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1 Ausgangslage und Ziele

Die Regiopolregion Bielefeld wurde 2016 gegrindet. Ihr Gebiet umfasst
931 Quadratkilometer, rund 720.000 Menschen leben hier. Teil der Regi-
opolregion sind Bielefeld, Gutersloh, Herford, Bad Salzuflen, Halle
(Westf.), Steinhagen, Enger, Oerlinghausen, Leopoldshdhe, 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 grof3ten Verdichtungsraum
Ostwestfalen-Lippes (OWL) wollen die Stadte unter dem Motto ,,Jeder
kann, keiner muss” flexibel und themenorientiert iber kommunale Grenzen
hinaus zusammenarbeiten. Von den Fordermitteln, die derzeit an mittleren
Grol3stadten und ihren Verflechtungsrdumen 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, fur 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 gegeniiber den
Metropolregionen erreichen. Gemeinsame Projekte und Vorhaben, z.B. im
Bereich Mobilitat, sollen an der Lebenswirklichkeit der Bevélkerung 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 anndhernd 50 Prozent der Studierenden der
Universitat Bielefeld aus dem regionalen Umfeld stammen und alleine aus
Gutersloh rd. 3.500 Berufsschulerinnen und -schuler nach Bielefeld pen-
deln. Insgesamt besuchen knapp 40.000 Studierende die neun Hochschu-
len in der Regiopolregion. Auch fur Berufspendlerinnen und -pendler ist die
Verkehrsanbindung eine zentrale Frage fur die Wahl ihres Arbeits- bzw.
Wohnstandorts. Wochentags pendeln téglich Gber 70.000 Erwerbstatige
zwischen den Staddten und Gemeinden der Regiopolregion. Werden dar-
Uber hinaus die Pendlerbeziehungen zu den Stadten auf3erhalb der organi-
sierten Regiopolregion bericksichtigt, liegt der Wert nochmals hoher. Al-
leine die Stadt Bielefeld verzeichnet tber 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 fiuhrt zu einem hohen PKW-
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Aufkommen in den Tageslastspitzen und einem erhdhten CO2-Ausstol}
sowie zu einer hohen NOx- und Feinstaubbelastung.

Geografisch verlauft der Teutoburger Wald von nordwestlicher in siidostli-
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 fur den Radverkehr dar. Nordlich des Hohenzugs schlief3t sich das to-
pographisch bewegte Ravensberger Hugelland sowie das Lippische Berg-
land an. Sudlich davon erstrecken sich das topographisch flache Senne-
und Munsterland.

Die Regiopolregion mochte den Verkehr umweltfreundlich organisieren und
das Zusammenwachsen der beteiligten Kommunen foérdern. Gute Radver-
bindungen ert6ffnen neue Perspektiven fir Pendlerinnen und Pendler.
Wenn mehr Menschen auf das Fahrrad umsteigen, wird die Umwelt weni-
ger belastet. AuRerdem 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 Mobilitditswende. 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 Mobilitat 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 Zustéande 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 Liickenschliisse ein flachendeckendes Alltags-
netz entsteht. Neben diesem ersten Schritt werden Qualitdtsstandards
erarbeitet, die zukinftig eingehalten werden sollen, um ein qualitativ
hochwertiges Radverkehrsnetz zu entwickeln.

Regiopolregion Bielefeld — Integriertes regionales Radverkehrskonzept 2
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Abb. 1 Zielmatrix des Radverkehrskonzeptes fur 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 zentralortlichen 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 Berucksichtigung der Regiopolregionen in der Raumordnung des
Bundes (analog zu Metropolregionen) wird aktuell diskutiert.

Fir 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).

Unmittelbar an die
Regiopolregion
angrenzende Kommunen

Tab. 1 Berucksichtigte zentrale Orte aus der Raumordnungsplanung

SN
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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 fiur den Radverkehr,
die aullerhalb von bebauten Gebieten verlaufen. Diese Radverbindungen
verlaufen entweder auf der Fahrbahn, entlang der Stral3en oder auf selbst-
standig gefiuihrten Wegen.

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

Mit Hilfe von Tab. 2 kann unter Berlcksichtigung 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. Fur das vor-
liegende Radverkehrskonzept werden aufgrund des regionalen und inter-
kommunalen Bezugs die tberregionalen (AR Il und IR II) sowie die regiona-
len Verbindungen (AR IlIl und IR Ill) betrachtet. Nach den Empfehlungen
fur Radverkehrsanlagen (ERA) sind fur Verkehrswege der Kategorien AR I
und IR II fur den zielorientierten Alltagsradverkehr bei entsprechender
Nachfrage auch die Umsetzung von Radschnellverbindungen sinnvoll.

Kategoriengruppe innerhalb auBerhalb

. bebauter Gebiete bebauter Gebiete
Verbindungs-
funktionsstufe IR AR
(berregional 1l IR Il AR Il
regional 11 IR I AR Ill
nahraumlich IV IR IV AR IV
kleinrdumig v IRV =

Tab. 2 Verknupfungsmatrix zur Ableitung von Verkehrswegekategorien
fur den Radverkehr!

1 Forschungsgesellschaft fur StralRen- und Verkehrswesen (FGSV) Richtlinie
fur integrierte Netzgestaltung (RIN — Ausgabe 2008), Kéln 2008

Regiopolregion Bielefeld — Integriertes regionales Radverkehrskonzept 5



Kategorien-

gruppe Bezeichnung Beschreibung

Tab. 3 Netzkategorien fiur 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 fur StraRen- und Verkehrswesen (FGSV) Empfeh-
lungen fur Radverkehrsanlagen (ERA — Ausgabe 2010), Kéln 2010

(o2}
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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
fur den umwegempfindlichen Radfahrenden bertcksichtigt. Vor dem Hin-
tergrund, dass innerhalb der Regiopolregion sowohl kommunale, stadti-
sche als auch kreisweite Radverkehrsnetze existieren, dienten diese bei
der Konzeption des Radverkehrsnetzes fur die Regiopolregion als Grundla-
ge. So konnte die Definition vollig 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 berucksichtigt.

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 ErschlieBung innerhalb der Ge-
meinden gewabhrleisten (vgl. Abb. 3).

kommunales
Radverkehrs-
netz

\ kommunales
Radverkehrsnetz

regionales
Radverkehrs-
netz

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%
Gutersloh 30 km 10%
Halle (Westf.) 15 km 5%
Herford 15 km 5%
Leopoldshdhe 16 km 5%
Oerlinghausen 11 km 4%
SchloR Holte-Stukenbrock 16 km 5%
Spenge 8 km 3%
Steinhagen 23 km 8%
Verl 13 km 4%
Werther (Westf.) 13 km 4%

Tab. 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 — grof3en
Anteil. Dies ist darauf zurickzufihren, dass zum einen alle angrenzenden
Kommunen eine Verbindung zum Oberzentrum Bielefeld haben. Zum ande-
ren ist Bielefeld die flachenmaRig grofite 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 fur zukiinftige 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 bertcksichtigt werden. Eine erste Anpassungsidee bezieht
sich auf einen Prifauftrag zum Bau einer Radverkehrsanlage entlang der
Kreisstralle 42 (BleichestralRe/Bekelheider Stral3e).

Regiopolregion Bielefeld — Integriertes regionales Radverkehrskonzept 9
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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 Beschéftigten (vgl. Abb. 5) sowie
die Anbindung an wichtige Quellen und Ziele (vgl. Abb. 6) geachtet. Hier-
zu zahlen Gewerbegebiete, Krankenhauser, weiterfiilhrende Schulen sowie
Bahnhofe bzw. Stadtbahnhaltestellen. Die Netzkategorie kann entspre-
chend ,,hdher” sein als die Verbindungsfunktionsstufe. Als Beispiel ist hier
die Verbindung Gutersloh — Verl heranzuziehen. Die Verbindungsfunkti-
onsstufe, welche nur das System der zentralen Orte bericksichtigt, liegt
bei 3 (zweit hdchste Stufe fur eine Radverkehrsverbindung). Aufgrund der
hohen Anzahl an Pendlerinnen und Pendlern zwischen den beiden Stadten,
den zahlreichen Schulen in Gltersloh 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 héheren Netzkategorie weitergefiuihrt. Abb. 7
spiegelt die Einteilung wider.

Netzkategorie 1
Bielefeld — Bad Salzuflen
Bielefeld — Gutersloh
Bielefeld — Halle (Westf.)
Bielefeld — Herford
Bielefeld — Schlol? Holte
Bielefeld — Universitat bzw. Fachhochschule
Gutersloh — Verl

Netzkategorie 2
Bielefeld — Asemissen
Bielefeld — Enger
Bielefeld — Leopoldshéhe
Bielefeld — Oerlinghausen
Bielefeld — Stukenbrock
Bielefeld — Spenge
Bielefeld — Steinhagen
Bielefeld — Verl
Bielefeld — Werther (Westf.)
Halle (Westf.) — Bokel
Herford — Bad Salzuflen
Leopoldshdéhe — Oerlinghausen
Schlol3 Holte — Stukenbrock

SHP Ingenieure Regiopolregion Bielefeld — Integriertes regionales Radverkehrskonzept 11



Netzkategorie 3
Bad Salzuflen — Leopoldshohe
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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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 groften Teil als Basis. Das regiopole Radverkehrsnetz baut zum grofi3-
ten Teil zwar auf den Konzepten kommunaler Radverkehrsnetze auf, bildet
diese aber bei weitem nicht vollstdndig 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 kdnnen.

Netzlicken unterscheiden sich in ,,echte* und ,,unechte* Netzlicken. 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* Netzli-
cke, da eine Radinfrastruktur bereits errichtet worden ist. Weist ein Ab-
schnitt keine RVA auf, muss zundchst gepruft werden, ob diese notwen-
dig ist. Dies bedeutet, dass aufgrund der vorhandenen Verkehrsstarke der
Radverkehr auch im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt werden konn-
te (vgl. Abb. 17) — bei einer Geschwindigkeitsbegrenzung von 50 km/h ist
die Fuhrung innerorts im Mischverkehr bis zu einem Verkehrsaufkommen
von 4.000 Kfz/d zuléssig. Ist dies der Fall, handelt es sich ebenfalls um
eine ,,unechte” Netzliicke. Andernfalls liegt eine ,,echte* Netzliicke vor.
Tab. 5 fasst die ausgemachten Netzliicken zusammen und gibt eine Uber-
sicht, um welche Art von Netzliicke es sich jeweils handelt.

Die ausgemachten Netzlliicken — 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 Sanierungsmalinahmen und
Unterhaltungskosten der einzelnen Kommune.

Netzergdnzungen und Netzverdichtungen werden erarbeitet, mit dem Ziel,
ein ausreichend dichtes regionales Netz fur 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 Gesamtlange 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 grof3en Umweg zu
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fahren, welchen in der Realitdt kaum ein Radfahrender auf sich nehmen
wird.

zul.
DTV [Geschwin|Radverkehrs- )
Kommune Ort StraRe ] ¥ anlage Netzliicke
[Kfz/d] digkeit
tkm/hl vorhanden :
echt gunecht

Tab. 5 Ubersicht der Netzliicken
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Abb. 8 Netzllcke 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 baulasttrageriibergreifendes Netz entwickelt. Bei einer
zweiten Veranstaltung (September 2019) wurden die Blrgermeisterinnen
und Burgermeister 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. AbschlieBend wurde der fur 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 gepruft. Der Kreis der Teilnehmenden ist aufgrund des
zusatzlichen zeitlichen Aufwandes kleiner als die Arbeitsgruppe Mobilitat,
welche in grolReren Abstdnden tagt und den Erarbeitungsprozess weniger
eng begleitet hat.

Als Projektkoordinator fir das regiopole Radverkehrskonzept diente Herr
Schimichowski nicht nur als Schnittstelle zwischen den beteiligten Krei-
sen, Kommunen und Staddten 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 Ergéanzungen durch den Projektkoordinator wurde
gewahrleistet, dass alle Beteiligten die Mdglichkeit hatten, sich intern ab-
zustimmen und Netzabschnitte mitzuteilen, die in das Radverkehrsnetz
aufgenommen werden sollen oder Ergdnzungsbedarfe zu benennen.

Insgesamt kann festgestellt werden, dass durch das Beteiligungsverfahren
wertvolle Hinweise fur den Planungsprozess gewonnen werden konnten.
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Beteiligungsverfahren
TOLLERORT

SHP Ingenieure
Design-Gruppe

Konzeption
Radverkehrskonzept

SHP Ingenieure
(mit Auftraggeber)

Beschlussfassung
Auftraggeber

Online-Beteiligung
09.07. bis 05.08.2019

Steuerungskreis
06.09.2019
Ideensammlung

Biirgerworkshop
Bad Salzuflen
12.09.2019

BuUrgerworkshop Halle
09.10.2019

Biirgerworkshop Herford
11.10.2019

Ziele
Netzentwicklung

Radabstellanlagen

3 Mobilstationen

Service
und Information

Offentlichkeitsarbeit
und Marketing
(mit Design-Gruppe)

\

Gesamtkonzeption

Steuerungskreis
04.03.2020
Sachstandsbericht

Fraktionsabend
01.04.2020

Infoveranstaltung

Prasentation Bericht

Beschlussfassung

Abb. 9 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 Blrgerinnen und Birgern der Regiopolregion einge-
laden worden, die Fachplanung fiur das neue regiopole Radverkehrsnetz
mit Hinweisen und ldeen zu unterstitzen. In einer Karte mit Trassen fur
maogliche 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.

Legende

o Lob, Kritik und Sonstiges

Wichtiger Punkt zur
Verkniipfung mit dem OPNV
Radverbindung mit hoher
Bedeutung fir Ihren
Alltagsweg

=== Fehlende Radverbindung fiir
IhrenAlltagsweg

= = = Radverbindung mit geringer
Bedeutung fiir ihren
Alltagsweg

[_] Regiopolregion

Abb. 10 Ubersicht der eingetragenen Hinweise wéahrend der Online-
Beteiligung

Insgesamt wurden 425 Einzeichnungen und 55 Kommentare von den Bur-
gerinnen und Burgern 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 fur das zu erarbeitende Radverkehrskonzept wie zum Beispiel zu
Verschmutzungen. Die Kategorie ,,Radverbindungen mit hoher Bedeutung
fur Ihren Alltagsweg* wurde bei 111 Einzeichnungen von den Burgerinnen
und Birgern hinterlegt. Sie zeigen zusammen mit der Kategorie ,,Fehlende
Radverbindungen fur Ihren Alltagsweg* die konkretesten Hinweise fur die
weitere Planung. Unter ,,Wichtiger Punkt zur Verknupfung mit dem OPNV*
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konnten Anregungen fir die im vorliegenden Konzept zu betrachtenden
Radabstellanlagen gewonnen werden.

Kategorien (425 Eintragungen) 0 50 100 150 200 250

Lob, Kritik und Sonstiges 203

Radverbindung mit hoher Bedeutung
fur lhren Alltagsweg

Fehlende Radverbindung _ 76
fur Ihren Alltagsweg

Wichtiger Punkt zur VerknUpfung . 03
mit dem OPNV

m

Radverbindung mit geringer Bedeutung

fur Ihren Alltagsweg 10

Abb. 11 Verteilung der Einzeichnungen auf die unterschiedlichen Kate-
gorien

Abb. 12 spiegelt ein ungefahres Bild der Wohnorte der Teilnehmerinnen
und Teilnehmern wider. Erwartungsgemal kommen die meisten der teil-
nehmenden Burgerinnen und Birger aus Bielefeld. Auffallig ist hingegen,
dass weniger einwohnerstarke Gemeinden wie Enger und Leopoldshdhe
vergleichsweise viele Eintragungen getatigt haben. Bei der Grafik ist zu
beachten, dass die Eintragung des Wohnortes nicht verpflichtend war.
Zudem konnen auch Mehrfachbeteiligungen das Ergebnis verzerren. Somit
kdnnen Mehrheitsverteilungen nicht als reprasentativ angesehen werden,
sondern nur einen groben Eindruck vermitteln.

Wohnort (480 Eintragungen) 0 20 40 60 80 100 120 140 160 180

Bielefeld 133
Enger 52
Leopoldshohe 36
Bad Salzuflen 15
Gutersloh 13
Herford 12
Oerlinghausen 10
Halle (Westf.) 9
Steinhagen 9
Werther (Westf.) 8
Spenge 4
Schloss Holte-Stukenbrock 0
Verl 0
keine Angabe 165 | —
Harsewinkel 9 1
Borgholzhausen 2 |
Léhne 2
Detmold 11

Abb. 12 Angaben zum Wohnort unter den Eintragungen in der Online-
Beteiligung
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3.1.2 Workshops

Im Rahmen von drei Burgerworkshops 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 fiur ein Radverkehrsnetz in der Regiopolregion vor. Im Fokus
standen mogliche 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. Zunéchst
informierte das Planungsburo tber 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 anschlie3end die M&g-
lichkeit, offene Fragen zum Verfahren und zum Arbeitsstand zu stellen
oder fehlende Informationen fur den direkten Austausch an den sogenann-
ten Dialoginseln einzuholen.

Abb. 13 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 Burgern, 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 Ergédnzungen fur den Anschluss von
Steinhagen oder Spenge nach Bielefeld erarbeitet oder eine gewunschte
direkte Verbindung zwischen Herford und Bad Salzuflen identifiziert wer-
den. Wichtige Quellen und Ziele fur 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 Mangel oder Ideen zu verschiedenen
Themen (bspw. Fahrradabstellanlagen, Kommunikation, Fahrradmitnahme
in Bussen bzw. Strallenbahnen usw.) an Stellwanden dokumentiert wer-
den.

In einem weiteren Arbeitsschritt wurden die Anmerkungen und Hinweise
der Burgerinnen und Burger zusammengetragen und soweit mdglich in der
weiteren Konzepterarbeitung beriicksichtigt.

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

Abb. 14 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 fur den Aushang in
den Gemeinden gedruckt. (Konzept/Umsetzung: Design-Gruppe).
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Burgerworkshops

Das neue Radnetz

Radverkehrkonzept Regiopolregion
18-20 Uhr:

Information und Dialog

Planen Sie mit!

Bl z2.. Soiteson it g

Abb. 15 Plakate fiur die Burgerworkshops
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