MVG) begann 2012 ein stationsgebun-
denes Fahrradleihsystem aufzubauen. Inzwischen stehen an Gber 200 Sta-
tionen mehr als 1.200 Leihrader zur Verfligung. Die Vermietstationen sind
in unmittelbarer Nahe von stark frequentierten Schnittstellen mit dem
OPNV oder durch den OPNV schlecht erschlossene Gebiete angesiedelt.
Seit 2019 kénnen in Mainz, Wiesbaden, Ingelheim und Budenheim ausge-
liehene Fahrrader in jeder dieser vier Kommunen zuriickgegeben werden.

Uber eine dazugehdrige App kénnen Nutzer sich registrieren und die Aus-
leihvorgange abwickeln. Eine Mehrfachvermietung ist derzeit noch nicht
moglich, sodass jeder Kunde aktuell nur ein Fahrrad ausleihen kann. Die
anfangs notwendige Kundenkarte kann nur noch an wenigen alten Statio-
nen genutzt werden.

Preislich sind 1,50 € fir die ersten 60 Minuten angesetzt. Jede weitere
halbe Stunde kostet zusatzliche 1,50 €. Verglnstigte Tarife bieten die
Ausleihe fir 0,75 € (bspw. Inhaber/innen eines JobTickets oder Schiilerti-
ckets Hessen) oder 0,50 € (,Mainzer Studis”) fir die ersten 60 Minuten
und jede weitere halbe Stunde an.

7 SHP Ingenieure
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Fahrradverleihsystem ,MVGmeinRad“'®

~SprottenFlotte”

Im Juli 2019 ging die ,SprottenFlotte” in der KielRegion an den Start. In
der Pilotphase, welche bis Ende 2020 andauert, stehen derzeit 245 Leih-
rader an Uber 30 Stationen zur Verfligung. Die gréf3ten Stationen befinden
sich erwartungsgemals am Kieler Hauptbahnhof, der Universitat und am
Anleger Dietrichsdorf. Anders als in anderen deutschen Grol3stadten, ste-
hen nicht nur im Stadtzentrum Leihstationen, sondern auch in angrenzen-
den Gemeinden wie Altenholz, Heikendorf oder Schénkirchen. Ab 2021
soll das Bikesharing-System in die angrenzenden Stadte Plén, Rendsburg,
Eckernforde, Bludelsdorf und Preetz ausgeweitet werden. Mit der Erweite-
rung sollen den Nutzern auch Pedelecs und Lastenrdder angeboten wer-
den. Aktuell kommen ausschlieRlich konventionelle Leihréder zum Einsatz.
Die ,SprottenFlotte” gehort zur nextbike Familie. Nextbike ist europaischer
Marktfahrer im Bikesharing.

Der Masterplan Mobilitat fur die KielRegion sieht in dem Aufbau eines re-
gionalen Bikesharing-Systems ein Element der zentralen Schliisselmal3-

'®  Freies Foto

Regiopolregion Bielefeld — Integriertes regionales Radverkehrskonzept 58



SHP Ingenieure

nahmen. Umsetzung und Koordination wird vom regionalen Mobilitatsma-
nagement Gbernommen.

Die Anmeldung erfolgt Gber die nextbike-App, eine Hotline oder die dazu-
gehorige Internetseite. Wie auch in Hamburg ist die erste halbe Stunde
kostenfrei. Jede weiteren 30 Minuten kosten 1 €, wobei der Tages-
hochstsatz bei 9 € liegt.

7.3.2 Konzeptionelle Empfehlungen fiir ein angebotsorientiertes
Fahrradverleihsystem

Nachfolgend werden einige konzeptionelle Empfehlungen zu verschiede-
nen Aspekten eines Fahrradverleihsystems (FVS) gegeben. Generell ist
festzustellen, dass die Qualitat der Leihfahrrader einer der entscheidenden
Faktoren zum Erfolg eines Verleihsystems ist. Schwergangige und unbe-
queme Rader wirken ebenso abschreckend wie schlecht oder gar nicht
gewartete Fahrrader. Der Ausleih- und Rickgabevorgang muss ebenso
einfach sein wie ein zuverldssiger Abrechnungsprozess. Beides muss im
heutigen digitalen Zeitalter mobil Uber eine App mdglich sein. Hier sollte
neben den angesprochenen Vorgangen auch der Ladezustand von bspw.
Pedelecs abrufbar sein und eine Kontaktperson aufgefihrt sein, die fur die
Kunden jederzeit erreichbar ist.

Fur die Regiopolregion Bielefeld gilt zu beachten, dass diese sich aus un-
terschiedlichsten Stadten und Gemeinden zusammensetzt. Einerseits bie-
ten die drei gréReren Stadte Bielefeld, Gltersloh und Herford viel Potenzial
zur EinfGhrung eines Fahrradverleihsystems. Die Nutzung der Leihrader auf
kurzen Strecken innerhalb der Stadte ist hier denkbar und wird wie bereits
beschrieben in Bielefeld zeitnah umgesetzt. Andererseits sind auch kleine-
re Gemeinden Bestandteil der Regiopolregion. Hier lassen sich auf kurzen
Distanzen keine relevanten Quellen bzw. Ziele erreichen. Insofern besteht
die Schwierigkeit bei der Etablierung eines Fahrradverleihsystems flr die
Regiopolregion, die unterschiedlichen Anspriiche zu beriicksichtigen. Da in
der Regiopolregion nur die Stadt Bielefeld Uber ein Fahrradverleihsystem
verflgt, ist zu prifen ob sich dieses auf die Regiopolregion ausweiten
oder in ein neues Leihradsystem integrieren lasst, um eine maoglichst hohe
Akzeptanz zu erreichen.

Anzumerken ist, dass es deutschlandweit keinen Handlungsleitfaden fir
Stadte und Kommunen gibt. Zu den tatsachlichen Potenzialen sind vertief-
te Untersuchungen erforderlich.

Verkniipfung Fahrradverleihsystem mit OPNV

Bei der Einfihrung eines Fahrradverleihsystems sollte zu Gunsten der Ge-
samtverkehrsentwicklung pro Umweltverbund darauf geachtet werden,
mdglichst Synergien zwischen dem Fahrradverleihsystem und dem OPNV
zu schaffen. Die Verknipfung der beiden Verkehrsarten ermdglicht inter-
modale Wegeketten. So kénnen Leihrader den OPNV erganzen und bspw.
auf der letzten Meile eine neue Alternative darstellen oder im Zulauf zu
den Schnittstellen neue Mdglichkeiten fir potenzielle Kunden schaffen.
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Zudem schlieRen Leihsysteme Licken im OPNV-Liniennetz oder mindern
die Uberlastungen einzelner OPNV-Linien.

Bei der Lokalisierung der Standorte sollten in jedem Fall die Tarifgrenzen
im OPNV beriicksichtigt werden. Allen voran sind hier die Tarifgrenzen der
drei grofRten Stadte Bielefeld, Gitersloh und Herford zu berlicksichtigen.
Birgt die Nutzung des Leihrades bis zur Haltestelle innerhalb einer glinsti-
geren Tarifgrenze einen finanziellen Vorteil, wird ein weiterer Anreiz ge-
schaffen. Erste Evaluationen'® zeigen, dass ein hoher Anteil der Nutzerin-
nen und Nutzer von Fahrradverleihsystemen Uber eine Zeitkarte flir den
OPNV verfiigen. Laut Studie besitzen zwischen 25 Prozent und
34 Prozent der Menschen in den Modellstadten eine Zeitkarte, wohinge-
gen dieser Anteil bei den Nutzerinnen und Nutzern der Fahrradverleihsys-
teme zwischen 56 Prozent und 69 Prozent liegt.

Die Dichte der Leihstationen sollte sich an der vorhandenen Haltestellen-
dichte des OPNV und SPNV orientieren. Im Vergleich weisen erfolgreiche
auslandische Systeme (bspw. Velib Paris oder Bicing Barcelona) eine ho-
here Stationsdichte auf als viele deutsche Systeme (10-13 Stationen/km?
gegenlUber zunachst nur bis zu 1,6 Stationen/km2 in den Modellprojek-
ten'®). Neben Schnittstellen mit dem OPNV sollten auch Mobilstationen
mit Leihradern versehen werden.

Marketing, Kommunikation und Vertrieb

Ein wichtiger Schritt zum Erfolg eines Leihradsystems ist, dass Birgerin-
nen und Blrgern das Angebot kennen. Hierdurch erhéht sich nicht nur der
Kreis der potenziellen Nutzerinnen und Nutzer sondern auch die Anzahl der
tatsachlich getatigten Ausleihen. Wird eine maximale Nutzung angestrebt,
kénnen die Kosten fir Kommunikation und Werbung durchaus beachtlich
sein. Um das Fahrradverleihsystem in das Bewusstsein der Birgerinnen
und Bilrger zu bekommen, sollten verschiedene Faktoren berlcksichtigt
und umgesetzt werden. Entscheidend fir die Nutzung ist, dass die Leihra-
der und Leihstationen wahrgenommen werden. Dies bedeutet zum einen
eine gut sichtbare Positionierung im 6ffentlichen Raum. Zum anderen kann
durch eine ansprechende Gestaltung ein Wiedererkennungswert geschaf-
fen werden.

Effektive Offentlichkeitsarbeit wie bspw. die Beteiligung an 6ffentlichen
Veranstaltungen mit Erlauterung des Registrierungs- und Ausleihvorgangs
sowie Medienkampagnen kénnen eine positive Haltung der Bevdélkerung
gegenltber dem Leihradsystem fordern und die Nutzungshiirde verringern.

Durch die Schaffung von Synergien zwischen dem Fahrradverleihsystem
und dem OPNV kénnen sich Werbepartnerschaften ergeben und Marke-
tingmaRnahmen des OPNV mit der Leihradwerbung erganzt werden. Dies
verringert den finanziellen Aufwand erheblich. Die Zusammenarbeit mit

' Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur, /nnovative Of-

fentliche Fahrradverleihsysteme: Ergebnisse der Evaluation und Empfeh-
lungen aus den Modellprojekten, Berlin/Bonn/Wuppertal/Stuttgart, No-
vember 2014
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dem OPNV birgt zudem die Méglichkeit, wichtige potentielle GroRkunden-
gruppen wie Studierende (Integration ins Semesterticket), Betriebe (In-
tegration ins Job-Ticket) und Hotellerie (Integration in Hotel-
/Touristenticket) zu gewinnen.

Neben den durch Marketing und Kommunikation entstehenden Kosten,
finden sich diese Inputs auch auf der Finanzierungsseite wieder. Durch
Sponsoren oder Werbekunden, die auf oder mit dem Leihradsystem wer-
ben wollen, kédnnen zusatzliche Einnahmen generiert werden. Die Vielsei-
tigkeit der Kommunikations- und WerbemalRnahmen macht es schwierig
eine Kosteneinschatzung zu geben. Zudem befinden sich viele Leihsyste-
me — allen voran mit Verknlipfung an den OPNV - noch in der Startphase,
sodass keine Erfahrungswerte zur Verfiigung stehen.

Ausstattung

Die typischen Bewegungsmuster von FVS-Nutzende liegen eher im Kurz-
streckenbereich von haufig nicht mehr als drei Kilometer. Einzelne Evalua-
tionen?® zeigen, dass die Nutzungsdauer bei stidtischen Modellprojekten
deutlich unter einer halben Stunde liegt. Ein entscheidender Grund hierfir
ist die Tarifgestaltung, welche Kurzstreckenfahrten und die Nutzung der
Leihrader als Zubringer zum OPNV begiinstigt.

Wird nun das entwickelte Radnetz der Regiopolregion Bielefeld betrachtet,
lasst sich schnell erkennen, dass die Verbindungen unter den Kommunen
deutlich groRere Entfernungen aufweisen. Soll ein Fahrradverleihsystem
entwickelt werden, welches es ermdglichen soll auch gréRRere Distanzen
zu bewaltigen, sollten Pedelecs in das Leihradsystem eingebunden wer-
den. Derzeit bendtigen Stationen mit Pedelecs noch einen Stroman-
schluss, was die Standortfindung und das Management der Anlagen er-
schwert. Mit Blick auf den Teutoburger Wald als topografische Hlrde er-
scheint ein Flottenanteil von einem Viertel an Pedelecs empfehlenswert.

Der Erfolg eines Fahrradverleihsystems ist von vielen Faktoren abhéngig.
Von wesentlicher Bedeutung ist die Fahrradbesitzquote der Einwohner der
Stadt. Dies erklart den grof3en Erfolg der Fahrradverleihsysteme in grol3en,
friher wenig radaffinen Stadten wie London oder Paris und die relativ be-
scheidenen Erfolge in durchaus fahrradfreundlichen Stadten, wie bei-
spielsweise Hannover. Je weniger private Fahrrader vorhanden sind, desto
starker werden interessierte Nutzerinnen und Nutzer auf das Angebot zu-
rickgreifen. Ein Angebot mit ausschlieRlich ,normalen” Leihradern er-
scheint deshalb wenig sinnvoll. ZweckmaRiger ist es, das Angebot um
Lastenfahrrader und Pedelecs zu erweitern. Dies ermdglicht sowohl Kinder
als auch Einkaufe schnell, sicher und einfach zu transportieren. Flr ver-
schiedene Anforderungen gibt es unterschiedliche Ausfiihrungen. Kinder
bspw. benétigen einen bequemen Sitz, wohingegen Wasserkisten sicher
verstaut werden miuissen. Hierdurch wird den Birgerinnen und Bulrgern

20 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur, /nnovative Of-

fentliche Fahrradverleihsysteme: Ergebnisse der Evaluation und Empfeh-
lungen aus den Modellprojekten, Berlin/Bonn/Wuppertal/Stuttgart, No-
vember 2014
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ermdglicht, auch langere Distanzen sowie den GrofReinkauf im Supermarkt
ohne die Nutzung eines Pkw zu erledigen.

7.4 Wegweisende Beschilderung

Eine einheitliche und durchgangige Radverkehrswegweisung dient der
besseren Orientierung der Radfahrenden und weist sie auf schnelle, siche-
re und komfortable Routen hin. Hinzu kommt, dass vorhandene Routen
durch eine entsprechende Wegweisung ins Blickfeld und somit ins Be-
wusstsein von Radfahrenden gelangen. Ein Wegweisungssystem ist daher
als ein Qualitatskriterium fir ein Radwegenetz anzusehen. Dazu kommt,
dass Wegweisungssysteme auch ins Blickfeld anderer Verkehrsteilneh-
mender geraten und diese auf bestehende Radverbindungen hinweisen.

Grundsatzlich unterscheidet man bei den Wegweisungssystemen zwi-
schen zwei Systemkomponenten; der zielorientierten Wegweisung bei der
Uberwiegend der klrzeste und schnellste Weg bevorzugt wird und der
routenorientierten Wegweisung, bei der die Freude am Radfahren und die
landschaftsbezogene Erholung im Vordergrund stehen. Fir die in diesem
Kapitel betrachtete Alltagswegweisung ist die zielorientierte Wegweisung
erforderlich.

Eine Ausnahme bildet der Kreis Lippe. Die lippische Wegweisung wurde
fur das Alltagsradverkehrsnetz entwickelt. Das touristische Netz ist in die-
ses System integriert worden. In Abb. 33 ist zu erkennen, dass entlang
der Verbindungen im Kreis Lippe bereits viele Wegweiser vorhanden sind.

Die Kreise der Regiopolregion sowie die Stadt Bielefeld verfiigen fir den
Freizeitradverkehr Uber ein umfassendes Wegweisungssystem. Dieses
wird mithilfe von bereits vorhandenen Datenbanken und einem Geographi-
schen Informationssystem, aus welchem sich die genauen Wegweiser-
standorte ablesen lassen, gepflegt. Es handelt sich bei der Wegweisungs-
datenbank um routenorientierte, touristische Wegweisungen, welche die
zielorientierte Wegweisung mit routenbezogenen Symbolen — in Form von
zusatzlich installierten Plaketten — unterstitzt.

Insgesamt befinden sich in der Regiopolregion Bielefeld 4.902 Wegweiser
(vgl. Abb. 33). 644 davon sind dem Kreis Herford, 478 dem Kreis Lippe
sowie 1.879 dem Kreis Gitersloh zu zuordnen. Die Stadt Bielefeld hat
1.901 Wegweiser aufgestellt. Fir das neue Knotenpunktsystem wurden
137 Knotenpunkte identifiziert.

Das regiopole Radverkehrsnetz, das im Allgemeinen den Anforderungen
eines Alltagsnetzes genligen soll, deckt sich insgesamt eher selten mit
dem Netz der Freizeitradwege. Entlang einiger ausgemachten Verbindun-
gen des Radverkehrsnetzes befinden sich keine oder nur wenige Wegwei-
ser (vgl. Abb. 33). Da sich die Ziel- und Entfernungsangaben der vorhan-
denen Wegweiser ausschlielRlich auf das Freizeitwegenetz beziehen, kon-
nen letztere in der Regel nicht fir das regiopole Radverkehrsnetz verwen-
det werden. Es mlsste daher ein separates, d.h. neues, Wegweisungssys-
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tem nach den Kriterien der zielorientierten Wegweisung aufgebaut wer-
den.

Eine Uberarbeitung der vorhandenen Wegweisungskonzepte sowie der
Integrierung eines neuen Wegweisungssystems flr das regiopole Radver-
kehrsnetz ist mit hohen Kosten verbunden. Der Gutachter hat eine grobe
Kostenschatzung fir ein Wegweisungskonzept im Landkreis Harburg vor-
genommen.?' Die reinen Materialkosten beliefen sich hier bereits auf rund
250.000 Euro. Hinzu kommen Planungskosten (ca. 50.000 Euro) sowie
Kosten fir die Montage (ca. 200.000 Euro) und Betriebskosten (ca.
40.000 Euro).

Es ist festzuhalten, dass die Erweiterung der vorhandenen Wegweisung
um Ziele des regiopolen Radverkehrsnetzes fir eine Alltagswegweisung
eine deutliche Aufstockung des Wegweisungssystems erfordert. Eine
neue, regelkonform ausgefiihrte Wegweisung bedarf aulRerdem héaufig
einer Erweiterung der vorhandenen Wegweiser bzw. Schilder. Gegebenen-
falls ist auch der Austausch von Schildern erforderlich. Dies kann anhand
eines Beispiels verdeutlicht werden: Wenn an einem Standort, an dem
sich das Freizeitwegenetz und das regiopole Radverkehrsnetz kreuzen,
bisher lediglich ein Zwischenwegweiser im Zuge der Freizeitwegweisung
regelkonform vorhanden ist, missten diese Zwischenwegweiser durch
aufwandige Pfeilwegweiser ersetzt werden.

Weiterhin ist zu beachten, dass das Schaffen einer regelkonformen Weg-
weisung nicht immer mdglich sein wird, da zahlreiche vorhandene Weg-
weiser durch Erganzungen neuer Ziele (fir das regiopole Radverkehrsnetz)
die laut dem Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fir den Radver-
kehr?? die vorgegebene maximale Anzahl an Zielen auf einem Wegweiser
von Zwei Uberschreiten wiirden. Es ist darauf hinzuweisen, dass die Uber-
sichtlichkeit — und damit eine elementare Forderung — der Radverkehrs-
wegweisung leiden wirde, wenn keine regelkonforme Umsetzung gewahlt
werden wirde.

Aus den genannten Grinden erscheint die Schaffung eines neuen Weg-
weisungssystems im regiopolen Radverkehrsnetz derzeit nicht vorrangig.
Die vorhandene Wegweisung der Freizeitrouten bietet — in Kombination
mit der vorhandenen Wegweisung fir den Kraftfahrzeugverkehr — derzeit
eine grundlegende Orientierung fir Radfahrende in der Regiopolregion.
Zumal das regiopole Radverkehrsnetz in starkem Mal3e aus stralRenbeglei-
tenden RVA entlang der klassifizierten Stral3en besteht. Hier ist die Weg-
weisung fir den Kraftfahrzeugverkehr bereits vorhanden und hilfreich
auch far den Radverkehr. Aus gutachterlicher Sicht ist es sinnvoller, eine
alternative Beschilderung bzw. Kennzeichnung der Routen des regiopolen
Radnetzes vorzunehmen, wie die bereits genannte Aufstellung von Kilo-
metersteinen oder Hinweise zur Kennzeichnung aus dem Kommunikati-
onskonzept zu GUbernehmen.

2! SHP Ingenieure, Landkreis Harburg — Regionales Radverkehrskonzept,

Hannover September 2017

Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV), Merk-
blatt zur wegweisenden Beschilderung fir den Radverkehr, Ausgabe
1998, Koln 1998
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7.4.1 Knotenpunktsystem

Als Vergleich zur voranstehenden Beschreibung der in Deutschland Ubli-
cherweise verwendeten Wegweisung wird im Folgenden das in den Nach-
barlandern Belgien und Niederlande etablierte Wegweisungssystem aufge-
zeigt. Im Gegensatz zu der in Deutschland Ublichen Systematik, werden
hier alle Kreuzungen von Radwegen fortlaufend nummeriert. Sie werden
Knotenpunkte genannt und bilden das Grundgeriist des Radwegenetzes.
Der Radfahrende legt vor dem Start seiner Reise im Internet oder an einer
Ubersichtskarte (vgl. Abb. 34), eine Route fest. Ubersichtskarten sind an
fast jedem Knotenpunkt vorhanden und mit dem jeweiligen Standort ge-
kennzeichnet. Die Route muss notiert oder die Nummern der anzufahren-
den Knotenpunkte verinnerlicht werden. Alternativ kann eine Routing-
software auf einem Fahrradnavigationsgerdt oder Smartphone verwendet
werden. Knotenpunktschilder markieren zum einen die Nummer der Kreu-
zung, an der sich der Radfahrende befindet, zum anderen zeigen sie an, in
welcher Richtung welcher benachbarte Knotenpunk liegt (vgl. Abb. 34).
Zwischenwegweiser zeigen ahnlich wie in Deutschland mégliche Rich-
tungswechsel an oder bestatigen den Reisenden auf seiner Route.

Prinzipskizze zur Knotenpunktwegweisung

Das beschriebene System bietet einige Vorteile: Zunachst sind Radfahren-
de flexibler, indem sie spontan ihre Route abandern kénnen. So lasst sich
durch die Vielzahl von Ubersichtskarten und Knotenpunkten schnell auf
einen Wetterumschwung oder Ermidung reagieren, aber auch die Route
erweitern. Weiterhin wird die Planung der Radroute erleichtert, da sich
Ortsfremde keine Ortsnamen merken, sondern lediglich die Knotennum-
mern notieren muissen. Zusatzlich lassen sich Routen aufgrund der zu-
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meist angegebenen Abstadnde zwischen den Knotenpunkten besser ein-
schatzen. Diese sollten sowohl auf den Tafeln als auch auf den Radkarten
angegeben sein. Insbesondere bei mehrtagigen Routen zahlt sich dieser
Informationsvorteil aus. Ein weiterer Vorteil ist, dass sich von einem Kno-
tenpunkt aus diverse individuelle Routen planen lassen.

Das Knotenpunktsystem hat sich auch in einigen deutschen Freizeit-
Regionen als Ergédnzung zur ,FGSV-Wegweisung” etabliert. So kénnen
sich Radfahrende rund um Heinsberg, nahe der belgischen und hollandi-
schen Grenze, entscheiden, ob sie sich an der neuen Wegweisung orien-
tieren und somit von Knotenpunkt zu Knotenpunkt fahren, oder anhand
der ,FGSV-Wegweisung” von Stadt zu Stadt oder entlang einer Radroute
radeln. Um die Uberfahrt in die Nachbarlander zu erleichtern, sind einige
der Knotenpunkte gleichzeitig mit denen aus Belgien und den Niederlanden
verknipft, indem sie auf deren nummerierte Kreuzungen hinweisen. Auch
im Kreis Viersen und im Landkreis Barnim wurde das Knotenpunktsystem
eingefihrt: Anhand einer Karte, die der Kreis auf seiner Internetseite zur
Verfigung stellt, kann sich jeder Radfahrende seine individuelle Strecke
erstellen.

Die Einfihrung eines Knotenpunktsystems bietet sich durch seine einfache
Handhabe fir den touristischen Radverkehr an. So kénnen bspw. groRRe
Ballungen von Themenrouten Uber Knotennummern abgewickelt werden.
Die ZweckmaRigkeit fir den Alltagsradverkehr bleibt jedoch zu hinterfra-
gen. Té&glich bzw. regelmaRig gefahrene Strecken werden durch das Kno-
tenpunktsystem nicht unterstlitzt. Weiterhin spielt im Alltagsradverkehr
der Zeitfaktor eine Ubergeordnete Rolle. In der Regel haben die Radfahren-
den weniger Zeit und Lust, ihre Alltagsroute spontan um drei Knotenpunk-
te zu verlangern oder eine neue Route zu entdecken.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass das Knotenpunktsystem eine
sinnvolle Ergdnzung zur ,FGSV-Wegweisung” darstellt. In der Bundesre-
publik setzten immer mehr Stadte und Kreise auf das System. Aufgrund
der Vielzahl an Freizeitwegen in der Regiopolregion bietet sich das Kno-
tenpunktsystem auch fir eine Verknipfung dieser Routen an. Durch die
maximal zweistellige Nummerierung der Knotenpunkte sollte ein Wegwei-
sungskonzept regional gedacht werden. Das in diesem Konzept entwickel-
te regiopole Radnetz mit dem Knotenpunktsystem zu beschildern ist je-
doch nicht sinnvoll.
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8 Offentlichkeitsarbeit und Marketing

Wie erfahren die Bewohnerinnen und Bewohner der Regiopolregion Biele-
feld, dass die Radinfrastruktur ausgebaut wird — mit schnellen, sicheren
Verbindungen und attraktiven Service-Angeboten? Wie erkennen sie die
Radverbindungen im StraRenraum, die Bestandteil dieses neuen Alltags-
netzes sind? Und wie kénnen die Menschen zum Umsteigen auf das Rad
bewegt werden?

Offentlichkeitsarbeit vermittelt Informationen mit einer Kombination ver-
schiedener MalBnahmen, abgestimmt auf einzelne Zielgruppen. Sie moti-
viert die Menschen, mehr Rad zu fahren, und tragt zu einem positiven
Klima im Verkehr bei. Mit den im Vergleich zur Infrastruktur geringen Aus-
gaben fir Offentlichkeitsarbeit lasst sich eine sinnvolle Kosten-/Nutzen-
Relation herstellen.

Das Konzept fiir Offentlichkeitsarbeit und Marketing definiert Ziele, be-
trachtet Zielgruppen, Motivation, mégliche Hindernisse und regionale Be-
sonderheiten. Als Grundlage dienen die Untersuchungen von SHP Ingeni-
eure, die Analyse vorhandener MalRnahmen, die Ergebnisse aus den Work-
shops und aus der Online-Beteiligung.

Daraus abgeleitet wird die Empfehlung geeigneter MaRnahmen fiir Offent-
lichkeitsarbeit und Marketing als konzeptioneller Ansatz.

Bestandteile von Offentlichkeitsarbeit und Marketing?®
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8.1 Bestandsaufnahme und Analyse

Schon heute betreiben die Kommunen in der Regiopolregion Bielefeld Of-
fentlichkeitsarbeit zum Thema Radfahren. Viele Informationen und Aktio-
nen beziehen sich auf den Freizeitradverkehr.

Konzepte
Fast alle Kommunen haben bereits Mobilitats-, Gesamtverkehrs- oder Rad-
verkehrskonzepte erarbeitet.

Print

Gedruckte Radnetzkarten beziehen sich Uberwiegend auf das Gebiet der
eigenen Kommune, einige interkommunale Routen werden ebenfalls dar-
gestellt (zum Beispiel Radwanderkarte Herford — Bad Qeynhausen - Bad
Salzuflen). Viele ansprechend gestaltete Tourenkarten und Themenkarten
findet man als gedruckte Faltblatter und zum Download auf den Internet-
seiten der jeweiligen Kommunen.

Internet
Regionale und Uberregionale Interaktive Karten fir die Tourenplanung

Teutonavigator (teutonavigator.com)

Bietet 342 konfigurierte Radtouren an. Die Auswahl Iasst sich filtern nach
Kriterien wie familienfreundlich, Einkehrmaéglichkeit, Gipfeltour, mit Bahn
und Bus erreichbar... Die einzelnen Touren sind sehr gut dokumentiert,
zum Beispiel mit Hohenprofil, aktuellen Informationen und Literaturtipps.

Radroutenplaner NRW (radservice.radroutenplaner.nrw.de)

Gebiet Teutoburger Wald

Ein komfortables Werkzeug mit vielen Funktionen, das die Planung indivi-
dueller Touren ermdglicht: zum Beispiel Eingabe Start und Ziel, Zwischen-
punkte, kiirzeste Route, Themenrouten, Steigungen vermeiden, Héhenpro-
fil, Fahrtanweisungen, Wetter, Sehenswertes entlang der Route, Bike +
Ride.

Radportal ,,Fahr im Kreis Herford” (fahr-im-kreis.de)

Ansprechend aufbereitetes umfangreiches Angebot fir die Freizeitradpla-
nung mit Touren, aktuellen Meldungen und Tipps. Durch einen Link auf
das Geoportal des Kreises Herford gelangt man zu Kartenmaterial, in dem
verschiedene Routen angezeigt werden. Auch freie Navigation ist moglich.

Radtouren Online-Karten (stadtplan.bielefeld.de)

Die Karte zeigt im Stadtplan rot markierte Routen. Die Anwendung er-
schliel3t sich nur Uber ein Funktionserklarungs-Menul, das unter dem But-
ton ,Werkzeuge” versteckt ist.

Social Media

Einzelne Aktionen/Angebote der Kommunen werden auf Facebook bewor-
ben. Gemeinsame Aktionen sind nicht bekannt.
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Aktion, Veranstaltung

Stadtradeln
Die Teilnahme sollte unbedingt weiterverfolgt werden.

Touren

Gefihrte Touren sind eine sehr gute Option, neue Routen kennenzulernen.
Die Kommunen kénnen gemeinsame Aktionen ins Auge fassen (s. Mal3-
nahmen).

Aktion ,,Ohne Auto mobil”

Alle zwei Jahre sind ca. 50.000 Menschen mit dem Rad, dem Skateboard
oder zu FulR auf der autofreien B61 zwischen Bielefeld und Herford unter-
wegs.

Klimaschutztag OWL

2019 fand eine gemeinsame Veranstaltung vieler Kommunen zum Auftakt
der Klimakampagne OWL statt, bei der auch Radfahren ein Thema war.
Besucherlnnen konnten an einer 20 Kilometer langen Klima-Radtour teil-
nehmen - gleichzeitig Auftakt zum Stadtradeln.

Presse

Einige Kommunen haben fir die Bestandsaufnahme Pressemitteilungen zur
Verfligung gestellt. Auf die Qualitat der Beziehungen zu den Medien und
deren Bereitschaft, Uber Radverkehrsthemen zu berichten, kann daraus
nicht geschlossen werden.

Angebote Dritter

Vereine, Verbande und Aktionsgruppen sollten als wichtige Multiplikatoren
(weiterhin) einbezogen werden. Kontinuierliche Information schafft Akzep-
tanz.

Synergien mit dem Freizeitradverkehr

Internet

Hier gibt es Potenzial: Informationen zum Alltagsradnetz sollten auf allen
Websites der Kommunen im Bereich Radverkehr geschaltet werden. In den
vorhandenen Radroutenplanern kénnen Alltagsrouten eingetragen werden.
Sinnvoll ware ein Ubergeordnetes Portal, auf das von allen kommunalen
Seiten verlinkt wird.

Printmedien
Die vorhandenen gedruckten touristischen Radnetzkarten sind nicht in
jedem Fall fir die Befahrung des Alltagsnetzes geeignet.

Wegweisung

Die gesamte Wegweisung in der Regiopolregion ist auf den Freizeitverkehr
ausgerichtet. Eine Ergdnzung des Alltagsnetzes wirde fir Verwirrung sor-
gen, da verschiedene Wege zum gleichen Ziel fihren. Um das Alltagsnetz
zu integrieren, mUssten die Routen unterschiedlich gekennzeichnet werden
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(Namen, Farben, Plaketten), das heil3t: grol3e Teile der bestehenden Weg-
weisung muissten Uberarbeitet werden.

Ubersicht

Eine Ubersicht der bisherigen MaRBnahmen gibt die Tabelle auf den folgen-
den Seite. Grundlage sind die von den Kommunen zusammengestellten
Unterlagen und eigene Recherchen im Internet.

Die hier verkleinert abgebildete Tabelle steht als Excel-Datei zur Verfliigung

und kann fir die weitere Planung und Dokumentation von Aktivitadten
verwendet werden.
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Bahn

— einfach clever!

RADFAHREN UND WANDERN

Ziehen Sie doch
mal wieder Kreise!

Rad- und Wanderrouten im
Kreis Gitersloh

SHP Ingenieure

Beispiele bisheriger Offentlichkeitsarbeit (Auswahl)
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8.2 Ziele von Offentlichkeitsarbeit und Marketing

Ein Ergebnisziel bei der Entwicklung des Radverkehrsnetzes ist ein ge-
meinsames Konzept zur Verbesserung des Fahrradklimas, eines der Vor-
gehensziele ein einheitliches Konzept fiir Marketing und Offentlichkeitsar-
beit (vgl. Abb. 1). Dieses soll das Erreichen des Oberziels und der strategi-
schen Ziele unterstitzen.

Folgende Kommunikationsziele leiten sich daraus ab:

Information/Prasenz: Potenzielle Nutzer wissen, dass ein neues Alltags-
Fahrradnetz ausgebaut wird. Die Routen des Radverkehrsnetzes sind im
StraRenraum erkennbar.

Motivation: Viele Menschen nutzen das Rad im Alltag.

Sicherheit: Radfahrende, Autofahrende und zu FuR Gehende sind sicher
unterwegs.

Gutes Klima: Radfahren wird positiv bewertet. Das Zusammenspiel mit
Nutzerlnnen anderer Verkehrsmittel funktioniert gut.

8.3 Zielgruppen, Motivation und Hindernisse

Fahrradfahren liegt im Trend. Laut Fahrradmonitor 2019 des Bundesminis-
teriums fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) steigt die Fahrradnut-
zung in Deutschland weiter an: 44 Prozent der Menschen in den Stadten
nutzen das Rad regelmaRig, auf dem Land sind es 33 Prozent. 41 Prozent
der Befragten wollen das Fahrrad haufiger nutzen. In 76 Prozent der
Haushalte ist mindestens ein Fahrrad vorhanden. Pedelecs sind sehr
beliebt: 42 Prozent der potenziellen Kaufer beabsichtigen den Kauf eines
Pedelecs in den kommenden zwolf Monaten. Das Auto bleibt allerdings
weiter das am haufigsten genutzte Verkehrsmittel (61 Prozent).

Um den Radverkehrsanteil zu steigern, richtet sich die Offentlichkeitsarbeit
besonders an Menschen, die noch nicht oder nur wenig Rad fahren. Auch
Nutzerlnnen anderer Verkehrsmittel, fir die das Fahrrad nicht in Frage
kommt, sind eine wichtige Zielgruppe, da sie den StralRenraum mit den
Radfahrenden teilen.

Unternehmen, Fahrradverbande und engagierte Radfahrende kénnen als
Multiplikatoren und Unterstitzer gewonnen werden. Sehr wichtig ist ein
guter Kontakt zur regionalen Presse.

Bisher werden — entsprechend den Angaben der Aufgabenbeschreibung -
85 Prozent der interkommunalen Pendlerbewegungen mit dem Auto zu-
riickgelegt. Hier ist ein groRes Potenzial. Uber 70.000 Erwerbstétige pen-
deln wochentags zwischen den Kommunen der Regiopolregion, dazu
kommen die Pendlerbeziehungen zu den Stadten aulerhalb der Regiopol-
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region. 40.000 Studierende besuchen die acht Hochschulen. 50 Prozent
von ihnen kommen aus dem regionalen Umfeld. Kinder und Jugendliche
fahren an Wochentagen zur Schule, zur Berufsschule oder zum Ausbil-
dungsplatz.

Weitere Alltagswege flhren zu Freunden und Verwandten, zum Einkaufen,
zum Sport oder zu Veranstaltungen. Abfragen bei den Workshops haben
ergeben, dass viele Menschen im Alltag multimodal unterwegs sind. Auch
wer sein Rad bisher nur in der Freizeit nutzt, kann im Alltag zum Umstei-
gen motiviert werden.

Das Radnetz ist fir alle Altersgruppen geeignet.

Offentlichkeitsarbeit und Marketing

Zielgruppen
— Presse/Medien

Berufs-

pendlerinnen ) L— Verbinde
Studierende . — Unternehmen
Schilerinnen =t Zielgruppen === Krankenkassen
Autofahrende — L Handel
FuRgianger ] || Bildungs-
Innen Politik einrichtungen
Alle Verwaltung \— Triger OPNV

Biirgerinnen

SHP Ingenieure

Zielgruppen: Offentlichkeitsarbeit und Marketing?*

Tab. 9 zeigt fur die einzelnen Zielgruppen, welche Motivation angespro-
chen werden kann, wo Konflikte und Hindernisse zu erwarten sind, und
auf welchen Wegen die Zielgruppen erreicht werden kénnen.
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Zielgruppe

Motivation, Wiinsche

Hindernisse, Bedenken

Erreichbarkeit

Wegezweck

Pendlerinnen

Zur Arbeit
(Erwerbstatige)

e Schnell und komfortabel zur
Arbeit

e Stau vermeiden

e Bewegung, frische Luft

e Gesund und aktiv sein

¢ Flexibel und unabhéngig sein

e Ein Auto reicht

e Beitrag zum Klimaschutz

Zur Uni
(Studierende)

o Modernes Mobilitatsverhalten
e Kein Auto verflgbar

o Kosten sparen

e Unabhangigkeit vom OPNV

e Spal3 an Bewegung

¢ Flexibel und unabhéngig sein
e Beitrag zum Klimaschutz

e Wegenetz nicht bekannt

*» Wege zu weit

e Schlechter Zustand

e Angst vor Pannen

e Keine Beleuchtung

e Fehlende Radverbindung

e Fahrt zu anstrengend
(Topographie)

e Man kommt verschwitzt an

e Schlechtes Wetter

o Kein Winterdienst

o Keine Abstellmdglichkeit am
Ziel

o Konflikte mit FuRBverkehr

o Konflikte mit Autoverkehr

o Wartezeiten an Ampeln

e Auto fur Beruf erforderlich

e Kein Rad am Studienort

Betrieb
Betriebsrat
Gewerkschaft
Krankenkassen
Presse

Internet

Social Media
Apps

Universitat

Aktionen

Internet

Social Media

Apps

Kneipen, Gaststatten

Zur Schule
(Schiilerinnen,
Azubis)

¢ Nicht im vollen Bus fahren
e Spal3 an Bewegung
¢ Flexibel und unabhéngig sein

e Wegenetz nicht bekannt
e Wege zu gefahrlich (Eltern)

Schulen, Berufsschulen
Unterricht
Ausbildungsbetrieb

¢ Radfahren ist cool Aktionen
e Radfahren ist umweltfreundlich Internet
¢ Sicherheit Social Media
Apps
Alle Biirgerlnnen
Einkaufen e Bequem von Geschaft zu Ge- e Schlechte Abstellmdglich- Geschéafte
schaft keiten Aktionen

e Keine Parkplatzsuche

e Transport unbequem
(GroReinkauf)

Sport und Freizeit,
Veranstaltungen

e Keine Parkplatzsuche

¢ Unabhangigkeit von OPNV-
Zeiten

e Man kann ein Glas Alkohol
trinken

e Fahrt zu anstrengend
(Topographie)

Sportvereine
Freizeiteirichtungen
Gaststatten

Neubiirgerinnen

o Neugier auf neue Umgebung

Wohnungsbaugesellschaften

e Suche nach Optionen Neublirgermappen
Website
Nicht-Radfahrende
Autofahrende o Mal etwas ausprobieren e Wegenetz nicht bekannt Stral3enraum
e Gesund und aktiv sein e Schlechter Zustand Geschéafte

e Modernes Mobilitatsverhalten

o Kosten sparen

o Klimaschutz

o Verkehrsmittel kombiniert
nutzen

FuBgéngerinnen

e Schnell und flexibel unterwegs
e GroRRere Entfernungen maoglich

¢ Keine Beleuchtung
e Fahrt zu anstrengend
(Topographie)

Presse, Medien
Veranstaltungen
Test-Tage
Verkehrsverbande (ADAC)

Multiplikatoren

Presse, Medien

o Leser aktuell informieren

e Unzureichende Kontakte
¢ Vorbehalte gegeniliber The-
ma Radfahren, autoaffin

Kontinuierlicher Kontakt
Pressemitteilungen
Presse-Touren

Unternehmen,
Arbeitgeber

¢ Betriebliches Mobilitdtsma-
nagement

¢ Gesundheitsvorsorge

e Imagegewinn

e Zusatzlicher Aufwand
o Kosten

Direkte Ansprache
Besuch
Prasentation
Faltblatt

IHK

Bildungseinrichtungen

¢ Sicherheit, Gesundheit
e Imagepflege

e Zusatzlicher Aufwand
¢ Kosten

Direkte Ansprache
Prasentation

SHP Ingenieure
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Verbéande o Mitglieder informieren e Mangelnde Akzeptanz in Newsletter
Initiativen e Einsatz fir Verkehrswende Politik und Verwaltung E-Mail-Information
e Nutzung von Wissen Veranstaltungen
o Wertschatzung
Krankenkassen e Gesundheitsvorsorge o Kosten Direkte Ansprache
e Imagegewinn Besuch
e Kundengewinnung, -bindung Présentation
Handel, Geschifte e Werbung e Kosten Telefonkontakt
e Kundenservice Anschreiben + Folder
Trager OPNV e Kunden gewinnen e Zusatzliche Organisation Direkte Ansprache
e Imagegewinn o Kosten

e Personalmangel

Kommunen, Offentliche Hand, Daseinsvorsorge

Politik

e Thema Radverkehr besetzen ¢ Vorbehalte gegeniber Gremien, Ausschisse
e Klimaschutz Radfahren, autoaffin Newsletter,
Tatigkeitsbericht

Verwaltung

e Interkommunale Kooperation e Mehraufwand bei Abstim- Sitzungen
e Synergieeffekte mung
e Konsens schwierig

Trager 6ff. Belange

o Auf dem neuesten Stand sein e Zeitmangel Workshops
Einzeltermine
Newsletter,
Tatigkeitsbericht

SHP Ingenieure

Zielgruppen: Motivation, Hindernisse und Erreichbarkeit

8.4 Inhalte/Themen

Bei der MalBnahmenentwicklung muss der unterschiedliche Informations-
stand der Zielgruppen zum Thema Radverkehrsverbindungen in der Regio-
polregion bertcksichtigt werden. Um die inhaltliche Arbeit tbersichtlicher
zu gestalten, sind die Inhalte entsprechend den Kommunikationszielen in
vier Themenfelder unterteilt: Information/Prasenz, Motivation, Sicherheit
und Gutes Klima.

8.4.1 Information/Prasenz
Dieses Themenfeld enthélt Sachinformationen, zum Beispiel

Das Netz

o Radverkehrsnetz — Planung

o Bestehende Infrastruktur: Strecken, die jetzt schon gut befahrbar sind
e Ausbaustandard, Komfort

Vorgehen
o Umsetzung, Baustellen, Beteiligte
e Zeitplan bis zur Fertigstellung

Service

o Abstellanlagen, SchlieR3facher, Ladeinfrastruktur, Fahrrad-,
E-Bike-Verleih, Reparaturservice, Rastplatze

e Sonderfahrrader: Lastenrader, Kindertransport

o Wegweisung
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Intermodale Wegeketten
e Verkniipfung mit OPNV, Bike + Ride, Mobilstationen
e Carsharing-Stationen

Erkennbarkeit der Routen im StralSenraum
e Markierungen/Kennzeichnungen

e Leitsysteme

e Kennzeichnung von Baustellen

8.4.2 Motivation

Menschen &ndern ihr Verhalten in der Regel dann am leichtesten, wenn
sie fir sich selbst einen klaren Vorteil erkennen. Auch bei einem Wechsel
der Lebensumstande sind Menschen eher bereit, sich auf Anderungen ein-
zulassen (Neublrgerlnnen, Studienanfangerlnnen). Die Botschaft ist: ein-
fach mal ausprobieren!

Persénlicher Vorteil

e Spal an der Bewegung

e Freude an der Natur

o Fitness und Gesundheit

o Flexibilitat und Unabhangigkeit

o fUr alle Altersgruppen und Fitnesslevel geeignet (E-Bikes)
e Kostenersparnis

Gesellschaftliche Anerkennung
o Radfahren ist angesagt, liegt im Trend
o Klimafreundliche Alternative
o Mit anderen gemeinsam Ziele erreichen

8.4.3 Sicherheit

Das wichtigste Argument, nicht Rad zu fahren: man fihlt sich nicht
sicher. Eigene Informationslicken lassen sich schlieRen, andere Verkehrs-
teilnehmerlnnen werden sensibilisiert, mehr auf Radfahrende zu achten.

Verkehrsregeln, Verhaltensregeln

o Verkehrszeichen, Markierungen im StralRenraum, StVO

o Radwege-Benutzungspflicht, gemeinsame Geh- und Radwege
e Abbiegen, Richtungswechsel

o Andere Verkehrsteilnehmende auf Radwegen (Skater, Scooter)
o Sichere Kleidung, Helm

e Sichere Ausstattung am Fahrrad, Wartung

o Radfahren im Winter

Speziell fiir Autofahrerinnen
o Verkehrsregeln, s. oben
Sicherheitsabstand
Abbiegen, Schulterblick
Aussteigen
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8.4.4 Gutes Klima (im Verkehr)

Das Klima im Verkehr ist oft aggressiv, besonders zwischen Radfahrenden
und Autofahrenden, aber auch in der Interaktion mit zu Fu® Gehenden.
Das Themenfeld wirbt fir Akzeptanz und Toleranz:

o Radverkehr als gleichberechtigte Verkehrsform, positiv besetzt
o Verkehrsteilnehmende als Partner, nicht als Gegner
e Rulcksichtnahme und defensives Verhalten

8.5 MaRnahmen
8.5.1 Strategischer Ansatz

Die Offentlichkeitsarbeit zum Radverkehrskonzept macht deutlich, dass
die Regiopolregion ein fahrradfreundliches Klima fordern will und an der
Optimierung des Alltagsnetzes arbeitet. Das Freizeitnetz ist bereits gut
ausgebaut und wird viel genutzt. Auch das Alltagsnetz ist stellenweise
schon gut nutzbar. Bis es allerdings komplett ausgebaut ist, wird es noch
einige Jahre dauern. Erst dann lohnen sich gréRere Kampagnen. Bis dahin
muss die Offentlichkeitsarbeit pragmatisch ausgerichtet werden und
transportieren, dass sich Radfahren in der Regiopolregion auch jetzt schon
lohnt. Kommunikation ist als Daueraufgabe zu betrachten, um die Kontinu-
itdt zu gewahrleisten. Folgende Grundséatze sollten dabei beachtet werden:

Aufbruchstimmung erzeugen
Radverkehr ist ein Thema in der Offentlichkeit. Aufbruchstimmung ent-
steht: Uberall tut sich etwas.

Aufmerksamkeit erregen
Eine Kombination vieler verschiedener einzelner MalRnahmen bringt mehr
Aufmerksamkeit als eine einmalige Aktion.

Don’t tell me — show me!
Das Verhalten andert sich am ehesten durch eigene Erfahrung.

Synergie-Effekte und Netzwerke nutzen

Fahrrad-Aktionen werden mit anderen Veranstaltungen gekoppelt, um ein
gréReres Publikum zu erreichen. Aktionen, die Aufsehen erregen, verbrei-
ten sich in den sozialen Medien.

Unterstitzung finden

Unternehmen, Bildungseinrichtungen, Geschafte werden als Multiplikato-
ren aktiv oder wirken als Sponsoren mit. Interessierte Bilrger und enga-
gierte Radfahrende werben als Botschafter fiir das Radfahren.

Mit lokalen Medien kooperieren
Die Regiopolregion arbeitet intensiv mit den regionalen Medien zusammen.
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8.5.2 Budget

Der Nationale Radverkehrsplan empfiehlt fir nicht investive MaRnahmen
(u. a. Kommunikation) in Stadten und Gemeinden einen Einsatz von 0,50
Euro pro Einwohner und Jahr — das waéren fir die Regiopolregion mit rund
687.000 Einwohnerlnnen ca. 350.000 Euro pro Jahr. Durch Sponsoring
bei einzelnen MalRnahmen kann der Spielraum erweitert werden. Auch die
Maoglichkeit, Férderung zu beantragen, sollte geprift werden (zum Beispiel
fur ein Lastenrad).

Empfehlung: in den ersten Jahren mit einem kleineren Budget beginnen
und die Ausgaben mit zunehmendem Ausbaufortschritt steigern.

8.5.3 Konzeptionelle Ideen fiir MaRnahmenpakete und
EinzelmaRnahmen

Bei der Konzeption der MalRnahmen sind die Anregungen aus den Work-

shops eingeflossen. Die Ubersicht vermittelt einen Eindruck, wie die MaR-
nahmen ineinandergreifen kénnen.

MaRnahmeniibersicht?®

25

Design-Gruppe
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Im Folgenden werden beispielhaft 14 als besonders wirksam empfohlene
MaRnahmen in Form von Steckbriefen aufgefihrt, daneben kénnen weite-
re MaBnahmen zum Tragen kommen.

Alle MaBnahmen sind in einer Ubersichtstabelle zusammengestellt (vgl.
Tab. 10), die auch fur die eigene Planung nutzbar ist. Die Tabelle wird als
Excel-Originaldatei mitgeliefert.

Die Wirkung der MalRnahmen wird in der Tabelle und in den Steckbriefen
mit + bewertet: + = geringe Wirkung, + + = mittlere Wirkung, + + +
= hohe Wirkung.

Die Kosten sind auf Erfahrungswerten beruhende Schéatzungen.

Fur die nachfolgenden 14 MalBnahmen wurden Steckbriefe entworfen. Sie
sind dem Konzept im Anhang A-8 beigefligt:

M1 Dachmarke

M2a Radportal — Basisausstattung

M2b Radportal — Ausbau

M3 Newsletter

M4 Pendlerpaket

M5 Mit dem Rad zur Uni

M6 Mit dem Rad zur Schule

M7 Radfahren wird sichtbar

M8  Aktionstag Radverkehr

M9 Neubirger auf’s Rad

M10 Erlebnis Touren

M11 Radfahr-Starter-Kit

M12 Imagekampagne fir das Radfahren
M13 Erklarvideo sicheres Radfahren
M14 Fortschritte: Jahresbericht als BRoschire

Ideen fiir weitere MaRnahmen

M15 Teilnahme StadtRadeln

M16 Einsatz Lastenrad als mobiler Infostand

M17 Fahrradnetz als App fir Smartphone, mit Routenplaner

M18 Kostenloser Fahrrad-Check fir alle, einmal jahrlich

M19 Zuschisse fir Helme, Warnwesten

M20 Mobile Reparaturwerkstatt

M21 Kostenlose Testtage flir Pedelecs und Lastenrader (Fahrradgeschaf-
te, Hersteller, Unternehmen einbinden)

M22 Pendlergemeinschaften anregen: Pendlerlnnen motivieren Kollegln-
nen ,komm doch mal mit*

M23 Fotodokumentation des eigenen Wegs, meine Lieblingsroute, mit
Tipps (Wettbewerb, Presse), Politikerinnen und Mitglieder der Ver-
waltung gehen mit gutem Beispiel voran

M24 Brotchentite als Werbetrager (ldee: AGFK BW)

M25 Lastenrad-Forderprogramm + Bewerbung
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\YPEW Radportal Basis dauerhaft
L] L] L] L] L] L] L] L] L] L] L] L] L] L] L] . ) L] +4++ L] L]
Kosten jahrlich
\¥{Jl Radportal Ausbau dauerhaft
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Ubersicht der MaRnahmen — Teil 1 — Fortsetzung auf der folgenden Seite
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8.5.4 Daueraufgaben

Guter Kontakt zu Presse und Medien

Presse, Rundfunk, Fernsehen werden gewonnen, das Projekt positiv zu

begleiten

o Allgemeine Informationen zum Radfahren, Ausstattung, Sicherheit,
Miteinander im Verkehr (AGFS)

e Ankindigung von Aktionen

o Pressemitteilungen Uber Aktionen

e RegelmalRige Pressemitteilungen zum Stand des Ausbaus

e Route des Monats (Nutzerlnnen berichten aus eigener Erfahrung und
empfehlen Strecken)

Social Media

Informationen werden in geeigneter Form in Social Media Formaten wie

Facebook, Twitter und auf Youtube verbreitet. Hier eignen sich besonders

Bilder und kurze Statements, die zum Kommentieren und Teilen einladen.

Zum Beispiel:

e Social Media Kampagne: mein Weg mit dem Rad zur Schule/zur Arbeit
mit Beitrdgen der Userlnnen.

e Ankilndigung von Veranstaltungen und Berichte dartber.

Fir eine kontinuierliche Medienarbeit muss der Personalbedarf geklart
werden.

Netzwerke und Synergieeffekte

AGFS

Bielefeld, Herford und der Kreis Lippe sind bereits Mitglied in der AGFS.
Die AGFS stellt fur ihre Mitgliedskommunen redaktionelle Vorlagen, Mus-
tertexte und Bildmaterial zu allgemeinen Radfahr-Themen bereit. Fir Ver-
anstaltungen kénnen Ausstellungstafeln, Prospektstander, Rollup-Displays,
Theken, Lastenrader, Spezialrader... ausgeliehen werden.

Das MalRRnahmenpapier ,Gemeinsam fiir mehr Fahrrad- und Nahmobilitats-
freundlichkeit” fasst den Erfahrungsaustausch von AGFK Baden-
Wirttemberg, AGFK Bayern und AGFS Nordrhein-Westfalen zur Entwick-
lung einer Kommunikationsstrategie zusammen.

Die ,Gemeinsame Mitgliedschaft in der AGFS” ist eines der Ergebnisziele
des integrierten regionalen Radverkehrskonzeptes (vgl. Abb. 1). Der ge-
meinsame Beitritt als Regiopolregion schafft Zugang zu neuen Férdermit-
teln.

Regionales Potenzial

Regionale Verbande und Initiativen sind wichtige Multiplikatoren. Sie
werden informiert und eingebunden, um ihre Expertise zu nutzen und die
Akzeptanz der MalRnahmen zu fordern.

Prédsenz bei Veranstaltungen Dritter

Die Regiopolregion stellt das Radverkehrskonzept bei Veranstaltungen
anderer Organisationen mit einem mobilem Infostand vor (Basis: Lasten-
rad).
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Multimodale Verkniipfung

e Leihrad bis zur Tarifgrenze

o Kostenlose Mitnahme von Fahrradern in Nahverkehrsziigen, auch im Bus
e Werbepartnerschaften mit OPNV und Leihstationen

o Werbung fir das Radfahren im Zusammenhang mit dem Semesterticket

Kooperation mit lokalen HandlerInnen

e Auszeichnung: ,Fahrradfreundliches Geschaft”

o Werbung mit guten Abstellmdglichkeiten

e Werbezusammenschluss regionaler HandlerInnen anregen fiir Aktionen/
Kampagnen

EinfGhrung eines App-gestiitzten Bonusprogramms zur Férderung des

Radverkehrs und des Einzelhandels (s. www.radbonus.com oder

www.bikecitizens.net/de/bike-benefit/)

8.5.5 Nutzung vorhandener Kampagnen

Im Rahmen bundesweiter Initiativen wurde bereits viel Material entwickelt,
das frei oder gegen geringe Vergutung erhéltlich ist und teilweise individu-
alisiert werden kann. Es ist zu prifen, ob diese Kampagnen genutzt wer-
den kénnen.

Beispiele zum Thema Sicherheit und gutes Klima:

Liebe braucht Abstand (AGFS)
www.liebe-braucht-abstand.de/kampagne/strategie-und-module/

Nur Armleuchter fahren ohne Licht (AGFS)

Sicherheitskampagne fir Schilerlnnen, kann kostenlos gebucht werden
https://www.agfs-nrw.de/events-kampagnen/nur-armleuchter-fahren-
ohne-licht

Kommunikationspaket ,Schutzstreifen” (AGFK BW)
https://www.agfk-bw.de/projekte/kommunikationsmaterialien-

schutzstreifen/

Schoéner verkehren (Changing Cities e.V.)
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/node/21613

Ich und die anderen (AGFK BW)
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/node/20667

Allee der Liebe (AGFK BW)
www.agfk-bw.de/projekte/tus-aus-liebe/allee-der-liebe/

Faltblattserie ,Entspannt mobil” (AGFK BW)
https://www.agfk-bw.de/projekte/entspannt-mobil/

Gib Radfahrern 1,50: Kampagne zur Verkehrserziehung (ADFC)
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https://www.adfc-nrw.de/kreisverbaende/kv-bielefeld/adfc-
bielefeld/bielefelder-radnachrichten-archiv-2000-2013/2013/gib-
radfahrern-15-m-schilder.html

Link zu Spontacts.com

Bundesweite Plattform fir die gemeinsame Planung von Radtouren. Hier
kénnen Blrgerinnen und Blrger Fahrgemeinschaften zur Arbeit, zur Uni,
zur Schule bilden und eigene Aktivitaten einstellen (spéater als Baustein auf
dem eigenen Radportal der Regiopolregion).

8.5.6 Empfehlungen zum Vorgehen

Ein Wunsch aus den Workshops wahrend der Offentlichkeitsbeteiligung
war, eine/n Ansprechpartnerin fir den Radverkehr in jeder Kommune zu
haben. Zum groRen Teil gibt es diese schon. Personalkapazitdten miissen
geschaffen werden, auch fir Aktionen und die Pflege der Website und der
Social Media Kanéle.

Zur Entwicklung einer Strategie fir die Kommunikation in den kommenden
Jahren sollte ein Arbeitskreis (z. B. aus den Radverkehrsbeauftragten oder
Klimaschutzmanagerlnnen) gebildet werden, der fir die interne Organisati-
on, die Abstimmung mit Projektpartnern, die Vorbereitung von Entschei-
dungen, Budgetplanung, Zeitplanung und die Vergabe von Auftragen ver-
antwortlich ist.

Da die baulichen MalRnahmen erst nach und nach umgesetzt werden, ist
die Empfehlung, auch die KommunikationsmaBnahmen langsam zu stei-
gern. Unter Ziffer 8.5.7 ist beispielhaft eine mdgliche Kombination von
MaRRnahmen fir ein Jahr aufgelistet.
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8.5.7 Basispaket Kommunikation fiir ein Jahr

Annahme: Budget ca. 60.000 Euro. Das Basispaket enthalt MalRnahmen
fur alle Zielgruppen und Themenfelder.

Zentraler Baustein ist die Internetprasenz (Radportal) als Basis, die immer
weiter ausgebaut werden kann. Mit dem Newsletter werden Netzwerk-
partner auf dem Laufenden gehalten. Statt eigene Aktionen durchzufiih-
ren, kann die Regiopolregion bei anderen Veranstaltungen mit einem Info-
Stand prasent sein. Erste Kontakte zu Unternehmen werden hergestellt,
ein Pilotprojekt dient als Test fir das weitere Vorgehen. Das Stadtradeln
wird weitergefihrt.

Malnahme Zeitraum Kosten € ca.
M2 Radportal + Social Media ab 07-2020
Konzept, Ersteinrichtung 5.000
Neue Inhalte Bild/Text 8 X 4.000
M1 Entwicklung Dachmarke 09-2020 5.000

M3 Newsletter, Konzept und

3 Ausgaben 08-2020, 02-2021, 06-2021 2.000
M5 Kennzeichnung — Konzept 02-2021 5.000
M15 Infostand (Lastenrad) 02-2021 12.000
M6 Radtouren fir Studierende 03-2021, 09-2021 1.500

M4  Mit dem Rad zur Arbeit

Pilotprojekt 04-2021 5.000
Mg . NeUburger Info ............................. 0 42021 ................................ 4000 :
Neubtrger-Touren 04-2021, 09-2021 1.500
MZ? : Te”nah mestadtrade In ................... O 52021 ............................... 15000
gesamt ............................................................................ ca ..... 60 000
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9 Gesamtstrategie

Netzentwicklung

Die MaRnahmensteckbriefe im Anhang A-9 beschreiben die wichtigen
MaRnahmenvorschlage zur Netzentwicklung. Deshalb werden (fast) aus-
schliel3lich Verbindungen beschrieben, die derzeit noch nicht Gber RVA
verfigen. Die Pflege und die Unterhaltung des durchaus umfangreichen
Bestandsnetzes an RVA werden in dieser Untersuchung — gemald Aufga-
benstellung — nicht behandelt. Die Kommunen wissen, wo im Zweifel ein
Ausbau oder eine Deckensanierung ansteht. Hier sollten die erarbeiteten
Qualitatsstandards zugrunde gelegt werden. Eine Erst-Einschatzung auf-
grund der Befahrung von etwa 2/3 des regiopolen Radverkehrsnetzes zeigt
eine befriedigend ausgebildete Beschaffenheit der Oberflachen der vor-
handenen RVA auf.

Die Pramisse bei der Erarbeitung der Netzkonzeption basiert auf der Forde-
rung, langfristig alle Strecken des regiopolen Radverkehrsnetzes mit ge-
eigneten RVA auszustatten. Geeignete RVA werden durch einheitliche
Standards beschrieben, die ebenfalls im Rahmen dieser Konzeption ge-
meinsam diskutiert wurden. Die kommunalen Radverkehrskonzepte liefern
Informationen zum derzeitigen Ausbaustand anhand derer sich die fehlen-
den Breiten zu den Regelbreiten des regiopolen Radnetzes ergeben.

FUr die Erarbeitung von Malinahmen wurden zunachst alle Abschnitte be-
trachtet, die keine RVA aufweisen. Die Abschnittsbildung erfolgte nach
Lage (innerorts oder aulRerorts), der Klassifizierung der Stral3e sowie ob
eine RVA vorhanden ist oder nicht. Abschnitte aulRerhalb geschlossener
Ortschaften wurden nicht weiter betrachtet, wenn sie auf Sonderwegen
verlaufen oder die StralRe eine untergeordnete Funktion hat (bspw. Er-
schlieBung von Hausern). Die Abschnitte innerhalb geschlossener Ort-
schaften wurden danach gefiltert, ob eine Fihrung im Mischverkehr nach
der Gbermittelten Verkehrsstarke zulassig ist (vgl. Abb. 39). Bei Abschnit-
ten, in denen keine Verkehrsstarke genannt werden konnte, wurde bei
einer Geschwindigkeit von 30 km/h davon ausgegangen, dass die Flihrung
im Mischverkehr regelkonform ist. Liegt die Geschwindigkeit im Abschnitt
hoher, so wurde ein Handlungsbedarf abgeleitet und eine entsprechend
den Qualitadtsstandards umsetzbare Fihrungsform empfohlen.

Zuletzt wurde Uberpriift, an welchen Abschnitten eine RVA vorhanden ist,
jedoch nach aktuellen Regelwerken keine RVA notwendig ist.
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Fihrungsformen des Radverkehrs in Abhéngigkeit der Ver-
kehrsstarke — innerhalb geschlossener Ortschaften

Fihrungsformen des Radverkehrs in Abhéngigkeit der Ver-
kehrsstarke — aulRerhalb geschlossener Ortschaften

Um den entsprechenden Handlungsbedarf fiir einen Abschnitt zu benen-
nen, wurde zunachst anhand der vorhandenen Verkehrsstarke sowie der
zulédssigen Geschwindigkeit die nach Regelwerk notwendige Fihrungsform
(Mischverkehr, Teilseparation, Trennen) ermittelt. Als kostenneutralste
MaRnahme wurde zunachst die Option der Geschwindigkeitsreduzierung
geprift, um ggf. den Radverkehr innerorts weiterhin im Mischverkehr fiih-
ren zu kénnen. Ebenfalls wurde die Geschwindigkeitsreduzierung geprift,
um eine mogliche Teilseparation des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr zu er-
moglichen. Weisen Abschnitte einen sehr breiten Querschnitt auf, wurde
ein Umbau des StralRenquerschnitts empfohlen. Innerhalb geschlossener
Ortschaften kann im derzeitigen Planungsstand keine mdgliche Fiihrungs-
form verlasslich empfohlen werden. Hierflir sind genauere Kenntnisse,
bspw. zur Leistungsfahigkeit des Streckenabschnittes oder den zur Verfi-
gung stehenden Breiten fir Rad- und FuBBverkehr, notwendig. Mit diesem
Ansatz werden nicht nur innerorts, sondern auch aulRerorts addquate RVA
geschaffen. Adaquat kann in diesem Fall allerdings auch bedeuten, dass
einige AulRerortsstrecken, die weder hohe Verkehrsstarken, noch exzessi-
ve Geschwindigkeiten im Kraftfahrzeugverkehr aufweisen, erst langfristig
mit RVA ausgestattet werden.
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Durch Einordnung der Verbindungen in unterschiedliche Netzkategorien
erhalten diese systematisch eine entsprechende Prioritat fir die Umset-
zung von MaBnahmen. Hochwertige Verbindungen werden durch die
Netzkategorie 1 beschrieben und mit einer hohen Prioritat eingestuft. Zu-
dem koénnen kurzfristig umsetzbare MalRnahmen, die nur geringe Kosten
verursachen, ebenfalls eine hohe Prioritat erhalten. Ist eine RVA nach den
geltenden Regelwerken nicht notwendig, jedoch aufgrund der Qualitats-
standards fir die Regiopolregion Bielefeld eine ausgewiesene MalRnahme,
so erhalt die MalRnahme eine geringe Prioritét.

Die Umsetzbarkeit der MalBnahmen bezieht sich vorrangig auf die Pla-
nungs- und Umsetzungszeitrdume fir Baumalnahmen nach den Planungs-
gesetzen. Sie beschreibt die Gelegenheiten, die sich ganz pragmatisch fir
die Umsetzung der MalBnahmen ergeben. Verdanderte Markierungen zur
Einrichtung sicherer Radfahrstreifen oder Schutzstreifen und geéanderte
Geschwindigkeitsbeschrankungen mitssen als Anordnungen von StralRen-
verkehrsbehdrden zwar auch intensiv vorbereitet und abgestimmt werden;
sie lassen sich dennoch eher kurz- bis mittelfristig umsetzen. Fir umfang-
reiche BaumalRnahmen an Bundes- und Landesstral3en sind dagegen ggf.
Planfeststellungsverfahren erforderlich, die alleine (ohne den Vorlauf der
Bauplanungen) zwei Jahre umfassen kénnen. Damit ergeben sich aufgrund
dieser aufwandigen Verfahren Umsetzungszeitraume, die bei solchen gro-
RBen Bauprojekten nur mittelfristig bis langfristig realistisch sind.

Bei der vorgenommenen Kostenschatzung handelt es sich um eine grobe
Schatzung auf Grundlage von Einheitskostenannahmen fir die unter-
schiedlichen MaRnahmen. Abb. 41 zeigt, welche Kostenanséatze fir wel-
chen ausgewiesenen Handlungsbedarf angenommen wurden. Anzumerken
ist, dass diese keine Kosten fir notwendigen Grunderwerb, fiir Entsor-
gung von ggf. belasteten Materialien, flr Baugrundgutachten, sowie wei-
tere Planungskosten enthalten. Ebenfalls nicht enthalten sind Kosten fir
Knotenpunkte, da erst in einer Detailplanung absehbar ist, wie grof3 mogli-
che Umbaumalnahmen und die damit einhergehenden Kosten sind. Die
Abschatzung dieser Kosten ist in der jetzigen Phase nicht vertretbar, da
bspw. ein leichter Eingriff (Signalisierungsanpassung) etwa bei 15.000 €
liegt, hingegen der komplette Umbau eines Knotenpunktes rund
500.000 € kostet. Kostenintensive MalRnahmen, wie bspw. der Umbau
der ehemalige B68, der L785 oder der B66 (Detmolder Straf3e) in Biele-
feld, fallen stark ins Gewicht. Nicht nur die Vernachlassigung der Belange
des Radverkehrs, sondern auch die des FuBverkehrs und die starke Forde-
rung des Kfz-Verkehrs in den vergangenen Jahrzehnten haben dazu beige-
tragen, dass die heutigen StralRenraumverhéaltnisse eine regelkonforme
Fihrung der nicht motorisierten Verkehrsteilnehmenden nicht zulassen.
Entlang der Detmolder Stral3e in Bielefeld und der Holter StraRe in Schilof3
Holte-Stukenbrock muss der gesamte StraRenquerschnitt verandert wer-
den, um eine den Qualitdtsstandards entsprechende RVA errichten zu
kénnen. Die folgerichtige Anpassung des StraRenquerschnittes und den
damit einhergehenden Kosten kénnen nicht in Gadnze dem Rad- und Ful3-
verkehr zugeschrieben werden. Der Umbau von StralRenquerschnitten
bringt immer die Chance mit sich, StraRenrdume in ihrer Aufenthaltsquali-
tat, Attraktivitdt sowie ihrer Leistungsfahigkeit aufzuwerten. Da die auf-
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gezeigten Mallnahmen nicht umgehend umsetzbar sind, verteilen sich die
geschatzten Kosten auf mehrere Jahre und kénnen durch Fordermittel
weiter reduziert werden. Zudem ist die Baulasttragerschaft zu beachten.

Kostenséatze zur groben Kostenschatzung

Radabstellanlagen

In Abstimmung mit dem Auftraggeber wurden 31 Radabstellanlagen an
den Schnittstellen zum OPNV in der Regiopolregion betrachtet und die
dort abgestellten Fahrrader aufgenommen. Aus diesen Ergebnissen lassen
sich konkrete Empfehlungen zum Bau bzw. zur Erweiterung von Radab-
stellanlagen ableiten.

Bei den Empfehlungen zum Ausbau einer Radabstellanlage muss zum ei-
nen unterschieden werden, wie stark die derzeitige Auslastung ist. Zum
anderen ist die Anzahl an Wildparkern zu beachten. Fiir die Bahnhofe G-
tersloh und Herford, welche die héchste Auslastung aufweisen, wird ein
Ausbau der Radabstellanlagen um 50 Prozent empfohlen. Hinzu kommen
Stellplatze fur Wildparker. Fir den Bahnhof Gutersloh ergibt sich somit ein
Bedarf von 229 zusatzlichen Stellplatzen, entsprechend 115 Fahrradbu-
geln, an die jeweils bis zu zwei Fahrrader angeschlossen werden kénnen.
Am Bahnhof in Herford sind demnach 99 neue Stellplatze notwendig (50
Fahrradbligel). Die niedriger ausgelasteten Abstellanlagen (ab 50 Prozent)
sollten um ein Viertel aufgestockt werden. Ebenfalls missen die Wildpar-
ker zusatzlich angerechnet werden. Es ergibt sich folgende zusatzlich
notwendige Anzahl an Stellplatzen:

e Altenhagen: 11 Stellplatze

e Babenhausen Sid: 18 Stellplatze

e OWL-Arena: 119 Stellplatze

e Schildesche: 17 Stellplatze

Notwendig, bspw. im Zuge eines Austauschprogramms ,Blgel statt
Clips”, ist der Austausch vorhandener Vorderradhalter gegen Fahrradbu-
gel. Dies trifft auf die Radabstellanlagen Asemissen, OWL-Arena, Glters-
loh, Halle (Westf.), Senne und Ubbedissen zu. Begleitet durch entspre-
chende MaRnahmen der Offentlichkeitsarbeit, kann dies in der Bevolke-
rung eine positive Resonanz entfalten.

Radabstellanlagen, die keine Uberdachung aufweisen, sollten zukiinftig

etwa ein Viertel der Fahrradstellpldtze mit einer Uberdachung ausstatten.
Dies gilt fur die Abstellanlagen an den Bahnhofen Bielefeld-Ost, Gitersloh,
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Herford, Ubbedissen sowie am ZOB in Werther (Westf.). Vor Umsetzung
ist zu priifen, ob Faktoren gegen eine Uberdachung sprechen. Diese kon-
nen neben dem Stadtebau auch in der Zusammenarbeit mit Radstationen
und deren Férderung liegen.

Aus den auszutauschenden Vorderradhaltern, der Anzahl an Wildparker
und dem Mehrbedarf an den Abstellanlagen ergibt sich insgesamt ein Be-
darf an 569 Fahrradblgeln fir die in der Regiopolregion Bielefeld erhobe-
nen Fahrradabstellanlagen (vgl. Anhang A-4 und Anhang A-5). Da die An-
schaffungskosten fir Fahrradblgeln durch groRere Mengen kostenglinsti-
ger werden, sollten 1.000 Fahrradblgel fir die Regiopolregion Bielefeld
erworben werden. Ebenfalls ist eine noch gréRere Anzahl zum einen durch
den Mengenrabatt vertretbar. Zum anderen werden, aufgrund der Vielzahl
an weiteren Radabstellanlagen in der Regiopolregion, die Fahrradblgel
weitere Nachfragen decken und schnell reserviert sein. Andernfalls wurde
bereits kostengiinstig ein Vorrat an Fahrradbligeln zugelegt, auf den in
Zukunft schnell zuriickgegriffen werden kann.

Service und Information

Angebote in den Bereichen Service und Informationen sind bisher haufig
wenig beachtet worden. Die aufgefiihrten Beispiele zeigen, welche Mal3-
nahmen sich bereits positiv bewahrt haben. Sie erhéhen den Komfort und
die Attraktivitat des Radfahrens. Sie ergdnzen damit die anderen Baustei-
ne und flhren zu einer besseren Wahrnehmung des Radverkehrs und zei-
gen eine Wertschatzung der Radfahrenden durch die beteiligten Akteure.
Die im Kapitel 7 aufgezeigten Services dienen als ein beispielhafter Bau-
steinkatalog. Konkrete Empfehlungen zur Umsetzung einzelner Bausteine
sind nicht zielfGhrend, sondern sollten von den Verantwortlichen, die ihre
Kommunen und die Bedurfnisse ihrer Blrgerinnen und Bilrgern am besten
kennen, selbst getroffen werden. Die Integrierung eines jeden Bausteins
aus dem Katalog ware als Aufwertung der Radinfrastruktur anzusehen.

Offentlichkeitsarbeit und Marketing

Zahlreiche Informationen zum Radverkehr sind in der Regiopolregion ver-
figbar. Sie betreffen allerdings in starkem MalRe den Freizeitverkehr. Das
regiopole Radverkehrskonzept richtet sich dagegen an den Alltagsradver-
kehr. Hierfir liegen nur wenige Angebote vor. Deshalb werden ganz kon-
krete MaBnahmen im Kapitel 8 vorgeschlagen, mit denen der Alltagsrad-
verkehr eine Aufwertung erfahrt.
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10 Qualitatssicherung und Erfolgskontrolle

Verstetigungsstrategie

Bei der Umsetzung der MalRnahmen sollte sichergestellt werden, dass die-
se zu einer dauerhaften Verbesserung und Prasenz des Radverkehrs fiih-
ren und nicht nur zu einer kurzlebigen Verdnderung. Nach der Beseitigung
von Mangeln dirfen die Sanierungs- und UnterhaltungsmalRnahmen nicht
eingestellt werden, sondern miissen auch zuklinftig an anderen Punkten in
der Regiopolregion Bielefeld fortgesetzt werden.

Uber samtliche MaBnahmen sollte ausfiihrlich in den Medien berichtet
werden, um so die erfolgten Umsetzungen des regiopolen Radverkehrs-
konzeptes und damit vor allem die Férderung des Radverkehrs im Allge-
meinen in den Fokus zu ricken. Sinnvoll ware — angesichts des grolden
Interesses bei den im Rahmen der Erarbeitung dieses Konzeptes durchge-
fihrten Blrgerveranstaltungen — auch die Fortsetzung dieser Veranstal-
tungen, ggf. in Form einer regelmaRigen Reihe von Informations- und Dis-
kussionsveranstaltungen. Grundsétzlich trégt insbesondere eine andauern-
de Offentlichkeitsarbeit zu einer Verfestigung des Themas Radverkehrs
und der Regiopolregion im Bewusstsein der Blrgerinnen und Bulrger bei.
Dazu zahlen neben 6ffentlichen Veranstaltungen und der Berichterstattung
in den Medien auch eine grundsatzliche Forcierung der Berichte in der
Presse zu Radverkehrsthemen, die proaktive Verdffentlichung aller zum
Thema Radverkehr geplanten MalRRnahmen und ggf. die Auswertung der
Entwicklungen im Radverkehr, unterstitzt durch die Ver6ffentlichung von
neuen Zahlergebnissen, z. B. Dauerzahlstellen.

Zahlungen

Die angestrebten strategischen Ziele ,Starker Beitrag zur Mobilitatswen-
de” sowie ,Hohe Umweltfreundlichkeit des Verkehrs“ kénnen abschlie-
Rend nur im Rahmen einer Modal Split Erhebung Utberprift werden. Damit
aber zeitnah verlassliche Aussagen zur Entwicklung des Radverkehrsauf-
kommens maglich sind, wird eine Erfolgskontrolle durch turnusmaRige
Zahlungen vorgeschlagen. Vorgeschlagen wird die Auswahl von Referenz-
strecken, an denen jahrlich Zédhlungen durchgefiihrt werden. In Abhangig-
keit von der technischen Entwicklung kdénnen hier Dauerzahistellen zum
Einsatz kommen oder vierstiindige Zahlungen durchgefiihrt werden. Mithil-
fe eines Hochrechnungsverfahrens kénnen aus den so erfassten Werten
die Tagesradverkehrsstarken ermittelt werden. Vorgeschlagen wird, dass
die Zahlung jahrlich an einem bestimmten Wochentag und an identischen
Zahlstellen erfolgt, alternativ wéaren automatische Zahlstellen in festgeleg-
ten Zeitabstanden zu installieren.

Die Errichtung von o6ffentlichkeitswirksamen Zahlsaulen wird als weitere
wichtige MalBnahme zur Erfassung der Entwicklung des Radverkehrsauf-
kommens empfohlen (vgl. Abb. 42). Auf diese Weise wird dem Radver-
kehr nicht nur ein héherer Stellenwert im Verkehrsraum eingeraumt, son-
dern es kénnen viel mehr langfristige Daten erfasst werden. Durch Induk-
tionsschleifen im Boden wird jeder Radfahrende erfasst. Jahreszeitliche
Schwankungen, Auswirkungen des Wetters auf den Radverkehr oder auch
die Spitzenzeiten kdnnen ausgewertet werden. Vorgeschlagen werden in
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einem ersten Schritt finf solcher Zahlsdulen an den Radialen mit Anzeige
des aktuellen Radverkehrsaufkommens. Diese Saulen bieten nicht nur ver-
lassliche Informationen Uber das Radverkehrsaufkommen an den jeweili-
gen Standorten, sondern sind auch wichtige ,Botschafter” fiir den Rad-
verkehr. Bei der Standortbestimmung sollten daher sehr zentrale Standorte
favorisiert werden, die sowohl ein hohes Radverkehrsaufkommen erwar-
ten lassen, als auch eine gute Wahrnehmung durch andere Verkehrsteil-
nehmende. Die Installation solcher Zahlstellen sollte in Form von Presse-
mitteilungen publik gemacht werden und dadurch ebenfalls den Fokus der
Bevolkerung auf das Thema Radverkehr richten. RegelméRige Berichte und
Evaluationen zur Anzahl der Radfahrenden an den Zahlstandorten halten
das Thema Radverkehr in der Offentlichkeit wach.

Zahlsaule am Radschnellweg in Géttingen?®

Unfallanalyse

Inwieweit es zu einer Verbesserung der Verkehrssicherheit gekommen ist,
kann nur anhand der Auswertung der Unfallzahlen und —-kenngrofRen er-
folgen. Dafir missen die Unfallzahlen aufbereitet werden. Diese Aufberei-
tung sollte in einem kontinuierlichen Rhythmus wiederholt werden, um
eine Verstetigung zu erreichen. Die vertiefende Unfallanalyse ist ein we-
sentliches Instrument, mit dessen Hilfe die Wirksamkeit der sicherheitsre-
levanten MalRnahmen zu Uberprifen sein wird.

Erfolgskontrolle (Evaluierung einzelner MaRnahmen)

Auch fir die EinzelmalBnahmen des regiopolen Radverkehrskonzeptes bzw.
deren Umsetzung und ihren Erfolg mit Blick auf die Erreichung des Ober-
ziels ist eine Evaluierung vorgesehen. Wobei jede MalRnahme einzeln zu
betrachten ist.

Eine Evaluation soll dabei als Grundlage fiir die Beurteilung der weiteren
Vorgehensweise dienen. Entsprechen die Ergebnisse den Erwartungen,
kénnen diese als Bestatigung der Vorgehensweise gewertet werden. Ent-
sprechen die Ergebnisse nicht den Erwartungen, ist eine Uberarbeitung
oder Fortschreibung der MalRnahmenfelder nétig. Empirische Daten, wie

26 Freies Foto
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Zahlungen, Messungen und Befragungen, eignen sich am besten flr eine
Evaluation. Die Erhebung der Indikatoren sollte mit geringem Aufwand und
moglichst direkt erfolgen. Eine gleichbleibende Systematik bei der Daten-
erhebung fuhrt dazu, dass die Datensatze unterschiedlicher Jahre auch
Uber einen langeren Zeitraum hinweg vergleichbar sind.

Aus fachlicher Sicht sind neben den genannten Handlungsfeldern (vgl.
Tab. 11) auch MaRnahmen der Offentlichkeitsarbeit zu evaluieren. Begin-
nend mit dem Jahr 2021 sollte moéglichst jahrlich ein Verlaufsbericht mit
den Ergebnissen der durchgefiihrten Evaluationen erstellt und veroéffent-
licht werden (vgl. MaRnahmensteckbrief M14). Neben den vorgeschlage-
nen Vorher-Nachher-Evaluationen wurden bereits im Steuerungskreis wei-
tere Kennzahlen (Outputkennzahlen) diskutiert, die vor allem den Umset-
zungsfortschritt nachhalten sollen.

Vorher-Nachher-Evaluation
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11 Zusammenfassung

Die einzelnen Kreise und Kommunen der Regiopolregion Bielefeld verfligen
bereits GUber kommunale Radverkehrsnetze, die sich fir den Alltagsradver-
kehr eignen oder erarbeiten sie derzeit. Zudem verfiigen einzelne Kommu-
nen Uber ein dichtes Radnetz. Die Vielzahl der Regiopolregion angehdrigen
Kommunen und die unterschiedlichen Radnetze bringen es mit sich, dass
an den Kreis- und Kommunengrenzen die Radnetze nicht immer ineinan-
dergreifen oder Netzlicken bestehen. Die Regiopolregion méchte den Ver-
kehr umweltfreundlich organisieren und das Zusammenwachsen der betei-
ligten Kommunen férdern. Aus diesem Grund wurde ein regionales Rad-
verkehrsnetz fir die Regiopolregion Bielefeld entwickelt.

Der Erarbeitung der Gesamtstrategie fir den Radverkehr vorangestellt
steht die Entwicklung eines strategischen Leitbildes, in welchem die ange-
strebten Ziele und langfristigen Entwicklungslinien der Radverkehrsforde-
rung zusammengefasst werden. Das Leitbild dient der verkehrspolitischen
Verankerung der Planung, indem klare und evaluierbare Ziele formuliert
werden. Als Ergebnis steht ein Leitbild fir die Entwicklung des Radver-
kehrs, welches das Oberziel ,Das Fahrrad wird als attraktives, sicheres
und gleichberechtigtes Alltagsverkehrsmittel in der Regiopolregion genutzt
und anerkannt” verfolgt.

Fir das regiopole Radverkehrskonzept wurden die zentralen Orte der
Regiopolregion und der umgebenden Kommunen aus dem Landesentwick-
lungsprogramm Nordrhein-Westfalen Gbernommen. Auf Grundlage dieser
zentralen Orte wurde ein Wunschliniennetz fir die Regiopolregion entwi-
ckelt und in einem weiteren Arbeitsschritt auf das reale Wegenetz Uber-
tragen. Der erste Entwurf des Radnetzes wurde aufgrund der im Sommer
und Herbst 2019 durchgefliihrten Blirgerbeteiligungen, in denen sich Rad-
fahrende aktiv mit einbringen konnten, und der dadurch gewonnen lokalen
Kenntnisse sowie aus weiteren fachlichen Abstimmungsrunden im Rah-
men eines aufwandigen Beteiligungsprozesses Uberarbeitet und ange-
passt.

Das ca. 300 Kilometer umfassende Radverkehrsnetz wurde zu rund zwei
Drittel vom Auftragnehmer befahren. Das Radverkehrsnetz verlauft so-
wohl auf klassifizierten StraRen als auch auf Gemeindestrallen sowie
Sonderwegen. Wahrend der Befahrung wurde erfasst, ob eine Radver-
kehrsanlage im Bestand existiert. Weiterhin wurden 31 Radabstellanlagen
hinsichtlich der Ausfiihrung aufgenommen und deren Auslastung erhoben.

Die Ergebnisse der Erhebung sind fir 328 Streckenabschnitte in einer Da-
tenbank aufbereitet. Mit einem Geographischen Informationssystem
(QGIS) lassen sich diese Informationen raumlich verorten und auf Karten
darstellen. Die Datenbank liefert eine Sammlung der vorliegenden Attribu-
te und ermoglicht tabellarische Zusammenstellungen und Prioritatenlisten,
die der Anlage beigefligt sind. Darliber hinaus wurden die erhobenen Fahr-
radabstellanlagen bewertet. Eine gute Ausstattung mit Abstellanlagen
tragt mafdgeblich mit zur umfassenden Radverkehrsférderung bei.
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AbschlieBRend wurden aus den erfassten Streckenabschnitten der Be-
standsanalyse die Abschnitte gefiltert, welche trotz Erfordernis nach Re-
gelwerk keine Radverkehrsanlage aufweisen oder die erarbeiteten Quali-
tétsstandards eine Radverkehrsanlage fordern (aul3erhalb geschlossener
Ortschaften). Insgesamt ergeben sich rund 71 Kilometer des Radnetzes,
die einen Handlungsbedarf aufweisen.

Die Regiopolregion verfiigt mit dem neu entwickelten regiopolen Radver-
kehrsnetz Gber ein baulasttragertbergreifendes Radverkehrsnetz, welches
(in Verbindung mit der weiteren Radverkehrsinfrastruktur) das Potenzial
besitzt, den Radverkehrsanteil in den nachsten Jahren deutlich zu erhé-
hen. Entscheidend dafiir ist, dass sowohl die im Rahmen dieses Konzeptes
ausgesprochenen MalRBnahmen umgesetzt als auch die in den jeweiligen
kommunalen Radverkehrskonzepten aufgezeigten baulichen Mangel nach
und nach behoben werden. Die Verflechtung des Ausbaus der kommuna-
len mit dem regiopolen Radverkehrsnetz ist fir den Erfolg entscheidend.

Durch die Umsetzung der Empfehlungen zur Qualitatssicherung und Er-
folgskontrolle kann dokumentiert werden, ob die zu Beginn des Konzeptes
erarbeiteten Ziele erreicht werden oder ob bei Nichterreichen der Ziele
durch Umsetzung weiterer MalRnahmen nachgesteuert werden muss.

Mithilfe von intensiver Offentlichkeitsarbeit, Kampagnen zum Radverkehr
und zur Regiopolregion, wie z.B. gezielte Informationsveranstaltungen
oder der Veroffentlichung von Jahresberichten zum Radverkehr, besteht
eine gute Chance, sowohl die Aufmerksamkeit fir den Radverkehr zu er-
héhen als auch das Fahrradklima in der Regiopolregion mittel- bis langfris-
tig signifikant zu erhéhen.
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Netzllicken
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Netzliicke in Bad Salzuflen

Netzliicke in Bielefeld - Brackwede
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Netzliicke in Bielefeld - Holtkamp

Netzliicke in Bielefeld - Jéllenbeck
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Netzliicke in Leopoldshéhe Teil 1

Netzliicke in Leopoldshéhe Teil 2
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Netzliicke in Oerlinghausen

Netzliicke in Pédinghausen
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Netzliicke in Schuckenbaum

Netzliicke in Schlol3 Holte
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Netzliicke in Spenge Teil 1

Netzliicke in Spenge Teil 2
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Schematische Losungsansatze im Radverkehr
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Schematischer Losungsansatz — Haltestelle
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Schematischer Lésungsansatz — Indirektes Linksabbiegen
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Schematischer Losungsansatz — Kreisverkehr innerorts 1
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Schematischer Losungsansatz — Kreisverkehr innerorts 2
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Schematischer Losungsansatz — Mittelinsel

Schematischer Lésungsansatz — Querungshilfe
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Anhang A-3

Liste der Fahrradladen im Umfeld des regiopolen Radver-
kehrsnetzes
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Adresse

Liste der Fahrradladen im Umfeld des regiopolen Radverkehrsnetzes
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Anhang A-4

Ergebnisse der Erhebung von Radabstellanlagen
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Art der
Name der Einrichtung |Abstell-
anlage

Datum,
Uhrzeit

Stellplatz-
anzahl
nach Art

Anzahl
unnutzbarer
Stellplatze

fehlende
Uberdachung
vorhanden

Abstell-
anlagen
geschitzt

abgestellte
Fahrrader
nach Art

abgestellte
Fahrrader
gesamt

Wildparker
im direktem
Umfeld

Fahrrad-
leichen
vorhanden

Erhebungsergebnisse Radabstellanlagen Teil 1 (Anzahl der Stellpldtze ohne Radstationen)
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Art der
Name der Einrichtung [Abstell-
anlage

Datum,
Uhrzeit

Stellplatz-
anzahl
nach Art

Anzahl
unnutzbarer
Stellplatze

fehlende
Uberdachung
vorhanden

Abstell-
anlagen
geschitzt

abgestellte
Fahrrader
nach Art

abgestellte
Fahrrader
gesamt

Wildparker
im direktem
Umfeld

Fahrrad-
leichen
vorhanden

Erhebungsergebnisse Radabstellanlagen Teil 2 (Anzahl der Stellpldtze ohne Radstationen)
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Anhang A-5

MalRnahmensteckbriefe — Radabstellanlagen
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune  [SIEIEE)

Radabstellanlage Erhebungsergebnisse 22.01.2020, 12:38 Uhr
Standort Altenhagen abgestellte Fahrrdder nach Typ 22

Einrichtung Stadtbahn-Haltestelle abgestellte Fahrrdder gesamt 22

Anlage geschitzt ja Wildparker im direkten Umfeld O
Fahrradhaltertyp Rahmenhalter Fahrradleichen -

Auslastung 50%
Stellplatze nach Typ 22 Anteil Wildpark 0%
Stellplatze gesamt 44 Anzahl unnutzbarer Stellplatze -

Handlungsbedarf
L] Austausch Vorderradhalter

durch Rahmenhalter

] Uberdachung von Abstellméglichkeiten

Schaffung zusatzlicher Stellplatze
Ein Viertel der aktuell vorhandenen Stellplatze

Anzahl Stellplatze 11

entspricht 6 Rahmenhaltern
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune  [ReloJofe]lsEgle]gle]

Radabstellanlage Erhebungsergebnisse 23.01.2020, 11:10
Standort Asemissen (Oerlinghau abgestellte Fahrrader nach Typ 0 (V) 12 (R)
Einrichtung Bahnhof abgestellte Fahrrdder gesamt 12
Anlage geschitzt Teilweise Wildparker im direkten Umfeld O
Fahrradhaltertyp Vorderradhalter Fahrradleichen -
Rahmenhalter Auslastung 19%
Stellplatze nach Typ 12 (V) + 25 (R) Anteil Wildpark 0%
Stellplatze gesamt 62 Anzahl unnutzbarer Stellplatze -

Handlungsbedarf
Austausch Vorderradhalter

durch 6 Rahmenhalter

] Uberdachung von Abstellméglichkeiten

[J Schaffung zusétzlicher Stellplatze

Anzahl Stellplatze

entspricht Rahmenhaltern
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune  [SIEIEE)

Radabstellanlage Erhebungsergebnisse 22.01.2020, 13:31 Uhr
Standort Babenhausen Sud abgestellte Fahrrdder nach Typ 43

Einrichtung Stadtbahn-Haltestelle abgestellte Fahrrdder gesamt 43

Anlage geschitzt ja Wildparker im direkten Umfeld 3
Fahrradhaltertyp Rahmenhalter Fahrradleichen 1

Auslastung 72%
Stellplatze nach Typ 30 Anteil Wildpark 5%
Stellplatze gesamt 60 Anzahl unnutzbarer Stellplatze -

Handlungsbedarf
L] Austausch Vorderradhalter

durch Rahmenhalter

] Uberdachung von Abstellméglichkeiten

Schaffung zusatzlicher Stellplatze
Ein Viertel der aktuell vorhandenen Stellplatze sowie
Anzahl Stellplatze 18 Anzahl der Wildparker

entspricht 9 Rahmenhaltern
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune  [SIEIEE)

Radabstellanlage Erhebungsergebnisse 23.01.2020, 12:01 Uhr
Standort Bielefeld-Ost abgestellte Fahrrdder nach Typ 1

Einrichtung Bahnhof abgestellte Fahrrdder gesamt 1

Anlage geschitzt nein Wildparker im direkten Umfeld O
Fahrradhaltertyp Rahmenhalter Fahrradleichen -

Auslastung 13%
Stellplatze nach Typ 4 Anteil Wildpark 0%
Stellplatze gesamt 8 Anzahl unnutzbarer Stellplatze -

Handlungsbedarf
L] Austausch Vorderradhalter

durch Rahmenhalter

Uberdachung von Abstellméglichkeiten

[J Schaffung zusétzlicher Stellplatze

Anzahl Stellplatze

entspricht Rahmenhaltern
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune

Radabstellanlage Erhebungsergebnisse 23.01.2020, 14:10 Uhr
Standort Gutersloh abgestellte Fahrrader nach Typ 96 (V) + 50 (R)
Einrichtung Bahnhof abgestellte Fahrrdder gesamt 146
Anlage geschutzt nein Wildparker im direkten Umfeld 150
Fahrradhaltertyp Vorderradhalter Fahrradleichen 5

Rahmenhalter Auslastung 32%
Stellplatze nach Typ 108 (V) + 25 (R) Anteil Wildpark 95%
Stellplatze gesamt 158 Anzahl unnutzbarer Stellplatze -

Handlungsbedarf
Austausch Vorderradhalter

durch 54 Rahmenhalter

Uberdachung von Abstellméglichkeiten

Schaffung zusatzlicher Stellplatze
Die Halfte der aktuell vorhandenen Stellplatze sowie
Anzahl Stellplatze 229 Anzahl der Wildparker

entspricht 115 Rahmenhaltern
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune [gEUECRWES @)

Radabstellanlage Erhebungsergebnisse 22.01.2020, 15:23
Standort Halle (Westf.) abgestellte Fahrrader nach Typ 23 (V) 10 (R)
Einrichtung Bahnhof abgestellte Fahrrdder gesamt 33

Anlage geschitzt Teilweise Wildparker im direkten Umfeld 3
Fahrradhaltertyp Vorderradhalter Fahrradleichen -

Rahmenhalter Auslastung 32%

Stellplatze nach Typ 65 (V) + 21 (R) Anteil Wildpark 3%
Stellplatze gesamt 102 Anzahl unnutzbarer Stellplatze 10

Handlungsbedarf
Austausch Vorderradhalter

durch 33 Rahmenhalter

] Uberdachung von Abstellméglichkeiten

[J Schaffung zusétzlicher Stellplatze

Anzahl Stellplatze

entspricht Rahmenhaltern
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune

Erhebungsergebnisse 22.01.2020, 11:29 Uhr

Radabstellanlage
Standort
Einrichtung
Anlage geschitzt

Fahrradhaltertyp

Stellplatze nach Typ

Stellplatze gesamt

Handlungsbedarf

Herford

Bahnhof

nein

Rahmenhalter

158

"] Austausch Vorderradhalter

durch

Uberdachung von Abstellméglichkeiten

Rahmenhalter

Schaffung zusatzlicher Stellplatze

Anzahl Stellplatze 99

entspricht

50 Rahmenhaltern

SHP Ingenieure

abgestellte Fahrrdder nach Typ
abgestellte Fahrrader gesamt
Wildparker im direkten Umfeld
Fahrradleichen

Auslastung

Anteil Wildpark

Anzahl unnutzbarer Stellplatze

140

140

20

2

89%

13%

Die Halfte der aktuell vorhandenen Stellplatze sowie

Anzahl der Wildparker
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune [gEUECRWES @)

Radabstellanlage Erhebungsergebnisse 22.01.2020, 15:08 Uhr
Standort OWL-Arena abgestellte Fahrrdder nach Typ 235
Einrichtung Bahnhof abgestellte Fahrrdder gesamt 235
Anlage geschitzt ja Wildparker im direkten Umfeld 25
Fahrradhaltertyp Vorderradhalter Fahrradleichen 5
Auslastung 63%
Stellplatze nach Typ 375 Anteil Wildpark 7%
Stellplatze gesamt 375 Anzahl unnutzbarer Stellplatze -

Handlungsbedarf
Austausch Vorderradhalter

durch 188 Rahmenhalter

] Uberdachung von Abstellméglichkeiten

Schaffung zusatzlicher Stellplatze
Ein Viertel der aktuell vorhandenen Stellplatze sowie

Anzahl Stellplatze 119 Anzahl der Wildparker
. Es handelt sich um private Fahrradstander der Firma
entspricht 60 Rahmenhaltern August Storck KG
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune  [SIEIEE)

Radabstellanlage Erhebungsergebnisse 22.01.2020, 13:15 Uhr
Standort Schildesche abgestellte Fahrrdder nach Typ 30

Einrichtung Stadtbahn-Haltestelle abgestellte Fahrrdder gesamt 30

Anlage geschitzt ja Wildparker im direkten Umfeld 2
Fahrradhaltertyp Rahmenhalter Fahrradleichen 1

Auslastung 50%
Stellplatze nach Typ 30 Anteil Wildpark 3%
Stellplatze gesamt 60 Anzahl unnutzbarer Stellplatze -

Handlungsbedarf
L] Austausch Vorderradhalter

durch Rahmenhalter

] Uberdachung von Abstellméglichkeiten

Schaffung zusatzlicher Stellplatze
Ein Viertel der aktuell vorhandenen Stellplatze sowie
Anzahl Stellplatze 17 Anzahl der Wildparker

entspricht 9 Rahmenhaltern
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune  [SIEIEE)

Radabstellanlage Erhebungsergebnisse 23.01.2020, 14:25
Standort Senne abgestellte Fahrrdder nach Typ 2
Einrichtung Stadtbahn-Haltestelle abgestellte Fahrrdder gesamt 2
Anlage geschitzt ja Wildparker im direkten Umfeld O
Fahrradhaltertyp Vorderradhalter Fahrradleichen -

Auslastung 3%
Stellplatze nach Typ 72 Anteil Wildpark 0%
Stellplatze gesamt 72 Anzahl unnutzbarer Stellplatze -

Handlungsbedarf
Austausch Vorderradhalter

durch 36 Rahmenhalter

] Uberdachung von Abstellméglichkeiten

[J Schaffung zusétzlicher Stellplatze

Anzahl Stellplatze

entspricht Rahmenhaltern
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune  [SIEIEE)

Radabstellanlage Erhebungsergebnisse 23.01.2020, 10:53 Uhr
Standort Ubbedissen abgestellte Fahrrader nach Typ 0 (V) 1 (R)
Einrichtung Bahnhof abgestellte Fahrrdder gesamt 1
Anlage geschitzt nein Wildparker im direkten Umfeld O
Fahrradhaltertyp Vorderradhalter Fahrradleichen -

Rahmenhalter Auslastung 4%
Stellplatze nach Typ 5 (V) + 10 (R) Anteil Wildpark 0%
Stellplatze gesamt 25 Anzahl unnutzbarer Stellplatze -

Handlungsbedarf
Austausch Vorderradhalter
durch 3 Rahmenhalter

Uberdachung von Abstellméglichkeiten

[J Schaffung zusétzlicher Stellplatze

Anzahl Stellplatze

entspricht Rahmenhaltern
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Anhang A-6

Wegweisungsstandorte
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Wegweisungsstandorte — Bad Salzuflen
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Wegweisungsstandorte — Bielefeld (Nord)
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Wegweisungsstandorte — Bielefeld (Sdid)
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Wegweisungsstandorte — Enger
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Wegweisungsstandorte — Glitersloh
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Wegweisungsstandorte — Halle (Westf.)
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Wegweisungsstandorte — Herford
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Wegweisungsstandorte — Leopoldshdhe
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Wegweisungsstandorte — Oerlinghausen

Regiopolregion Bielefeld — Integriertes regionales Radverkehrskonzept 139



Wegweisungsstandorte — Schlol8 Holte-Stukenbrock
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Wegweisungsstandorte — Spenge
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Wegweisungsstandorte — Steinhagen
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Wegweisungsstandorte — Verl
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Wegweisungsstandorte — Werther (Westf.)
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Anhang A-7

Beispiele fur KommunikationsmalRnahmen
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Handlungskonzept Radverkehr; Auftraggeber: Region Hannover; Gestal-
tung: Design-Gruppe
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Leitbild Radverkehr; Auftraggeber: Landeshauptstadt Hannover; Gestal-
tung: Design-Gruppe
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Radportal Wien radelt?’

27 Energieinstitut Vorarlberg (Zugriff am 22.03.2020 um 17 Uhr unter
https://wien.radelt.at)
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City Radring Hannover (Logo, Infomaterial, Kennzeichnung im Stral3en-
raum, Aktion); Auftraggeber: Landeshauptstadt Hannover; Gestaltung:
Design-Gruppe

SHP Ingenieure Regiopolregion Bielefeld — Integriertes regionales Radverkehrskonzept 149



Vorrangnetz Region Hannover; Auftraggeber: PGV-Alrutz;
Gestaltung: Design-Gruppe
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Anhang A-8

MaRnahmensteckbriefe — Offentlichkeitsarbeit und
Marketing
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Ziel Information/Prasenz Motivation Sicherheit Gutes Klima

Beschreibung

Ein Bildmotiv oder ein Slogan steht als Marke fiir die Offentlichkeitsarbeit zum
Radverkehrsnetz und begleitet alle MaRBnahmen Uber die Jahre. Das Netz sieht
aus wie ein Herz mit Adern. Vielleicht lasst sich daraus etwas ableiten.

Zielgruppen/Nutzungsverhalten
Alle Zielgruppen

Bezug zu anderen MaRnahmen
Die Dachmarke kennzeichnet alle Kommunikationsmittel

Kommunikationswege

Alle

Hauptakteur Projektpartner

Regiopolregion

Jahreszeit Turnus Prioritat
X Frihjahr dauerhaft X hoch
X Sommer [] mittel
X Herbst ] gering
X Winter

Aufwand RR Kostenklasse Wirkung
X gering X bis 5.000 € ++ +
[] mittel [] 5.000-10.000 €

] hoch [] 10.000-20.000 €

] Gber 20.000 €
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Ziel Information/Prasenz Motivation Sicherheit Gutes Klima

Beschreibung

Das regiopole Radverkehrskonzept ist im Internet zur Zeit nur ein Unterpunkt
der Kategorie ,Regiopolregion” im MenUpunkt ,Der Oberbiirgermeister”. Dort
wird es niemand finden. Die Seite wird nach und nach zu einem attraktiven
~Radportal” ausgebaut und intensiv beworben. Sie wird verlinkt zur Startseite
der Stadt Bielefeld und zu den Internetseiten aller beteiligten Kommunen.

Kurzfristige MalBnahmen:

= Einleitung mit motivierendem Text flr alle Zielgruppen

= Regelmalige Berichte tGber Fortschritte und Erfolge bei der Umsetzung des
Radverkehrskonzeptes

= Geeignete Netzdarstellung mit Endzustand + Dokumentation Umsetzung*

= Darstellung und Beschreibung bereits geeigneter Verbindungen

= Vernetzung mit anderen Seiten zum Thema Radfahren in der Region

Zielgruppen/Nutzungsverhalten
Alle Zielgruppen, jedes Nutzungsverhalten
Spezielle Ansprache fiir Nicht-Radfahrende

Bezug zu anderen MaRnahmen

Das Radportal ist die Plattform fir alle MalRnahmen. Printmedien kénnen dort
zum Download bereitgestellt werden. Aktionen werden beworben und doku-
mentiert. Links zu Social Media Seiten oder Seiten anderer Akteure werden
gesetzt.

Kommunikationswege

= Websites der Kommunen

= Social-Media

* Presse

= Postkarten mit QR-Code und Link, Auslage in Gaststatten, Freizeiteinrich-
tungen, Geschaften, Behérden, Universitéat

= Aufkleber

= Verknlpfung mit Social Media Kanalen

SHP Ingenieure

Hauptakteur Projektpartner

Regiopolregion Verbande, Einzelhandel

Jahreszeit Turnus Prioritat
X Frihjahr dauerhaft X hoch
X Sommer ] mittel
X Herbst [] gering
XI Winter

Aufwand RR Kostenklasse Wirkung
] gering [] bis 5.000 € ++ +
] mittel X 5.000-10.000 €

X hoch [] 10.000-20.000 €

] Gber 20.000 €

einmalig fir Konzeption und Implementierung
+ Personaleinsatz fiir standige Aktualisierungen
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*Variante 1: Integration in bestehende Online-Kartendienste (Bielefeld)

*Variante 2: Die Karte und die Funktionen aus der Online-Beteiligung wer-
den weiter genutzt. Die Regiopolregion tragt die Fortschritte dort ein
(z. B.: fertige Strecken werden griin, Piktogramme zeigen Verbesserungen
der Infrastruktur). Nutzerlnnen kénnen sich weiter beteiligen, zum Beispiel
eigene Streckentipps fir andere Radlerlnnen eintragen, Hinweise fir Ver-
besserungen geben und Mangel melden. Mit Streckentipps von Nutzerin-

nen fir andere Radler

Ziel Information/Prasenz Motivation Sicherheit Gutes Klima

Beschreibung
Das Portal wird durch weitere Service-Angebote erganzt.

Mittelfristige MalSnahmen:

= Testimonials: Statements von Radfahrenden zu guten Streckenabschnitten
(mit Bild)

= Hinweise auf Veranstaltungen, Touren

= Berichte Uber Veranstaltungen

Langfristige MalBnahmen:

= Aktuelle Meldungen, Verkehrslage

= Wetter App

= Baustelleninformation

= Maoglichkeiten der Verabredung zu Treffpunkten, gemeinsamen Touren
(Weg zur Arbeit)

» Tipps zur Verknipfung mit anderen Verkehrsmitteln

= Ein Informationsmodul speziell fir Autofahrende

= Hinweis auf Wettbewerbe

= Vorbilder, Prominente

= Aktuelle Kampagnen zum Radfahren, Links

* Printmedien zum Download

Aufwand RR Kostenklasse Wirkung
] gering [] bis 5.000 € + + +
(] mittel X 5.000-10.000 €

X hoch [] 10.000-20.000 €

] Gber 20.000 €

+ Personaleinsatz fir standige Aktualisierungen
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Ziel Information/Prasenz Motivation Sicherheit Gutes Klima

Beschreibung

Der Newsletter fiir Beteiligte, Entscheiderlnnen und Multiplikatorlnnen schafft
Akzeptanz und halt das Interesse aufrecht. Er stellt Argumente fir die
Kommunikation mit den eigenen Zielgruppen bereit.

Der Newsletter erscheint digital regelmafig viermal im Jahr und kommuniziert

zum Beispiel folgende Themen:

= Fortschritte beim Ausbau des Netzes

= Ankindigung von Veranstaltungen

= Berichte Uber KommunikationsmalRnahmen, aktuelle Kampagnen

= Berichte Gber gelungene Kooperationen (Unternehmen, Bildungs-
einrichtungen)

= |deen zur Forderung des Radverkehrs allgemein

= Best Practice — Beispiele aus anderen Regionen

= Fordermdglichkeiten

Sobald das Radportal mit aktuellen Nachrichten gepflegt wird, dient der
Newsletter nur als Teaser mit Links zum Radportal (vgl. M2 a bzw. M2 b).

Zielgruppen
Politik, Verwaltung, TOB, Verbande, Initiativen

Bezug zu anderen MaRnahmen
Kann Uber alle MaRnahmen berichten, besonders sinnvoll mit M2

Kommunikationswege
= Abonnement Uber Radportal, Websites der Kommunen

SHP Ingenieure

Hauptakteur Projektpartner

Regiopolregion

Jahreszeit Turnus Prioritat
X Frihjahr 4 x jahrlich X hoch
X Sommer [] mittel
X Herbst [] gering
X Winter

Aufwand RR Kostenklasse Wirkung
] gering X bis 5.000 € pro Jahr + +

X mittel [] 5.000-10.000 €

] hoch [] 10.000-20.000 €

] Gber 20.000 €

+ Personaleinsatz fir Aktualisierungen
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Ziel Information/Prasenz Motivation Sicherheit Gutes Klima

Beschreibung

Das regiopole Radverkehrsnetz erschliel3t viele Gewerbegebiete. Eine grol3e
Zahl von Pendlerlnnen kann Uber Arbeitgeber erreicht werden, z. B. (Beschaf-
tigte in Klammern): von Bodelschwinghsche Stiftung (9.000), Schiico Interna-
tional KG (3.350), Klinikum Bielefeld (2.400), Dirkop Adler AG (1.320),
Stockmeier Chemie GmbH & Co. KG (1.300), Bolhoff Gruppe (1.000), Kihne
+ Nagel International AG (900), Dr. August Oetker AG (700), Seidensticker
GmbH (500). Ein Kommunikationspaket fiir Unternehmen wird entwickelt:

Beratung:

= Radverkehrsforderung als Beitrag zum betrieblichen Mobilitdtsmanagement
= PowerPoint-Prasentation

= Mappe mit moglichen MalRnahmen

= Faltblatt fir Arbeitnehmerinnen

= Zertifizierung als ,Fahrradfreundlicher Arbeitgeber”

= Casual Bike Friday

Sponsoring:

= Unternehmen als Sponsoren fiir Aktionen/Wettbewerbe gewinnen

= Krankenkassen als Unterstltzer, Boni

= Bonusprogramm flr Pendler (Eis-, Limo-, Kaffee-Gutscheine),
Kooperation mit lokalen Handlern

Zielgruppen
Pendlerlnnen, besonders noch nicht Radfahrende

Bezug zu anderen MaRnahmen
Starter-Kit, E-Bike-Testtage

Kommunikationswege

= Direkte Ansprache (Anschreiben der Regiopolregion, Anruf)

= Besuch eines Beraters/einer Beraterin

= Ankiindigung in Presse/Medien, IHK, HandelskammernRadportal, Social

SHP Ingenieure

Media
Hauptakteur Projektpartner
Regiopolregion Unternehmen, Krankenkassen, Einzelhandel
Jahreszeit Turnus Prioritat
] Frihjahr Pilotprojekt an einer bereits ] hoch
[l Sommer gut nutzbaren Teilstrecke, X mittel
[] Herbst spater alle Unternehmen [] gering
X Winter
Aufwand RR Kostenklasse Wirkung
] gering [] bis 5.000 € ++ +
[] mittel X 5.000-10.000 €
X hoch [] 10.000-20.000 €

] Gber 20.000 €

+ Personaleinsatz
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Ziel Information/Prasenz Motivation Sicherheit Gutes Klima

Beschreibung
Studierende sind aufgeschlossen fiir die Fahrradnutzung und fir intermodale
Mobilitat. Sie sind Uber Internet und Soziale Medien gut vernetzt.

= Radwegeplan mit Fokus Universitat, Freizeit (digital)

= Motivierende Texte und Bilder fir die Website, auch Thema Sicherheit

= Leihmdglichkeiten

= Verkniipfung zum OPNV

= Schnupper-Touren, geleitet von Studierenden mit Ortskenntnis, unter
verschiedenen Aspekten (Kneipen, Sport...)

= Angebote im Zusammenhang mit dem Semesterticket OPNV

Zielgruppen
Studierende, besonders Studienanfangerinnen
Universitatseinrichtungen, studentische Verwaltung als Multiplikatoren

Bezug zu anderen MaRnahmen
Starter-Kit, E-Bike-Testtage

Kommunikationswege

= Direkter Kontakt zur Universitat (Anschreiben der Regiopolregion, Anruf)
= |nfo-Baustein fur die Uni-Website

= Hinweise in der Erstsemester-Information

= Radportal, Social Media

Hauptakteur Projektpartner
Regiopolregion Universitat, studentische Verwaltung, ADFC,
Trager OPNV

Jahreszeit Turnus Prioritat
X Frihjahr Semesterbeginn ] hoch
[l Sommer X mittel
X Herbst ] gering
] Winter

Aufwand RR Kostenklasse Wirkung
] gering X bis 5.000 € pro Jahr + +

XI mittel [] 5.000-10.000 €

1 hoch ] 10.000-20.000 £

] Gber 20.000 €

+ Personaleinsatz
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Ziel Information/Prasenz Motivation Sicherheit Gutes Klima

Beschreibung
In jungen Jahren kann gutes Verhalten am besten eingelibt werden.

= Tipps fur Unterrichtseinheiten (mit vorhandenem Material: Verkehrswacht,
ADFC...)

= Praxistage, Sicherheitstraining (Verkehrswacht, Polizei)

= Schulwegplane (Konzept, Umsetzung aus anderem Etat)

= Aktion ,Gemeinsam mit dem Rad zur Schule”

Material/Aktionen Dritter nutzen

= Schulradler — begleitete Radfahrgemeinschaften fir Flinftklassler
www.agfk-bw.de/projekte/die-schulradler/

= Aktion des VCD ,Fahr Rad” fir Kinder und Jugendliche
(www.aktionfahrrad.de/new.asp?newlD =81)

Zielgruppen
Kinder und Jugendliche

Bezug zu anderen MaRBnahmen
Starter-Kit

Kommunikationswege
= Direkter Kontakt zur Einrichtung (Anschreiben der Regiopolregion)
= Radportal, Social Media

Hauptakteur Projektpartner
Regiopolregion Schulen und Bildungseinrichtungen
Verkehrswacht, Polizei, ADFC, ADAC

Jahreszeit Turnus Prioritat
X Frihjahr jahrlich ] hoch
[0 Sommer X mittel
[] Herbst [] gering
] Winter

Aufwand RR Kostenklasse Wirkung
] gering [] bis 5.000 € pro Jahr + +

X mittel X 5.000-10.000 €

] hoch ] 10.000-20.000 €

] Gber 20.000 €

+ Personaleinsatz

SHP Ingenieure Regiopolregion Bielefeld — Integriertes regionales Radverkehrskonzept 158



Ziel Information/Prasenz Motivation Sicherheit Gutes Klima

Beschreibung

Sichtbarkeit: Fertige Hauptrouten werden als gut geeignete Radinfrastruktur
markiert — ein Signal auch fir die anderen Verkehrsteilnehmerlnnen.

Kennzeichnung

= Rand griin gestrichelt nach FGSV (wenn als ,Radvorrangroute” ausgefiihrt)

= Logo/Symbol/Schrift auf der Fahrbahn (Beispiel: City-Radring Hannover)

= Bodenaufkleber signalisieren: hier ist etwas Neues

= Baustellen werden mit einem Schild und Fahrradmotiven gekennzeichnet

Service-Elemente

= Zahlstellen dienen der Evaluation, schaffen Prasenz und bieten eine
Branding-Mdglichkeit (Regionslogo, Dachmarke)

= Auch Fahrradabstellanlagen erhalten ein Branding

Wegweisung: Eine Integration in das Freizeitrouten-Netz ist kaum madglich. Ein

eigenes System von Standard-Wegweisern wirde verwirren und ist wohl auch

nicht notwendig: Alltagsradfahrerinnen kennen sich aus.

Kreative Losungen

= Die Routen bekommen Namen, Symbole oder Farben zugeordnet

= Objekte am Rand des Weges werden farbig gekennzeichnet, zum Beispiel
Baumstamme, Zaune, Abfalleimer, ... (analog Griner Ring in Hannover)

= Punktuelle Botschaften informieren an neuralgischen Punkten, z. B.:
ab hier nur noch 10 min bis Herford

Zielgruppen
Alle, auch andere Verkehrsteilnehmende

Bezug zu anderen MaRnahmen

Kommunikationswege
* Im Stral3enraum

* Presse/Medien

= Radportal, Social Media

SHP Ingenieure

Hauptakteur Projektpartner

Regiopolregion StraBenbehdrde, Polizei

Jahreszeit Turnus Prioritat
X Frihjahr RegelmiRig nach Ausbau X hoch
X Sommer L] mittel
X Herbst [] gering
[] Winter

Aufwand RR Kostenklasse Wirkung
] gering X bis 5.000 € Konzeption + +

X mittel [] 5.000-10.000 €

] hoch [] 10.000-20.000 €

] Gber 20.000 €

Umsetzung noch nicht kalkulierbar
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SHP Ingenieure

Ziel Information/Prasenz Motivation Sicherheit Gutes Klima

Beschreibung

In der Regiopolregion wird ein jéhrlich stattfindender Aktionstag etabliert

(analog zum Klimaschutztag OWL oder als Erweiterung).

Er konnte den Auftakt zum bereits etablierten ,Stadtradeln” bilden. In allen

beteiligten Kommunen finden Aktionen statt, unter Einbindung lokaler Akteure

(Verbande, Fahrradgeschafte, Unternehmen, Polizei, ...)

= Sternfahrt zur zentralen Veranstaltung, bekannte Personlichkeiten fahren
voran

= Mobiler Infostand der Regiopolregion

= Aktionen zur Verkehrssicherheit (Polizei, Verkehrswacht)

= Lastenrader-Wettbewerb

= Testfahrten mit E-Bikes, Kinderanhangern

= Musikprogramm

»= Programm fir Kinder, Geschicklichkeitsparcours

» Fahrrad-Check

= Gewinnspiel

= Rallye (mit verschiedenen Verkehrsmitteln)

Zielgruppen
Alle, auch andere Verkehrsteilnehmende

Bezug zu anderen MaRBnahmen

Kommunikationswege

= Plakate

= Mobile Plakatwerbung auf Fahrrad-Anhangern (DIN A O)

= Faltblatter in Geschéaften, 6ffentlichen Einrichtungen, Unternehmen,
Verteilung im StralBenraum

= Radportal, Social Media

= Banner im Stral3enraum

Hauptakteur Projektpartner

Regiopolregion Kommunen, StralBenbehdrde, Polizei, Handel, Uni,
Bildungseinrichtungen, Unternehmen, Krankenkassen,
Presse/Medien

Jahreszeit Turnus Prioritat
X Frihjahr jahrlich ] hoch
[] Sommer X mittel
[] Herbst ] gering
] Winter

Aufwand RR Kostenklasse Wirkung
] gering [] bis 5.000 € ++ +

L] mittel [] 5.000-10.000 €

X hoch X 10.000-20.000 € pro Jahr

] Gber 20.000 €
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Ziel Information/Prasenz Motivation Sicherheit Gutes Klima

Beschreibung

Gibt es in den Kommunen Neublirger-BegriiBungs-Mappen? Sie sollten ergéanzt
werden:

Faltblatt zum Radfahren im Alltag in der Region:

= Tipps fur Alltagsradler

» Abbildung Netz (abstrakt)

= Hinweise auf Radportal, gefiihrte Touren, Verbande
= Anzeigen von Fahrradgeschaften

= Gutscheine, Gewinnspiel (Sponsoring)

Tourenangebote

= Geflihrte Touren (in Kooperation mit den lokalen Verbanden)

= Thementouren

Fahrrad-Reichweiten-Schablone (Vorbild Ménchengladbach) als Ergédnzung

zum Plan der Region
(nationaler-radverkehrsplan.de/de/praxis/nahmobilitaets-schablone)

Zielgruppen
Alle, auch andere Verkehrsteilnehmende

Bezug zu anderen MaRnahmen
Geflhrte Touren, E-Bike-Testtage

Kommunikationswege

= Neublrger-Mappe der Kommunen

= Einwohnermeldeamter

= Wohnungsbau-Gesellschaften und Immobilienhandel, Maklerinnen
* Presse/Medien

= Radportal, Social Media

Hauptakteur Projektpartner
Regiopolregion Kommunen, Wohnungsbau-Gesellschaften,
Immobilienhandler, Presse/Medien

Jahreszeit Turnus Prioritat
X Frihjahr dauerhaft ] hoch
XI Sommer X mittel
X Herbst ] gering
XI Winter

Aufwand RR Kostenklasse Wirkung
] gering X bis 5.000 € pro Jahr + +

X mittel [] 5.000-10.000 €

1 hoch ] 10.000-20.000 €

] Gber 20.000 €
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Ziel

Information/Prasenz

Motivation

Sicherheit Gutes Klima

Beschreibung

Variante 1

Wenn erste Strecken fertig sind, werden Routenfiihrung und Ausbaustandard
der Offentlichkeit vorgestellt, alle Blirgerlnnen sind eingeladen, mitzufahren:

= Eine Route, die zwei interessante Ziele verbindet

= Vertreterlnnen aus Politik und Verwaltung fahren voran
= Unterhaltung (Musik, Performance)
= Mobile Cafébar auf Lastenrad

= Tipps zur Sicherheit

= Bewerbung des Radportals (Postkarten, Aufkleber)

= Give Aways

= Eventuell fremdsprachige Touren (Zielgruppe Migrantinnen)

Variante 2

Tour nur mit Multiplikatorlnnen: Presse/Medien, Verbande, Unternehmen

Zielgruppen

Alle, auch andere Verkehrsteilnehmende

Presse/Medien

Bezug zu anderen MaRnahmen
Neubulrgerlnnen-Paket, Mit dem Rad zur Uni

Kommunikationswege

= Radportal, Social Media
= Flyer/Postkarte in Geschaften

= Presse/Medien

= Verbande als Multiplikatoren

= Neublrger-Infos

SHP Ingenieure

Hauptakteur Projektpartner

Regiopolregion Handel, Presse/Medien, Verbande
Jahreszeit Turnus Prioritat
X Frihjahr unregelmaRig 1 hoch
[l Sommer X mittel
X Herbst ] gering
] Winter

Aufwand RR Kostenklasse Wirkung
X gering X bis 5.000 € pro Tour + +

] mittel [] 5.000-10.000 €

] hoch ] 10.000-20.000 €

[] tber 20.000 €
+ Personalkosten
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Ziel Information/Prasenz Motivation Sicherheit Gutes Klima

Beschreibung

Das Starter-Kit soll vor allem Noch-nicht-Radfahrende motivieren, es einfach
mal auszuprobieren. Man kann es kaufen oder im Rahmen einer Aktion
gewinnen. Es enthéalt zum Beispiel:

= Faltblatt: Sicher Radfahren

= Radkarte (wenn das Netz fertig ist)

= Faltblatt mit Tipps, Infos zu Leihmdglichkeiten

= Schutzweste, Hosenbeinschoner

= Gutschein fur ein Leihrad kostenfrei, ein halber Tag (Sponsoring)

= Gutschein fiir eine Freifahrt inkl. Rad im OPNV bei Regen oder Erschépfung
= Energieriegel

Eventuell konnen regionale Handler gewonnen werden, die Aktion in Eigen-
regie zu Ubernehmen (senkt Aufwand und Kosten fir die Regiopolregion)

Zielgruppen
Noch-nicht-Radfahrende, Presse/Medien

Bezug zu anderen MaRnahmen
Pedelec-Testtage, Aktionstag Radfahren, Erlebnis-Touren

Kommunikationswege
= Radportal, Werbung in Geschaften, Presse, lber Verbande

Hauptakteur Projektpartner

Regiopolregion Handel, Presse/Medien, Verbande
Jahreszeit Turnus Prioritét
X Frihjahr dauerhaft ] hoch
X Sommer L] mittel
X Herbst X gering
] Winter

Aufwand RR Kostenklasse Wirkung
] gering X bis 5.000 € pro Jahr +

X mittel [] 5.000-10.000 €

] hoch [] 10.000-20.000 €

] Gber 20.000 €
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Ziel Information/Prasenz Motivation Sicherheit Gutes Klima

Beschreibung

Die Kampagne soll Menschen motivieren, das Radfahren im Alltag einfach mal
auszuprobieren. Birgerinnen werden zu Botschafterlnnen. Das férdert die
Akzeptanz und liefert authentische Aussagen.

Im StralBenraum werden Interviews durchgefiihrt: ,Ich fahre Rad, weil...”
Die Urheberlnnen erhalten ein kleines Dankeschén und erklaren sich mit
einer Veroffentlichung einverstanden

Die Offentlichkeit wahlt die schénsten Motive aus

Bekannte Persdnlichkeiten aus der Regiopolregion wirken mit

Zielgruppen
Gesamte Offentlichkeit

Bezug zu anderen MaRnahmen
Mit dem Rad zur Arbeit, mit dem Rad zur Uni, mit dem Rad zur Schule

Kommunikationswege

Radportal, Social Media

Presse/Medien

Postkarte

Indoor-Poster (Schulen, 6ffentliche Einrichtungen, Uni, Unternehmen,
Geschafte)

Plakate im StralBenraum

Hauptakteur Projektpartner

Regiopolregion Handel, Presse/Medien, Verbande
Jahreszeit Turnus Prioritét
X Frihjahr Einmalig, nach Umsetzung der ] hoch
X Sommer meisten MaRnahmen L] mittel
[] Herbst X gering
[] Winter

Aufwand RR Kostenklasse Wirkung
] gering [] bis 5.000 € pro Jahr ++ +

X mittel [] 5.000-10.000 €

] hoch [] 10.000-20.000 €

X Gber 20.000 €
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SHP Ingenieure

Ziel Information/Prasenz Motivation

Sicherheit

Gutes Klima

Beschreibung

Individuell erstelltes gezeichnetes und animiertes Video zu Sicherheit auf dem

Schulweg

Zielgruppen
Kinder und Jugendliche

Bezug zu anderen MaRnahmen
Mit dem Rad zur Schule

Kommunikationswege
= Radportal, Social Media
* Presse/Medien

= Aufkleber

» Indoor-Poster

Hauptakteur Projektpartner

Regiopolregion

Jahreszeit Turnus Prioritat
] Frihjahr Einmalig ] hoch
[l Sommer [] mittel
[] Herbst X gering
] Winter

Aufwand RR Kostenklasse Wirkung
] gering [] bis 5.000 € pro Jahr + +

X mittel X 5.000-10.000 €

] hoch [] 10.000-20.000 €

] Gber 20.000 €
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SHP Ingenieure

Ziel Information/Prasenz Motivation

Sicherheit Gutes Klima

Beschreibung

Die Broschire erscheint jedes Jahr am Ende der Saison und dokumentiert die
Fortschritte bei der Radverkehrsforderung und beim Ausbau der Routen.

Zielgruppen

Politik, Unternehmen, Verbande, Offentlichkeit

Bezug zu anderen MaRnahmen

Kommunikationswege
= Radportal

= Presse/Medien

= Unternehmen, Handel

Hauptakteur Projektpartner

Regiopolregion

Jahreszeit Turnus Prioritat
] Frihjahr jahrlich X hoch
[l Sommer [] mittel
[] Herbst [] gering
X Winter

Aufwand RR Kostenklasse Wirkung
] gering [] bis 5.000 € pro Jahr ++ +
X mittel X 5.000-10.000 €

] hoch [] 10.000-20.000 €

] Gber 20.000 €
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Anhang A-9

MalRnahmensteckbriefe — Netzentwicklung
(Zum Verstandnis siehe Kapitel 9)
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Regiopoles Radverkehrsnetz

Kommune

Bielefeld Abschnitt

Verkehrliche Situation

Verbindung Bielefeld - Herford Lange 1.800 m
StralRenname Herforder Stral3e Lage innerorts

Von BeckhausstralRe zul. Geschw. 50 km/h
Bis BlomestralRe RVA vorhanden nein
Strallenkategorie  Bundesstraflle 61 Verkehrsstarke 22.100 Kfz/24h
Baulasttrager Stadt Bielefeld Lageplannummer BI-003
Funktionsstufe IR2

Netzkategorie 1

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 1.491.000,00 €

Umsetzbarkeit langfristig

Prioritat gering

Maflinahme Umgestaltung StraRenquerschnitt

Aufgrund der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und der vorherrschenden Verkehrsstérke ist eine
Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr nach Regelwerk notwendig. Fir den Bau ist es
erforderlich den StraRenquerschnitt in diesem Abschnitt anzupassen.

Anmerkung

Der betroffene Abschnitt liegt auf einer moglichen Trasse fur den Radschnellweg OWL 2.0. Im Zuge
der Erarbeitung des Radnetzes OWL wird fur den RSW eine Potenzialuntersuchug durchgefiihrt. Das
zu erwartende postive Ergebnis wiirde dazu beitragen, dass in absehbarer Zukunft eine
Machbarkeitsstudie fur den RSW erstellt wird. Diese wirde einen moglichen Querschnitt zur Fihrung
des RSW enthalten und ggf. den hier empfohlenen Mallnahmen entgegenstehen. Aus diesem Grund
wird dem Abschnitt trotz seiner Netzkategorie eine geringe Prioritét zugeordnet. Der
Kostenschatzung wird zugrunde gelegt, dass beidseitig ein Einrichtungsradweg - aufgrund der
grofleren Kosten durch Bordversatz - gebaut wird. Die Kostenschéatzung enthalt keine Verlegung der
Bahngleise.
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune  [SIEIE{Ele Abschnitt  [3]E0kb

Verkehrliche Situation

Verbindung Bielefeld - Bad Salzuflen Lange 1.153 m
Stralenname Kusenweg Lage aul3erorts

Von Niewaldstralie zul. Geschw. 50 km/h
Bis Kommunengrenze RVA vorhanden nein
Strallenkategorie  KreisstraBe 23 Verkehrsstarke 3.700 Kfz/24h
Baulasttrager Stadt Bielefeld Lageplannummer BI-012

Funktionsstufe AR2

Netzkategorie 1

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 404.000,00 €
Umsetzbarkeit langfristig

Prioritat gering

Malnahme Bau Radverkehrsanlage

Radfahrende werden derzeit im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefuhrt. Stidwestlich schlie3t ab der
Niewaldstral3e eine RVA an den Abschnitt an. Der Bau eines gemeinsamen Geh- und Radweges im
Zweirichtungsverkehr kommt ebenfalls den Zu-Ful3-Gehenden zu Gute, fur die in diesem Abschnitt
kein Gehweg vorhanden ist.

Anmerkung

Der Bau einer Radverkehrsanlage ist nach Regelwerk aufRerorts zwar erst bei Geschwindigkeiten bis
zu 70 km/h und einer Verkehrsstarke von 4.000 Kfz/24h notwendig. Auf diesem Abschnitt wird der
Schwellenwert nahezu erreicht. Langfristig ist der Bau einer RVA sinnvoll, da sie zudem eine
Netzlicke zwischen zwei Abschnitten schliet. Zudem wurde in den durchgefiihrten
Beteiligungsverfahren oftmals die Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr als Wunsch geaul3ert.
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune  [SIEIE{Ele Abschnitt  [S]Eek®:!

Verkehrliche Situation

Verbindung Bielefeld - Bad Salzuflen Lange 302 m
Stralenname Kusenweg Lage aul3erorts

Von Ortsausgangsschild Bl-Heepen zul. Geschw. 50 km/h
Bis Anfang RVA RVA vorhanden nein
Strallenkategorie  KreisstraBe 23 Verkehrsstarke 4.400 Kfz/24h
Baulasttrager Stadt Bielefeld Lageplannummer BI-014

Funktionsstufe AR2

Netzkategorie 1

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 106.000,00 €
Umsetzbarkeit kurzfristig

Prioritat hoch

Malnahme Bau Radverkehrsanlage

Aufgrund der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und der vorherrschenden Verkehrsstérke ist eine
Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr nach Regelwerk notwendig. Gemal} den
Qualitatsstandards fir die Regiopolregion Bielefeld wird der Bau eines gemeinsamen Geh- und
Radweges im Zweirichtungsverkehr empfohlen. Der Bau der Radverkehrsanlage schliel3t zusammen
mit der Mal3nahme fir den Abschnitt BI-015 die vorhandene Netzlicke.

Anmerkung
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Regiopoles Radverkehrsnetz

(elnlnlh-mmBiclefeld Abschnitt

Verkehrliche Situation

Verbindung
Stralenname
Von

Bis
StralRenkategorie
Baulasttrager
Funktionsstufe

Netzkategorie

Handlungsbedarf

Kostenschéatzung
Umsetzbarkeit
Prioritat

MalRnahme

Bielefeld - Bad Salzuflen

Kusenweg

Salzufler Stralle

Ortsausgangsschild Bl-Heepen

Kreisstralle 23
Stadt Bielefeld
IR2

1

kurzfristig
hoch

Geschwindigkeitsreduzierung

Lange

Lage

zul. Geschw.
RVA vorhanden
Verkehrsstarke

Lageplannummer

241 m
innerorts
50 km/h
nein
4.400 Kfz/24h
BI-015

Der Radverkehr wird in diesem Abschnitt derzeit im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Die
Geschwindigkeit in diesem Abschnitt sollte aufgrund der Verkehrsstarke auf 30 km/h reduziert
werden. Dies ist aus wirtschaftlicher Sicht und aus Griinden der Verkehrssicherheit die sinnvollste
MalRnahme. Im Zusammenspiel mit der MalRnahme fuir den Abschnitt BI-014 wird zudem eine
Netzlicke geschlossen.

Anmerkung

Bei einer Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h kann der Radverkehr bis zu einer Verkehrsstarke
von 8.000 Kfz/24h im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt werden. Bei einer Beibehaltung der
Geschwindigkeit ist es erforderlich dem Radverkehr einen nicht benutzungspflichtigen Radweg

anzubieten oder den Gehweg fir den Radverkehr freizugeben.
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Regiopoles Radverkehrsnetz

Kommune

Bielefeld Abschnitt

Verkehrliche Situation

Verbindung
Stralenname
Von

Bis
StralRenkategorie
Baulasttrager
Funktionsstufe

Netzkategorie

Handlungsbedarf

Kostenschéatzung
Umsetzbarkeit
Prioritat

MalRnahme

Bielefeld - Bad Salzuflen

Viktoriastralle
Turnerstralie
Heeper Stral3e
Gemeindestralle
Stadt Bielefeld
IR2

1

0,00 €

kurzfristig
hoch

Geschwindigkeitsreduzierung

Lange

Lage

zul. Geschw.
RVA vorhanden
Verkehrsstarke

Lageplannummer

425 m
innerorts
50 km/h
nein
6.000 Kfz/24h
BI-020

Der Radverkehr wird in diesem Abschnitt derzeit im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Die
Geschwindigkeit in diesem Abschnitt sollte aufgrund der Verkehrsstarke auf 30 km/h reduziert
werden. Dies ist aus wirtschaftlicher Sicht und aus Grinden der Verkehrssicherheit die sinnvollste

Mal3nahme.
Anmerkung

Bei einer Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h kann der Radverkehr bis zu einer Verkehrsstarke
von 8.000 Kfz/24h im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt werden. Bei einer Beibehaltung der
Geschwindigkeit ist es erforderlich dem Radverkehr einen nicht benutzungspflichtigen Radweg

anzubieten oder den Gehweg fir den Radverkehr freizugeben.
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune  [SIEIE{Ele Abschnitt  [3]E04S)

Verkehrliche Situation

Verbindung Bielefeld - Asemissen Lange 133 m
StralRenname Linnenstralie Lage auf3erorts

Von Ortsausgangsschild Bl-Ubbedissen zul. Geschw. 50 km/h
Bis Kommunengrenze RVA vorhanden nein
Strallenkategorie  Gemeindestrale Verkehrsstarke 600 Kfz/24h
Baulasttrager Stadt Bielefeld Lageplannummer BI-025

Funktionsstufe AR3

Netzkategorie 2

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 40.000,00 €
Umsetzbarkeit langfristig

Prioritat gering

Malnahme Bau Radverkehrsanlage

Radfahrende werden derzeit im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Der Bau eines gemeinsamen
Geh- und Radweges im Zweirichtungsverkehr kommt ebenfalls den Zu-Fu3-Gehenden zu Gute, fur
die in diesem Abschnitt kein Gehweg vorhanden ist. Zusammen mit dem Abschnitt L-024 wird eine
interkommunale Verbindung fur den Radverkehr zwischen Ubbedissen (Bielefeld) und Bechterdissen
(Leopoldshdhe) geschaffen.

Anmerkung

Der Bau einer Radverkehrsanlage ist nach Regelwerk aufRerorts zwar erst bei Geschwindigkeiten bis
zu 70 km/h und einer Verkehrsstarke von 4.000 Kfz/24h notwendig. Langfristig kann eine RVA
sinnvoll sein, wenn eine durchgehende Radverkehrsfiuihrung geschaffen wird. Zudem wurde in den
durchgefihrten Beteiligungsverfahren oftmals die Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr als
Wunsch geédulRert.
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Regiopoles Radverkehrsnetz

(elnlnlh-mmBiclefeld Abschnitt

Verkehrliche Situation

Verbindung
Stralenname
Von

Bis
StralRenkategorie

Baulasttrager

Bielefeld - Asemissen

Dingerdisser Stral3e

Hausnummer 84a

Ortseingangsschild Bl-Ubbedissen

Gemeindestralie

Stadt Bielefeld

Lange

Lage

zul. Geschw.
RVA vorhanden
Verkehrsstarke

Lageplannummer

1.000 m
aul3erorts
50 km/h
nein
1.110 Kfz/24h
BI-029

Funktionsstufe AR3

Netzkategorie 2

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 300.000,00 €
Umsetzbarkeit langfristig

Prioritat gering

Malnahme Bau Radverkehrsanlage

Radfahrende werden derzeit im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Nordwestlich schliel3t eine
RVA an den Abschnitt an. Der Bau eines gemeinsamen Geh- und Radweges im Zweirichtungsverkehr
kommt ebenfalls den Zu-FuR-Gehenden zu Gute, fir die in diesem Abschnitt kein Gehweg vorhanden
ist.

Anmerkung

Der Bau einer Radverkehrsanlage ist nach Regelwerk aufRerorts zwar erst bei Geschwindigkeiten bis
zu 70 km/h und einer Verkehrsstarke von 4.000 Kfz/24h notwendig. Langfristig kann eine RVA
sinnvoll sein, wenn eine durchgehende Radverkehrsfiuihrung geschaffen wird. Zudem wurde in den
durchgefihrten Beteiligungsverfahren oftmals die Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr als
Wunsch geédulRert.
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune  [SJEE{E! Abschnitt  [S]Eekk]

Verkehrliche Situation

Verbindung Bielefeld - Asemissen Lange 453 m
Strallenname Potsdamer StralRe Lage aul3erorts

Von Ortsausgangsschild BI-Oldentrup zul. Geschw. 50 km/h
Bis Hausnummer 208 RVA vorhanden nein
Strallenkategorie  Gemeindestrale Verkehrsstarke 6.900 Kfz/24h
Baulasttrager Stadt Bielefeld Lageplannummer BI-033

Funktionsstufe AR3

Netzkategorie 2

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 136.000,00 €
Umsetzbarkeit mittelfristig

Prioritat mittel

Malnahme Bau Radverkehrsanlage

Aufgrund der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und der vorherrschenden Verkehrsstérke ist eine
Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr nach Regelwerk notwendig. Gemal} den
Qualitatsstandards fir die Regiopolregion Bielefeld wird der Bau eines gemeinsamen Geh- und
Radweges im Zweirichtungsverkehr empfohlen. Im Stdosten schlief3t eine RVA an den Abschnitt an.

Anmerkung
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Regiopoles Radverkehrsnetz

(elnlnlh-mmBiclefeld Abschnitt

Verkehrliche Situation

Verbindung
Stralenname
Von

Bis
StralRenkategorie
Baulasttrager
Funktionsstufe

Netzkategorie

Handlungsbedarf

Kostenschéatzung
Umsetzbarkeit
Prioritat

MalRnahme

Bielefeld - Asemissen

Potsdamer Stral3e

Oldentruper Stral3e
Ortsausgangsschild BI-Oldentrup

Gemeindestralle
Stadt Bielefeld
IR3

2

0,00 €

kurzfristig

mittel

Geschwindigkeitsreduzierung

Lange

Lage

zul. Geschw.
RVA vorhanden
Verkehrsstarke

Lageplannummer

406 m
innerorts
50 km/h
nein
7.100 Kfz/24h
BI-034

Der Radverkehr wird in diesem Abschnitt derzeit im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Die
Geschwindigkeit in diesem Abschnitt sollte aufgrund der Verkehrsstarke auf 30 km/h reduziert
werden. Dies ist aus wirtschaftlicher Sicht und aus Grinden der Verkehrssicherheit die sinnvollste

Mal3nahme.
Anmerkung

Bei einer Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h kann der Radverkehr bis zu einer Verkehrsstarke
von 8.000 Kfz/24h im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt werden. Bei einer Beibehaltung der
Geschwindigkeit ist es erforderlich dem Radverkehr einen nicht benutzungspflichtigen Radweg

anzubieten oder den Gehweg fir den Radverkehr freizugeben.
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune  [SIEIE{Ele Abschnitt  [3]E0e¥g

Verkehrliche Situation

Verbindung Bielefeld - Oerlinghausen Lange 788 m
StralRenname Detmolder Stral3e Lage innerorts

Von Lagesche Stral3e zul. Geschw. 50 km/h
Bis Oerlinghauser StraRRe RVA vorhanden nein
Strallenkategorie  LandesstralRe 787 Verkehrsstarke 12.800 Kfz/24h
Baulasttrager Stadt Bielefeld Lageplannummer BI-047
Funktionsstufe IR3

Netzkategorie 2

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 2.128.000,00 €

Umsetzbarkeit mittelfristig

Prioritat mittel

Maflinahme Umgestaltung StraRenquerschnitt

Auf der sudlichen Fahrbahnseite liegt ein nicht benutzungspflichtiger Radweg. Auf der nérdlichen
Fahrbahnseite ist keine RVA vorhanden. Aufgrund der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und der
vorherrschenden Verkehrsstarke ist eine Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr nach
Regelwerk notwendig. Da der ndrdliche Seitenraum nicht die Mindestmal3e fir eine Freigabe fur den
Radverkehr aufweist, ist es erforderlich den Stral3enquerschnitt in diesem Abschnitt anzupassen.

Anmerkung

Eine Teilseparation des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr ist bei einer der vorhandenen Verkehrsstarke
nur moglich, wenn die Geschwindigkeit auf 30km/h reduziert wird. Dies kdnnte eine erste
kruzfristige MaRnahme darstellen. Da eine Teilseparation auf der nérdlichen Fahrbahnseite im
Bestand jedoch nicht moglich ist, ist eine Neugestaltung des StraRenquerschnitts sinnvoll. Die
derzeitige Aufteilung des Stralenraums verhindert eine regelkonforme Einrichtung einer
Radverkehrsanlage. Aus diesem Grund wurde in der Kostenschatzung eine Umgestaltung des
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune  [SIEIE{Ele Abschnitt  [S]Ee%Ee]

Verkehrliche Situation

Verbindung Bielefeld - Oerlinghausen Lange 2.334 m
StralRenname Detmolder Stral3e Lage innerorts

Von Niederwall zul. Geschw. 50 km/h
Bis Otto-Brenner-Strae RVA vorhanden nein
StraBenkategorie  Bundesstralle 66 Verkehrsstarke 27.000 Kfz/24h
Baulasttrager Stadt Bielefeld Lageplannummer BI-049
Funktionsstufe IR3

Netzkategorie 2

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 2.143.000,00 €

Umsetzbarkeit mittelfristig

Prioritat mittel

Maflinahme Umgestaltung StraRenquerschnitt

Aufgrund der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und der vorherrschenden Verkehrsstérke ist eine
Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr nach Regelwerk notwendig. Fir den Bau ist es
erforderlich den StraRenquerschnitt in diesem Abschnitt anzupassen.

Anmerkung

Die hier aufgefiihrte MalRBnahme wirkt sich nicht nur positiv auf den Radverkehr aus, sie wertet den
gesamten StrafRenraum auf und ist zudem aus Sicherheitsaspekten fir den Fuf3- und Radverkehr
zwingend notwendig. Eine Detailplanung zur Einrichtung einer RVA sollte zudem eine
Leistungsfahigkeitsuntersuchung des Steckenzuges enthalten. Der Kostenschatzung wird zugrunde
gelegt, dass beidseitig ein Einrichtungsradweg - aufgrund der gréf3eren Kosten durch Bordversatz -
gebaut wird. Die Kostenschatzung enthalt keine Verlegung der Bahngleise.
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Regiopoles Radverkehrsnetz

(elnlnlh-mmBiclefeld Abschnitt

Verkehrliche Situation

Verbindung
Stralenname
Von

Bis
StralRenkategorie
Baulasttrager
Funktionsstufe

Netzkategorie

Handlungsbedarf

Kostenschéatzung
Umsetzbarkeit
Prioritat

MalRnahme

Bielefeld - Schlofd Holte-Stukenbrock

Gotenstralie

Gutersloher StralRe

Stadtring
Gemeindestralle
Stadt Bielefeld
IR3

1

0,00 €

kurzfristig
hoch

Geschwindigkeitsreduzierung

Lange

Lage

zul. Geschw.
RVA vorhanden
Verkehrsstarke

Lageplannummer

487 m
innerorts
50 km/h
nein
7.000 Kfz/24h
BI-055

Der Radverkehr wird in diesem Abschnitt derzeit im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Die
Geschwindigkeit in diesem Abschnitt sollte aufgrund der Verkehrsstarke auf 30 km/h reduziert
werden. Dies ist aus wirtschaftlicher Sicht und aus Grinden der Verkehrssicherheit die sinnvollste

Mal3nahme.
Anmerkung

Bei einer Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h kann der Radverkehr bis zu einer Verkehrsstarke
von 8.000 Kfz/24h im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt werden. Bei einer Beibehaltung der
Geschwindigkeit ist es erforderlich, dem Radverkehr einen nicht benutzungspflichtigen Radweg

anzubieten oder den Gehweg fir den Radverkehr freizugeben.
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune  [SElS{Ellel Abschnitt  [S]Ee[e¥!

Verkehrliche Situation

Verbindung Bielefeld - Verl Lange 279 m
StralRenname Senner StralRe Lage innerorts

Von Sudring zul. Geschw. 50 km/h
Bis Anfang RVA (Bahnubergang) RVA vorhanden nein
Stral3enkategorie  KreisstraRe 17 Verkehrsstarke 8.400 Kfz/24h
Baulasttrager Stadt Bielefeld Lageplannummer BI-064
Funktionsstufe IR3

Netzkategorie 2

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 0,00 €
Umsetzbarkeit kurzfristig

Prioritat hoch

Maflinahme Geschwindigkeitsreduzierung

Der Radverkehr wird in diesem Abschnitt derzeit im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefihrt. Da die
Verkehrsstarke nur leicht tiber dem kritischen Wert von 8.000 Kfz/24h liegt, sollte die
Geschwindigkeit in diesem Abschnitt auf 30 km/h reduziert werden. Diese MaRnahme kdnnte zu
Verlagerungseffekten fiihren, welche die Verkehrsstarke auf diesem Abschnitt reduziert. Dies ist aus
wirtschaftlicher Sicht und aus Grinden der Verkehrssicherheit die sinnvollste Ma3nahme.

Anmerkung

Neben dem Verlagerungseffekt ist das Ziel des regiopolen sowie des kommunalen
Radverkehrskonzeptes der Stadt Bielefeld, den Radverkehrsanteil zu erhéhen und dadurch Fahrten
mit dem Kfz einzusparen. Dies tragt ebenfalls zu einer Reduzierung der Verkehrsstéarke bei. Bei einer
Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h kann der Radverkehr bis zu einer Verkehrsstarke von
8.000 Kfz/24h im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt werden. Bei einer Beibehaltung der
Geschwindigkeit ist es erforderlich, dem Radverkehr einen nicht benutzungspflichtigen Radweg
anzubieten oder den Gehweg fir den Radverkehr freizugeben.
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Regiopoles Radverkehrsnetz

Kommune

Bielefeld Abschnitt

Verkehrliche Situation

Verbindung
Stralenname
Von

Bis
StralRenkategorie
Baulasttrager
Funktionsstufe

Netzkategorie

Handlungsbedarf

Kostenschéatzung
Umsetzbarkeit
Prioritat

MalRnahme

Gutersloh - Steinhagen

Weserstralle
Kommunengrenze
Kommunengrenze
Kreisstralle 33
Stadt Bielefeld

AR3
3
454.000,00 €
langfristig
gering

Bau Radverkehrsanlage

Lange

Lage

zul. Geschw.
RVA vorhanden
Verkehrsstarke

Lageplannummer

1.680 m
aul3erorts
70 km/h
nein
2.500 Kfz/24h
BI-066

Radfahrende werden derzeit im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Nordlich schlie3t ab der
Kommunengrenze eine RVA an den Abschnitt an. Der Bau eines gemeinsamen Geh- und Radweges
im Zweirichtungsverkehr kommt ebenfalls den Zu-Ful3-Gehenden zu Gute, fur die in diesem Abschnitt
kein Gehweg vorhanden ist. Der Streckenverlauf ist ein gutes Beispiel fur eine interkommunale
Zusammenarbeit. Die Weiterfihrung der RVA aus Steinhagen Uber Bielefeld nach Gutersloh (GT-020)
zeigt, dass der Radverkehr mit Kommunengrenze keinen geanderten Stellenwert erféahrt.

Anmerkung

In der Burgerbeteiligung wurde mehrfach angesprochen, dass der vorhandene Radweg entlang der
Isselhorster StralRe weitergefiihrt werden soll. Der Bau einer Radverkehrsanlage ist nach Regelwerk
aul3erorts zwar erst bei Geschwindigkeiten bis zu 70 km/h und einer Verkehrsstarke von 4.000
Kfz/24h notwendig. Langfristig kann eine RVA sinnvoll sein, wenn eine durchgehende
Radverkehrsfuhrung geschaffen wird. Zudem wurde in den durchgefihrten Beteiligungsverfahren
oftmals die Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr als Wunsch geaul3ert.
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Regiopoles Radverkehrsnetz

(elnlnlh-mmBiclefeld Abschnitt

Verkehrliche Situation

Verbindung
Stralenname
Von

Bis
Stral3enkategorie
Baulasttrager
Funktionsstufe

Netzkategorie

Handlungsbedarf

Kostenschéatzung
Umsetzbarkeit
Prioritat

MalRnahme

Bielefeld - Halle (Westf.)
Osnabrucker Stral3e
Kommunengrenze
Idunastralle
Landesstralie 756
Stralen.NRW

AR2
1
141.000,00 €
mittelfristig
hoch

Umgestaltung StraRenquerschnitt

Lange

Lage

zul. Geschw.
RVA vorhanden
Verkehrsstarke

Lageplannummer

223 m
aul3erorts
100 km/h
nein
21.200 Kfz/24h
BI-O74

Aufgrund der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und der vorherrschenden Verkehrsstérke ist eine
Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr nach Regelwerk notwendig. Die angegebene
Verkehrsstarke wird durch die Fertigstellung der A33 in Zukunft niedriger ausfallen jedoch weiterhin
eine RVA erfordern. Um eine den Qualitatsstandards entsprechende RVA errichten zu kénnen und
dabei mdglichst wenig Grunderwerb zu bendtigen, ist eine Neugestaltung des Straf3enquerschnitts
notwendig. Fur die MaRnahme gilt, dass sie gemeinsam mit den Abschnitten BI-O75, BI-076, BI-077,
HA-003, HA-004, HA-005 und ST-004 betrachtet werden muss.

Anmerkung

Durch die Fertigstellung der Bundesautobahn 33 wird die ehemalige Bundestral3e 68, die in
Teilbereichen bereits umgewidmet wurde, stark entlastet. Dies hat zur Folge, dass der derzeitige
StralRenquerschnitt, welcher hauptsachlich die Belange des Kfz-Verkehrs bertcksichtigt, nicht den
Anforderungen entspricht. Eine Neugestaltung der ehemaligen B68 wurde bereits im Vorfeld dieses
Radverkehrskonzeptes im Zuge der Regionale 2022 als Veloroute vorgeschlagen. Der
Kostenschatzung wird zugrunde gelegt, dass einseitig ein gemeinsamer Geh- und Radweg im
Zweirichtungsverkehr gebaut wird.
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Regiopoles Radverkehrsnetz

(elnlnlh-mmBiclefeld Abschnitt

Verkehrliche Situation

Verbindung
Stralenname
Von

Bis
Stral3enkategorie
Baulasttrager
Funktionsstufe

Netzkategorie

Handlungsbedarf

Kostenschéatzung
Umsetzbarkeit
Prioritat

MalRnahme

Bielefeld - Halle (Westf.)
Osnabrucker Stral3e
Idunastralle
Magdalenenstral3e
Landesstralie 756
Stralen.NRW

AR2
1
830.000,00 €
mittelfristig
hoch

Umgestaltung StraRenquerschnitt

Lange

Lage

zul. Geschw.
RVA vorhanden
Verkehrsstarke

Lageplannummer

1.316 m
aul3erorts

70 km/h
ja
21.200 Kfz/24h
BI-O75

Aufgrund der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und der vorherrschenden Verkehrsstérke ist eine
Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr nach Regelwerk notwendig. Die angegebene
Verkehrsstarke wird durch die Fertigstellung der A33 in Zukunft niedriger ausfallen jedoch weiterhin
eine RVA erfordern. Um eine den Qualitatsstandards entsprechende RVA errichten zu kénnen und
dabei mdglichst wenig Grunderwerb zu bendtigen, ist eine Neugestaltung des Straf3enquerschnitts
notwendig. Fur die MaRnahme gilt, dass sie gemeinsam mit den Abschnitten BI-O74, BI-076, BI-077,
HA-003, HA-004, HA-005 und ST-004 betrachtet werden muss.

Anmerkung

Durch die Fertigstellung der Bundesautobahn 33 wird die ehemalige Bundestral3e 68, die in
Teilbereichen bereits umgewidmet wurde, stark entlastet. Dies hat zur Folge, dass der derzeitige
StralRenquerschnitt, welcher hauptsachlich die Belange des Kfz-Verkehrs bertcksichtigt, nicht den
Anforderungen entspricht. Eine Neugestaltung der ehemaligen B68 wurde bereits im Vorfeld dieses
Radverkehrskonzeptes im Zuge der Regionale 2022 als Veloroute vorgeschlagen. Der
Kostenschatzung wird zugrunde gelegt, dass einseitig ein gemeinsamer Geh- und Radweg im
Zweirichtungsverkehr gebaut wird.
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Regiopoles Radverkehrsnetz

(elnlnlh-mmBiclefeld Abschnitt

Verkehrliche Situation

Verbindung
Stralenname
Von

Bis
Stral3enkategorie
Baulasttrager
Funktionsstufe

Netzkategorie

Handlungsbedarf

Kostenschéatzung
Umsetzbarkeit
Prioritat

MalRnahme

Bielefeld - Halle (Westf.)
Osnabrucker Stral3e
Magdalenenstral3e
Ortseingangsschild BI-Quelle
Landesstralie 756
Stralen.NRW

AR2
1
570.000,00 €
mittelfristig
hoch

Umgestaltung StraRenquerschnitt

Lange

Lage

zul. Geschw.
RVA vorhanden
Verkehrsstarke

Lageplannummer

904 m
aul3erorts
70 km/h
nein
21.200 Kfz/24h
BI-O76

Aufgrund der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und der vorherrschenden Verkehrsstérke ist eine
Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr nach Regelwerk notwendig. Die angegebene
Verkehrsstarke wird durch die Fertigstellung der A33 in Zukunft niedriger ausfallen jedoch weiterhin
eine RVA erfordern. Um eine den Qualitatsstandards entsprechende RVA errichten zu kénnen und
dabei mdglichst wenig Grunderwerb zu bendtigen, ist eine Neugestaltung des Straf3enquerschnitts
notwendig. Fur die MaRnahme gilt, dass sie gemeinsam mit den Abschnitten BI-O74, BI-075, BI-077,
HA-003, HA-004, HA-005 und ST-004 betrachtet werden muss.

Anmerkung

Durch die Fertigstellung der Bundesautobahn 33 wird die ehemalige Bundestral3e 68, die in
Teilbereichen bereits umgewidmet wurde, stark entlastet. Dies hat zur Folge, dass der derzeitige
StralRenquerschnitt, welcher hauptsachlich die Belange des Kfz-Verkehrs bertcksichtigt, nicht den
Anforderungen entspricht. Eine Neugestaltung der ehemaligen B68 wurde bereits im Vorfeld dieses
Radverkehrskonzeptes im Zuge der Regionale 2022 als Veloroute vorgeschlagen. Der
Kostenschatzung wird zugrunde gelegt, dass einseitig ein gemeinsamer Geh- und Radweg im
Zweirichtungsverkehr gebaut wird.
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Regiopoles Radverkehrsnetz

(elnlnlh-mmBiclefeld Abschnitt

Verkehrliche Situation

Verbindung
Stralenname
Von

Bis
Stral3enkategorie
Baulasttrager
Funktionsstufe

Netzkategorie

Handlungsbedarf

Kostenschéatzung
Umsetzbarkeit
Prioritat

MalRnahme

Bielefeld - Halle (Westf.)
Osnabrucker Stral3e
Ortseingangsschild BI-Quelle
Waldbreede

Landesstralie 756

Stadt Bielefeld

IR2

1

368.000,00 €
mittelfristig
hoch

Umgestaltung StraRenquerschnitt

Lange

Lage

zul. Geschw.
RVA vorhanden
Verkehrsstarke

Lageplannummer

444 m
innerorts
50 km/h
nein
21.200 Kfz/24h
BI-O77

Aufgrund der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und der vorherrschenden Verkehrsstérke ist eine
Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr nach Regelwerk notwendig. Die angegebene
Verkehrsstarke wird durch die Fertigstellung der A33 in Zukunft niedriger ausfallen jedoch weiterhin
eine RVA erfordern. Um eine den Qualitatsstandards entsprechende RVA errichten zu kénnen und
dabei mdglichst wenig Grunderwerb zu bendtigen, ist eine Neugestaltung des Straf3enquerschnitts
notwendig. Fur die MaBnahme gilt, dass sie gemeinsam mit den Abschnitten BI-074, BI-075, BI-076,
HA-003, HA-004, HA-005 und ST-004 betrachtet werden muss.

Anmerkung

Durch die Fertigstellung der Bundesautobahn 33 wird die ehemalige Bundestral3e 68, die in
Teilbereichen bereits umgewidmet wurde, stark entlastet. Dies hat zur Folge, dass der derzeitige
StralRenquerschnitt, welcher hauptsachlich die Belange des Kfz-Verkehrs bertcksichtigt, nicht den
Anforderungen entspricht. Eine Neugestaltung der ehemaligen B68 wurde bereits im Vorfeld dieses
Radverkehrskonzeptes im Zuge der Regionale 2022 als Veloroute vorgeschlagen. Der
Kostenschatzung wird zugrunde gelegt, dass beidseitig ein Einrichtungsradweg - aufgrund der

grofReren Kosten durch Bordversatz - gebaut wird.
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune  [SIEIE{Ele Abschnitt  [3]Eerge]

Verkehrliche Situation

Verbindung Bielefeld - Oerlinghausen Lange 236 m
Stralenname "Bahnunterfihrung" Lage innerorts

Von Osnabrucker Stral3e zul. Geschw. 0 km/h
Bis Eisenbahnstralie RVA vorhanden nein
Strallenkategorie  Sonderweg Verkehrsstarke 0 Kfz/24h
Baulasttrager Stadt Bielefeld Lageplannummer BI-0O79
Funktionsstufe IR2

Netzkategorie 1

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 0,00 €
Umsetzbarkeit kurzfristig

Prioritat hoch

Maflinahme Prifung Beschilderung

Die Unterfihrung weist keine Beschilderung ftir einen RVA auf (augenscheinlich gemeinsamen Geh-
und Radweg oder Gehweg-+Rad frei) auf. Dies sollte nach Fertigstellung der BaumalRnhahmen gepruft
werden.

Anmerkung

Zum Zeitpunkt der Befahrung war die Unterfuhrung gesperrt. Aufgrund der beengten Verhaltnissen in
der Unterfiihrung kdnnen die gesetzten Qualitatsstandards in diesem Abschnitt ggf. nicht eingehalten
werden.
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Regiopoles Radverkehrsnetz

(elnlnlh-mmBiclefeld Abschnitt

Verkehrliche Situation

Verbindung
Stralenname
Von

Bis
StralRenkategorie

Baulasttrager

Bielefeld - Werther (Westf.)

Wertherstralle

Kommunengrenze

Ortseingangsschild BI-Grof3dornberg
Landesstral3e 785

Strallen.NRW

Lange

Lage

zul. Geschw.
RVA vorhanden
Verkehrsstarke

Lageplannummer

36 m
aul3erorts
70 km/h
nein
12.300 Kfz/24h
BI-081

Funktionsstufe AR3

Netzkategorie 2

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 18.000,00 €
Umsetzbarkeit langfristig

Prioritat mittel

Malnahme Bau Radverkehrsanlage

Aufgrund der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und der vorherrschenden Verkehrsstérke ist eine
Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr nach Regelwerk notwendig. Der mit rund 11 m Breite
angelegte StralRenquerschnitt bietet ausreichend Flache zum Bau eines gemeinsamen Geh- und
Radweges, ohne Grunderwerb zu bengtigen. Fur die MaRnahme gilt, dass sie gemeinsam mit den
Abschnitten BI-082, W-009 und W-010 betrachtet werden muss.

Anmerkung

Der Kostenschatzung wird zugrunde gelegt, dass einseitig ein gemeinsamer Geh- und Radweg im
Zweirichtungsverkehr gebaut wird.
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune  [SElS{Ellel Abschnitt  [3]Eelsy

Verkehrliche Situation

Verbindung Bielefeld - Werther (Westf.) Lange 542 m
StralRenname Wertherstral3e Lage innerorts

Von Ortseingangsschild BI-Grof3dornberg zul. Geschw. 50 km/h
Bis Ortsausgangsschild Bl-Grof3dornberg RVA vorhanden nein
Strallenkategorie  Landesstralle 785 Verkehrsstarke 12.300 Kfz/24h
Baulasttrager Stadt Bielefeld Lageplannummer BI-082
Funktionsstufe IR3

Netzkategorie 2

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 22.000,00 €
Umsetzbarkeit mittelfristig

Prioritat mittel

Maflinahme Markierung Radverkehrsanlage

Aufgrund der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und der vorherrschenden Verkehrsstérke ist eine
Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr nach Regelwerk notwendig. Hierfiir misste das Parken
entlang des Abschnittes beidseitig entfallen, woduch entlang beider Fahrbahnseiten die benétigte
Flache zur Markierung von Radfahrstreifen geschaffen wird. Fir die Ma3nahme gilt, dass sie
gemeinsam mit den Abschnitten BI-081, W-009 und W-010 betrachtet werden muss.

Anmerkung

Alternativ kann eine Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h eine Teilseparation des Radverkehrs
vom Kfz-Verkehr erméglichen. Ein Schutzstreifen muss markiert werden. Die beiden aufgezeigten
Maoglichkeiten waren gegenuiber einer Neugestaltung des Stral3enquerschnitts die erheblich
kostengunstigeren Moglichkeiten. Die Einhaltung der Mindestbreiten gemaf Qualitatsstandards ist
jedoch zu prifen.
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Regiopoles Radverkehrsnetz

(elnlnlh-mmBiclefeld Abschnitt

Verkehrliche Situation

Verbindung
Stralenname
Von

Bis
StralRenkategorie

Baulasttrager

Hager - Campus

Schrottinghauser Stral3e

Kommunengrenze
Beckendorfstralle
Landesstrale 922
Stralen.NRW

Lange

Lage

zul. Geschw.
RVA vorhanden
Verkehrsstarke

Lageplannummer

1.437 m
aul3erorts
70 km/h
nein
3.900 Kfz/24h
BI-087

Funktionsstufe AR3

Netzkategorie 3

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 388.000,00 €
Umsetzbarkeit langfristig

Prioritat gering

Malnahme Bau Radverkehrsanlage

Radfahrende werden derzeit im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Stidostlich schlie3t ab der
Beckendorferstral3e eine RVA an den Abschnitt an. Der Bau eines gemeinsamen Geh- und Radweges
im Zweirichtungsverkehr kommt ebenfalls den Zu-Ful3-Gehenden zu Gute, fur die in diesem Abschnitt
kein Gehweg vorhanden ist. Zusammen mit dem Abschnitt W-013 wird eine interkommunale
Verbindung fir den Radverkehr zwischen (Bielefeld) und Hager (Werther) geschaffen.

Anmerkung

Der Bau einer Radverkehrsanlage ist nach Regelwerk aufRerorts zwar erst bei Geschwindigkeiten bis
zu 70 km/h und einer Verkehrsstarke von 4.000 Kfz/24h notwendig. Auf diesem Abschnitt wird der
Schwellenwert nahezu erreicht. Langfristig ist der Bau einer RVA sinnvoll, da sie zudem eine
Netzlicke zwischen zwei Abschnitten schliet. Zudem wurde in den durchgefiihrten
Beteiligungsverfahren oftmals die Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr als Wunsch geaul3ert.
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune  [SElS{Ellel Abschnitt  [s]Eeicrg

Verkehrliche Situation

Verbindung Bielefeld - Spenge Lange 291 m
StralRenname Joéllenbecker Stral3e Lage innerorts

Von Amtsstralle zul. Geschw. 50 km/h
Bis Ortsausgangsschild BI-J6llenbeck RVA vorhanden nein
Strallenkategorie  Landesstralle 783 Verkehrsstarke 10.700 Kfz/24h
Baulasttrager Stadt Bielefeld Lageplannummer BI-097
Funktionsstufe IR3

Netzkategorie 2

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 12.000,00 €
Umsetzbarkeit mittelfristig

Prioritat mittel

Maflinahme Markierung Radverkehrsanlage

Aufgrund der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und der vorherrschenden Verkehrsstérke ist eine
Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr nach Regelwerk notwendig. Hierfiir misste das Parken
entlang des Abschnittes einseitig entfallen, woduch entlang beider Fahrbahnseiten die benétigte
Flache zur Markierung von Radfahrstreifen geschaffen wird.

Anmerkung

Alternativ kann eine Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h eine Teilseparation des Radverkehrs
vom Kfz-Verkehr erméglichen. Ein Schutzstreifen muss markiert werden. Die beiden aufgezeigten
Maoglichkeiten waren gegenuiber einer Neugestaltung des Stral3enquerschnitts die erheblich
kostengunstigeren Moglichkeiten. Die Einhaltung der Mindestbreiten gemaf Qualitatsstandards ist
jedoch zu prifen.
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune  [SJEE{E! Abschnitt  [S]E0LeL]

Verkehrliche Situation

Verbindung Bielefeld - Spenge Lange 1.999 m
Strallenname Jollenbecker Stral3e Lage aul3erorts

Von Ortsausgangsschild BI-J6llenbeck zul. Geschw. 70 km/h
Bis Ortseingangsschild BI-Theesen RVA vorhanden nein
Strallenkategorie  Landesstralle 783 Verkehrsstarke 17.200 Kfz/24h
Baulasttrager StraBRen.NRW Lageplannummer BI-098

Funktionsstufe AR3

Netzkategorie 2

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 600.000,00 €
Umsetzbarkeit mittelfristig

Prioritat mittel

Malnahme Bau Radverkehrsanlage

Aufgrund der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und der vorherrschenden Verkehrsstérke ist eine
Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr nach Regelwerk notwendig. Gemal} den
Qualitatsstandards fir die Regiopolregion Bielefeld wird der Bau eines gemeinsamen Geh- und
Radweges im Zweirichtungsverkehr empfohlen.

Anmerkung
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune  [SElS{Ellel Abschnitt  [S]E0iIe]

Verkehrliche Situation

Verbindung Bielefeld - Spenge Lange 619 m
StralRenname Joéllenbecker Stral3e Lage innerorts

Von Ortseingangsschild BI-Theesen zul. Geschw. 50 km/h
Bis Kdckerwald RVA vorhanden nein
Strallenkategorie  Landesstralle 783 Verkehrsstarke 17.200 Kfz/24h
Baulasttrager Stadt Bielefeld Lageplannummer BI-099
Funktionsstufe IR3

Netzkategorie 2

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 25.000,00 €
Umsetzbarkeit mittelfristig

Prioritat mittel

Maflinahme Markierung Radverkehrsanlage

Aufgrund der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und der vorherrschenden Verkehrsstérke ist eine
Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr nach Regelwerk notwendig. Hierfiir misste das Parken
entlang des Abschnittes beidseitig entfallen, woduch entlang beider Fahrbahnseiten die benétigte
Flache zur Markierung von Radfahrstreifen geschaffen wird.

Anmerkung

Alternativ kann eine Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h eine Teilseparation des Radverkehrs
vom Kfz-Verkehr erméglichen. Ein Schutzstreifen muss markiert werden. Die beiden aufgezeigten
Maoglichkeiten waren gegenuiber einer Neugestaltung des Stral3enquerschnitts die erheblich
kostengunstigeren Moglichkeiten. Die Einhaltung der Mindestbreiten gemaf Qualitatsstandards ist
jedoch zu prifen.
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune  [SIEIE{Ele Abschnitt  [S]EaKe]e]

Verkehrliche Situation

Verbindung Bielefeld - Enger Lange 789 m
Strallenname Pédinghauser Stral3e Lage aul3erorts

Von Kommunengrenze zul. Geschw. 70 km/h
Bis Ortseingangsschild Bl-Jollenbeck RVA vorhanden nein
Strallenkategorie  Landesstralle 855 Verkehrsstarke 4.300 Kfz/24h
Baulasttrager Strallen.NRW Lageplannummer BI-109

Funktionsstufe AR3

Netzkategorie 2

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 237.000,00 €
Umsetzbarkeit langfristig

Prioritat gering

Malnahme Bau Radverkehrsanlage

Radfahrende werden derzeit im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Der Bau eines gemeinsamen
Geh- und Radweges im Zweirichtungsverkehr kommt ebenfalls den Zu-Fu3-Gehenden zu Gute, fur

die in diesem Abschnitt kein Gehweg vorhanden ist. Zusammen mit dem Abschnitt E-012 wird eine
interkommunale Verbindung fur den Radverkehr zwischen Jéllenbeck und Pddinghausen geschaffen.

Anmerkung
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Regiopoles Radverkehrsnetz

(elnlnlh-mmBiclefeld Abschnitt

Verkehrliche Situation

Verbindung
Stralenname
Von

Bis
StralRenkategorie
Baulasttrager
Funktionsstufe

Netzkategorie

Handlungsbedarf

Kostenschéatzung
Umsetzbarkeit
Prioritat

MalRnahme

Bielefeld - Enger

Pédinghauser Stral3e

Ortseingangsschild BI-Jéllenbeck

Eickumer Stral3e

Landesstral3e 855

Stadt Bielefeld
IR3
2

0,00 €

kurzfristig
hoch

Geschwindigkeitsreduzierung

Lange

Lage

zul. Geschw.
RVA vorhanden
Verkehrsstarke

Lageplannummer

244 m
innerorts
50 km/h
nein
4.300 Kfz/24h
BI-110

Der Radverkehr wird in diesem Abschnitt derzeit im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Die
Geschwindigkeit in diesem Abschnitt sollte aufgrund der Verkehrsstarke auf 30 km/h reduziert
werden. Dies ist aus wirtschaftlicher Sicht und aus Grinden der Verkehrssicherheit die sinnvollste

Mal3nahme.
Anmerkung

Bei einer Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h kann der Radverkehr bis zu einer Verkehrsstarke
von 8.000 Kfz/24h im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt werden. Bei einer Beibehaltung der
Geschwindigkeit ist es erforderlich dem Radverkehr einen nicht benutzungspflichtigen Radweg

anzubieten oder den Gehweg fir den Radverkehr freizugeben.
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune [SELESEWANIED Abschnitt  [ERFe[ekE

Verkehrliche Situation

Verbindung Bad Salzuflen - Herford Lange 1.844 m
StralRenname Herforder Stral3e Lage innerorts

Von Kommunengrenze zul. Geschw. 50 km/h
Bis Werler Stral3e RVA vorhanden nein
Strallenkategorie  LandesstralRe 712 Verkehrsstarke 10.500 Kfz/24h
Baulasttrager StraBRen.NRW Lageplannummer BS-001
Funktionsstufe IR2

Netzkategorie 2

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 74.000,00 €
Umsetzbarkeit mittelfristig

Prioritat mittel

Maflinahme Markierung RVA / 30 km/h

Aufgrund der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und der vorherrschenden Verkehrsstérke ist eine
Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr nach Regelwerk notwendig. Hierfiir misste das Parken
entlang des Abschnittes beidseitig entfallen, woduch entlang beider Fahrbahnseiten die benétigte
Flache zur Markierung von Radfahrstreifen geschaffen wird.

Anmerkung
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Regiopoles Radverkehrsnetz

Verkehrliche Situation

(ClnlnlthzMmBad Salzuflen Abschnitt

Verbindung Bad Salzuflen - Leopoldshdhe Lange 760 m
Strallenname Oerlinghauser Stral3e Lage innerorts

Von Krumme Weide zul. Geschw. 50 km/h
Bis B239 RVA vorhanden nein
Strallenkategorie  Gemeindestrale Verkehrsstarke 10.800 Kfz/24h
Baulasttrager Stadt Bad Salzuflen Lageplannummer BS-017
Funktionsstufe IR3

Netzkategorie 3

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 31.000,00 €

Umsetzbarkeit mittelfristig

Prioritat gering

Maflinahme Markierung RVA / 30 km/h

Aufgrund der zulassigen Héchstgeschwindigkeit und der vorherrschenden Verkehrsstéarke ist eine
Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr nach Regelwerk notwendig. Dies hatte einen
umfassenden und kostenintensiven Eingriff in den Straf3enquerschnitt zur Folge. Durch eine
Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h bedarf es lediglich einer Teilseparation. Diese kann durch
das Einrichten von beidseitigen Schutzstreifen erfolgen. Im Zusammenspiel mit der Ma3nahme fir
den Abschnitt BS-016 wird zudem eine Netzliicke geschlossen.

Anmerkung

Die Breite des zwischen Schutzstreifen verbleibenden Teils der Fahrbahn soll mindestens 4,50 m
betragen. Ist die verbleibende Fahrgasse schmaler als 5,50 m, darf keine Leitlinie in der
Fahrbahnmitte markiert werden.
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune [SEUESEIPAT}j[Ely Abschnitt  [SEFeNE

Verkehrliche Situation

Verbindung Bad Salzuflen - Leopoldshdhe Lange 138 m
StralRenname Krumme Weide Lage innerorts

Von Platanenstral3e zul. Geschw. 30 km/h
Bis Oerlinghauser StraRRe RVA vorhanden nein
Strallenkategorie  Gemeindestrale Verkehrsstarke 10.800 Kfz/24h
Baulasttrager Stadt Bad Salzuflen Lageplannummer BS-016
Funktionsstufe IR3

Netzkategorie 3

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 6.000,00 €
Umsetzbarkeit mittelfristig

Prioritat gering

Maflinahme Markierung Radverkehrsanlage

Aufgrund der zulassigen Héchstgeschwindigkeit und der vorherrschenden Verkehrsstéarke ist eine
Teilseparation des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr nach Regelwerk notwendig. Als MalRBhahme wird
die Einrichtung von beidseitigen Schutzstreifen empfohlen. Im Zusammenspiel mit der Maf3nahme fir
den Abschnitt BS-017 wird zudem eine Netzliicke geschlossen.

Anmerkung

Die Breite des zwischen Schutzstreifen verbleibenden Teils der Fahrbahn soll mindestens 4,50 m
betragen. Ist die verbleibende Fahrgasse schmaler als 5,50 m, darf keine Leitlinie in der
Fahrbahnmitte markiert werden.
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Regiopoles Radverkehrsnetz

Verkehrliche Situation

Kommune J—

Verbindung Bielefeld - Enger Lange 422 m
Stralenname Ringstral3e Lage innerorts

Von Spenger StralRe zul. Geschw. 50 km/h
Bis Wertherstral3e RVA vorhanden nein
Strallenkategorie  Gemeindestrale Verkehrsstarke 0 Kfz/24h
Baulasttrager Stadt Enger Lageplannummer E-004
Funktionsstufe IR3

Netzkategorie 2

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 2.000,00 €

Umsetzbarkeit kurzfristig

Prioritat mittel

Maflinahme Prifung DTV

Da fur diesen Abschnitt keine Verkehrsstéarke vorliegt, sollte diese durch eine Verkehrszéhlung
erhoben werden. Entsprechend den nach den Regelwerken gultigen Einsatzgrenzen zur Fiihrungsform
des Radverkehrs sind entsprechende MalRnahmen zu treffen. Liegt die Verkehrsstarke unterhalb von
4.000 Kfz/24h kann der Radverkehr weiterhin im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt werden. Bei
einer hoheren Verkehrsstrake muss fur Radfahrende in nordliche Richtung eine der Verkehrsstarke
entsprechende RVA errichtet werden.

Anmerkung

An der 6stlichen Seite der Ringstral3e befindet sich ein gemeinsamer Geh- und Radweg. Zusammen
mit dem StralBenverkehrsamt hat die Stadt Enger in der Vergangenheit bereits eine
Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h diskutiert. Als Ergebnis stand die Ablehnung der
Umsetzung seitens des Stral3enverkehrsamtes, da es sich bei der Ringstrale um eine Sammelstrafie
handelt.
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e —— Abschnitt  [HEE]

Verkehrliche Situation

Verbindung Bielefeld - Enger Lange 1.112 m
StralRenname Joéllenbecker Stral3e Lage innerorts

Von Ortseingangsschild Pédinghausen zul. Geschw. 50 km/h
Bis Ortsausgangsschild Pédinghausen RVA vorhanden nein
Strallenkategorie  Landesstralle 855 Verkehrsstarke 4.300 Kfz/24h
Baulasttrager StraBRen.NRW Lageplannummer E-011
Funktionsstufe IR3

Netzkategorie 2

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 44.480,00 €
Umsetzbarkeit mittelfristig

Prioritat hoch

Maflinahme Markierung Radverkehrsanlage

Der Radverkehr wird in diesem Abschnitt derzeit im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefihrt. Nach
Auskunft der Stadt Enger wird im Rahmen der Instandsetzung der L 855 Jdllenbecker Stral3e die
Fahrbahn nach heutiger Planung auf 7 m verbreitert werden, um beidseitig einen Schutzstreifen
anlegen zu kdnnen. Diese MalRBnahme ist auch im Sinne des Gutachters und erfillt die nach
Regelwerk notwendige Teilseparation des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr.

Anmerkung
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e —— Abschnitt  [EHEE

Verkehrliche Situation

Verbindung Bielefeld - Enger Lange 430 m
Strallenname Jollenbecker Stral3e Lage aul3erorts

Von Ortsausgangsschild Pédinghausen zul. Geschw. 70 km/h
Bis Kommunengrenze RVA vorhanden nein
Strallenkategorie  Landesstralle 855 Verkehrsstarke 4.300 Kfz/24h
Baulasttrager Strallen.NRW Lageplannummer E-012

Funktionsstufe AR3

Netzkategorie 2

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 117.000,00 €
Umsetzbarkeit langfristig

Prioritat gering

Malnahme Bau Radverkehrsanlage

Aufgrund der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und der vorherrschenden Verkehrsstérke ist eine
Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr nach Regelwerk notwendig. Gemal} den
Qualitatsstandards fir die Regiopolregion Bielefeld wird der Bau eines gemeinsamen Geh- und
Radweges im Zweirichtungsverkehr empfohlen. Zusammen mit dem Abschnitt BI-109 wird eine
interkommunale Verbindung fur den Radverkehr zwischen Jéllenbeck und Pddinghausen geschaffen.

Anmerkung
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Regiopoles Radverkehrsnetz  Kommune Abschnitt (SRR

Verkehrliche Situation

Verbindung Gutersloh - Halle (Westf.) Lange 324 m
StralRenname Holler Stral3e Lage innerorts

Von Ortseingangsschild Gitersloh zul. Geschw. 50 km/h
Bis Brockhagener StralRe RVA vorhanden ja
Stralenkategorie  KreisstraRe 34 Verkehrsstarke 3.600 Kfz/24h
Baulasttrager Kreis Gutersloh Lageplannummer GT-006
Funktionsstufe IR2

Netzkategorie 3

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 0,00 €

Umsetzbarkeit langfristig

Prioritat gering

Maflinahme Prifung Aufhebung der Benutzungspflicht

Die Verkehrsstarke lasst auch bei einer Geschwindigkeit von 50 km/h eine Fuhrung des Radverkehrs
im Mischverkehr auf der Fahrbahn zu. Kénnen Mindestmal3e der Qualitdtsstandards nicht eingehalten
werden, bietet die MalRnahme der Aufhebung der Benutzungspflicht eine alternative Losung und
konnte ggf. auch mit einer Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h kombiniert werden.

Anmerkung

Es ist anzumerken, dass aus Sicht der Verkehrssicherheit die Fihrung des Radverkehrs auf der
Fahrbahn anzustreben ist. Burgerinnen und Burger haben in den Beteiligungsverfahren jedoch deutlich
gemacht, dass sie eine Trennung vom Kfz-Verkehr wiinschen. Innerorts ist dies meistens mit einem
kostenintensiven Eingriff in den Stralenquerschnitt verbunden. Diese Maflinahme bezieht sich bereits
auf eine langfristige Umsetzung der in diesem Konzept erarbeiteten Qualitatsstandards.
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Regiopoles Radverkehrsnetz

Kommune [eliES 6]y Abschnitt

Verkehrliche Situation

Verbindung
Stralenname
Von

Bis
StralRenkategorie
Baulasttrager
Funktionsstufe

Netzkategorie

Handlungsbedarf

Kostenschéatzung
Umsetzbarkeit
Prioritat

MalRnahme

Gutersloh - Verl
Verler Stral3e
Lupinenwerg
Kommunengrenze
Landesstral3e 757
Stralen.NRW

AR3
1
853.000,00 €
mittelfristig
hoch

Umgestaltung StraRenquerschnitt

Lange

Lage

zul. Geschw.
RVA vorhanden
Verkehrsstarke

Lageplannummer

1.353 m
aul3erorts

70 km/h
nein
19.700 Kfz/24h
GT-019

Aufgrund der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und der vorherrschenden Verkehrsstérke ist eine

Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr nach Regelwerk notwendig. Gemal} den

Qualitatsstandards fir die Regiopolregion Bielefeld wird der Bau eines gemeinsamen Geh- und
Radweges im Zweirichtungsverkehr empfohlen. Fiur die Umsetzung der MalRnahme ist es erforderlich,
den StraRenquerschnitt anzupassen. Fir die MalRnahme gilt, dass sie gemeinsam mit dem Abschnitt
V-001 betrachtet werden muss.

Anmerkung

Der Kostenschatzung wird zugrunde gelegt, dass einseitig ein gemeinsamer Geh- und Radweg im
Zweirichtungsverkehr gebaut wird. Nach Aussage der Stadt Gutersloh gibt es bereits eine

Ausfihrungsplanung seitens Stral3en.NRW
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Regiopoles Radverkehrsnetz  Kommune Abschnitt (SRR

Verkehrliche Situation

Verbindung Gutersloh - Steinhagen Lange 726 m
Strallenname Steinhagener Stral3e Lage aul3erorts

Von Kommunengrenze zul. Geschw. 70 km/h
Bis Ortseingangsschild Isselhorst RVA vorhanden nein
Strallenkategorie  Kreisstrae 33 Verkehrsstarke 0 Kfz/24h
Baulasttrager Kreis Gutersloh Lageplannummer GT-020

Funktionsstufe AR3

Netzkategorie 3

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 197.000,00 €
Umsetzbarkeit mittelfristig

Prioritat gering

Malnahme Bau Radverkehrsanlage

Radfahrende werden derzeit im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Der Bau eines gemeinsamen
Geh- und Radweges im Zweirichtungsverkehr kommt ebenfalls den Zu-Fu3-Gehenden zu Gute, fur
die in diesem Abschnitt kein Gehweg vorhanden ist. Der Streckenverlauf ist ein gutes Beispiel ftr
eine interkommunale Zusammenarbeit. Die Weiterfuhrung der RVA aus Steinhagen Uber Bielefeld (BI-
066) nach Gutersloh zeigt, dass der Radverkehr mit Kommunengrenze keinen geédnderten Stellenwert
erfahrt.

Anmerkung

Der Bau einer Radverkehrsanlage ist nach Regelwerk aufRerorts zwar erst bei Geschwindigkeiten bis
zu 70 km/h und einer Verkehrsstarke von 4.000 Kfz/24h notwendig. Langfristig kann eine RVA
sinnvoll sein, wenn eine durchgehende Radverkehrsfiuihrung geschaffen wird. Zudem wurde in den
durchgefihrten Beteiligungsverfahren oftmals die Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr als
Wunsch geéuf3ert. Nach Angaben der Stadt Gutersloh erstellt der Kreis Gutersloh derzeit eine
Planung zum Bau der RVA entlang der Steinhagener Stral3e.
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Regiopoles Radverkehrsnetz

Kommune [eliES 6]y Abschnitt

Verkehrliche Situation

Verbindung Gutersloh - Steinhagen Lange 222 m
Stralenname Steinhagener Stralie Lage innerorts

Von Ortseingangsschild Isselhorst zul. Geschw. 50 km/h
Bis Ummelner Stral3e RVA vorhanden nein
Stralenkategorie  KreisstraRe 33 Verkehrsstarke 0 Kfz/24h
Baulasttrager Kreis Gutersloh Lageplannummer GT-021
Funktionsstufe IR3

Netzkategorie 3

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 2.000,00 €
Umsetzbarkeit kurzfristig
Prioritat gering

Maflinahme Prifung DTV

Da fur diesen Abschnitt keine Verkehrsstéarke vorliegt, sollte diese durch eine Verkehrszéhlung
erhoben werden. Entsprechend den nach den Regelwerken gultigen Einsatzgrenzen zur Fiihrungsform
des Radverkehrs sind entsprechende MalRnahmen zu treffen. Liegt die Verkehrsstarke unterhalb von
4.000 Kfz/24h kann der Radverkehr weiterhin im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt werden. Bei
einer Verkehrsstarke von unter 8.000 Kfz/24h kann durch eine Geschwindigkeitsreduzierung auf 30
km/h die Fuhrung im Mischverkehr auf der Fahrbahn beibehalten werden.

Anmerkung

Der Bielefelder Abschnitt der K33 weist eine Verkehrsstrake von 2.500 Kfz/24h auf. Es ist zu
erwarten, dass dieser Wert ggf. leicht steigt jedoch unter 4.000 Kfz/24h bleibt und der Radverkehr
weiterhin im Mischverkehr gefuhrt werden kann.
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Regiopoles Radverkehrsnetz

Kommune [eliES 6]y Abschnitt

Verkehrliche Situation

Verbindung
Stralenname
Von

Bis
StralRenkategorie
Baulasttrager
Funktionsstufe

Netzkategorie

Handlungsbedarf

Kostenschéatzung
Umsetzbarkeit
Prioritat

MalRnahme

Bielefeld - Verl

Senner Stral3e

Ortseingangsschild Friedrichsdorf
Brackweder StralRe

Landesstral3e 934

Stadt Gitersloh
IR3
2

13.000,00 €

kurzfristig
hoch

Markierung Radverkehrsanlage

Lange

Lage

zul. Geschw.
RVA vorhanden
Verkehrsstarke

Lageplannummer

325 m
innerorts
50 km/h
nein
4.600 Kfz/24h
GT-034

Nach Aussage der Stadt Gutersloh wird dieser Abschnitt vorraussichtlich 2021 ausgebaut. Der
Radverkehr soll zukinftig Uber einen Radfahrstreifen oder einen Radweg gefiihrt werden. Beide
Fuhrungsformen sind nach Regelwerken zulédssig und sind aus gutachterlicher Sicht zu begrif3en.

Anmerkung

Da bereits eine konkrete Ausfiihrungsplanung vorliegt, sollte diese eine genauere Kostenschatzung

enthalten.
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune [gEUCKWYE @) Abschnitt  [gFAge[ex}

Verkehrliche Situation

Verbindung Bielefeld - Halle (Westf.) Lange 1.079 m
StralRenname Bielefelder Stral3e Lage innerorts

Von Gruner Weg zul. Geschw. 50 km/h
Bis Ortsausgangsschild Halle (Westf.) RVA vorhanden nein
Stral’enkategorie  KreisstralBe 26 (ehemals B68) Verkehrsstarke 8.600 Kfz/24h
Baulasttrager Kreis Gutersloh Lageplannummer HA-003
Funktionsstufe IR2

Netzkategorie 1

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 894.000,00 €

Umsetzbarkeit mittelfristig

Prioritat hoch

Maflinahme Umgestaltung StraRenquerschnitt

Aufgrund der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und der vorherrschenden Verkehrsstérke ist eine
Teilseparation des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr nach Regelwerk notwendig. Die angegebene
Verkehrsstérke beinhaltet bereits die Auswirkungen durch die Fertigstellung der A33. Diese sollte
durch eine Verkehrszahlung gepruft werden. Um eine den Qualitatsstandards entsprechende RVA
errichten zu kénnen und dabei mdglichst wenig Grunderwerb zu bendtigen, ist eine Neugestaltung
des StralRenquerschnitts fur diesen Abschnitt zwar nicht zwangslaufig notwendig, wird jedoch
aufgrund der Komplexitat und der interkommunalen Absprache in der Kostenschétzung
berticksichtigt. Fur die MaBnahme gilt, dass sie gemeinsam mit den Abschnitten BI-0O74, BI-075, BI-
076, BI-077, HA-004, HA-005 und ST-004 betrachtet werden muss.

Anmerkung

Durch die Fertigstellung der Bundesautobahn 33 wird die ehemalige Bundestral3e 68, die in
Teilbereichen bereits umgewidmet wurde, stark entlastet. Dies hat zur Folge, dass der derzeitige
StralRenquerschnitt, welcher hauptsachlich die Belange des Kfz-Verkehrs bertcksichtigt, nicht den
Anforderungen entspricht. Eine Neugestaltung der ehemaligen B68 wurde bereits im Vorfeld dieses
Radverkehrskonzeptes im Zuge der Regionale 2022 als Veloroute vorgeschlagen. Der
Kostenschatzung wird zugrunde gelegt, dass beidseitig ein Einrichtungsradweg - aufgrund der
grofReren Kosten durch Bordversatz - gebaut wird.
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune [gEUCKWYE @) Abschnitt  [gFagefeZ!}

Verkehrliche Situation

Verbindung Bielefeld - Halle (Westf.) Lange 2.626 m
StralRenname Bielefelder Str./Brackweder St. Lage auf3erorts

Von Ortsausgangsschild Halle (Westf.) zul. Geschw. 70 km/h
Bis Kommunengrenze RVA vorhanden nein
Stral’enkategorie  KreisstralBe 26 (ehemals B68) Verkehrsstarke 14.200 Kfz/24h
Baulasttrager Kreis Gutersloh Lageplannummer HA-004

Funktionsstufe AR2

Netzkategorie 1

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 1.655.000,00 €

Umsetzbarkeit mittelfristig

Prioritat hoch

Maflinahme Umgestaltung StraRenquerschnitt

Aufgrund der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und der vorherrschenden Verkehrsstérke ist eine
Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr nach Regelwerk notwendig. Die angegebene
Verkehrsstérke beinhaltet bereits die Auswirkungen durch die Fertigstellung der A33. Diese sollte
durch eine Verkehrszahlung gepruft werden. Um eine den Qualitatsstandards entsprechende RVA
errichten zu kénnen und dabei mdglichst wenig Grunderwerb zu bendtigen, ist eine Neugestaltung
des Strallenquerschnitts notwendig. Fir die Ma3nahme gilt, dass sie gemeinsam mit den
Abschnitten BI-074, BI-075, BI-076, BI-077, HA-003, HA-005 und ST-004 betrachtet werden muss.

Anmerkung

Durch die Fertigstellung der Bundesautobahn 33 wird die ehemalige Bundestral3e 68, die in
Teilbereichen bereits umgewidmet wurde, stark entlastet. Dies hat zur Folge, dass der derzeitige
StralRenquerschnitt, welcher hauptsachlich die Belange des Kfz-Verkehrs bertcksichtigt, nicht den
Anforderungen entspricht. Eine Neugestaltung der ehemaligen B68 wurde bereits im Vorfeld dieses
Radverkehrskonzeptes im Zuge der Regionale 2022 als Veloroute vorgeschlagen. Der
Kostenschatzung wird zugrunde gelegt, dass einseitig ein gemeinsamer Geh- und Radweg im
Zweirichtungsverkehr gebaut wird.
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune [gEUCKWYE @) Abschnitt  [gFAeels

Verkehrliche Situation

Verbindung Bielefeld - Halle (Westf.) Lange 462 m
Stralenname Lange Str./Bielefelder Str. Lage innerorts

Von RosenstralRe zul. Geschw. 50 km/h
Bis Gruner Weg RVA vorhanden nein
Stral3enkategorie  Gemeindestrafl’e (ehemals B68) Verkehrsstarke 10.000 Kfz/24h
Baulasttrager Stadt Halle (Westf.) Lageplannummer HA-005
Funktionsstufe IR2

Netzkategorie 1

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 383.000,00 €

Umsetzbarkeit mittelfristig

Prioritat hoch

Maflinahme Umgestaltung StraRenquerschnitt

Aufgrund der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und der vorherrschenden Verkehrsstérke ist eine
Teilseparation des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr nach Regelwerk notwendig. Die angegebene
Verkehrsstérke beinhaltet bereits die Auswirkungen durch die Fertigstellung der A33. Diese sollte
durch eine Verkehrszahlung gepruft werden. Um eine den Qualitatsstandards entsprechende RVA
errichten zu kénnen und dabei mdglichst wenig Grunderwerb zu bendtigen, ist eine Neugestaltung
des StralRenquerschnitts fur diesen Abschnitt zwar nicht zwangslaufig notwendig, wird jedoch
aufgrund der Komplexitat und der interkommunalen Absprache in der Kostenschétzung
berticksichtigt. Fur die MaBnahme gilt, dass sie gemeinsam mit den Abschnitten BI-0O74, BI-075, BI-
076, BI-077, HA-003, HA-004 und ST-004 betrachtet werden muss.

Anmerkung

Durch die Fertigstellung der Bundesautobahn 33 wird die ehemalige Bundestral3e 68, die in
Teilbereichen bereits umgewidmet wurde, stark entlastet. Dies hat zur Folge, dass der derzeitige
StralRenquerschnitt, welcher hauptsachlich die Belange des Kfz-Verkehrs bertcksichtigt, nicht den
Anforderungen entspricht. Eine Neugestaltung der ehemaligen B68 wurde bereits im Vorfeld dieses
Radverkehrskonzeptes im Zuge der Regionale 2022 als Veloroute vorgeschlagen. Der
Kostenschatzung wird zugrunde gelegt, dass beidseitig ein Einrichtungsradweg - aufgrund der
grofReren Kosten durch Bordversatz - gebaut wird.
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune [gEIN(WER®)| Abschnitt  [gFAge[els}

Verkehrliche Situation

Verbindung Gutersloh - Halle (Westf.) Lange 547 m
StralRenname AlleestralRe Lage innerorts

Von Kiinsebecker Weg zul. Geschw. 50 km/h
Bis Ortsausgangsschild Halle(Westf.) RVA vorhanden nein
Strallenkategorie  Gemeindestrale Verkehrsstarke 9.600 Kfz/24h
Baulasttrager Stadt Halle (Westf.) Lageplannummer HA-008
Funktionsstufe IR2

Netzkategorie 2

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 22.000,00 €
Umsetzbarkeit mittelfristig

Prioritat mittel

Maflinahme Markierung Radverkehrsanlage

Aufgrund der zulassigen Héchstgeschwindigkeit und der vorherrschenden Verkehrsstarke (beinhaltet
die Fertigstellung der A33) ist eine Teilseparation des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr nach Regelwerk
notwendig. Hierfir musste das Parken entlang des Abschnittes einseitig entfallen, woduch entlang
beider Fahrbahnseiten die benétigte Flache zur Markierung von Schutzstreifen geschaffen wird.

Anmerkung
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune [gEUEHER®)] Abschnitt  [gFASeNW

Verkehrliche Situation

Verbindung Gutersloh - Halle (Westf.) Lange 1.920 m
Strallenname Gutersloher Stral3e Lage aul3erorts

Von Kolkebecker Stral3e zul. Geschw. 100 km/h
Bis Kommunengrenze RVA vorhanden nein
Strallenkategorie  LandesstralRe 782 Verkehrsstarke 7.000 Kfz/24h
Baulasttrager Strallen.NRW Lageplannummer HA-012

Funktionsstufe AR2

Netzkategorie 3

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 519.000,00 €
Umsetzbarkeit langfristig

Prioritat gering

Malnahme Bau Radverkehrsanlage

Aufgrund der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und der vorherrschenden Verkehrsstérke ist eine
Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr nach Regelwerk notwendig. Gemal} den
Qualitatsstandards fir die Regiopolregion Bielefeld wird der Bau eines gemeinsamen Geh- und
Radweges im Zweirichtungsverkehr empfohlen.

Anmerkung
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune Abschnitt  [HERE

Verkehrliche Situation

Verbindung Bad Salzuflen - Herford Lange 1.407 m
Strallenname Auf der Freiheit/Berliner Str. Lage innerorts

Von Wittekindstral3e zul. Geschw. 50 km/h
Bis Steinweg RVA vorhanden nein
Strallenkategorie  LandesstralRe 712 Verkehrsstarke 16.000 Kfz/24h
Baulasttrager StraBRen.NRW Lageplannummer HF-003
Funktionsstufe IR2

Netzkategorie 2

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 6.332.000,00 €

Umsetzbarkeit langfristig

Prioritat mittel

Maflinahme Umgestaltung StraRenquerschnitt

Aufgrund der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und der vorherrschenden Verkehrsstérke ist eine
Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr nach Regelwerk notwendig. Fir den Bau ist es
erforderlich den StraRenquerschnitt in diesem Abschnitt anzupassen.

Anmerkung

Aufgrund der Komplexitat des Steckenabschnittes sollte geprift werden, ob eine Reduzierung der
Fahrstreifen umsetzbar ist. Dies wirde eine kostengunstigere Losung (bspw. Markierung
Radfahrstreifen) darstellen als eine Neugestaltung des StralRenquerschnittes.
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Regiopoles Radverkehrsnetz

Kommune J—

Verkehrliche Situation

Verbindung
Stralenname
Von

Bis
StralRenkategorie
Baulasttrager
Funktionsstufe

Netzkategorie

Handlungsbedarf

Kostenschéatzung
Umsetzbarkeit
Prioritat

MalRnahme

Bad Salzuflen - Herford

Salzufler Stralle

Ortsausgangsschild Herford

Kommunengrenze

LandesstralRe 712

Strallen.NRW

AR2
2
365.000,00 €
langfristig
mittel

Bau Radverkehrsanlage

Lange

Lage

zul. Geschw.
RVA vorhanden
Verkehrsstarke

Lageplannummer

1.216 m
aul3erorts
100 km/h
nein
6.700 Kfz/24h
HF-006

Aufgrund der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und der vorherrschenden Verkehrsstérke ist eine

Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr nach Regelwerk notwendig. Gemal} den

Qualitatsstandards fir die Regiopolregion Bielefeld wird der Bau eines gemeinsamen Geh- und

Radweges im Zweirichtungsverkehr empfohlen.

Anmerkung

Derzeit wird ein Mehrzweckstreifen zur Fiihrung des Radverkehrs auf dem Streckenabschnitt
markiert. Dies entspricht jedoch nicht den Qualitatsstandards, die dieses Radverkehrskonzept fordert.

SHP Ingenieure

212



Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune  [ReleJole]lsigle]gle Abschnitt  [RXe]e]3]

Verkehrliche Situation

Verbindung Bad Salzuflen - Leopoldshéhe Lange 174 m
StralRenname Hovedisser StralRe Lage innerorts

Von Ortseingangsschild Leopoldshéhe zul. Geschw. 50 km/h
Bis Begin Tempo 30-Zone RVA vorhanden nein
Strallenkategorie  Gemeindestrale Verkehrsstarke 0 Kfz/24h
Baulasttrager Gemeinde Leopoldshdhe Lageplannummer L-006
Funktionsstufe IR3

Netzkategorie 3

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 2.000,00 €
Umsetzbarkeit kurzfristig
Prioritat gering

Maflinahme Prifung DTV

Da fur diesen Abschnitt keine Verkehrsstéarke vorliegt, sollte diese durch eine Verkehrszéhlung
erhoben werden. Entsprechend den nach den Regelwerken gultigen Einsatzgrenzen zur Fiihrungsform
des Radverkehrs sind entsprechende MalRnahmen zu treffen. Liegt die Verkehrsstarke unterhalb von
4.000 Kfz/24h kann der Radverkehr weiterhin im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt werden. Bei
einer Verkehrsstarke von unter 8.000 Kfz/24h kann durch eine Geschwindigkeitsreduzierung auf 30
km/h die Fuhrung im Mischverkehr auf der Fahrbahn beibehalten werden.

Anmerkung
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Regiopoles Radverkehrsnetz

Kommune [R:lo]elellsKigle]gl:] Abschnitt

Verkehrliche Situation

Verbindung Leopoldshohe - Oerlinghausen Lange 148 m
Stralenname Hauptstrale Lage innerorts

Von Neue StralRe zul. Geschw. 50 km/h
Bis Hausnummer 31 RVA vorhanden nein
Strallenkategorie  Gemeindestrale Verkehrsstarke 0 Kfz/24h
Baulasttrager Gemeinde Leopoldshdhe Lageplannummer L-009
Funktionsstufe IR3

Netzkategorie 2

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 2.000,00 €

Umsetzbarkeit kurzfristig

Prioritat gering

Maflinahme Prifung DTV

Da fur diesen Abschnitt keine Verkehrsstéarke vorliegt, sollte diese durch eine Verkehrszéhlung
erhoben werden. Entsprechend den nach den Regelwerken gultigen Einsatzgrenzen zur Fiihrungsform
des Radverkehrs sind entsprechende MalRnahmen zu treffen. Liegt die Verkehrsstarke unterhalb von
4.000 Kfz/24h kann der Radverkehr weiterhin im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt werden. Bei
einer Verkehrsstarke von unter 8.000 Kfz/24h kann durch eine Geschwindigkeitsreduzierung auf 30
km/h die Fuhrung im Mischverkehr auf der Fahrbahn beibehalten werden.

Anmerkung
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune [KelejdellelglolglS Abschnitt [y

Verkehrliche Situation

Verbindung Bielefeld - Asemissen Lange 193 m
Stralenname Grenzweg Lage aul3erorts

Von Kommunengrenze zul. Geschw. 50 km/h
Bis Berkenbruch RVA vorhanden nein
Strallenkategorie  Gemeindestrale Verkehrsstarke 600 Kfz/24h
Baulasttrager Gemeinde Leopoldshdhe Lageplannummer L-024

Funktionsstufe AR3

Netzkategorie 2

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 58.000,00 €
Umsetzbarkeit langfristig

Prioritat gering

Malnahme Bau Radverkehrsanlage

Radfahrende werden derzeit im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Der Bau eines gemeinsamen
Geh- und Radweges im Zweirichtungsverkehr kommt ebenfalls den Zu-Fu3-Gehenden zu Gute, fur
die in diesem Abschnitt kein Gehweg vorhanden ist. Zusammen mit dem Abschnitt BI-025 wird eine
interkommunale Verbindung fur den Radverkehr zwischen Ubbedissen (Bielefeld) und Bechterdissen
(Leopoldshdhe) geschaffen.

Anmerkung

Der Bau einer Radverkehrsanlage ist nach Regelwerk aufRerorts zwar erst bei Geschwindigkeiten bis
zu 70 km/h und einer Verkehrsstarke von 4.000 Kfz/24h notwendig. Langfristig kann eine RVA
sinnvoll sein, wenn eine durchgehende Radverkehrsfiuihrung geschaffen wird. Zudem wurde in den
durchgefihrten Beteiligungsverfahren oftmals die Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr als
Wunsch geédulRert.
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune [OFIflgle]gE=lg Abschnitt  [eXeleX:

Verkehrliche Situation

Verbindung Leopoldshohe - Oerlinghausen Lange 480 m
StralRenname RathausstralRe Lage innerorts

Von Ortseingangsschild Oerlinghausen zul. Geschw. 50 km/h
Bis ZeppelinstralRe RVA vorhanden nein
StraBenkategorie  Gemeindestralle Verkehrsstarke 0 Kfz/24h
Baulasttrager Stadt Oerlinghausen Lageplannummer 0-003
Funktionsstufe IR3

Netzkategorie 2

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 2.000,00 €
Umsetzbarkeit kurzfristig
Prioritat mittel

Maflinahme Prifung DTV

Da fur diesen Abschnitt keine Verkehrsstéarke vorliegt, sollte diese durch eine Verkehrszéhlung
erhoben werden. Entsprechend den nach den Regelwerken gultigen Einsatzgrenzen zur Fiihrungsform
des Radverkehrs sind entsprechende MalRnahmen zu treffen. Liegt die Verkehrsstarke unterhalb von
4.000 Kfz/24h kann der Radverkehr weiterhin im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt werden. Bei
einer Verkehrsstarke von unter 8.000 Kfz/24h kann durch eine Geschwindigkeitsreduzierung auf 30
km/h die Fuhrung im Mischverkehr auf der Fahrbahn beibehalten werden.

Anmerkung
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Regiopoles Radverkehrsnetz

(el [Nl Oerlinghausen Abschnitt

Verkehrliche Situation

Verbindung
Stralenname
Von

Bis
StralRenkategorie
Baulasttrager
Funktionsstufe

Netzkategorie

Handlungsbedarf

Kostenschéatzung
Umsetzbarkeit
Prioritat

MalRnahme

Bielefeld - Oerlinghausen
Zeppelinstral3e/Rathausstralle
Ortseingangsschild Oerlinghausen
Hauptstral3e

Landesstral3e 967

Stralen.NRW

IR3

2

0,00 €
mittelfristig
hoch

Geschwindigkeitsreduzierung

Lange

Lage

zul. Geschw.
RVA vorhanden
Verkehrsstarke

Lageplannummer

823 m
innerorts
50 km/h
nein
5.600 Kfz/24h
0-004

Der Radverkehr wird in diesem Abschnitt derzeit im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Die
Geschwindigkeit in diesem Abschnitt sollte aufgrund der Verkehrsstarke auf 30 km/h reduziert
werden. Dies ist aus wirtschaftlicher Sicht und aus Grinden der Verkehrssicherheit die sinnvollste

Mal3nahme.
Anmerkung

Bei einer Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h kann der Radverkehr bis zu einer Verkehrsstarke
von 8.000 Kfz/24h im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt werden. Bei einer Beibehaltung der
Geschwindigkeit ist es erforderlich dem Radverkehr einen nicht benutzungspflichtigen Radweg

anzubieten oder den Gehweg fir den Radverkehr freizugeben.
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune SloalleltRloll RV Clglelfelel e Abschnitt  SJgREeeX

Verkehrliche Situation

Verbindung Oerlinghausen - Schlof3 Holte-Stuken Lange 661 m
Stralenname Oerlinghauser Str./Weil3er Weg Lage innerorts

Von Oerlinghauser Stralie zul. Geschw. 50 km/h
Bis Falkenstralle RVA vorhanden nein
Strallenkategorie  Gemeindestrale Verkehrsstarke 0 Kfz/24h
Baulasttrager Stadt Schilo3 Holte - Stukenbrock Lageplannummer SHS-003
Funktionsstufe IR3

Netzkategorie 3

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 2.000,00 €
Umsetzbarkeit kurzfristig
Prioritat gering

Maflinahme Prifung DTV

Da fur diesen Abschnitt keine Verkehrsstéarke vorliegt, sollte diese durch eine Verkehrszéhlung
erhoben werden. Entsprechend den nach den Regelwerken gultigen Einsatzgrenzen zur Fiihrungsform
des Radverkehrs sind entsprechende MalRnahmen zu treffen. Liegt die Verkehrsstarke unterhalb von
4.000 Kfz/24h kann der Radverkehr weiterhin im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt werden. Bei
einer Verkehrsstarke von unter 8.000 Kfz/24h kann durch eine Geschwindigkeitsreduzierung auf 30
km/h die Fuhrung im Mischverkehr auf der Fahrbahn beibehalten werden.

Anmerkung
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune SloalleltRloll RV Clglelfelel e Abschnitt  SJgREeel

Verkehrliche Situation

Verbindung Bielefeld - SchloR Holte-Stukenbrock Lange 404 m
Strallenname Oerlinghauser Stral3e Lage innerorts

Von Hausnummer 33 zul. Geschw. 50 km/h
Bis Bahnhofstralie RVA vorhanden nein
StraBenkategorie  Landesstralle 751 Verkehrsstarke 12.000 Kfz/24h
Baulasttrager StraBRen.NRW Lageplannummer SHS-005
Funktionsstufe IR3

Netzkategorie 1

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 1.163.520,00 €

Umsetzbarkeit langfristig

Prioritat hoch

Maflinahme Umgestaltung StraRenquerschnitt

Aufgrund der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und der vorherrschenden Verkehrsstérke ist eine
Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr nach Regelwerk notwendig. Fir den Bau ist es
erforderlich, den Stral3enquerschnitt in diesem Abschnitt anzupassen.

Anmerkung
Eine Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h kann eine Teilseparation des Radverkehrs vom Kfz-
Verkehr ermdglichen. Zur Umsetzung eines Schutzstreifens musste das einseitige Parken entlang des

Abschnittes entfallen. Zudem ist nur das Mindestmalf? fir einen Schutzstreifen der Netzkategorie 1
umsetzbar.
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Regiopoles Radverkehrsnetz

(Clnlnlthizmm Schlold Holte - Stukenbrock Abschnitt

Verkehrliche Situation

Verbindung Bielefeld - SchloR Holte-Stukenbrock Lange 392 m
StralRenname Schlossstralde Lage innerorts

Von Bahnhofstralie zul. Geschw. 50 km/h
Bis Dechant-Brill-Straf3e RVA vorhanden nein
StraBenkategorie  Landesstralle 751 Verkehrsstarke 12.000 Kfz/24h
Baulasttrager StraBRen.NRW Lageplannummer SHS-006
Funktionsstufe IR3

Netzkategorie 3

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 16.000,00 €
Umsetzbarkeit mittelfristig

Prioritat gering

Maflinahme Markierung RVA / 30 km/h

Aufgrund der derzeitigen zuldssigen Hochstgeschwindigkeit und der vorherrschenden Verkehrsstéarke
ist eine Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr notwendig. Dies héatte einen umfassenden und
kostenintensiven Eingriff in den Stra3enquerschnitt zur Folge. Durch eine
Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h bedarf es lediglich einer Teilseparation. Diese kann durch
das Einrichten von beidseitigen Schutzstreifen erfolgen.

Anmerkung

Die Breite des zwischen Schutzstreifen verbleibenden Teils der Fahrbahn soll mindestens 4,50 m
betragen. Ist die verbleibende Fahrgasse schmaler als 5,50 m, darf keine Leitlinie in der
Fahrbahnmitte markiert werden.
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RETo[ (o] oJo] SRR E AT Gl 4[] A (el a1 [VIs SRl Schlof3 Holte - Stukenbrock Abschnitt  SjgSEele)

Verkehrliche Situation

Verbindung Schlol3 Holte-Stukenbrock - Verl Lange 755 m
StralRenname Dechant-Brill-Stral3e/Holter St. Lage innerorts

Von Schlossstralle zul. Geschw. 50 km/h
Bis Ortsausgangsschild Schlof3 Holte RVA vorhanden ja
Strallenkategorie  KreisstralRe 43/44 Verkehrsstarke 1.700 Kfz/24h
Baulasttrager Kreis Gutersloh Lageplannummer SHS-007
Funktionsstufe IR3

Netzkategorie 3

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 0,00 €

Umsetzbarkeit langfristig

Prioritat gering

Maflinahme Prifung Aufhebung der Benutzungspflicht

Die Verkehrsstarke lasst auch bei einer Geschwindigkeit von 50 km/h eine Fuhrung des Radverkehrs
im Mischverkehr auf der Fahrbahn zu. Kénnen Mindestmal3e der Qualitdtsstandards nicht eingehalten
werden, bietet die MalRnahme der Aufhebung der Benutzungspflicht eine alternative Losung und
konnte ggf. auch mit einer Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h kombiniert werden.

Anmerkung

Es ist anzumerken, dass aus Sicht der Verkehrssicherheit die Fihrung des Radverkehrs auf der
Fahrbahn anzustreben ist. Burgerinnen und Burger haben in den Beteiligungsverfahren jedoch deutlich
gemacht, dass sie eine Trennung vom Kfz-Verkehr wiinschen. Innerorts ist dies meistens mit einem
kostenintensiven Eingriff in den Stralenquerschnitt verbunden. Diese Maflinahme bezieht sich bereits
auf eine langfristige Umsetzung der in diesem Konzept erarbeiteten Qualitatsstandards.
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Regiopoles Radverkehrsnetz

(Clnlnlthizmm Schlold Holte - Stukenbrock Abschnitt

Verkehrliche Situation

Verbindung
Stralenname
Von

Bis
StralRenkategorie
Baulasttrager
Funktionsstufe

Netzkategorie

Handlungsbedarf

Kostenschéatzung
Umsetzbarkeit
Prioritat

MalRnahme

Schlof3 Holte - Stukenbrock

Holter Stral3e

Dechant-Brill-StralRe

Bielefelder StralRe
Kreisstralle 43
Kreis Gutersloh
IR3

2

7.645.000,00 €

mittelfristig

mittel

Umgestaltung StraRenquerschnitt

Lange

Lage

zul. Geschw.
RVA vorhanden
Verkehrsstarke

Lageplannummer

3.539 m
innerorts

50 km/h
nein
10.200 Kfz/24h
SHS-014

Aufgrund der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und der vorherrschenden Verkehrsstérke ist eine
Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr nach Regelwerk notwendig. Fir den Bau ist es
erforderlich den StraRenquerschnitt in diesem Abschnitt anzupassen.

Anmerkung

In Fahrtrichtung Osten wird der Radverkehr auf der Fahrbahn gefuhrt. Ein Gehweg verlauft zwar
sudlich und mit Fahrrad-Piktogrammen wird auf diesen aufmerksam gemacht, er weist jedoch keine
Benutzungspflicht auf. Zeitgleich ist dieser in Fahrtrichtung Westen fur den Radverkehr freigegeben.
Die derzeitige Aufteilung des StralRenraums verhindert eine regelkonforme Einrichtung einer
Radverkehrsanlage. Aus diesem Grund wurde in der Kostenschatzung eine Umgestaltung des

gesamten StralRenquerschnitts kalkuliert.
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune SdalleltRgloll SRSV Clglolfe]ele Abschnitt  SlgSEeNKs;

Verkehrliche Situation

Verbindung Bielefeld - SchloR Holte-Stukenbrock Lange 190 m
StralRenname Falkenstral3e Lage auf3erorts

Von Ortsausangsschild Dalbke zul. Geschw. 30 km/h
Bis Ortseingangsschild Schlof3 Holte RVA vorhanden nein
Strallenkategorie  Gemeindestrale Verkehrsstarke 3.600 Kfz/24h
Baulasttrager Stadt Schlol3 Holte - Stukenbrock Lageplannummer SHS-016

Funktionsstufe AR3

Netzkategorie 1

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 29.000,00 €
Umsetzbarkeit langfristig

Prioritat gering

Malnahme Verbreiterung der RVA

Radfahrende werden derzeit im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Gemaf den
Qualitatsstandards fir die Regiopolregion Bielefeld wird der Bau eines gemeinsamen Geh- und
Radweges im Zweirichtungsverkehr empfohlen. Westlich der Fahrbahn verlauft ein Gehweg und mit
Fahrrad-Piktogrammen wird auf diesen aufmerksam gemacht, er weist jedoch keine
Benutzungspflicht auf. Es wird empfohlen, diese RVA den Anforderungen entsprechend zu
verbreitern.

Anmerkung

Fur die Kostenschatzung wurde angenommen, dass eine Verbreiterung von 1,5 m ausreichend ist.
Der Bau einer Radverkehrsanlage ist nach Regelwerk aufRerorts zwar erst bei Geschwindigkeiten bis
zu 70 km/h und einer Verkehrsstarke von 4.000 Kfz/24h notwendig. Auf diesem Abschnitt wird der
Schwellenwert nahezu erreicht. Die durch die Kurvigkeit bedingte schlechte Sichtbeziehung auf der
Strecke, sorgen zudem dafir, dass langfristig der Bau einer RVA sinnvoll ist, da sie eine Netzliicke
zwischen zwei Abschnitten schlie3t. Zudem wurde in den durchgefihrten Beteiligungsverfahren
oftmals die Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr als Wunsch geaul3ert.
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Regiopoles Radverkehrsnetz  Kommune Abschnitt (TR

Verkehrliche Situation

Verbindung Spenge - Werther (Westf.) Lange 707 m
StralRenname Wertherstral3e Lage auf3erorts

Von Nagelsholz zul. Geschw. 70 km/h
Bis Ortseingangsschild Lenzinghausen RVA vorhanden nein
Strallenkategorie  LandesstralRe 782 Verkehrsstarke 4.700 Kfz/24h
Baulasttrager StraBRen.NRW Lageplannummer SP-002

Funktionsstufe AR3

Netzkategorie 3

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 191.000,00 €
Umsetzbarkeit langfristig

Prioritat gering

Malnahme Bau Radverkehrsanlage

Aufgrund der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und der vorherrschenden Verkehrsstérke ist eine
Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr nach Regelwerk notwendig. Gemal} den
Qualitatsstandards fir die Regiopolregion Bielefeld wird der Bau eines gemeinsamen Geh- und
Radweges im Zweirichtungsverkehr empfohlen.

Anmerkung
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Regiopoles Radverkehrsnetz

Kommune J—

Verkehrliche Situation

Verbindung
Stralenname
Von

Bis
StralRenkategorie
Baulasttrager
Funktionsstufe

Netzkategorie

Handlungsbedarf

Kostenschéatzung
Umsetzbarkeit
Prioritat

MalRnahme

Spenge - Werther (Westf.)

Wertherstralle

Ortseingangsschild Lenzinghausen

Bielefelder Stral3e

Landesstraf3e 782

Strallen.NRW
IR3
3

0,00 €

mittelfristig

mittel

Geschwindigkeitsreduzierung

Lange

Lage

zul. Geschw.
RVA vorhanden
Verkehrsstarke

Lageplannummer

1.050 m
innerorts
50 km/h
nein
4.700 Kfz/24h
SP-003

Der Radverkehr wird in diesem Abschnitt derzeit im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Die
Geschwindigkeit in diesem Abschnitt sollte aufgrund der Verkehrsstarke auf 30 km/h reduziert
werden. Dies ist aus wirtschaftlicher Sicht und aus Grinden der Verkehrssicherheit die sinnvollste

Mal3nahme.
Anmerkung

Bei einer Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h kann der Radverkehr bis zu einer Verkehrsstarke
von 8.000 Kfz/24h im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt werden. Bei einer Beibehaltung der
Geschwindigkeit ist es erforderlich dem Radverkehr einen nicht benutzungspflichtigen Radweg

anzubieten oder den Gehweg fir den Radverkehr freizugeben.
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Regiopoles Radverkehrsnetz  Kommune Abschnitt [N

Verkehrliche Situation

Verbindung Bielefeld - Spenge Lange 1.886 m
StralRenname Bielefelder Stral3e Lage innerorts

Von Am Bahnhof zul. Geschw. 50 km/h
Bis Ortsausgangsschild Spenge RVA vorhanden nein
Strallenkategorie  Landesstralle 783 Verkehrsstarke 9.300 Kfz/24h
Baulasttrager StraBRen.NRW Lageplannummer SP-006
Funktionsstufe IR3

Netzkategorie 2

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 76.000,00 €
Umsetzbarkeit mittelfristig

Prioritat mittel

Maflinahme Markierung Radverkehrsanlage

Aufgrund der zulassigen Héchstgeschwindigkeit und der vorherrschenden Verkehrsstéarke ist eine
Teilseparation des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr nach Regelwerk notwendig. Es wird empfohlen
beidseitig Schutzstreifen zu markieren.

Anmerkung

Die Breite des zwischen Schutzstreifen verbleibenden Teils der Fahrbahn soll mindestens 4,50 m
betragen. Ist die verbleibende Fahrgasse schmaler als 5,50 m, darf keine Leitlinie in der
Fahrbahnmitte markiert werden.
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Regiopoles Radverkehrsnetz  Kommune Abschnitt  EE

Verkehrliche Situation

Verbindung Bielefeld - Halle (Westf.) Lange 4.424 m
StralRenname Haller StralRe Lage auf3erorts

Von Kommunengrenze zul. Geschw. 70 km/h
Bis Kommunengrenze RVA vorhanden nein
Strallenkategorie  Landesstrale 756 Verkehrsstarke 21.200 Kfz/24h
Baulasttrager StraBRen.NRW Lageplannummer ST-005

Funktionsstufe AR2

Netzkategorie 1

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 2.788.000,00 €

Umsetzbarkeit mittelfristig

Prioritat hoch

Maflinahme Umgestaltung StraRenquerschnitt

Aufgrund der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und der vorherrschenden Verkehrsstérke ist eine
Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr nach Regelwerk notwendig. Die angegebene
Verkehrsstarke wird durch die Fertigstellung der A33 in Zukunft niedriger ausfallen jedoch weiterhin
eine RVA erfordern. Um eine den Qualitatsstandards entsprechende RVA errichten zu kénnen und
dabei mdglichst wenig Grunderwerb zu bendtigen, ist eine Neugestaltung des Straf3enquerschnitts
notwendig. Fur die MaBnahme gilt, dass sie gemeinsam mit den Abschnitten BI-074, BI-075, BI-076,
BI-077, HA-003, HA-004 und HA-0O05 betrachtet werden muss.

Anmerkung

Durch die Fertigstellung der Bundesautobahn 33 wird die ehemalige Bundestral3e 68, die in
Teilbereichen bereits umgewidmet wurde, stark entlastet. Dies hat zur Folge, dass der derzeitige
StralRenquerschnitt, welcher hauptsachlich die Belange des Kfz-Verkehrs bertcksichtigt, nicht den
Anforderungen entspricht. Eine Neugestaltung der ehemaligen B68 wurde bereits im Vorfeld dieses
Radverkehrskonzeptes im Zuge der Regionale 2022 als Veloroute vorgeschlagen. Der
Kostenschatzung wird zugrunde gelegt, dass einseitig ein gemeinsamer Geh- und Radweg im
Zweirichtungsverkehr gebaut wird.
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Regiopoles Radverkehrsnetz

(el -Il Steinhagen Abschnitt

Verkehrliche Situation

Verbindung Bielefeld - Steinhagen Lange 732 m
StralRenname Bielefelder Stral3e Lage innerorts

Von Osterfeldstralie zul. Geschw. 50 km/h
Bis Haller Stral3e RVA vorhanden nein
Stral3enkategorie  LandesstralRe 778 Verkehrsstarke 10.100 Kfz/24h
Baulasttrager StraBRen.NRW Lageplannummer ST-006
Funktionsstufe IR3

Netzkategorie 2

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 359.000,00 €
Umsetzbarkeit kurzfristig

Prioritat mittel

Malnahme Bau RVA / Markierung RVA

DieL778 (Brockhagener Stral3e, Woerdener Stral3e und Bielefelder Strafl3e) wird aktuell komplett
Uberplant und die maRRgeblichen Ausbauentscheidungen sind durch den Landesbetrieb StralRen.NRW
und die Gemeinde Steinhagen bereits getroffen worden. Zwischen Osterfeldstraf3e und Haller Stral3e
erfolgt die Radverkehrsfiihrung in Fahrtrichtung Haller Strafl3e Gber den zuvor genannten
gemeinsamen Geh- und Radweg mit 2,5 m Breite (ERA-Regelmald). In Gegenrichtung ist fur den
Radverkehr ein Schutzstreifen mit 1,5 m Breite (ERA-Regelmal’) geplant.

Anmerkung

Ein letztes Abstimmungsgesprach mit StraRen.NRW, bei dem die Anderungswiinsche personlich
vorgebracht wurden, fand im Mai 2018 statt. Eine schriftliche Stellungnahme zu den Anregungen der
Gemeinde sollte im Anschluss an das Gespréach erfolgen. Auf diese Stellungnahme wird aber bis
heute gewartet. Fur die weiteren Planungsschritte ist das "Klimaschonenden Radverkehskonzept fur
die Gemeinde Steinhagen™ zu beachten. Hier wird die MalBnahme unter Kapitel 5.2 genauer
betrachtet.
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Regiopoles Radverkehrsnetz

(el -Il Steinhagen Abschnitt

Verkehrliche Situation

Verbindung
Stralenname
Von

Bis
StralRenkategorie
Baulasttrager
Funktionsstufe

Netzkategorie

Handlungsbedarf

Kostenschéatzung
Umsetzbarkeit
Prioritat

MalRnahme

Bielefeld - Steinhagen
Bielefelder Str./Woerdener Str.
Hilterweg

Lange Stralie

Landesstral3e 778
Stralen.NRW

IR3

2

1.482.000,00 €
kurzfristig
mittel

Bau Radverkehrsanlage

Lange

Lage

zul. Geschw.
RVA vorhanden
Verkehrsstarke

Lageplannummer

1.646 m
innerorts

50 km/h
nein
10.500 Kfz/24h
ST-008

Die L778 (Brockhagener StralRe, Woerdener Stral3e und Bielefelder Stral3e) wird aktuell komplett
Uberplant und die maRRgeblichen Ausbauentscheidungen sind durch den Landesbetrieb StralRen.NRW
und die Gemeinde Steinhagen bereits getroffen worden. Geplant ist auf Betreiben von Politik und

Verwaltung der Gemeinde Steinhagen das Uberwiegende Anlegen von Radwegen in

Hochbordbauweise an der Brockhagener Strale, Woerdener Straf3e und Bielefelder StralRe (bis
Knoten Lange Strafl3e).

Anmerkung

Ein letztes Abstimmungsgesprach mit StraRen.NRW, bei dem die Anderungswiinsche personlich
vorgebracht wurden, fand im Mai 2018 statt. Eine schriftliche Stellungnahme zu den Anregungen der
Gemeinde sollte im Anschluss an das Gespréach erfolgen. Auf diese Stellungnahme wird aber bis
heute gewartet. Fur die weiteren Planungsschritte ist das "Klimaschonenden Radverkehskonzept fur
die Gemeinde Steinhagen™ zu beachten. Hier wird die MalBnahme unter Kapitel 5.2 genauer

betrachtet.
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Regiopoles Radverkehrsnetz  Kommune Abschnitt RO

Verkehrliche Situation

Verbindung Gutersloh - Halle (Westf.) Lange 4.083 m
StralRenname Sandforther Str./Gutersloher Str. Lage auf3erorts

Von Kommunengrenze zul. Geschw. 70 km/h
Bis Ebbesloher Stralie RVA vorhanden nein
Strallenkategorie  LandesstralRe 782 Verkehrsstarke 12.000 Kfz/24h
Baulasttrager StraBRen.NRW Lageplannummer ST-014

Funktionsstufe AR2

Netzkategorie 3

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 1.103.000,00 €
Umsetzbarkeit langfristig

Prioritat gering

Malnahme Bau Radverkehrsanlage

Aufgrund der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und der vorherrschenden Verkehrsstérke ist eine
Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr nach Regelwerk notwendig. Gemal} den
Qualitatsstandards fir die Regiopolregion Bielefeld wird der Bau eines gemeinsamen Geh- und
Radweges im Zweirichtungsverkehr empfohlen.

Anmerkung
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Regiopoles Radverkehrsnetz

Verkehrliche Situation

Kommune J—

Verbindung Gutersloh - Verl Lange 2.545 m
Strallenname Gutersloher Stral3e Lage aul3erorts

Von Kommunengrenze zul. Geschw. 70 km/h
Bis Hausnummer 132 RVA vorhanden nein
Strallenkategorie  LandesstralRe 757 Verkehrsstarke 19.700 Kfz/24h

Baulasttrager

Strallen.NRW

Lageplannummer

V-001

Funktionsstufe AR3

Netzkategorie 1

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 1.604.000,00 €
Umsetzbarkeit langfristig

Prioritat hoch

Malnahme Bau Radverkehrsanlage

Aufgrund der zulassigen Héchstgeschwindigkeit und der vorherrschenden Verkehrsstéarke ist eine
Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr nach Regelwerk notwendig. Gemal den
Qualitatsstandards fir die Regiopolregion Bielefeld wird der Bau eines gemeinsamen Geh- und
Radweges im Zweirichtungsverkehr empfohlen. Fiur die Umsetzung der MalRnahme ist es erforderlich,
den StraRenquerschnitt anzupassen. Fir die MalRnahme gilt, dass sie gemeinsam mit dem Abschnitt
GT-019 betrachtet werden muss.

Anmerkung

Der Kostenschatzung wird zugrunde gelegt, dass einseitig ein gemeinsamer Geh- und Radweg im
Zweirichtungsverkehr gebaut wird. Nach Aussage der Stadt Gutersloh gibt es bereits eine
Ausfihrungsplanung seitens Stral3en.NRW
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune Abschnitt  \Y&elerg

Verkehrliche Situation

Verbindung Schlol3 Holte-Stukenbrock - Verl Lange 197 m
Stralenname Bergstralie Lage innerorts

Von Hausnummer 41a zul. Geschw. 50 km/h
Bis Ortsausgangsschild Bornholte RVA vorhanden ja
Stral3enkategorie  Kreisstrae 43 Verkehrsstarke 2.800 Kfz/24h
Baulasttrager Kreis Gutersloh Lageplannummer V-007
Funktionsstufe IR3

Netzkategorie 3

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 0,00 €

Umsetzbarkeit langfristig

Prioritat gering

Maflinahme Prifung Aufhebung der Benutzungspflicht

Die Verkehrsstarke lasst auch bei einer Geschwindigkeit von 50 km/h eine Fuhrung des Radverkehrs
im Mischverkehr auf der Fahrbahn zu. Kénnen Mindestmal3e der Qualitdtsstandards nicht eingehalten
werden, bietet die MalRnahme der Aufhebung der Benutzungspflicht eine alternative Losung und
konnte ggf. auch mit einer Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h kombiniert werden.

Anmerkung

Es ist anzumerken, dass aus Sicht der Verkehrssicherheit die Fihrung des Radverkehrs auf der
Fahrbahn anzustreben ist. Burgerinnen und Burger haben in den Beteiligungsverfahren jedoch deutlich
gemacht, dass sie eine Trennung vom Kfz-Verkehr wiinschen. Innerorts ist dies meistens mit einem
kostenintensiven Eingriff in den Stralenquerschnitt verbunden. Diese Maflinahme bezieht sich bereits
auf eine langfristige Umsetzung der in diesem Konzept erarbeiteten Qualitatsstandards.
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune  VEIRiaEI@U/EN 1) Abschnitt  \W&e[ep

Verkehrliche Situation

Verbindung Spenge - Werther (Westf.) Lange 615 m
Stralenname Engerstralie Lage innerorts

Von Ortseingangsschild Hager zul. Geschw. 50 km/h
Bis Ortsausgangsschild Hager RVA vorhanden nein
Straenkategorie  LandesstralRe 782 Verkehrsstarke 8.200 Kfz/24h
Baulasttrager StraBRen.NRW Lageplannummer W-002
Funktionsstufe IR3

Netzkategorie 3

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 0,00 €
Umsetzbarkeit mittelfristig

Prioritat mittel

Maflinahme Geschwindigkeitsreduzierung

Der Radverkehr wird in diesem Abschnitt derzeit im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefihrt. Da die
Verkehrsstarke nur leicht tiber dem kritischen Wert von 8.000 Kfz/24h liegt, sollte die
Geschwindigkeit in diesem Abschnitt auf 30 km/h reduziert werden. Diese MaRnahme kdnnte zu
Verlagerungseffekten fiihren, welche die Verkehrsstarke auf diesem Abschnitt reduziert. Dies ist aus
wirtschaftlicher Sicht und aus Grinden der Verkehrssicherheit die sinnvollste Ma3nahme.

Anmerkung

Neben dem Verlagerungseffekt ist das Ziel des regiopolen sowie des kommunalen
Radverkehrskonzeptes der Stadt Bielefeld, den Radverkehrsanteil zu erhéhen und dadurch Fahrten
mit dem Kfz einzusparen. Dies tragt ebenfalls zu einer Reduzierung der Verkehrsstéarke bei. Bei einer
Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h kann der Radverkehr bis zu einer Verkehrsstarke von
8.000 Kfz/24h im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt werden. Bei einer Beibehaltung der
Geschwindigkeit ist es erforderlich dem Radverkehr einen nicht benutzungspflichtigen Radweg
anzubieten oder den Gehweg fir den Radverkehr freizugeben.

SHP Ingenieure 233



Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune \WERGEETER S Abschnitt  \WEe[ex!

Verkehrliche Situation

Verbindung Spenge - Werther (Westf.) Lange 1.205 m
Stralenname Engerstralie Lage aul3erorts

Von Sattelmeierweg zul. Geschw. 100 km/h
Bis Ortseingangsschild Hager RVA vorhanden nein
Strallenkategorie  LandesstralRe 782 Verkehrsstarke 6.400 Kfz/24h
Baulasttrager StraBRen.NRW Lageplannummer W-003

Funktionsstufe AR3

Netzkategorie 3

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 326.000,00 €
Umsetzbarkeit langfristig

Prioritat gering

Malnahme Bau Radverkehrsanlage

Aufgrund der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und der vorherrschenden Verkehrsstérke ist eine
Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr nach Regelwerk notwendig. Gemal} den
Qualitatsstandards fir die Regiopolregion Bielefeld wird der Bau eines gemeinsamen Geh- und
Radweges im Zweirichtungsverkehr empfohlen.

Anmerkung
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune  VEIRiaEI@U/EN 1) Abschnitt  \WEe[[E

Verkehrliche Situation

Verbindung Halle (Westf.) - Werther (Westf.) Lange 626 m
StralRenname Haller StralRe Lage innerorts

Von Ortseingangsschild Werther (Westf.) zul. Geschw. 50 km/h
Bis Ravensberger Stral3e RVA vorhanden nein
Strallenkategorie  LandesstralRe 782 Verkehrsstarke 10.800 Kfz/24h
Baulasttrager Strallen.NRW Lageplannummer W-006

Funktionsstufe AR3

Netzkategorie 3

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 26.000,00 €
Umsetzbarkeit mittelfristig

Prioritat gering

Maflinahme Markierung Radverkehrsanlage

Aufgrund der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und der vorherrschenden Verkehrsstérke ist eine
Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr nach Regelwerk notwendig. Hierfiir misste das Parken
entlang des Abschnittes entfallen. Dies kbnnte entlang beider Fahrbahnseiten die bendtigte Flache
zur Markierung eines Radfahrstreifens schaffen.

Anmerkung

Alternativ kann eine Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h eine Teilseparation des Radverkehrs
vom Kfz-Verkehr erméglichen. Ein Schutzstreifen muss markiert werden. Die beiden aufgezeigten
Maoglichkeiten waren gegenuiber einer Neugestaltung des Stral3enquerschnitts die erheblich
kostengunstigeren Moglichkeiten. Die Einhaltung der Mindestbreiten gemaf Qualitatsstandards ist
jedoch zu prifen.
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Regiopoles Radverkehrsnetz

(el [V l-N \/\/erther (Westf.) Abschnitt

Verkehrliche Situation

Verbindung
Stralenname
Von

Bis
StralRenkategorie
Baulasttrager
Funktionsstufe

Netzkategorie

Handlungsbedarf

Kostenschéatzung
Umsetzbarkeit
Prioritat

MalRnahme

Halle (Westf.) - Werther (Westf.)
Haller StralRe

Osningstral3e

Ortseingangsschild Werther (Westf.)
Landesstral3e 782

Stralen.NRW

AR3
3
27.000,00 €
langfristig
gering

Verbreiterung der RVA

Lange

Lage

zul. Geschw.
RVA vorhanden
Verkehrsstarke

Lageplannummer

178 m
aul3erorts
70 km/h
nein
10.800 Kfz/24h
W-007

Aufgrund der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und der vorherrschenden Verkehrsstérke ist eine

Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr nach Regelwerk notwendig. Gemal} den

Qualitatsstandards fir die Regiopolregion Bielefeld wird der Bau eines gemeinsamen Geh- und
Radweges im Zweirichtungsverkehr empfohlen. Nordlich der Fahrbahn verlauft eine nicht
benutzungspflichtige Radverkehrsanlage. Es wird empfohlen, diese RVA den Anforderungen
entsprechend zu verbreitern.

Anmerkung

Fur die Kostenschatzung wurde angenommen, dass eine Verbreiterung von 1,5 m ausreichend ist.
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune  VEIRiaEI@U/EN 1) Abschnitt  \WEelels]

Verkehrliche Situation

Verbindung Bielefeld - Werther (Westf.) Lange 815 m
StralRenname Bielefelder Stral3e Lage innerorts

Von Haller Stral3e zul. Geschw. 50 km/h
Bis Ortsausgangsschild Werther (Westf.) RVA vorhanden nein
Strallenkategorie  Landesstralle 785 Verkehrsstarke 12.300 Kfz/24h
Baulasttrager StraBRen.NRW Lageplannummer W-009
Funktionsstufe IR3

Netzkategorie 2

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 33.000,00 €
Umsetzbarkeit mittelfristig

Prioritat mittel

Maflinahme Markierung Radverkehrsanlage

Aufgrund der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und der vorherrschenden Verkehrsstérke ist eine
Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr nach Regelwerk notwendig. Hierfiir misste das Parken
entlang des Abschnittes beidseitig entfallen, woduch entlang beider Fahrbahnseiten die benétigte
Flache zur Markierung von Radfahrstreifen geschaffen wird. Fir die Ma3nahme gilt, dass sie
gemeinsam mit den Abschnitten BI-081, BI-082 und W-010 betrachtet werden muss.

Anmerkung

Alternativ kann eine Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h eine Teilseparation des Radverkehrs
vom Kfz-Verkehr ermdglichen. Dann kann ein Schutzstreifen markiert werden. Die beiden
aufgezeigten Moglichkeiten wéaren gegentiber einer Neugestaltung des StralRenquerschnitts die
erheblich kostengunstigeren Moglichkeiten. Die Einhaltung der Mindestbreiten gemafn
Qualitatsstandards ist jedoch zu prufen.
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Regiopoles Radverkehrsnetz Kommune  (WEIgtalI@QUER L ) Abschnitt  \WEekIe]

Verkehrliche Situation

Verbindung Bielefeld - Werther (Westf.) Lange 3.344 m
StralRenname Bielefelder Stral3e Lage auf3erorts

Von Ortsausgangsschild Werther (Westf.) zul. Geschw. 70 km/h
Bis Kommunengrenze RVA vorhanden nein
Strallenkategorie  Landesstralle 785 Verkehrsstarke 12.300 Kfz/24h
Baulasttrager Strallen.NRW Lageplannummer W-010

Funktionsstufe AR3

Netzkategorie 2

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 1.626.000,00 €

Umsetzbarkeit langfristig

Prioritat mittel

Maflinahme Umgestaltung StraRenquerschnitt

Aufgrund der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und der vorherrschenden Verkehrsstérke ist eine
Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr nach Regelwerk notwendig. Der mit rund 11 m Breite
angelegte StralRenquerschnitt bietet ausreichend Flache zum Bau eines gemeinsamen Geh- und
Radweges, ohne Grunderwerb zu bengtigen. Fur die MaRnahme gilt, dass sie gemeinsam mit den
Abschnitten BI-081, BI-082 und W-009 betrachtet werden muss.

Anmerkung

Der Kostenschatzung wird zugrunde gelegt, dass einseitig ein gemeinsamer Geh- und Radweg im
Zweirichtungsverkehr gebaut wird.
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Regiopoles Radverkehrsnetz

(el [V l-N \/\/erther (Westf.) Abschnitt

Verkehrliche Situation

Verbindung
Stralenname
Von

Bis
Stral3enkategorie

Baulasttrager

Hager - Campus

Schroéttinghauser Stralde

Sportplatz

Kommunengrenze

Landesstraf3e 922

Strallen.NRW

Lange

Lage

zul. Geschw.
RVA vorhanden
Verkehrsstarke

Lageplannummer

732 m
aul3erorts
70 km/h
nein
2.300 Kfz/24h
W-013

Funktionsstufe AR3

Netzkategorie 3

Handlungsbedarf

Kostenschatzung 198.000,00 €
Umsetzbarkeit langfristig

Prioritat gering

Malnahme Bau Radverkehrsanlage

Radfahrende werden derzeit im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefuhrt. Nérdlich schlie3t ab dem
Sportplatz eine RVA an den Abschnitt an. Der Bau eines gemeinsamen Geh- und Radweges im
Zweirichtungsverkehr kommt ebenfalls den Zu-Ful3-Gehenden zu Gute, fur die in diesem Abschnitt
kein Gehweg vorhanden ist. Zusammen mit dem Abschnitt BI-0O87 wird eine interkommunale
Verbindung fir den Radverkehr zwischen Schrottinghausen (Bielefeld) und Hager (Werther)
geschaffen.

Anmerkung

Der Bau einer Radverkehrsanlage ist nach Regelwerk aufRerorts zwar erst bei Geschwindigkeiten bis
zu 70 km/h und einer Verkehrsstarke von 4.000 Kfz/24h notwendig. Auf diesem Abschnitt wird der
Schwellenwert nahezu erreicht. Langfristig ist der Bau einer RVA sinnvoll, da sie zudem eine
Netzlicke zwischen zwei Abschnitten schliet. Zudem wurde in den durchgefiihrten
Beteiligungsverfahren oftmals die Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr als Wunsch geaul3ert.
Seitens der Stadt Werther (Westf.) wird folgendes angemerkt:"Auf dieser Strecke wird ein
Burgerradweg gebaut. Ein vollstandiger Lickenschluss mit der Bielefelder Seite konnte aufgrund der
Eigentumsverhaltnisse jedoch nicht erreicht werden. *
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Anhang A-10

MalRnahmenliste — Netzentwicklung
(Zum Verstandnis siehe Kapitel 9)
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Anhang A-11

Prioritatenlisten der Kommunen
(Zum Verstandnis siehe Kapitel 9)
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Prioritatenliste Enger
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Anhang A-12

Detailausschnitte des Radnetzes in den Kommunen
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Detailausschnitt des Radnetzes in Bad Salzuflen Teil 1
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Detailausschnitt des Radnetzes in Bad Salzuflen Teil 2
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Detailausschnitt des Radnetzes in Bad Salzuflen Teil 3
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Detailausschnitt des Radnetzes in Bad Salzuflen Teil 4
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Detailausschnitt des Radnetzes in Bad Salzuflen Teil 5
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Detailausschnitt des Radnetzes in Bielefeld Teil 1
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Detailausschnitt des Radnetzes in Bielefeld Teil 2
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Detailausschnitt des Radnetzes in Bielefeld Teil 3
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Detailausschnitt des Radnetzes in Bielefeld Teil 4
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Detailausschnitt des Radnetzes in Bielefeld Teil 5
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Detailausschnitt des Radnetzes in Bielefeld Teil 6
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Detailausschnitt des Radnetzes in Bielefeld Teil 7
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Detailausschnitt des Radnetzes in Bielefeld Teil 8
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Detailausschnitt des Radnetzes in Bielefeld Teil 9
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Detailausschnitt des Radnetzes in Bielefeld Teil 11
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Detailausschnitt des Radnetzes in Bielefeld Teil 12

Regiopolregion Bielefeld — Integriertes regionales Radverkehrskonzept 266



Detailausschnitt des Radnetzes in Bielefeld Teil 13
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Detailausschnitt des Radnetzes in Bielefeld Teil 14
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Detailausschnitt des Radnetzes in Bielefeld Teil 15
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Detailausschnitt des Radnetzes in Bielefeld Teil 16
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Detailausschnitt des Radnetzes in Bielefeld Teil 17
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Detailausschnitt des Radnetzes in Bielefeld Teil 18
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Detailausschnitt des Radnetzes in Bielefeld Teil 19
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Detailausschnitt des Radnetzes in Bielefeld Teil 20
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Detailausschnitt des Radnetzes in Bielefeld Teil 21
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Detailausschnitt des Radnetzes in Bielefeld Teil 22
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Detailausschnitt des Radnetzes in Bielefeld Teil 23
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Detailausschnitt des Radnetzes in Bielefeld Teil 24
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Detailausschnitt des Radnetzes in Bielefeld Teil 25
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Detailausschnitt des Radnetzes in Bielefeld Teil 26
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Detailausschnitt des Radnetzes in Bielefeld Teil 27
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Detailausschnitt des Radnetzes in Bielefeld Teil 28
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Detailausschnitt des Radnetzes in Bielefeld Teil 29
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Detailausschnitt des Radnetzes in Bielefeld Teil 30
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Detailausschnitt des Radnetzes in Bielefeld Teil 31
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Detailausschnitt des Radnetzes in Bielefeld Teil 32
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Detailausschnitt des Radnetzes in Bielefeld Teil 33
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Detailausschnitt des Radnetzes in Bielefeld Teil 34
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Detailausschnitt des Radnetzes in Enger Teil 1
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Detailausschnitt des Radnetzes in Enger Teil 2
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Detailausschnitt des Radnetzes in Enger Teil 3
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Detailausschnitt des Radnetzes in Enger Teil 4
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Detailausschnitt des Radnetzes in Gitersloh Teil 1
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Detailausschnitt des Radnetzes in Gitersloh Teil 2
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Detailausschnitt des Radnetzes in Gitersloh Teil 3
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Detailausschnitt des Radnetzes in Gitersloh Teil 4
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Detailausschnitt des Radnetzes in Gdtersloh Teil 5

SHP Ingenieure Regiopolregion Bielefeld — Integriertes regionales Radverkehrskonzept 297



Detailausschnitt des Radnetzes in Gitersloh Teil 6
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Detailausschnitt des Radnetzes in Halle (Westf.) Teil 1
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Detailausschnitt des Radnetzes in Halle (Westf.) Teil 2
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Detailausschnitt des Radnetzes in Halle (Westf.) Teil 3
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Detailausschnitt des Radnetzes in Halle (Westf.) Teil 4
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Detailausschnitt des Radnetzes in Halle (Westf.) Teil 5
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Detailausschnitt des Radnetzes in Herford Teil 1
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Detailausschnitt des Radnetzes in Herford Teil 2
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Detailausschnitt des Radnetzes in Herford Teil 3
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Detailausschnitt des Radnetzes in Herford Teil 4
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Detailausschnitt des Radnetzes in Leopoldshéhe Teil 1
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Detailausschnitt des Radnetzes in Leopoldshéhe Teil 2
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Detailausschnitt des Radnetzes in Leopoldshohe Teil 3
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Detailausschnitt des Radnetzes in Leopoldshéhe Teil 4
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Detailausschnitt des Radnetzes in Leopoldshohe Teil 5
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Detailausschnitt des Radnetzes in Oerlinghausen Teil 1
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Detailausschnitt des Radnetzes in Oerlinghausen Teil 3
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