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Wie viel Radverkehr geht noch im
landlichen Raum? Das Beispiel Landkreis
Grafschaft Bentheim

Zur Einhaltung der Klimaziele wird die Mobilitdtswende hin zu einem umweltvertrdglichen Verkehrssystem nicht nur
in dicht besiedelten Stadtregionen, sondern auch in landlich gepragten autoorientierten Gebieten stattfinden miis-
sen. Dieser Fachbeitrag fokussiert sich zu diesem Thema auf die Potenziale und Chancen des Fahrrads, als ein Ver-
kehrsmittel des Umweltverbunds, im landlichen Raum. Fiir [dndlich dispers besiedelte Regionen soll am Beispiel des
Landkreises Grafschaft Bentheim (LGB) aufgezeigt werden, welche Voraussetzungen zu einem hohen Radverkehrs-
anteil fithren und welche Steigerungsmdglichkeiten weiter bestehen kénnen. Hierzu werden in Ausziigen zunéchst
der Umfang der bis zur letzten Mobilitatstudie im LGB geleisteten Radverkehrsarbeit und die daraus resultierenden
Erfolge aufgezeigt. AnschlieBend wird {iberpriift, wie sich die wesentlichen Erhebungsergebnisse und die sich da-
durch eingestellten Mobilitdtsentwicklungen im LGB im Bundesvergleich darstellen und welche Schlussfolgerungen
sich hieraus ableiten lassen. Auf dieser Basis wird am Ende aufgezeigt, wie der LGB in identifizierten Handlungsfel-
dern vorgeht, um eine weitere Steigerung der Fahrradnutzung, als Alternative zum privaten Pkw, zu erzielen.

To meet the climate targets, the mobility shift towards an environmentally friendly transport system will not only have to take place
in densely populated urban regions, but also in rural, car-oriented areas. This technical contribution focuses on the potehtial and
opportunities of bicycles as a means of transport for the environmental association in rural areas. For regions with dispersed rural
populations, the example of the Grafschaft Bentheim district (LGB) is used to show which conditions lead to a high proportion of
cycling and which opportunities for further growth may exist. To this end, excerpts are first shown of the scope of the cycling work
done up to the last mobility study in the LGB and the resulting successes. It is then checked how the key survey results and the re-
sulting mobility developments in the LGB are presented in a national comparison and which conclusions can be drawn from this.
On this basis, it is shown at the end how the LGB proceeds in identified fields of action in order to achieve a further increase in
bicycle use as an alternative to private cars.

1 Einleitung

Der LGB liegt im Stidwesten von Nieder-
sachsen direkt an der deutsch-niederldndi-
schen Staatsgrenze und der Landesgrenze
zu Nordrhein-Westfalen (Bild 1).

Mit ca. 136.000 Einwohnern ist der LGB
iiberwiegend landlich gepragt und wird vom
BBSR (Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und
Raumforschung) dem Regionstyp: landlicher
Raum hoherer Dichte zugeordnet. GroBte
und gleichzeitig Kreisstadt ist Nordhorn mit
ca. 55.000 Einwohnern.

Das Radfahren (,Fietsen“} gehort im LGB zur
Alltagskultur. Neben der langjahrigen Fahr-
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radtradition griindet dies zudem auf einer
flachen Topografie und einer nahezu li-
ckenlos ausgebauten Radinfrastruktur. Der
Radverkehrsanteil liegt kreisweit nach der
letzten Mobilitatsstudie 2017 bei sensatio-
nellen 31,4 % und somit ca. dreimal hoher
als der Bundesdurchschnitt.
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2 Radverkehrsférderung und Erfolge

Nachfolgend werden zunéchst in Ausziigen
der Umfang der bis zur letzten Mobilitétsstu-
die (Haushaltsbefragung 2017 (HHB 2017))
im LGB geleisteten Radverkehrsarbeit und die
daraus resultierenden Erfolge aufgezeigt.
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Bereits 2007 und 2011 wurde dem LGB der
Titel ,Fahrradfreundlichster Landkreis Nie-
dersachsens” verlichen. Zudem konnten die
Gemeinde Emlichheim und die Stadt Schiit-
torf in den Jahren 2008 bzw. 2013 den Titel
LFahrradfreundlichste Kommune Nieder-
sachsens” gewinnen.

Schon 2009 wurde erstmals ein Leitbild zur
Fortentwicklung des fahrradfreundlichen
Landkreises verabschiedet. Das Leitbild
wurde schlieflich Anfang 2016 zu einem
ganzheitlichen Radverkehrskonzept (Land-
kreis Grafschaft Bentheim 2016} fortge-
schrieben.

Den Kern der seit vielen Jahren intensiven
und kontinuierlichen Radverkehrsarbeit bil-
det das Kompetenzzentrum Radverkehr. Hier
werden in Zusammenarbeit mit Vertretern
der kreisangehorigen Kommunen und ver-
schiedenen Fachleuten aus Verkehrswacht,
Tourismus, Klimaschutz, Allgemeiner Deut-
scher Fahrrad-Club (ADFC) und der Polizei
die Schwerpunkte/Priorititen der Radver-
kehrsarbeit verankert.

Legende: Standardgerechts Abstellanlage
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Durch jahrelangen Infrastrukturausbau an
klassifizierten Straflen verfiigt der LGB mitt-
lerweile tiber ein hervorragend ausgebautes
zwischengemeindliches Radwegenetz von
84 0o am ca. 270 Kilometer langen Kreisstra-
Bennetz und sogar nahezu 100 % an Lan-
des- und Bundesstrafen.

Zudem besteht ein sehr dichtes und attrak-
tives sowie FGSV-konform beschildertes
touristisches Radwegenetz, mit zahlreichen
Schutzhiitten und Servicestationen (einschl.
E-Ladesiulen), das ca. 1.200 Kilometer lang

ist. Fin zentraler Bestandteil dieses touristi-
schen Angebots ist der seit 2005 auf der Li-
nie Bad Bentheim-Emlichheim im Stunden-
takt verkehrende Fietsenbus.

Dass der LGB eine hohe Bereitschaft zeigt,
auch innovative Radverkehrsfiihrungsfor-
men zu erproben, hat sich durch die Teil-
nahme am bundesweiten Vorhaben mit dem
Kurztitel ,.Schutzstreifen auBerorts” gezeigt.
Die KreisstraBe 40 (K 40), mit einer ca. sie-
ben Kilometer langen Teststrecke in den Ge-
meinden Halle/Getelo (Bild 2), hat nach An-
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Bild 2: Teststrecke ,Schutzstreifen auBerorts” auf der K 40 in Halle/Getelo

I weilere 13 Standorte in Nordhorn-Blanke I
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Bild 4: Gruppenfoto der Preistrager (LGB, Region Hannover, Stadt Oldenburg) mit dem seinerzeitigen
Verkehrsminister Olaf Lies (Fotos: Franz Fender)

sicht des LGB gute Ergebnisse geliefert und
ist auf eine breite Zustimmung in der Bevol-
kerung getroffen.

Festzustellen ist aber abschlieBend, dass das
Bundesministerium zu einer Wertung der
Versuchsergebnisse kommt, die u. a. beinhal-
tet, ,Der Abschlussbericht des Forschungs-
projekts belegt nach Einschétzung des BMVI,
dass sich die Anlage eines Schutzstreifens im
AubBerortshereich nicht forderlich auf die Ver-
kehrssicherheit auswirkt...“ (Bundestag 2018).
Eine Anderung der Allgemeinen Verwal-
tungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung
(VWV-StVO0), die eine Anwendung von
Schutzstreifen auf AuBerortsstraBen zulassen
konnte, steht somit nicht in Aussicht.! Der
LGB musste demzufolge die Schutzstreifen
2019 demarkieren. Wie der LGB damit um-
geht, wird in Abschnitt 4.1.2 beschrieben.

Weitere infrastrukturelle Themenfelder wie
die gemeindliche Forderung von Dunkelam-
peln und Fahrradabstellanlagen werden
ebenso seit Langem konsequent verfolgt.
Fahrradabstellanlagen werden nach der
~Konzeption fiir Fahrradabstellanlagen in
Grund- und Mittelzentren” aus dem Jahre
2009 kreisweit realisiert und sind konzepti-
onell nahezu abgeschlossen (Bild 3).

Weitere Impulse zur Steigerung des berufli-
chen Radverkehrs werden durch die Gewih-
rung einer Férderung bei der Anschaffung
eines Lastenrads und der Bezuschussung der
Zertifizierungskosten zur Erlangung der
Auszeichnung als ,Fahrradfreundlicher Ar-
beitgeber* gesetzt.

Daneben wird auch traditionell ein beson-
deres Augenmerk auf die Verkehrssicher-
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heitsarbeit gelegt. Der LGB fiihrt seit Jah-
ren gemeinsam mit der Verkehrswacht und
in Kooperation mit der Polizei Aktionen
wie regelmafBige kostenlose Fahrradkont-
rollen durch die sogenannten ,Fahrraden-
gel” und Radfahrtrainings an allen Grund-
schulen durch, informiert praxisbezogen
iiber den , Toten Winkel®, bietet allgemeine
Radfahrtrainings an und schult Verkehrs-
helfer.

Auch im Rahmen der Fliichtlingsproblema-
tik wird in Kooperation mit der Polizei und
der Verkehrswacht Aufklérungsarbeit betrie-
ben. Zu nennen sind hier Angebote wie das
Fahren auf Trainingsparcours und sogar das
Drehen und die Verbreitung eines Films mit
dem Titel ,sicher angekommen* in flinf
Sprachen fiir Migranten.

AbschlieBend zu nennen sind auch die jahr-
lichen Gemeinschaftsaktionen wie das ,,An-
fietsen*, das ,Stadtradeln” und die regelmé-
Bige Teilnahme an der Aktion ,Mit dem
Fahrrad zur Arbeit®.

Der LGB wurde Ende 2016 fiir die langjéhri-
ge Radverkehrsarbeit belohnt und als im Vor-
stand der Arbeitsgemeinschaft Fahrrad-
freundlicher Kommunen Niedersachsen/Bre-
men e, V. (AGFK) vertretenes Griindungsmit-
glied mit dem seinerzeit erstmalig vom Land
Niedersachsen vergebenen Zertifizierungs-
Label , Fahrradfreundliche Kommune Nieder-
sachsens®, fiir die Jahre 2017-2021 ausge-
zeichnet (Bild 4).

Angesichts der o. g. Spitzenwerte im Modal
Split und der bisher erzielten Erfolge, sowohl
des LGB als auch der kreisangehorigen Ge-
meinden bis 2017, stellt sich die Frage, wa-

rum der Radverkehrsanteil kreisweit bei der
letzten HHB 2017 (31 %) gegeniiber der HHB
2011 (33 %) nicht gesteigert werden konnte
(Bild 5) und ob der dennoch sehr hohe Rad-
verkehrsanteil im LGB zukiinftig noch wei-
ter gesteigert werden kann.

3 Bundesweites Mobilitdtsverhalten
im Vergleich zum LGB

3.1 Erhebungsmethode LGB

Der LGB fuihrt in regelméiBigen Abstinden
seit 20 Jahren methodisch identische Mobi-
lititsstudien in Form von Stichtagsbefra-
gungen durch. Die Durchfiihrung der Erhe-
bung 2017 wurde schriftlich-postalisch und
per Online-PDF vollzogen. Der Fragebogen
umfasste im ersten Teil Fragen zu soziode-
mografischen Daten der Person und zum
Haushalt sowie im zweiten Teil ein Wege-
protokoll fiir den Stichtag, das im standar-
disierten Design (KONTIV2-Design) einen
Vergleich der Ergebnisse mit den vorherigen
Verkehrserhebungen im LGB erméglicht und
auch Vergleiche zu Referenzdaten auf Lan-
des- und Bundesebene zulisst.

Die hier im Weiteren genannten wesentli-
chen Ergebnisse/Aussagen zum Mobilitéts-
verhalten im LGB stammen aus der HHB
2017 (Landkreis Grafschaft Bentheim 2019).

3.2 Modal Split

Deutlich wird aus Bild 5, dass der Radver-
kehr im LGB 2017 nach dem MIV, wie bei
den vorangegangenen Erhebungen, der
wichtigste Verkehrstriager ist und einen ho-
hen Stellenwert einnimmt, Dennoch ist der
Fahrradanteil um nahezu zwei Prozentpunk-
te auf 31 % gegentiber 2011 gesunken.

Der Vergleich verdeutlicht, dass sich bezogen
auf die MiD-Werte 2008, die Verkehrsmittel-
anteile von OPNV-Nutzern und MIV-Fahrern
im LGB nur geringfligig von denen der bun-
desweiten Werte fiir den Siedlungstyp ,ldnd-
liche Rdume hoherer Dichte* unterscheiden
(Bild 5 links). Auch im direkten Vergleich der
Werte der HHB 2017 im LGB und der MiD-
Werte 2017 fiir den Kreistyp ,.diinn besiedel-
ter lindlicher Kreis” zeigt sich, dass die Ver-
kehrsmittelanteile dieser beiden Gruppen na-
hezu identisch sind und der OPNV ebenfalls
jeweils nur eine geringe Bedeutung hat (Bild

1 Naheres zum‘ Projekt vgl. Alrutz 2018

2 KONTIV steht fur Kontinuierliche Erhebung zum Verkehrs-
verhalten

B N

5 rechts). Deutlich wird hinge-
gen bei beiden Vergleichen,
dass der Fahrradanteil im LGB
mehr als dreimal so hoch und
der FuBwegeanteil deutlich
weniger als halb so niedrig im
Vergleich zum Bundesdurch-
schnitt ist. Auerdem kann im
direkten Vergleich der Werte
von 2017 festgestellt werden,
dass im LGB in Summe deut-
lich mehr MIV (Mitfahrer) und
FuBigéinger bereits das Fahrrad
nutzen als im Bundesdurch-
schnitt. Hieraus 14sst sich ins-
gesamt folgern, dass das Fahr-
rad, unter den Voraussetzun-
gen von flachen topografi-
schen und gut ausgebauten In-
frastrukturbedingungen sowie
einer gelebten Fahrradkultur,
in landlichen Regionen das Po-
tenzial hat, neben dem Auto,
ein gewichtiger Hauptver-
kehrstriger zu werden.

Weiterhin hat die Aufschliisselung der Ver-
kehrsmittelkombination im LGB ergeben,
dass eine geringe Multimodalitét bei den Be-
fragten vorliegt. Festgestellt wurde, dass
noch 98 % der Wege im LGB monomodal
stattfinden.

HHB 2017

3.3 Fahrradbesitz

Im Bundesdurchschnitt besaBen ca. 75 %
der Haushalte mindestens ein Fahrrad (MiD
Tabellenband 2017, S. 33 2018). Im LGB
lag der Anteil 2017 hingegen sogar bei
82 .

Auch bundesweit ist, wie im LGB (wo sich
die Zahl der Pedelecs pro Haushalt 2017 im
Vergleich zu 2011 deutlich erh6ht hat), ein
dhnlicher Trend hin zum Pedelec zu ver-
zeichnen (mit Pedelecs waren 2017 bereits
8 % der Haushalte ausgestattet)>. Die MiD-
Umfrage 2017 konstatiert, dass es in
Deutschland ca. 72 Millionen Fahrrider
gibt, zu denen mittlerweile knapp vier Mil-
lionen Pedelecs hinzukommen. Dabei ist zu
beobachten, dass zwar die regulire Fahr-
radanzahl in den verschiedenen Raumty-
pen nahezu gleich ist, die Verteilung von
Pedelecs jedoch deutlich voneinander ab-
weicht. GréBere Stidte haben lediglich 20
Pedelecs pro 1.000 Einwohner, wihrend in
lindlichen Rdumen die Anzahl dreimal so
hoch ist. Anders als mancher Trend, der auf
Kembereiche grofer Stidte begrenzt ist, hat
das Pedelec damit insbesondere in lindli-
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chen Regionen wie dem LGB das Potenzial
den Verkehr wesentlich nachhaltiger zu
pragen (MiD Ergebnisbericht 2017, S. 91 f.
2019).

3.4 Wegelidngen

Wie im LGB sind auch im Bundesdurch-
schnitt die mittleren Wegeldngen in den
letzten Jahren nachweislich kontinuierlich
gestiegen (MiD Zeitreihenbericht 2017, S. 31
2019). Betrachtet man die Daten im LGB und
die der MiD-Studie, zeigt sich aber auch,
dass diese kaum voneinander abweichen
(HHB 2017 LGB: 12,4 km; MiD 2017: 12,0
km).

Die durchschnittlich zuriickgelegte Tages-
strecke pro Person fiillt im direkten Vergleich
mit dem LGB insgesamt etwas niedriger aus
als im Bundesdurchschnitt (LGB: 43 km,
Bund: 46 km)®. Gleichzeitig wird aber auch
deutlich, dass sowohl im LGB als auch im
Bundesdurchschnitt der Anteil der Wege in
den unteren Wegeklassen abgenommen hat
und somit der Anteil an lingeren Wegen

Besuchen Sie unsere Website

Bild 5: Verkehrsmittelwahl im LGB von 1997-2017 und MiD-Werte von 2002-20173 4

steigt. So hat z. B. der Anteil der Wege im
LGB, die nicht linger als fiinf Kilometer
sind, von 64 % im Jahr 2005 {iber 62 % im
Jahr 2011 auf 58 % im Jahr 2017 abgenom-
men.

Im direkten Vergleich liegt der MiD-Wert
2017 fiir den Kreistyp ,diinn besiedelter
landlicher Kreis* bei 56 % {MiD Tabellari-
sche Grundauswertung 2017, S. 45 2019)
und ist nahezu deckungsgleich mit dem im
LGB (58 %).

3 Abweichungen von 100 % sind Rundungsdifferenzen etc.

4 Aufgrund veranderter Grundbedingungen in den Mobilitats-
studien sind die MiD-Werte von 2017 nicht ohne Weiteres
mit den MiD-Werten von 2002 und 2008 vergleichbar (MiD
Kurzbericht 2017, S. 8 f. 2019). In der MiD 2002 und 2008 ist
der LGB demnach dem Siedlungstyp ,lédndliche Raume ha-
herer Dichte” und in der MiD 2017 am ehesten dem Kreistyp
LJdiinn besiedelter landlicher Kreis" zuzuordnen (MiD Tabella-
rische Grundauswertung 2017, S. 242 2018).

5 Im Jahr 2017 wurde bei der MiD erstmals nach herkdmmli-
chen Fahrradern und Pedelecs differenziert.

6 In der HHB 2017 im LGB wurde ein sehr hoher Anteil an mo-
bilen Personen erfasst (> 95 %), so dass ein Vergleich mit der
Tagesstrecke von mobilen Persanen im Bundesdurchschnitt
durchgefihrt wurde.
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Bild 6: Verkehrsmittelwahl nach Lebensalter 2017 im LGB

Insgesamt betrachtet, wird somit eine Ten-
denz zu lingeren Wegen und ungenutzten
Potenzialen {des nichtmotorisierten Ver-
kehrs) im Bereich der Nahmobilitéit nicht nur
bundesweit, sondern auch fiir den L.GB be-
statigt. Der GroBteil der Wege im LGB ge-
hort zur Nahmobilitét, die prinzipiell auch
nichtmotorisiert zurlickgelegt werden konn-
ten. Im innergemeindlichen Verkehr wird
das Rad bereits in einem hohen MafBe ge-
nutzt und ist dabei insbesondere fiir inner-
gemeindliche Verbindungen in kompakten
Siedlungsstrukturen, wie beispielsweise der
Kreisstadt Nordhorn, attraktiv. Gleichzeitig
wird aber auch deutlich, dass bei den kur-
zen Wegen des MIV noch ungenutztes Po-
tenzial flr eine Wegeverlagerung auf den
Umweltverbund besteht, da beinahe die
Hilfte der zuriickgelegten Wege kiirzer als
fiinf Kilometer ist. Beide Felder sind dem-
nach im LGB durch entsprechende Infra-
strukturplanungen und Offentlichkeitsarbeit
(sowohl fiir innergemeindliche als auch fiir
zwischengemeindliche Relationen mit l4n-
geren Wegen) zu unterstiitzen.

3.5 Verkehrsmittelwahl nach Lebensalter

Deutlich wird hier (Bild 6}, dass der 6ffent-
liche Verkehr (Bus und Bahn) im Wesentli-
chen von Kindern und Jugendlichen genutzt
wird, die nicht tiber einen Pkw bzw. Fiihrer-
schein verfiigen. In diesen Altersklassen fin-
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den sich auch die hochsten Radverkehrsan-
teile, Auffillig sind hier auch die hohen An-
teile des MIV als Mitfahrer, die zu wesentli-
chen Teilen wohl auch darauf griinden, dass
Kinder von den Eltern zur Schule gefahren
werden.

Bis zur Volljihrigkeit sind im Bundesdurch-
schnitt grundsitzlich gleiche Verhaltens-
weisen bei der Verkehrsmittelwahl zu be-
obachten wie im LGB. Z. B. wird in der Al-
tersgruppe der O- bis 9-jdhrigen mit einem
Radfahreranteil von 11 % besonders auf-
fallig, dass ein bemerkenswert hoher MIV-
Mitfahreranteil (50 %) vorliegt. Weiter fin-
det sich in der Altersklasse der 10- his
19-jahrigen der hochste Fahrradanteil aller
Altersgruppen mit 18 % (bei einem gleich-
zeitig immer noch hohen MIV-Mitfahrer-
anteil von 26 9%). Das Fahrrad ermoglicht
dieser Altersgruppe wie im LGB, mangels
der Verfiigbarkeit tiber einen Fiihrerschein,
die Zunahme an Autonomie bzw. sich zei-
tunabhingig und selbststindig zu bewe-
gen. Mit dem Erreichen des Fiihrerschein-
alters wird auch im Bundesdurchschnitt ein
groBer Anteil der Wege, die zuvor mit Ver-
kehrsmitteln des Umweltverbunds zuriick-
gelegt wurden, jetzt durch die Pkw-Nut-
zung ersetzt und der Fahrradanteil sinkt bei
den jungen Erwachsenen wie im LGB (Bild
6) schlagartig (von 18 auf 11 %) ab (MiD
Anatysen zum Radverkehr und FuBverkehr
2017, S. 29 2019).

Entgegen dem bundesweiten
Trend eines nahezu gleichblei-
benden Radverkehrsanteils (10
bis 11 %) beginnend in der Al-
tersklasse der 20- bis 29-jahri-
gen bis hin zur Altersklasse der
80-jahrigen (MiD Analysen
zum Radverkehr und FuBver-
kehr 2017, S. 29 2019), steigt
der Anteil im LGB ab der Al-
tersklasse der 30- bis 39-jéhri-
gen wieder kontinuierlich an.
Der Radfahreranteil in der Al-
tersklasse der 65+-jdhrigen er-
reicht dabei sogar nahezu das
Anteilsniveau der Jugendli-
chen. Hier konnten die sehr gut
- weit {iber den Standard hin-
aus - ausgebaute Infrastruktur
100% und technologische Innovatio-
nen (E-Bike/Pedelecs) verbun-
den mit einer flachen Topogra-
fie ein gutes Grundgertist dafiir
sein, um auch im zunehmen-
den Alter weiterhin mobil zu
bleiben.

Die Auswertung fithrt nach dem Bundes-
vergleich fiir den LGB hier zu dem Ergeb-
nis, dass der bereits hohe Nutzungsgrad der
JAlteren* weiter gefordert werden sollte.
Neben MaBnahmen zur Bereitstellung ei-
nes gut ausgebauten und sicheren Radwe-
genetzes, sind aber auch unterstiitzende
Programme/Schulungen zur Verbesserung
des Verkehrsverhaltens der Nutzer selbst
anzubieten, da ein erhohtes Unfallgesche-
hen im LGB bei Pedelec-Nutzern festgestellt
worden ist.

Gleichzeitig sollte auch bei der Gruppe von
Kindern und Jugendlichen, bei denen u. a.
beim MIV-Mitfahreranteil, sowohl bundes-
weit als auch im LGB, ein bedeutender Nut-
zungsgrad besteht, auf eine Verhaltensén-
derung hingewirkt werden.

3.6 Verkehrsmittelwahl nach Wegezweck

Der Wegezweckanteil am Verkehrsauftkom-
men unterscheidet sich im Bundesdurch-
schnitt, bezogen auf die verschiedenen
Raumtypen, nur marginal voneinander, da
Personen, ganz gleich, ob sie in Stidten
oder landlichen Riumen leben, mehr oder
minder die gleichen Aktivitdtsbedtrfnisse
(Arbeit, Freizeit, Erledigungen etc.) aufwei-
sen (MiD Ergebnisbericht 2017, S. 62 f.
2019).

Aus Bild 7 wird ersichtlich, dass in Uber-
einstimmung mit der Verkehrsmittelwahl
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im Bundesdurchschnitt auch im LGB der
OPNV (mit 27 %) in erster Linie fiir den
Wegezweck Ausbildung genutzt wird. Der
Schiilerverkehr bildet hier im landlichen
Raum das Riickgrat des OPNV. Im LGB ist
auch beim Wegezweck Ausbildung der
hochste Anteil des Radverkehrs (50 %) fest-
zustellen. Bei den beruflichen Wegen spielt
das Fahrrad im LGB mit 25 % bei den We-
gen zum Arbeitsplatz und 12 % bei dienst-
lichen Wegen, wie auch im Bundesdurch-
schnitt, eine deutlich geringere Rolle als der
MIV. Dies diirfte auf hoheren Wegeldngen
basieren, die mit dem Fahrrad eher schlech-
ter zuriickzulegen sind. Auffallig wird aber,
dass das Fahrrad im LGB fiir den Wege-
zweck ,Freizeit“ mit einem Wegeanteil von
40 % sehr h3ufig genutzt wird, wohinge-
gen der Anteil im Bundesdurchschnitt le-
diglich bei 33 % liegt (vgl. MiD Tabellari-
sche Grundauswertung 2017, S.153 2019).
Dies kénnte auf der nicht nur im LGB, son-
dern auch in anderen lindlichen Regionen
festgestellten Bedeutungssteigerung des Pe-
delec griinden.

Insgesamt betrachtet 14sst sich nach dem
Bundesvergleich folgern, dass im LGB die
bereits gut genutzten Potenziale des Fahr-
rads im Freizeitverkehr weiter unterstiitzt
und vorhandene ungenutzte Potenziale im
Bereich der beruflichen Wege gefordert wer-
den sollten.

4 Steigerung des Radverkehrsanteils -
MaBnahmen und Chancen

Aufgrund der Ergebnisse der HHB im LGB
und der aus dem Bundesvergleich gewon-
nenen Erkenntnisse sieht der LGB weitere
ungenutzte Potenziale, die zu einer zusitz-
lichen Steigerung des bereits hohen Rad-
verkehrsanteiles fithren konnen. Hierfiir sind
primir die nachfolgend iibergeordneten
Themenfelder und MaBnahmen im An-
schluss an die HHB 2017 identifiziert und
bearbeitet worden.

4.1 Infrastruktur — Angebotserweiterung

Die Grundvoraussetzung fiir eine hohe Fahr-
radnutzung ist nicht nur in l&ndlichen Re-
gionen die Bereitstellung einer moglichst 1ii-
ckenlosen und auf die verschiedenen Nutz-
erbediirfnisse ausgerichteten Infrastruktur.
Dies wird auch durch eine Studie aus Cam-
bridge belegt (Heinen, Panter et al. 2015).
Demnach bewirkt eine Verédnderung der In-
frastruktur eine Anderung des Reiseverhal-
tens bzw. sinkt die Wahrscheinlichkeit, dass
bei einer Verbesserung der Infrastruktur fiir
den Rad-, Bus- und Bahnverkehr das Auto
fiir den Weg zur Arbeit genutzt wird.

4.1.1 Erhdhung der Multimodalitat -
‘Integration der Bahn

Auf dem Weg zur Mobilititswende ist die
umfassende Vernetzung der einzelnen Ver-

Bild 7: Verkehrsmit-
telwahl nach Wege-
zwecken 2017 im
LGB

kehrstriger ein elementarer Bestandteil, mit
dem ein multimodales Verkehrsverhalten er-
moglicht wird.

Insbesondere in den letzten drei Jahren hat
der LGB die Sicherung und Weiterentwick-
lung der OPNV-Busnetzstruktur und ihrer
Haltestellen vorangetrieben, um méglichst
viele Fahrten vom Pkw-Verkehrssystem zu
verlagern. Die Prioritdt des im LGB katego-
risierten Haltestellenausbaus lag insheson-
dere auf den Hauptverkehrsachsen. Somit
stehen mittlerweile gegenwartig zahlreiche
Bike+Ride-Anlagen flichendeckend an den
Bahnhoéfen und Haltestellen sowie im un-
mittelbaren Haltestellenbereich der Haupt-
verkehrslinien als Verkniipfungspunkte be-
reit. Zudem wurde, neben der allgemein be-
stehenden Moglichkeit der Fahrradmitnah-
me im Bus im reguldren Fahrbetrieb, zur
Steigerung der Attraktivitit im Freizeit- und
Tourismusverkehr auf die zunehmende Ver-
breitung von Pedelecs reagiert und die fiir
15 Fahrrdder geeigneten Anhénger des in
Abschnitt 2 erwidhnten Fietsenbusses zur
problemlosen Verladung niederflurig ausge-
stattet.

Durch die im Juli 2019 von Bad Bentheim
iiber Nordhorn bis Neuenhaus reaktivierte
Bahnstrecke der Bentheimer Eisenbahn AG
(BE AG) fiir den Personenverkehr bestand
die Notwendigkeit der umfassenden Integ-
ration dieses neuen Verkehrstrigers (Regio-
nalbahn (RB 56)), der in zentraler Erschlie-

StraBenverkehrstechnik 11.2020

771



LI -

772

FACHBEITRAGE | Radverkehr | Potenziale und Chancen im lindlichen Raum

Bild 8: Reaktivierte '
Bahnstrecke der BE
AG von Bad Bentheim
nach Neuenhaus

(in griin), geplante
Vertdngerung der
Reaktivierung von
Neuenhaus nach
Emmen (in lila)

Bungsfunktion mitten durch den LGB ver-
[duft und an die Oberzentren Miinster und
Osnabriick anbindet (Bild 8), in das Gesamt-
verkehrsnetz des LGB (Niheres sh. Ueker-
mann 2020) und die Chance zur weiteren
Erhohung der bisher geringen Multimoda-
litat im LGB.7

Mit der Wiederaufnahme des SPNV wurden
zu einem groferen Umfang weitere MalB-
nahmen zur Férderung der Multimodalitit
umgesetzt. Z. B. wurden hochwertige B+R-
(Sammelschliefanlagen mit digitalem Bu-
chungssystem (Bild 9 Foto rechts)) und P+R-
Anlagen an den Haltepunkten/Bahnhéfen
eingerichtet, die Ziige mit einem separaten
Abteil fiir die Mitnahme von zwolf Fahrri-
dern ausgestattet sowie das OPNV-Busnetz
auf das neue SPNV-Angebot ausgerichtet.

Trotz alledem fehlt es noch an einem kreis-
weiten Gesamtkonzept zur Stirkung der
Multimodalitit, das die bisherigen Aktivit-
ten/MaBnahmen der verschiedenen Akteure
(LGB, Gemeinden, Verkehrsunternehmen
etc.) zusammenfiihrt.

Deshalb hat sich der LGB, vertreten durch die
landkreiseigene Planungsgesellschaft Graf-
schaft Bentheim GmbH, um die Teilnahme an
der vom Bundesministerium fiir Bildung und

StraBenverkehrstechnik 11.2020
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Forschung (BMBF) angebotenen Forderman-
nahme ,MobilititsWerkStadt 20258 mit dem
Grafschafter Mobilititsprojekt AMZUG -
Anschlussmobilitit zukunfisfihig gestalten
beworben und den Zuschlag Ende 2019 er-
halten. Das Projekt, das Anfang 2020 gestar-
tet ist, verfolgt das Ziel, Moglichkeiten der
Mobilitatswende in Pkw-orientierten, landli-
chen Riumen aufzuzeigen und am Beispiel
des LGB die zuvor genannten Potenziale und
Notwendigkeiten zu nutzen. Dabei soll, unter
Einbindung eines wissenschaftlichen Partners
(Bergische Universitét Wuppertal - Lehrstuhl
fiir Giiterverkehrsplanung und Transportlo-
gistik), aufgezeigt werden, dass auch in dis-
pers besiedelten landlichen Rdumen Alterna-
tiven jenseits des Pkw erfolgreich sein und
langere (Alltags-)Wege klimafreundlich mit
Verkehrsmitteln des Umweltverbunds zuriick-
gelegt werden konnen. Weiterhin sollen die
Teilhabeméglichkeiten der Bevilkerung ins-
gesamt verbessert werden. Als erste Arbeits-
ergebnisse im Rahmen des Projekts sind, zur
Vernetzung des Radwegenetzes mit dem
SPNV, Vorrangrouten flir den Radverkehr, auf
Basis von Erreichbarkeitsanalysen (Radius
fiinf km) zu den Haltepunkten/Bahnhéfen des
SPNV, identifiziert worden (Bild 9). Diese Vor-
rangrouten ermoglichen es Radfahrern auf

schnelle (weniger als 20 Minuten) und attrak-
tive Art und Weise, zu den von ithnen nichst-
gelegenen Haltepunkten/Bahnhdfen zu kom-
men und finden eine besondere Beriicksich-
tigung in der zukiinftigen MaBnahmenpla-
nung.

4.1.2 Netzausbau (zwischengemeindlich)
und Bestandsnetzpflege
(Qualitatsverbesserung)

Hin zur Bereitstellung eines 100-prozentigen
Radwegenetzes an klassifizierten Strafen, hat
der LGB sich zum Ziel gesetzt, die noch we-
nigen Netzliicken an KreisstraBen mittelfris-
tig zu schliefen. Zur Stirkung und Férderung
des zwischengemeindlichen Radverkehrs
werden deshalb kurzfristig zwei wesentliche
Netzliicken an der K 40 und K 19 durch Neu-
bauten gemif den ERA (Empfehlungen flr
Radverkehrsanlagen) geschlossen (Bild 10},

Um die Verkehrssicherheit fiir Radfahrer,
nach der Demarkierung der Schutzstreifen
(siehe Abschnitt 2} zu verbessern, wird nun
ein neuer Radweg an der K 40 (Halle/Getelo)
mit einer Linge von ca. sieben Kilometern
errichtet. Die MaBnahme soll fiir das Jahres-
bauprogramm 2021 als FordermaBnahme
beim Land Niedersachsen angemeldet und
in den Jahren 2021-2023 umgesetzt werden.

Daneben wird ein ca. 15 km langer Radwe-
geneubau an der K 19 (Georgsdorf/Emlich-
heim) umgesetzt. Diese bereits genehmigte
und begonnene FérdermaBnahme soll 2024
fertiggestellt sein.

Die beschriebenen Infrastrukturneubauten
steigern den Anteil von Radwegen am Kreis-
straBennetz von 84 % auf bemerkenswerte
92 %,

Ein nahezu flichendeckendes Bestandsnetz
muss, neben einer regelmifigen Unterhal-
tung, auch dauerhaft in einem guten und
den Anspriichen entsprechenden qualitativ
hohen Standard erhalten werden. Zu sanie-
rende Asphaltradwege und auch die noch in
wenigen Bereichen vorhandenen Pflaster-
radwege wurden in den letzten Jahren
grundsétzlich bei Sanierungsbedarf eben-
falls gemdh dem ERA-Standard in Asphalt-
bauweise ausgebaut.

Letztendlich wurden zahlreiche neue MaB-

7 Hier gewonnenes Best-Practice-Wissen kann weiter nach
der geplanten Verfdngerung der Bahnstrecke von Neuenhaus
nach Emmen in 2024 (Bild 8) tibertragen werden.

8 |nformationen zum Projekt unter: https://www.fona.de/de/
massnahmen/foerdermassnahmen/mobilitaet-in-der-stadt.
php

nahmen zur Qualititssteigerung des Freizeit-
verkehrs am touristischen Radwegenetz ein-
geleitet oder bereits umgesetzt. Zu nennen
sind hier z. B. die derzeitige Umsetzung ei-
nes flichendeckenden Knotenpunktsystems
nach niederléndischem Vorbild und die ab-
geschlossene Erstellung eines neuen Zu-
standskatasters der touristischen Radwege,
auf dessen Basis eine Sonderférderung des
Kreises fiir die Sanierung von Radwegen in
Gemeindelast gewéhrt wird.

4.2 Offentlichkeitsarbeit -
Information und Teilhabe

Neben der Infrastruktur, die in der Radver-
kehrsforderung oft im Fokus steht, ist die
Kommunikation in einer Informationsgesell-
schaft ein wichtiger Antrieb des Handelns.

Seit der letzten Mobilitdtsstudie ist neben
der Beibehaltung und Weiterentwicklung
bewdhrter Aktionen eine Reihe neuer nach-
folgend beispielhaft aufgefiihrter Ideen und
MaBnahmen verfolgt worden.

Als neue Gemeinschaftsaktion ist erstma-
lig 2017 ein vom LGB groB organisiertes
Fietsenfestival veranstaltet worden, das alle

zwei Jahre stattfindet. Weiter erfolgte Mit- -

te 2019 der Start einer regelmiBig erschei-
nenden Serie/Berichterstattung iiber Rad-
verkehrsthemen in den Grafschafter Nach-
richten in interkommunaler Zusammenar-
beit mit der Stadt Nordhorn. Besonders er-
wihnenswert sei an dieser Stelle, dass die
Stadt Nordhorn seit Jahren eine breit auf-
gestellte und erfolgreiche Férderung des
Radverkehrs betreibt. Hierfiir wurde der
Stadt Nordhorn (Radverkehrsanteil: 40 %)
2019 ebenfalls vom Land das Label als
LFahrradfreundliche Kommune Niedersach-
sens” verlichen.

Zur verstérkten Forderung der beruflichen
Wege (siehe Abschnitt 3.6) werden die in
Abschnitt 2 beschriebenen Férderprogram-
me optimiert weitergefiinrt und durch er-
neute Verdffentlichungen in den Medien
und Lockerungen bei den Forderkriterien
verstarkt beworben. Zudem wird der LGB
sich selbst im Jahr 2020 fiir die Zertifizie-
rung als Fahrradfreundlicher Arbeitgeber
bewerben, um mit gutem Beispiel bei erfolg-
reicher Zertifizierung voranzugehen. Hierfiir
sind in den letzten drei Jahren einige Pro-
jekte umgesetzt und u. a. die Planung fiir
die Einfiihrung eines Jobrades angegangen
worden. AuBerdem schafft der LGB derzeit
die Voraussetzungen fiir die 2021 anstehen-
de Rezertifizierung als Fahrradfreundliche
Kommune Niedersachsens.
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Bild 9: Fahrradabstellmdglichkeiten und Vorrangrouten an SPNV-Bahnhdfen/Haltepunkten (in lila) sowie
im Ausschnitt Vorrang-/Komfortroutennetz der Stadt Nordhom (in griin}

Um die in Abschnitt 3.5 beschriebenen un-
genutzten Verlagerungspotenziale, die auf
Erfahrungen im Kindes- und Jugendalter
durch die starke Gewohnung an das Auto
beruhen, zu nutzen, setzt der LGB auf in-
novative Beteiligungsformen. Im Rahmen
der Teilnahme am internationalen Interreg-
Forschungsvorhaben ,Public Engagement
for Sustainable Public Transport (PE4T-
rans)?, das 2018 begonnen hat, soll insbe-
sondere die Bevolkerung in den Prozess der
Konzipierung und Umsetzung nachhaltiger
Verkehrsstrategien und -pléine einbezogen
werden, mit dem Ziel, die Mobilitatsge-
wohnheiten und Routinen der Menschen
zu verdndern. Im laufenden Interreg-Vor-
haben PE4Trans wurde z. B. als Beitrag des

LGB erfolgreich im Juni 2019 ein zweiti-
giges Bar Camp mit ca. 60 Schiilern/Schii-
lerinnen aus Grafschafter Schulen unter-
schiedlicher Jahrgéinge zum Thema Nach-
haltige Mobilitat durchgefiihrt (Bild 11), bei
dem auch das Fahrrad im Fokus der Be-
trachtung stand.10

9 Informationen zum Projekt unter: www.interregeeurope.eu/
pedtrans/

10In den Niederlanden hat bereits eine erfolgreiche Verlage-
rung des Pkw zu bemerkenswerten Anteilen auf den Rad-
verkehr stattgefunden. Z. B. ist bei kurzen und auch sehr
kurzen MIV-Wegen festgestellt worden, dass 43 % Kinder
unter 10 Jahren in Deutschland mit dem Pkw zur Schule ge-
bracht werden, hingegen in den Niederlanden nur 28 %. Die
Niederldnder zeigen somit eindrucksvoll, wie eine Verkehrs-
sozialisation in jungen Jahren auch zu héheren Radverkehrs-
anteilen in spateren Lebensphasen fiihren kann (MiD Analyse
zum Rad- und FuBverkehr 2017, S. 7478 2019).
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ler/Pfosten/Umlaufsperren gestartet, in dem
diese auf richtige Anordnung und Erforder-
nis iiberpriift und bei Handlungsbedarf ent-

Bild 12: Neue
Anordnung von
Pollern/Pfosten
{links = vorher;

Bild 10: Radverkehrsnetz - &
an klassifizierten StraBen - 1
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Bild 11: Impressionen Bar Camp mit Schiilern/Schiilerrinnen im LGB

4.3 Verkehrssicherheitsarbeit erweitern

Um die Attraktivitit des Radverkehrs nicht
durch eine steigende Anzahl Verungliickter
negativ zu beeinflussen, ist eine umfassen-
de und stindig auszubauende Verkehrssi-
cherheitsarbeit unverzichtbar. Die Verkehrs-
sicherheitsarbeit ist in den letzten drei Jah-
ren durch nachfolgende MaBnahmen erwei-
tert worden.

Zur Reduzierung von Unfillen ist auf das
richtige Verhalten der Verkehrsteilnehmer
selbst einzuwirken (siehe Abschnitt 3.5).
Deshalb werden, neben der Beibehaltung
und dem Ausbau der mit guten Erfahrungen
jahrelang praktizierten Verkehrserziehung
der Kinder, viele neue Angebote fiir die wei-
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tere wichtige Zielgruppe der Senioren/Seni-
orinnen bereitgestellt. Zu nennen sind hier
z. B. Pedelec/E-Bike-Sicherheitstrainings wie
auch das ebenfalls priméar flir dltere Ver-
kehrsteilnehmer versehene Format mit dem
Titel ,Modul StVO*, das Informationen zu
aktuellen Neuerungen im StraBenverkehrs-
recht vermittelt.

Weiter werden neue bisher noch nicht
durchgefithrte Mainahmen der Beseitigung
von bekannten Problemlagen oder nachge-
wiesenen Unfallhdufungsstellen umgesetzt.
Hierzu gehort z. B. die Beseitigung von be-
kannten Problemlagen bei Pollern/Pfosten/
Umlaufsperren. 2017 wurde ein Beseiti-
gungsprogramm flir alle bestehenden Pol-

sprechend den ADFC-Empfehlungen fl4-
chendeckend gedndert wurden (Bild 12). Als

Y ’*fg_"" \;-\‘ﬁf:ﬁi" 0 weiteres neues Beispiel fiir den Bereich der
: ”'"‘?.,“.'-'-‘-* Poc- ohmat ML Beseitigung von Unfallhiufungsstellen ist
" . die Errichtung von Warnsignalanlagen fiir

Radfahrer 2020 zu nennen.

Um nicht nur reaktive (nach sich ergeben-
den Unfallhdufungsstellen), sondern auch
priiventive Verkehrssicherheitsarbeit (Unter-
suchung auch von Abschnitten des StraBen-
netzes, deren Unfallgeschehen noch unter-
halb der Schwelle zu Unfallhdufungsstellen
liegt) zu leisten, hat die Bergische Universi-
tat Wuppertal - Lehrstuhl fiir Giiterverkehrs-
planung und Transportlogistik fiir den LGB
ein bisher einzigartiges Verkehrssicherheits-
konzept erstellt, um mogliche gegenwérti-
ge und zukiinftige Schwachpunkte im Rad-
und Fahrbahnnetz zu identifizieren. Gleich-

an den LGB (ibergeben. Die Anwendung des
GIS-Tools ermoglicht eine frithzeitige Iden-
tifikation von ,kritischen Unfallhdufungen”.
Somit existiert eine Art ,Frithwarnsystem®.
Durch eine Verkniipfung der Analyse des
Verkehrsunfallgeschehens mit dem Stra-
Benerhaltungsmanagement konnen so Hin-
weise flir die Koordinierung verkehrssicher-
heitsfordernder Mafinahmen mit anstehen-
den Erhaltungsvorhaben abgeleitet und
beim Bau beriicksichtigt werden.

Detaillierte Informationen hierzu werden in
einem weiteren Beitrag in einer der folgen-
den Ausgabe der StraBenverkehrstechnik
enthalten sein.

5 Fazit und Ausblick

Am Beispicl des LGB zeigt sich, wie in lind-
lichen Regionen durch die enge Zusammen-
arbeit zahlreicher Beteiligter und langjahriger
Radverkehrsarbeit grofie tiberdurchschnittli-
che Potenziale fiir den Radverkehr erschlos-
sen werden konnen. Grundvoraussetzungen
fiir einen hohen Radverkehrsanteil sind hier-
fiir, neben gut ausgebauten inner- und zwi-
schengemeindlichen Infrastrukturbedingun-
gen bestenfalls eine flache Topografie sowie
eine gelebte Fahrradkultur. Dennoch offen-
bart die Betrachtung der Bundesdaten im Ab-
gleich mit den Ergebnissen der Grafschafter

Mobhilititsstudien ungenutzte Potenziale des
Radverkehrs im LGB. Auf die festgestellten
Entwicklungen und Trends, wie die Bedeu-
tungssteigerung des Pedelecs (insbesondere
im landlichen Raum), steigende Wegeldngen,
den hohen Nutzungsgrad des Fahrrads bei
den ,Alteren” wie auch bei den Kindern/Ju-
gendlichen als MIV-Mitfahrer, eine ausge-

LGB zur weiteren Steigerung des Radverkehrs
reagiert. Hierzu werden MaBnahmen in tiber-
geordneten Themenfeldern, in den Bereichen
des Infrastrukturausbaus sowie der verstirk-
ten Offentlichkeits- und einer Erweiterung
der Verkehrssicherheitsarbeit durchgefiihrt.
Diese liegen tiber den im bestehenden Rad-
verkehrskonzept 2016 definierten Handlungs-
schwerpunkten, beriicksichtigen die Einbin-
dung eines neuen Verkehrstrigers — der Bahn
- in das Gesamtverkehrsnetz und werden in
jedem Bereich auch durch Forschungsvorha-
ben, unter Einbindung wissenschaftlicher
Partner, unterstiitzt.

Der LGB hofft durch die neu definierten
MaBnahmen und beschriebenen Triebfedern,

wie beispielweise der Moglichkeit mit dem
Pedelec lingere Wege zu nutzen, in Verbin-
dung mit netzweiten Mobilititsstationen an
Bus und Bahn, auf eine weitere Steigerung
des Radverkehrs.

Die Voraussetzungen hierfiir liegen, durch
eine umfassende politische Bereitstellung

sich dies aber, unter optimistischen Erwar-
tungen, erst bei den néchsten Mobilititsstu-
dien im LGB, in deren Rahmen emeut der
aktuelle Radverkehrsanteil ermittelt werden
wird, zeigen.
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