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1 Ausgangslage und Ziele

OstWestfalenLippe (OWL) besteht aus der Stadt Bielefeld und den Kreisen,
Gütersloh, Herford, Höxter, Lippe, Minden-Lübbecke und Paderborn. Die
Region ist deckungsgleich mit dem Regierungsbezirk Detmold. Rund zwei
Millionen Menschen wohnen in der Region, welche eine Fläche von etwa
6.500 km² umfasst. Die anhand der Fläche gemessenen größten Kreise sind
Paderborn, Lippe und Höxter. Die bevölkerungsreichste Stadt ist Bielefeld
mit rund 330.000 Einwohner*innen. Ca. 67.000 Studierende verteilen sich
auf dreizehn Hochschulen in OWL. Als einer der wachstumsstärksten Wirt-
schaftsräume Deutschlands verknüpft die Region die Vorzüge moderner
Großstädte mit der Vielfalt attraktiver Mittel- und Kleinstädte und den Erho-
lungs- und Freizeitangeboten weitläufiger Landschaften.

Kreise und kreisfreie Städte in OWL sowie angrenzende Kreise
und Landkreise
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Der Wirtschafts- und Kulturraum OstWestfalenLippe (OWL) richtet unter der
Überschrift „Wir gestalten das neue UrbanLand“ die REGIONALE 2022 aus.
Das UrbanLand OWL mit 70 Städten und Gemeinden soll durch eine inten-
sive Vernetzung gestärkt werden. Die Mobilität ist dafür ein Schlüsselthema
– und damit auch der Radverkehr.

Darauf aufbauend wurde im November 2019 eine Mobilitätsstrategie OWL
veröffentlicht. Der Fokus liegt auf der Erreichbarkeit ländlicher Gebiete und
der Optimierung der Anbindung mittlerer und kleinerer Kommunen sowie
Oberzentren unter Berücksichtigung der Standortfaktoren von Wirtschaft
und Wohnen. Dabei geht es um die stärkere Vernetzung der Verkehrsmittel,
die Integration von ÖPNV, MIV und Nahmobilität und neue Bedienformen
durch Mobilitätsmanagement und Digitalisierung. Die strategischen Ansätze
für die Mobilität in OWL sollen einerseits einen zukunftsoffenen Entwick-
lungsrahmen zur Verbesserung der Erreichbarkeit in der Region für die kom-
menden 20 Jahre definieren und andererseits ein stark umsetzungsorien-
tiertes Konzept zur Verwirklichung sein.

Radfahren in OstWestfalenLippe (OWL) soll schneller, komfortabler und si-
cherer werden. Im Rahmen der Regionale 2022 haben sich die sechs Kreise
Gütersloh, Herford, Höxter, Lippe, Minden-Lübbecke und Paderborn sowie
die Stadt Bielefeld auf den Weg gemacht, eine gemeinsame Radinfrastruktur
mit gemeinsam abgestimmten Standards zu entwickeln.

Ein Konzept für ein flächendeckendes und verkehrssicheres Alltagsradnetz
in einem auch topografisch sehr heterogenen Raum mit etwa 6.500 km²
war Ziel des einjährigen Planungsprozesses. Das Radnetz OWL soll ein
Leuchtturmprojekt der Radverkehrsförderung in OWL sein. Es stellt die er-
arbeiteten Maßnahmen in den gesamtregionalen Zusammenhang und nimmt
auch periphere Lagen in OWL in den Fokus. Dabei soll Radverkehr zukünftig
stärker als Faktor für regionale Siedlungsentwicklung wirken. Zielsetzung
ist es, aus den Maßnahmenempfehlungen Pilotprojekte zu definieren und
erste Ansätze bis 2022 umzusetzen.

Langfristig soll diese verbesserte und leistungsfähige Radinfrastruktur die
Mobilitätsgewohnheiten und damit den Modal Split zu einer nachhaltigeren
Verkehrsmittelwahl hin zum Fahrrad positiv verändern. Besonderes Augen-
merk liegt auch auf Wirtschaftsverkehren mit Lastenrädern. Radverkehr soll
sich als echter Alltagsverkehr etablieren, dazu müssen auch die Standards
zukunftsorientiert angepasst werden.

Gemeinsam wurde eine Zielmatrix erarbeitet, welche die genannten Wir-
kungsziele bis auf die Ebene „Vorgehensziele“ aufschlüsselt (vgl. Abb. 2).
Vorgehensziele sind konkreter und können mit Empfehlungen aus dem vor-
liegenden Konzept erreicht werden.
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Zielmatrix des Radnetzes OWL
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2 Planungs- und Abstimmungsverfahren – Regionale
Zusammenarbeit

Der Impuls zu dieser über einzelne Kreise hinausgehenden koordinierten Pla-
nung für ein gemeinsames regionales Radnetz wurde als Projektidee des
Kreises Paderborn bei der REGIONALE 2022 eingereicht und zu einem OWL-
weiten Ansatz ausgeweitet. Moderiert wurde der Prozess von der OstWest-
falenLippe GmbH. Beteiligt sind die sechs Kreise Gütersloh, Herford, Höxter,
Lippe, Minden-Lübbecke, Paderborn und die Stadt Bielefeld mit Unterstüt-
zung der Bezirksregierung Detmold und von Straßen.NRW. Gefördert wurde
das Konzept im Rahmen der REGIONALE 2022 vom Ministerium für Heimat,
Kommunales, Bau und Gleichstellung des Landes Nordrhein-Westfalen.

Gemeinsam mit den sechs Kreisen sowie den 70 Städten und Gemeinden
der Region wurden Ziele entwickelt, Verbindungsstrecken zwischen den Or-
ten in OWL konzipiert und der Anschluss zum ÖPNV auf den Prüfstand ge-
stellt.

Der projektbegleitende Arbeitskreis, bestehend aus einem Vertretenden je-
den Kreises bzw. der Stadt Bielefeld, der OWL GmbH und dem Planungs-
büro, hat an vier Terminen über einzelne Themenbereiche im Detail beraten
und abgestimmt.

Aufgrund der Covid-19-Pandemie mussten die als Präsenzveranstaltung ge-
planten Regionalkonferenzen online stattfinden. Die im Vorfeld durchge-
führte Informationsveranstaltung zum Stand des Projektes und des weiteren
Vorgehen im Juni 2020 fand mit rund 130 Anmeldungen großen Anklang.
Die fünf Regionalkonferenzen boten Fachplanenden, Verbänden oder Ver-
tretenden von Kreisen, Städten, Kommunen oder Gemeinden die Möglich-
keit, Wünsche und Anregungen äußern zu können und an der Erarbeitung
des Radnetz OWL aktiv zu beteiligen. Aufgrund der bereits vorhandenen
Radverkehrskonzepte im Kreis Gütersloh, der Stadt und Regiopolregion
Bielefeld wurden hier keine Regionalkonferenzen durchgeführt. Vereinbart
wurde, dass das Radnetz OWL die wichtigsten Routen aus den bereits be-
stehenden Konzepten aufnimmt.

Ebenfalls digital wurde die Abschlussveranstaltung des Projektes im Februar
2021 durchgeführt. Vertretende aus dem Ministerium des Landes Nord-
rhein-Westfalen und der Bezirksregierung Detmold stellten die Bedeutung
des Radverkehrs für Länder, Regionen, Städte und Kommunen heraus.

SHP Ingenieure haben zu allen Veranstaltungen und Sitzungen des Arbeits-
kreises die fachlichen Inhalte geliefert, entsprechend aufbereitet und prä-
sentiert. Der gesamte Planungs- und Abstimmungsprozess wurde mit vor-
bereitet und sowohl inhaltlich als auch organisatorisch begleitet.

Die Erstellung des Konzeptes Radnetz OWL hat gezeigt, wie wichtig und
erfolgreich eine koordinierte regionale Zusammenarbeit sein kann, insbeson-
dere zur Förderung des Radverkehrs über Kommunengrenzen hinaus.
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Abstimmungs- und Beteiligungsprozess für das Radnetz OWL
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3 Radverkehrsnetz

3.1 Grundlagen der Netzentwicklung für das Radnetz OWL

Das Radnetz OWL soll sich auf den Alltagsradverkehr konzentrieren, syste-
matisch entwickelt und in engem Kontakt mit den sechs Kreisen und der
Stadt Bielefeld abgestimmt werden. Ein Vorgehen für diese Art der Netz-
entwicklung für den zielorientierten Alltagsradverkehr wird in den „Empfeh-
lungen für Radverkehrsanlagen (ERA) 2010“ 1 der FGSV beschrieben.

Ablauf einer Radverkehrsnetzplanung1

Aufgrund der Vorüberlegungen ist die Fokussierung auf den Alltagsradver-
kehr festgelegt. Die Netzanforderungen werden durch eine Analyse der
Quellen und Ziele bearbeitet. Die Betrachtung der Quellen und Ziele bezieht
sich in solch großräumigen regionalen Radverkehrsnetzen sinnvollerweise
auf die Gliederung in zentrale Orte entsprechend der Raumordnung. Ein ide-
alisiertes Wunschliniennetz ist das Ergebnis dieser Arbeitsschritte. Diese Ar-
beitsschritte sind im Kapitel 3.2 „Verbindungsbedeutung“ beschrieben.

In der Bestandsanalyse werden bereits vorhandene Radverkehrsnetze be-
trachtet. Bei regionalen Radverkehrsnetzen ist zudem die Aussagen von Be-
deutung, welche Streckenabschnitte (nach Festlegung des Radnetzes) be-
reits über Radverkehrsanlagen verfügen. Diese Angaben wurden frühzeitig
bei den Kommunen abgefragt und in die Datenbank überführt. Beide Infor-
mationen wurde im Geographischen Informationssystem und der dazugehö-
rigen Datenbank hinterlegt und sind in Anhang A-1 grafisch dargestellt.

1  Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV)
Empfehlungen für Radverkehrsanlagen (ERA – Ausgabe 2010), Köln 2010
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Insgesamt sind auf rund 35% des Radnetz OWL keine Radverkehrsanlagen
vorhanden.

In den vertiefenden kommunalen Radverkehrsnetzen (bzw. den Radver-
kehrskonzepten der Kreise) gilt es dann, auch die Qualitäten der Radver-
kehrsanlagen einzuschätzen.

Für das Netzkonzept werden die idealisierten Wunschlinien auf das „reale“
Bestandnetz umgelegt. Dieser Schritt verlangt einen hohen Abstimmungs-
aufwand, um das „lokale Wissen“ mit einzubinden. Bei dieser Untersuchung
wurden in fünf arbeitsintensiven Regionalkonferenzen – auch unter Corona-
Bedingungen – die Kreise beteiligt und die besten Strecken für das Radnetz
abgestimmt. Kapitel 3.3 „Konzeption des Radverkehrsnetzes“ erläutert
diese Vorgehensweise.

Das Radnetz wird durch dieses stufenweise Vorgehen auf die regional be-
deutsamen Radverkehrsverbindungen konzentriert; es umfasst damit nur ei-
nen kleinen Teil des Gesamtnetzes aus Straßen und Wegen innerhalb von
OWL. Durch diesen Arbeitsschritt erfolgt gleichzeitig eine erste Priorisierung
des Streckennetzes: Ist eine Strecke überhaupt eine wichtige regionale Ver-
bindung und damit Teil des Hauptroutennetzes?

Insbesondere für sehr umfangreiche Radverkehrsnetze ist eine Hierarchisie-
rung des Radnetzes nach der Netzbedeutung wichtig, um die Vielzahl an
Maßnahmen dann weiter priorisieren und daraus Umsetzungshorizonte ab-
leiten zu können (vgl. Kapitel 3.4 Netzkategorisierung“).

Für das Handlungskonzept werden Netzkonzept und Bestandsanalyse abge-
glichen. Ganz konkret: An Strecken, die für das regionale Radnetzkonzept
von hoher Bedeutung sind und eine entsprechend hohe Netzkategorie auf-
weisen oder über keine Radverkehrsanlagen verfügen, wird das Handlungs-
konzept Maßnahmen ausweisen, vermutlich mit hoher Priorität (vgl. Kapitel
10.1).

Darüber hinaus werden spezifische Maßnahmenempfehlungen zu den The-
menfeldern geliefert:

�� Alltagsmobilität / Vernetzte Mobilität (vgl. Kapitel 7.4)

�� Elektromobilität / Innovation (vgl. Kapitel 8.2)

�� Öffentlichkeitsarbeit und Marketing (vgl. Kapitel 9.5)

Eine Abwägung aus fachlicher Sicht und entsprechende Empfehlungen zur
Umsetzung werden in Kapitel 13 „Ergebnisse“ geliefert. Hinweise zur Wir-
kungskontrolle erfolgen darüber hinaus in Kapitel 12 „Qualitätssicherung“.
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3.2 Verbindungsbedeutung

Zur Ermittlung der Bedeutung von interkommunalen Verbindungen wird das
System der zentralen Orte angewendet. Dabei werden Orte in Abhängigkeit
ihrer zentralörtlichen Funktion in verschiedene Zentralitätsstufen gegliedert.
Je nach Bedeutung der zentralen Versorgungsfunktion und Größe des Ver-
sorgungsbereiches wird zwischen Metropolen, Oberzentren, Mittelzentren
und Grundzentren unterschieden. Neben den zentralen Orten verfügt OWL
über zwei Regiopolregionen: Regiopolregion Bielefeld und Regiopolregion
Paderborn.

Für das Radnetz OWL wurden die zentralen Orte innerhalb OWL sowie der
umgebenden Landkreise aus den aktuellen Landes-Raumordnungsprogramm
Nordrhein-Westfalen, Hessen und Niedersachsen übernommen. Diese bil-
den die Grundlage für die Netzentwicklung (vgl. Tab. 1 und Tab. 2).

Berücksichtigte Ober und- Mittelzentren aus der Raumordnungs-
planung

Bielefeld
Paderborn
Bad Driburg Bad Arolsen
Bad Oeynhausen Bad Pyrmont
Bad Salzuflen Brilon
Barntrup Bückeburg
Beverungen Hofgeismar
Blomberg Holzminden
Brakel Lippstadt
Bünde Marsberg
Büren Melle
Delbrück Oelde
Detmold Rinteln
Espelkamp Stadthagen
Gütersloh Wolfhagen
Halle
Herford
Horn-Bad Meinberg
Höxter
Lage
Lemgo
Löhne
Lübbecke
Minden
Petershagen
Porta Westfalica
Rheda-Wiedenbrück
Rietberg
Steinheim
Vlotho
Warburg

Unmittelbar an OWL
angrenzende Kommunen

Ostwestfalen-Lippe

Mittelzentren

-Oberzentren
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Berücksichtigte Grundzentren und wichtige Gemeinden aus der
Raumordnungsplanung

Altenbeken Aerzen
Augustdorf Bad Essen
Bad Lippspringe Bad Laer
Bad Wünneberg Beelen
Borchen Boffzen
Borgentreich Bohmte
Borgholzhausen Diepenau
Dörentrup Dissen
Enger Geseke
Extertal Glandorf
Harsewinkel Lemförde
Herzebrock-Clarholz Polle
Hiddenhausen Rehburg
Hille Rüthen
Hövelhof Sassenberg
Hüllhorst Stolzenau
Kalletal Uchte
Kirchlengern Wadersloh
Langenberg Wagenfeld
Leopoldshöhe
Lichtenau
Lügde
Marienmünster
Nieheim
Oerlinghausen
Preußisch Oldendorf
Rahden
Rödinghausen
Salzkotten
Schieder-Schwalenberg
Schlangen
Schloß Holte-Stukenbrock
Spenge
Steinhagen
Stemwede
Verl
Versmold
Werther
Willebadessen
Preussisch Ströhen
Scherfede

Gemeinden

Grundzentren

Unmittelbar an OWL
angrenzende Kommunen

Ostwestfalen-Lippe
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Unter Berücksichtigung der Richtlinie für integrierte Netzgestaltung (RIN) 2

erfolgt zunächst eine Hierarchisierung des Radnetzes. Die Bildung von Netz-
hierarchien erfolgt in zwei Kategoriengruppen:

Kategoriengruppe AR beinhaltet alle Verkehrswege für den Radverkehr, die
außerhalb von bebauten Gebieten verlaufen. Diese Radverbindungen ver-
laufen entweder auf der Fahrbahn, entlang der Straßen oder auf selbststän-
dig geführten Wegen.

Kategoriengruppe IR bezeichnet alle Verkehrswege für den Radverkehr, die
innerhalb von bebauten Gebieten verlaufen. Diese Radverbindungen verlau-
fen ebenfalls entweder auf der Fahrbahn, entlang der Straßen oder auf
selbstständig geführten Wegen. Bei dieser Kategoriengruppe handelt es sich
zumeist um nah- und kleinräumige Verbindungen.

Mit Hilfe von Tab. 3 kann unter Berücksichtigung der Verbindungsfunkti-
onsstufe und der Kategoriengruppe einem Netzabschnitt eine Kategorie zu-
gewiesen werden. In Tab. 4 ist die entsprechende Bezeichnung der Ver-
kehrswegekategorie und eine kurze Beschreibung aufgelistet. Für das vor-
liegende Radverkehrskonzept werden aufgrund des regionalen und inter-
kommunalen Bezugs die überregionalen (AR II und IR II) sowie die regionalen
Verbindungen (AR III und IR III) betrachtet. Nach den Empfehlungen für
Radverkehrsanlagen (ERA) sind für Verkehrswege der Kategorien AR II und
IR II für den zielorientierten Alltagsradverkehr bei entsprechender Nachfrage
auch die Umsetzung von Radschnellverbindungen sinnvoll.

Verknüpfungsmatrix zur Ableitung von Verkehrswegekategorien
für den Radverkehr nach den RIN

2  Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV)
Richtlinie für integrierte Netzgestaltung (RIN – Ausgabe 2008), Köln 2008

überregional II IR II AR II
regional III IR III AR III
nahräumlich IV IR IV AR IV
kleinräumig V IR V -

Verbindungs-
funktionsstufe

Kategoriengruppe
innerhalb bebauter

Gebiete
außerhalb bebauter

Gebiete
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Netzkategorien für den Radverkehr nach den ERA1

Auf Grundlage der zentralen Orte wurde ein Luft- bzw. Wunschliniennetz
für OWL entwickelt, welches die zentralen Orte benachbarter Kommunen
miteinander verbindet. Den daraus entstehenden Verbindungen wird eine
Verbindungsfunktionsstufe zugeordnet (vgl. Abb. 5). In Abstimmung mit
den Vertreterinnen und Vertretern der betroffenen Kreise, wurde dieses
Wunschliniennetz in ein „primäres“ und „nicht primäres“ Netz eingeteilt
(vgl. Abb. 6). Kriterien hierfür waren neben der Entfernung zwischen den
Orten auch der Umwegefaktor, die Anzahl an Pendelnden, Steigungsver-
hältnisse sowie Erfahrungswerte bzw. Kenntnisse der Vertreterinnen und
Vertretern. Das primäre Netz wird in diesem Konzept weiter betrachtet.

Kategorie Bezeichnung Beschreibung

AR II
überregionale Rad-
verkehrsverbindung

Verbindung für Alltagsradverkehr auf Entfernungen von mehr
als 10 km (z.B. geeignete Verbindungen zwischen Mittel- und
Oberzentren, Stadt-Umland-Verbindungen)

AR III regionale Rad-
verkehrsverbindung

Verbindungen von Grundzentren zu Mittelzentren und zwischen
Grundzentren

AR IV
nahräumliche Rad-
verkehrsverbindung

Verbindung von Gemeinden/Gemeindeteilen ohne
zentralörtliche Funktion zu Grundzentren und Verbindungen
zwischen Gemeinden/Gemeindeteilen ohne zentralörtliche
Funktion

IR II
innergemeindliche
Radschnellverbindung

Verbindung für Alltagsradverkehr auf größeren Entfernungen
(z.B. zwischen Hauptzentren, innerörtliche Fortsetzung einer
Stadt-Umland-Verbindung)

IR III innergemeindliche
Radhauptsverbindung

In Oberzentren: Verbindung von Stadtteilzentren zum
Hauptzentrum und zwischen Stadtteilzentren

IR IV innergemeindliche
Radverkehrsverbindung

Verbindung von Stadtteilzentren zum Hauptzentrum der Mittel-
und Grundzentren, Verbindung von Stadtteil-/Ortsteilzentren
untereinander sowie zwischen Wohngebieten und allen
wichtigen Zielen

IR V
innergemeindliche
Radverkehrsanbindung

Anbindung aller Grundstücke und potenziellen Quellen und Ziele

Kategorien-
gruppe

außerhalb
bebauter
Gebiete

AR

innerhalb
bebauter
Gebiete

IR
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Wunschliniennetz OWL
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Primäres Wunschliniennetz OWL
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3.3 Konzeption des Radverkehrsnetzes

Nach Fertigstellung des Luftliniennetzes wurden die vorhandenen ideellen
Verbindungen auf das konkret in der Örtlichkeit vorhandene Wegenetz um-
gelegt. Dabei wurden vor allem die Kriterien der direkten Wegeführung für
den umwegempfindlichen Radfahrenden berücksichtigt. Vor dem Hinter-
grund, dass innerhalb OWL sowohl kommunale, städtische als auch kreis-
weite Radverkehrsnetze existieren, dienten diese bei der Konzeption des
Radnetzes als Grundlage. Das Radnetz der Regiopolregion wurde in das
Radnetz OWL übernommen. Aus dem Alltagsradnetz des Kreises Gütersloh
wurden die regional bedeutsamen Strecken in das Radnetz OWL übernom-
men, sodass sowohl für die Stadt Bielefeld als auch für den Kreis Gütersloh
keine Regionalkonferenzen notwendig sind.

Alternative Streckenführungen zwischen zentralen Orten sind in Abstim-
mung mit dem Auftraggeber, der jeweiligen Kommune bzw. dem jeweiligen
Kreis sowie in den Regionalkonferenzen (vgl. Kapitel 2) diskutiert worden.
Dabei wurden weiterführende Schulen, größere Arbeitgeber, Schnittstellen
mit dem ÖPNV und die Direktheit der Anbindung an die Kommune in die
Abwägung einbezogen. Zusätzlich wurden die vorhandenen Planungen und
Konzeptionen berücksichtigt.

Das Ergebnis ist ein Basisnetz, welches vorrangig die Schwerpunkte der
Kommunen in OWL untereinander verbindet. Das so geschaffene Radver-
kehrsnetz bildet also nicht sämtliche kommunale Binnenverkehre ab. Dies
ist Aufgabe von kommunalen Radverkehrsnetzen, die eine Erschließung in-
nerhalb der Gemeinden gewährleisten (vgl. Abb. 7).

Prinzip der Abgrenzung kommunaler und regionaler Radverkehrs-
netze
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Die graphische Darstellung des Radnetzes OWL ist Abb. 8 zu entnehmen.
Die Umlegung der Luft- bzw. Wunschlinienverbindungen auf das reale Netz
erfolgte in enger Absprache mit den Beteiligten und mithilfe eines Geogra-
phischen Informationssystems (QGIS). Im Ergebnis ist so ein Radnetz mit
einer Länge von insgesamt ca. 1.992 Kilometern entstanden, welches für
die interkommunalen Radverkehrsverbindungen im Alltagsverkehr eine hohe
Bedeutung aufweist. Die Gesamtkilometer verteilen sich wie in Tab. 5 ab-
gebildet auf die einzelnen Kreise und die kreisfreie Stadt Bielefeld:

Anteil der Kommunen an den Gesamtkilometer des Radnetzes

Der Kreis Lippe weist mit 392 km oder 20 Prozent den höchsten Anteil am
Radnetz OWL auf. Dies ist auf die höchste Anzahl an zentralen Orten (16)
eines Kreises in OWL zurückzuführen. Den geringsten Anteil am Gesamt-
netz hat die kreisfreie Stadt Bielefeld mit 6 Prozent bzw. 121 km, was auf-
grund des geringsten Flächenanteils nicht überrascht. Gleichermaßen erklärt
sich der Anteil des Kreises Herford mit 9 %. Neben den Verbindungen in-
nerhalb OWL wurden ebenfalls Anbindungen an OWL angrenzende Kommu-
nen mitgedacht. Diese Anbindungen wurden jedoch nur bis zur Bezirks-
grenze betrachtet. Die Abschnitte außerhalb OWL wurden im weiteren Kon-
zept nicht genauer untersucht. Sie dienen als Hilfestellung und Orientierung
für zukünftige interkommunale Radverkehrskonzepte.

Kreis/ Kreisfreie
Stadt

Radnetz OWL
[km]

Anteil am
Gesamtradnetz

Bielefeld 121 6%
Gütersloh 371 19%
Herford 182 9%
Höxter 356 18%
Lippe 393 20%
Minden-Lübbecke 287 14%
Paderborn 282 14%
Gesamt 1992
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Radnetz OWL



UrbanLand – Radnetz OWL 21

3.4 Netzkategorisierung

Zur weiteren Hierarchisierung wurden die Verbindungen des Radverkehrs-
netzes in drei Stufen gegliedert. Neben der Verbindungsfunktionsstufe (vgl.
Kapitel 3.2) wurde hierbei zudem auf Pendlerdaten der sozialversicherungs-
pflichtig Beschäftigten (vgl. Anhang A-2) sowie die Anbindung an wichtige
Quellen und Ziele (vgl. Abb. 10) geachtet. Quellen und Ziele werden durch
Gewerbegebiete, Krankenhäuser, weiterführende Schulen, Universitäten
bzw. Fachhochschulen sowie Bahnhöfe bzw. Stadtbahnhaltestellen abge-
bildet. Erwartungsgemäß nimmt die Dichte dieser Einrichtung gerade in den
Ballungsräumen Bielefeld, Gütersloh und Paderborn zu. In den ländlicheren
Bereichen, wie im Kreis Höxter, liegen die Quellen und Ziele weiter vonei-
nander entfernt.

Die Pendlerverflechtungen auf den maßgeblichen Verbindungen wurden auf
Grundlage von Daten der Landesdatenbank NRW3 aufgearbeitet. Für die Be-
rechnung der zu erwartenden Radverkehrsfahrten pro Tag wurden zunächst
die Radverkehrsanteile der Kommunen berücksichtigt (vgl. Abb. 9). Auffällig
sind die deutlichen Unterschiede an Radverkehrsanteilen innerhalb Ost-
WestfalenLippe. Städte wie Harsewinkel (30%), Gütersloh (29%), Rheda-
Wiedenbrück (25%) und Paderborn (23%) weisen die höchsten Radver-
kehrsanteile am jeweiligen Modal-Split auf. Der Modal Split beschreibt den
prozentualen Anteil der einzelnen Verkehrsmittel an allen zurückgelegten
Wegen. Für den Kreis Höxter wurde ein Radverkehrsanteil von 11% ange-
nommen. Dieser beruht auf der 2017 durchgeführten Erhebung „Mobilität
in Deutschland“ (MiD)4 und bildet einen bundesweiten Durchschnitt ab.

Als zweiter Schritt wurden Abminderungsfaktoren für große Entfernungen
(größer 5 Kilometer) definiert und in die Berechnung eingebunden (vgl. Tab.
6). Dies ist in der Annahme begründet, dass die Zahl der Radverkehrspen-
delnden mit zunehmender Streckenlänge abnimmt.

In Abhängigkeit des Radverkehrsanteils der Kommune sowie der Entfernung
zwischen den beiden Kommunen (gemessen auf dem Radnetz OWL), wur-
den die zu erwartenden Radverkehrsfahrten pro Tag errechnet und in eine
Netzkategorie eingestuft (Tab. 6). Je mehr Radverkehrsfahrten pro Tag eine
Verbindung aufweist, desto höher ist die Netzkategorie.

3  Landesbetrieb - Information und Technik Nordrhein-Westfalen (Stichtag
30.06.2018, Zugriff am 31.01.2020 um 12 Uhr unter https://www.lan-
desdatenbank.nrw.de/ldbnrw//online/data?opera-
tion=table&code=19321-106i&levelindex=0&le-
velid=1597650369592/)

4  Infas Institut für angewandte Sozialwissenschaft GmbH, DLR Deutschen
Zentrum für Luft- und Raumfahrt e.V., Institut für Verkehrsforschung
und IVT Research GmbH, infas 360 GmbH
Ergebnisbericht Mobilität in Deutschland 2017, Bonn und Berlin 2018
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Abminderung Radverkehrspendler gestaffelt nach Entfernung:
Rechenschritt (links) und Einstufung der Radverkehrsfahrten/24h
in Netzkategorien (rechts)

Die Netzkategorie kann entsprechend „höher“ sein als die Verbindungsfunk-
tionsstufe. Als Beispiel ist hier die Verbindung Gütersloh – Verl heranzuzie-
hen. Die Verbindungsfunktionsstufe, welche nur das System der zentralen
Orte berücksichtigt, liegt bei 3 (zweit höchste Stufe für eine Radverkehrs-
verbindung).

Aus Verl nach Gütersloh pendeln täglich rund 3.216 Menschen mit allen
Verkehrsmitteln. Bei einem Radverkehrsanteil von 21% entspricht dies rund
675 Radverkehrspendelnden. Analog dazu berechnet sich die Gegenrich-
tung: 3.428 Personen pendeln täglich von Gütersloh nach Verl. Bei einem
von 29% sind dies 994 Radverkehrspendelnde. Insgesamt ergeben sich für
die Strecke Gütersloh – Verl somit 1.669 Radverkehrspendelnde. Die Ent-
fernung zwischen den beiden Ortszentren liegt bei etwa 10,1 km. Nach
Tab. 6 wird diese Anzahl an Radfahrenden aufgrund der Entfernung um
50% abgemindert und es verbleibt ein Potenzial an 835 Radfahrenden. Da
es sich um Pendelnde handelt, muss berücksichtigt werden, dass es einen
Hin- und Rückweg gibt. Um folgerichtig die Anzahl der Radverkehrsfahr-
ten/24h zu berechnen, muss die Anzahl der Radfahrenden entsprechend
verdoppelt werden: 1.670 Radverkehrsfahrten/24h. Aufgrund der hohen
Anzahl an Pendelnden zwischen den beiden Städten, den zahlreichen Schu-
len in Gütersloh sowie den Gewerbe- und Industriestandorten entlang der
Verbindung ist von einem hohen Potenzial an Radfahrenden auszugehen
und die Verbindung in die Netzkategorie I eingestuft worden.

Zu beachten ist, wenn zwei Verbindungen aufeinandertreffen, wird der ge-
meinsame Abschnitt mit der höheren Netzkategorie weitergeführt.

Abb. 11 spiegelt die Netzkategorien aller Verbindungen wider. Anhang A-3
verschriftlicht diese Ansicht in Tabellenform. Insgesamt zeigt sich, dass die
Cluster der Quellen und Ziele wiederzuerkennen sind. Rund um die Groß-
städte Bielefeld, Gütersloh und Paderborn befinden sich diverse Routen der
Netzkategorie I. Das Radnetz OWL weist 16 Verbindungen der Netzkatego-
rie I zu. Die Netzkategorie II wurde 36 Verbindungen zugeordnet. Die rest-
lichen 274 Verbindungen sind in die Netzkategorie III eingestuft worden.
Diese Einstufung dient im Weiteren dazu, Prioritäten für Maßnahmen zu bil-
den und Routen mit den höchsten Potenzialen des Radnetz OWL aufzuzei-
gen (vgl. Kapitel 10.2 „Priorisierung“).

unter 5 km 100%
5 km bis 10 km 80%
10 km bis 15 km 50%
15 km bis 20 km 20%
20 km bis 25 km 5%

Entfernung Anrechnung RV-
Pendler

I > 800
II 300 - 800
III 0 - 300

RV-Fahrten/24hNetzkategorie
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Modal-Split in OWL5678910

5  mindenherforder verkehrsgesellschaft mbH (mhv); Ergebnisse der Mobili-
tätserhebung 2017 (Modal Split); November 2018

6  Kreis Gütersloh; Mobilität im Kreis Gütersloh - Ergebnisse der Mobilitätsbe-
fragung der Städte und Gemeinden im Kreis Gütersloh; 12.08.2014

7  energielenker Beratungs GmbH; Mobilitätsbefragung 2017 - zum werktäg-
lichen Verkehrsverhaltender Bevölkerung im Kreis Lippe; 21.03.2018

8  Büro Stadtverkehr; Stadt Bielefeld - Haushaltsbefragung 2017 zur Mobilität
in Bielefeld - Ergebnisbericht

9  Ingenieurbüro Helmert; Mobilitätsbefragung 2018 - zum werktäglichen Ver-
kehrsverhaltender Bevölkerung in den Kreisen Paderborn und Höxter;
30.09.2018

10  Lk Argus Kassel GmbH; Haushaltsbefragung zur Mobilität in Paderborn
2018; November 2018
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Wichtige Quellen und Ziele in OWL
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Radnetz OWL – Netzkategorien
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4 Potenzialuntersuchung einer Radschnellverbindung
OWL 2.0

Der Radschnellweg (RSW) OWL 2.0 als Radverbindung zwischen den Städ-
ten Rheda-Wiedenbrück, Gütersloh, Bielefeld und Herford ist in der Ge-
samtstreckenführung mit dem RS3 (Herford-Minden) ein Leuchtturmprojekt
der Region OstWestfalenLippe (OWL).

Radschnellverbindungen (RSV) dienen auf stark nachgefragten Routen als
bequeme und attraktive Angebote für Radfahrende. Sie müssen viele Qua-
litätsanforderungen erfüllen, damit sie auch bei hohen Geschwindigkeiten
sicher zu befahren sind: sie sind breit, vom Fußverkehr getrennt, gut be-
leuchtet und haben einen hochwertigen Belag. Die Strecke verläuft direkt
und möglichst ohne Umwege. RSV sollen Anreize schaffen, häufiger das
Fahrrad im Alltag zu benutzen – auch auf Strecken, die länger sind als fünf
Kilometer. Die Strecken sind als Pendlerverbindungen ausgelegt. Die um-
weltfreundliche Alternative zum motorisierten Verkehr lohnt sich für viele
Menschen und auf vielen Wegen – besonders dann, wenn man mit dem
Rad sicher und fast so schnell unterwegs sein kann wie mit dem Auto.
Radfahren entlastet die Straßen und leistet einen Beitrag zum Klimaschutz.

Um den Bau einer RSV mit hohen infrastrukturellen Qualitäten zu begrün-
den, empfiehlt das Ministerium für Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen
in seinem Leitfaden „Radschnellverbindungen in NRW – Leitfaden für Pla-
nung, Bau und Betrieb“11 die Sicherstellung eines Potenzials von 2.000 Rad-
fahrenden/Tag im Querschnitt.

Zielsetzung dieser Potenzialuntersuchung ist es auf der angegebenen Rela-
tion zwischen den Städten Rheda-Wiedenbrück, Gütersloh, Bielefeld und
Herford nachzuweisen, ob das Nutzerpotenzial von 2.000 Radfahren-
den/Tag auf den einzelnen Abschnitten erreicht wird.

4.1 Radschnellverbindungen

Das Thema RSV bzw. RSW ist deutschlandweit zurzeit Gegenstand einer
breiten öffentlichen, aber auch politischen Diskussion. Während beispiels-
weise in den Niederlanden bereits über 700 km Radschnellverbindungen
existieren, gibt es in Deutschland erst wenige Strecken. Im Folgenden er-
folgt zunächst eine Definition für RSV, um anschließend Qualitätsstandards
und Querschnittsgestaltungen aufzuzeigen.

11  Ministerium für Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen
 Radschnellverbindungen in NRW – Leitfaden für Planung, Bau und Betrieb,

August 2019
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4.1.1 Definition

RSV müssen grundlegende Qualitätsanforderungen erfüllen. Die For-
schungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV) hat im Jahr
2014 ein Arbeitspapier herausgegeben, in dem Voraussetzungen für die
Schaffung von RSV ebenso wie Richtlinien für deren Ausführung dargelegt
werden12. Die Überarbeitung dieses Dokumentes zum Hinweispapier „H
RSV“ wird derzeit vorgenommen. Die ersten unveröffentlichten Erkennt-
nisse sowie die Einführung einer neuen Kategorie „Radvorrangrouten“ sollen
in dieser Studie bereits berücksichtigt werden.

Die FGSV definiert dort Radschnellverbindungen sowie Radvorrangrouten
wie folgt: „Radschnellverbindungen (RSV) und Radvorrangrouten (RVR)
sind Verbindungen im Radverkehrsnetz, die den Zweck haben, bedeutende
Quelle-Ziel-Potenziale des Alltagsradverkehrs im Entfernungsbereich von
etwa 5 km bis über 20 km für den Radverkehr zu erschließen.“

4.1.2 Qualitätsstandards

Da es bei RSV in erster Linie darum geht, größere Distanzen schnell und
sicher zu überwinden und damit insbesondere dem Alltagsradverkehr eine
attraktive Alternative zum Kraftfahrzeug zu bieten, sollten die Standards in
Tab. 7 eingehalten werden.

Grundlegende Standards für RSV und RVR12

12  Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV)
Hinweise für Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten (H RSV), als
Entwurfsfassung Stand 18.12.2020, Köln 2020
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Die Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV) defi-
niert im Arbeitspapier „Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindun-
gen“ (EG_RSV 2014) Qualitätskriterien für RSV13. Zudem hat das Land
Nordrhein-Westfalen im August 2019 „Radschnellverbindungen in NRW -
Leitfaden für Planung, Bau und Betrieb“14 ausgearbeitet. Die wesentlichen
Qualitätsstandards für eine RSV sind in Tab. 8 festgehalten.

Qualitätsstandards für RSV in NRW

4.1.3 Querschnittsgestaltung

Das Arbeitspapier der FGSV gibt neben den o.g. Qualitätsstandards auch
Hinweise zu möglichen Führungsformen. Zur Querschnittsgestaltung zeigt
die FGSV verschiedene Möglichkeiten je nach verfügbarer Fläche auf.
Grundsätzlich sollte stets ein begleitender Gehweg geschaffen werden, da
zumindest Abschnitte einer RSV auch für den Fußverkehr interessant sein
können und so eine gegenseitige Behinderung vermieden und das Konflikt-
potenzial minimiert werden kann. Nachfolgend sind mögliche Regelabmes-
sungen dargestellt, die zur Einhaltung der Qualitätsanforderungen an RSV
erforderlich sind.

13  Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV)
Arbeitspapier Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen (EG
RSV), Köln, 2014

14  Ministerium für Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen
Radschnellverbindungen in NRW – Leitfaden für Planung, Bau und Betrieb,
August 2019
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Radschnellverbindungen an Hauptverkehrsstraßen
An hoch belasteten Hauptverkehrsstraßen ist der Radverkehr grundsätzlich
getrennt vom Kfz-Verkehr zu führen. Im Einrichtungsverkehr sind hier ge-
trennte Geh- und Radwege oder Radfahrstreifen mit einer Mindestbreite von
3,00 Meter anzustreben. Soll die RSV einseitig als Zweirichtungsradweg im
Seitenraum geführt werden, sind bei einem getrennten Geh�� und Radweg
Mindestbreiten von 4,00 Meter erforderlich. Bei gemeinsamer Führung von
Radverkehr und Linienbussen ist eine Breite von mindestens 4,75 Meter
notwendig, um das Überholen innerhalb des Fahrstreifens zu ermöglichen.

Straßenbegleitende RSV im Seitenraum mit Einrichtungsradweg
bzw. Radfahrstreifen (schematische Darstellung nach FGSV, EG
RSV 2014)

Straßenbegleitende RSV im Seitenraum mit Zweirichtungsrad-
weg (schematische Darstellung nach FGSV, EG RSV 2014)
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Radfahrstreifen mit zugelassenem Busverkehr als RSV (schema-
tische Darstellung nach FGSV, EG RSV 2014)

Radschnellverbindungen an Nebenstraßen
Aufgrund der geringen Verkehrsbelastung kann der Radverkehr in Neben-
straßen auf der Fahrbahn geführt werden – im Mischverkehr mit dem Kfz-
Verkehr. Hier wird die Einrichtung einer Fahrradstraße als Vorzugslösung
angewendet. Fahrradstraßen sind Straßen, die durch das Zeichen 244.1
nach Straßenverkehrsordnung (StVO) gekennzeichnet sind. Sie dürfen nur
von Radfahrenden befahren werden. Nur wenn entsprechende Zusatzschil-
der angebracht sind, dürfen auch andere Fahrzeuge die Fahrradstraße be-
nutzen. Sie haben sich dem Radverkehr jedoch unterzuordnen. In der Ver-
waltungsvorschrift zur StVO wird empfohlen, die Zufahrtserlaubnis für
Kraftfahrzeuge ausschließlich auf Anliegerinnen und Anlieger zu beschrän-
ken. In diesem Fall muss jedoch geprüft werden, ob für den ausgeschlosse-
nen Kfz-Durchgangsverkehr geeignete alternative Verkehrsführungen vor-
handen sind.

In der StVO sind außerdem folgende Ge- und Verbote auf Fahrradstraßen
festgeschrieben:

- Es gelten die Vorschriften über die Fahrbahnbenutzung und die Vor-
fahrt.

- Radfahrende dürfen nebeneinander fahren.
- Es gilt eine Höchstgeschwindigkeit von 30 Kilometer pro Stunde.

Führung der RSV als Fahrradstraße (schematische Darstellung
nach FGSV, EG RSV 2014)
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Radschnellverbindungen an Sonderwegen
RSV auf Sonderwegen verlaufen auf selbstständig geführten Trassen – un-
abhängig vom Kfz-Verkehr. Der Radverkehr sollte dort grundsätzlich ge-
trennt vom Fußverkehr auf einer 4,00 Meter breiten Fläche geführt werden.
An Sonderwegen ist generell zu empfehlen eine Fußverkehrszählung durch-
zuführen. Die erhobenen Daten können Aufschluss darüber bringen, ob ggf.
auch eine gemeinsame Führung der Radfahrenden und der Zu-Fuß-Gehen-
den eine Lösungsmöglichkeit ist. Die gemeinsame Führung würde aufgrund
der geringeren notwendigen Breite die Kosten für den Ausbau verringern.
Sie ist allerdings nur bei sehr geringen Verkehrsstärken im Fußverkehr zu
empfehlen.

RSV auf selbstständig geführtem Zweirichtungsradweg mit deut-
licher Trennung der RSV von den Flächen für den Fußverkehr
(schematische Darstellung nach FGSV, EG RSV 2014)

4.1.4 Gestaltungsbeispiel Göttingen

In Göttingen ist bereits einer der ersten RSW in Deutschland realisiert wor-
den. Auf einer Strecke von 4 km wird der Bahnhof an den Nordcampus
angebunden. Im August 2018 begannen die Bauarbeiten für die geplante
Streckenerweiterung bis in den südwestlich gelegenen Stadtteil Rosdorf.

Der RSW wird auf einem eigenständigen Zweirichtungsradweg sowie im
Zuge von Fahrradstraßen (Kfz-Verkehr frei) geführt. Der Zweirichtungsrad-
weg ist – bis auf Engstellen – 4,00 m breit und weist in weiten Teilen eine
asphaltierte Oberfläche auf. Blaue Randmarkierungen und Radsymbole
schaffen eine eindeutige Führung und Wiedererkennung im Stadtgebiet (vgl.
Abb. 17).
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RSW Göttingen15

Neue Erkenntnisse zeigen, dass eine blaue Kennzeichnung nicht zulässig ist.
Bundesweit wird daher voraussichtlich eine grüne Kennzeichnung einge-
führt werden.

15  SHP Ingenieure
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4.2 Potenzialuntersuchung

Betrachtet wird eine potenzielle RSV zwischen den Städten Rheda-Wieden-
brück, Gütersloh, Bielefeld und Herford. In diesen vier Städten leben in der
Summe etwa 550.500 Einwohner. Für die Potenzialuntersuchung werden
ausschließlich die Potenziale selbst abgeschätzt; die Verbindungen werden
weder straßenscharf betrachtet noch werden die bestehenden Infrastruktu-
ren bewertet.

Zur ungefähren Einschätzung der Potenziale für die zukünftige RSV werden
die interkommunalen Pendlerverflechtungen aus vorliegenden Pendlerstatis-
tiken betrachtet. Ausgewählt wurden jene Verbindungen, die weniger als
25 Kilometer Luftlinie betragen und durch ihren Verlauf Nutzerpotenziale für
die RSV besitzen könnten. Hierbei ist anzumerken, dass Verkehrszwecke
wie bspw. Bildungs-/Schülerverkehre, Einkaufsverkehre oder Freizeitver-
kehre nicht in diesen Daten enthalten sind. Hinzu kommt, dass jegliche Bin-
nenverkehre innerhalb der einzelnen Kommunen ebenfalls nicht berücksich-
tigt sind. Genannte Verkehre bringen letztendlich zusätzliches Potenzial für
die RSV, können jedoch aufgrund der komplexen Abschätzbarkeit nicht
quantitativ in die Berechnungen eingearbeitet werden. Abb. 18 stellt einen
Überblick über den Prozess zur Ermittlung der potenziellen Radverkehrsfahr-
ten pro Tag dar.

Prozess der Pendlerauswertung für die Potenzialuntersuchung:
Rechenschritte I bis VI im Überblick
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4.2.1 Potenzial auf Basis der heutigen Berufspendler

Die Pendlerverflechtungen auf den maßgeblichen Verbindungen wurden auf
Grundlage von Daten der Landesdatenbank NRW16 aufgearbeitet (vgl. Tab.
9). Bei den zur Verfügung stehenden Daten handelt es sich um die Pendler-
zahlen aller Beschäftigten.

Berechnung der interkommunalen Gesamtpendler: Rechen-
schritte I bis II

16  Landesbetrieb - Information und Technik Nordrhein-Westfalen (Stichtag
30.06.2018, Zugriff am 31.01.2020 um 12 Uhr unter https://www.lan-
desdatenbank.nrw.de/ldbnrw//online/data?opera-
tion=table&code=19321-106i&levelindex=0&le-
velid=1597650369592/)

A B
Auspendler

von A
Einpendler

nach A
Gesamt

Bielefeld Bünde 682 1.758 2.440
Bielefeld Gütersloh 6.431 5.948 12.379
Bielefeld Harsewinkel 691 835 1.526
Bielefeld Herford 4.058 5.339 9.397
Bielefeld Hiddenhausen 367 1.177 1.544
Bielefeld Kirchlengern 237 505 742
Bielefeld Löhne 507 1.223 1.730

Herford Halle (Westf.) 110 75 185
Herford Leopoldshöhe 130 294 424
Herford Oerlinghausen 52 156 208
Herford S.H.-Stukenbrock 88 110 198
Herford Steinhagen 83 80 163
Herford Werther (Westf.) 56 84 140

Gütersloh Herzebrock-Clarholz 555 1.611 2.166
Gütersloh Langenberg 78 605 683
Gütersloh Leopoldshöhe 49 160 209
Gütersloh Oelde 189 1.070 1.259
Gütersloh Rheda-Wiedenbrück 2.244 4.795 7.039
Gütersloh Werther (Westf.) 61 315 376

Rheda-Wiedenbrück Halle (Westf.) 102 78 180
Rheda-Wiedenbrück S.H.-Stukenbrock 564 108 672
Rheda-Wiedenbrück Steinhagen 90 77 167
Rheda-Wiedenbrück Verl 963 749 1.712

Verbindung Pendler/Tag

I II
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Da die Gesamtpendlerzahl alle Verkehrsmittel berücksichtigt, werden im
nächsten Schritt die Radverkehrsanteile der Kommunen berücksichtigt (vgl.
Tab. 10). Mit den zur Verfügung gestellten Werten wurden dann zunächst
die Radverkehrspendler im Bestand errechnet. Es ist davon auszugehen,
dass das Thema Radverkehr bis zu einer möglichen Umsetzung der RSV
weiter an Bedeutung gewinnen wird. Die steigenden Absatzzahlen von E-
Bikes und Pedelecs sowie die positiven Entwicklungen der Radverkehrsan-
teile in den letzten Jahren zeigen diese Tendenz auf. Auch das Umdenken
bzgl. neuer Mobilitätsalternativen stellt ein Potenzial für ein umweltbewuss-
teres Handeln und damit den Umstieg auf das Fahrrad dar. Zudem nimmt
die Realisierung der positiven Auswirkung des Radfahrens auf die eigene
Gesundheit bei vielen Bürgerinnen und Bürgern zu. Für eine Prognose ist
davon auszugehen, dass die heutigen Radverkehrsanteile bis zur Umsetzung
der RSV um mindestens 5 Prozentpunkte erhöht werden (vgl. Tab. 10). Für
die Stadt Bielefeld liegt eine Mobilitätsstrategie vor, in der für das Jahr 2025
ein Radverkehrsanteil von 25 % angesetzt ist.17

Radverkehrsanteile am Modal Split nach Angabe der Kommunen:
Rechenschritt III

17  Rupprecht Consult Forschung und Beratung GmbH, Mobilitätsstrategie
Bielefeld, Mai 2018, S.27

Bielefeld 18% 25%
Bünde 10% 15%
Gütersloh 29% 34%
Halle (Westf.) 19% 24%
Harsewinkel 31% 36%
Herford 11% 16%
Herzebrock-Clarholz 18% 23%
Hiddenhausen 9% 14%
Kirchlengern 7% 12%
Langenberg 16% 21%
Leopoldshöhe 10% 15%
Löhne 10% 15%
Oelde 21% 26%
Oerlinghausen 7% 12%
Rietberg 18% 23%
Rheda-Wiedenbrück 25% 30%
Schloß Holte-Stukenbrock 15% 20%
Steinhagen 14% 19%
Verl 22% 27%
Werther (Westf.) 12% 17%

RV-Anteil Prognose
(mit RSV)

Radverkehrsanteil
(aktuell)

Stadt
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Außerdem werden Abminderungsfaktoren für große Entfernungen (Luftlinie
größer 5 Kilometer) zwischen einzelnen Verbindungen eingerechnet (vgl.
Tab. 6). Dies ist in der Annahme begründet, dass die Zahl der Radverkehr-
spendelnden mit zunehmender Streckenlänge abnimmt. Als Orientierungs-
größe dient hierzu die Mobilität in Tabellen (MiT 2017)18. Die Auswertungs-
plattform nimmt zwar andere Entfernungseinteilungen vor, zeigt jedoch die
gleichen Tendenzen bzgl. einer Abnahme des Radverkehrs mit zunehmender
Entfernung. Die konkreten Prozentsätze aus Tab. 6 wurden vom Gutachter
angesetzt.

Abminderung Radverkehrspendler gestaffelt nach Entfernung:
Rechenschritt IV

Des Weiteren spielt die Direktheit der Verbindung eine große Rolle. Auch
hier wurde eine Abminderung hinsichtlich der Direktheit der einzelnen Ver-
bindungen als Rechenschritt V vorgenommen. Unter der Annahme, dass die
RSV nicht für jede Quelle-Ziel-Verbindung die direkteste Route darstellt,
wurden die Radverkehrspendler auf allen Verbindungen mit maximal 80 %
angerechnet. In den Fällen, dass die Route nur zum Teil über die RSV ver-
laufen, werden 50 % der RV-Pendler angerechnet. Gibt es eine vergleich-
bare Alternative, die nicht über die RSV verläuft, werden nur noch 30 %
angerechnet. Für den Fall, dass die RSV auf der Strecke umwegig ist und
wahrscheinlich nicht genutzt wird, sinkt der angerechnete Anteil auf 10 %.

Als Ergebnis der o.g. Schritte sind die relevanten Radverkehrspendler pro
Tag auf den jeweiligen Verbindungen in Tab. 12 zu sehen.

18  infas Institut für angewandte Sozialwissenschaft GmbH (Zugriff am
15.07.2020 um 13:00 Uhr unter https://mobilitaet-in-tabel-
len.dlr.de/mit/login.html?brd)
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Radverkehrspendler Bestand und Abminderung (Entfernung, Di-
rektheit): Rechenschritte III bis V (derzeitige Werte)

Da für die Erfüllung des notwendigen Nutzerpotenzials die prognostizierten
Radfahrenden auf der potenziellen RSV interessant sind, werden die glei-
chen Berechnungen nun mit den Prognose-Radverkehrsanteilen (vgl. Tab.
10) durchgeführt. Es ergeben sich folgende Ergebnisse in Tab. 13.

A B Von A Nach A Gesamt
Anrech-
nung Ent-
fernung

Gesamt
Anrech-
nung
Direktheit

Gesamt

Bielefeld Bünde 123 176 299 20% = 60 30% = 18
Bielefeld Gütersloh 1.158 1.725 2.883 20% = 577 80% = 462
Bielefeld Harsewinkel 124 259 383 10% = 38 30% = 11
Bielefeld Herford 730 587 1.317 50% = 659 80% = 527
Bielefeld Hiddenhausen 66 106 172 50% = 86 50% = 43
Bielefeld Kirchlengern 43 35 78 20% = 16 50% = 8
Bielefeld Löhne 91 122 213 10% = 21 50% = 11

Herford Halle (Westf.) 12 14 26 10% = 3 30% = 1
Herford Leopoldshöhe 14 29 43 50% = 22 30% = 7
Herford Oerlinghausen 6 11 17 20% = 3 30% = 1
Herford S.H.-Stukenbrock 10 17 27 10% = 3 30% = 1
Herford Steinhagen 9 11 20 10% = 2 50% = 1
Herford Werther (Westf.) 6 10 16 20% = 3 30% = 1

Gütersloh Herzebrock-Clarholz 161 290 451 50% = 226 10% = 23
Gütersloh Langenberg 23 97 120 50% = 60 30% = 18
Gütersloh Leopoldshöhe 14 16 30 10% = 3 50% = 2
Gütersloh Oelde 55 225 280 20% = 56 50% = 28
Gütersloh Rheda-Wiedenbrück 651 1.199 1.850 80% = 1.480 80% = 1.184
Gütersloh Werther (Westf.) 18 38 56 20% = 11 30% = 3

Rheda-Wiedenbrück Halle (Westf.) 26 15 41 10% = 4 50% = 2
Rheda-Wiedenbrück S.H.-Stukenbrock 141 16 157 10% = 16 30% = 5
Rheda-Wiedenbrück Steinhagen 23 11 34 20% = 7 50% = 4
Rheda-Wiedenbrück Verl 241 165 406 20% = 81 30% = 24

Verbindung

I IV

RV-Pendler/Tag
Entfernung

III V

Relevante RV-
Pendler/Tag

RV-Pendler/Tag Bestand
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Radverkehrspendler Prognose und Abminderung (Entfernung, Di-
rektheit): Rechenschritte IIIa bis Va

IV a und V a

A B Von A Nach A Gesamt Von A Nach A Gesamt

Bielefeld Bünde 171 264 435 … = 10 16 26
Bielefeld Gütersloh 1.608 2.022 3.630 … = 257 324 581
Bielefeld Harsewinkel 173 301 474 … = 5 9 14
Bielefeld Herford 1.015 854 1.869 … = 406 342 748
Bielefeld Hiddenhausen 92 165 257 … = 23 41 64
Bielefeld Kirchlengern 59 61 120 … = 6 6 12
Bielefeld Löhne 127 183 310 … = 6 9 15

Herford Halle (Westf.) 18 18 36 … = 1 1 2
Herford Leopoldshöhe 21 44 65 … = 3 7 10
Herford Oerlinghausen 8 19 27 … = 0 1 1
Herford S.H.-Stukenbrock 14 22 36 … = 0 1 1
Herford Steinhagen 13 15 28 … = 1 1 2
Herford Werther (Westf.) 9 14 23 … = 1 1 2

Gütersloh Herzebrock-Clarholz 189 371 560 … = 9 19 28
Gütersloh Langenberg 27 127 154 … = 4 19 23
Gütersloh Leopoldshöhe 17 24 41 … = 1 1 2
Gütersloh Oelde 64 278 342 … = 6 28 34
Gütersloh Rheda-Wiedenbrück 763 1.439 2.202 … = 488 921 1.409
Gütersloh Werther (Westf.) 21 54 75 … = 1 3 4

Rheda-Wiedenbrück Halle (Westf.) 31 19 50 … = 2 1 3
Rheda-Wiedenbrück S.H.-Stukenbrock 169 22 191 … = 5 1 6
Rheda-Wiedenbrück Steinhagen 27 15 42 … = 3 2 5
Rheda-Wiedenbrück Verl 289 202 491 … = 17 12 29

Verbindung
 RV-Pendler/Tag
Prognose (RSV)

I

Relevante RV-
Pendler/Tag Prognose

(RSV)

III a

Wiederholung
der Schritte

IV und V

V a
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4.2.2 Betrachtung der Grobtrasse

Aufzuzeigen ist, dass sich die betrachtete Grobtrasse auch aufgrund ihrer
Erschließungsfunktion für die Ausführung einer RSV eignet. Hierfür werden
die Pendlerdichten, Einwohnerdichten, Quellen und Ziele sowie bestehende
Fahrradabstellanlagen und -werkstätten grafisch dargestellt.

In Abb. 19 sind die Einwohnerdichten im Bereich der Grobtrasse dargestellt.
Es wird ersichtlich, dass die direkte Verbindung mit der RSV auch die ein-
wohnerdichtesten Gebiete der Städte erschließt.

Einwohnerdichten im Bereich der Grobtrasse

In Abb. 20 sind die Gesamtauspendler von Bielefeld pro Tag für alle Ver-
kehrsmittel dargestellt. In der Abbildung wurden nur für die RSV wichtige
Verbindungen berücksichtigt. Die Verbindungen mit den meisten Pendler-
zielen sind Gütersloh, Herford und Rheda-Wiedenbrück. Auch hier wird die
Bedeutung der Verbindung dieser Städte ersichtlich. Nicht zu vernachlässi-
gen sind die Pendlerbeziehungen in die restlichen dargestellten Kommunen,
welche z.T. ebenfalls zu dem Potenzial mit beitragen.
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Gesamtauspendler von Bielefeld pro Tag

Diese Abbildung stellt nur eine der ausgewerteten Pendlerdichten dar. Wei-
tere Abbildungen sind in Anhang A-4 zu finden.

In den folgenden Abbildungen werden Quellen, Ziele, Fahrradwerkstätten
und -abstellplätze entlang der Trasse dargestellt (vgl. Abb. 21, Abb. 22).
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