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1 Ausgangslage und Zielsetzung

Der Landkreis Hildesheim mit ca. 275.000 Einwohnern liegt stidlich angrenzend
an die Region Hannover auf einer Flache von 1.206 km?. Der Landkreis besteht
aus insgesamt 18 Einheits- und Samtgemeinden und bildet den Ubergang von
der Mittelgebirgsschwelle in das norddeutsche Tiefland.
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Abb. 1  Gemeinden im Landkreis Hildesheim sowie angrenzende Landkreise
und kreisfreie Stadte

Der Landkreis Hildesheim verfligt Gber ein dichtes Freizeitwegenetz, das bislang
diverse, sehr unterschiedlich lange touristische Radrouten aufweist, die gut an-
genommen werden. Auch wurden fir den Alltagsradverkehr im Laufe der ver-
gangenen Jahre zahlreiche Radverkehrsanlagen hergestellt. Allerdings fehlt ein
konsistentes Netz flir den regionalen Alltagsradverkehr.

Um den Radverkehr zu foérdern hat sich der Landkreis zum Ziel gesetzt ein re-
gionales Radverkehrsnetz zu entwickeln. Mit diesem Netz, welches empfehlen-
den Charakter fir die vielfaltigen Akteure im Zuge der Radverkehrsférderung
aufweist, sollen gute und attraktive Infrastrukturen als Grundvoraussetzung zur
haufigeren Nutzung des Fahrrads entstehen und noch mehr Menschen motiviert
werden, das Rad zu nutzen.

Das Regionale Radverkehrsnetz soll die aktuellen Standards hinsichtlich der
Qualitaten von Radverkehrsanlagen bericksichtigen. Dazu gehdren neben der
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Radwegeinfrastruktur auch die flankierenden Infrastrukturen wie Fahrradab-
stellanlagen an wichtigen Zielen im Landkreis und die Méglichkeiten von Ser-
vice- und Dienstleistungen im Radverkehr (bspw. Fahrradstation).

Aus einer in den Jahren 2017 und 2018 durchgefiihrten Mobilitatsbefragung
lasst sich groRes Potential zur Steigerung des Radverkehrsanteils am Modal Split
herleiten. Der Radverkehrsanteil liegt derzeit zwischen 3 % und 15 %. Beson-
ders im Sudwesten des Landkreises ist bedingt durch die Topografie der Rad-
verkehrsanteil sehr gering. Nordlich der Stadt Hildesheim, angrenzend an die
Region Hannover sind die taglichen Wegeanteile, die mit dem Rad zurlickgelegt
werden, deutlich héher.
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stemmen

Diekholzen

Bad

Leinebergland Salzdetfurth
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Lamspringe

Radverkehrsanteil

™ 5%
<10 %
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Abb. 2 Modal-Split im Landkreis HiIdesheimH

Bisher engagierte sich der Landkreis vorrangig im Fahrradtourismus. Der Rad-
verkehr ist als System zu verstehen und soll die Bausteine Infrastruktur, Ser-
viceangebote und Kommunikation miteinander verzahnen. Von besonderer
Wichtigkeit ist es deshalb, die potentiellen Radfahrerinnen und Radfahrer auch
Uber die alltags- und freizeitorientierten Angebote ausreichend zu informieren.

! LK Hildesheim — Landkreisumfassende Ergebnisse der Mobilititsbefragung, SHP
Ingenieure, Februar 2019
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Vor diesem Hintergrund bestehen Bestrebungen, die Entwicklung des Radver-

kehrs voranzutreiben, neu zu strukturieren und zu professionalisieren. Dabei ist

die Erarbeitung eines Radverkehrskonzeptes von zentraler Bedeutung.

Insgesamt soll im Landkreis Hildesheim der Radverkehrsanteil im Alltags- sowie

im Freizeitverkehr zunehmen, die Verkehrssicherheit erhéht (Entkoppelung der

Unfallentwicklung von der Steigerung des Radverkehrsanteils) und ein generel-

ler politischer Konsens pro Radverkehr erzielt werden (vgl. Abb. J). Diese Ziele

kdnnen erreicht werden, indem:

— das Radfahren sicherer und attraktiver wird,

— ein durchgangiges Radverkehrsnetz entsteht,

— sichere Wege zur Schule mit dem Rad gewahrleistet weden,

— die Situation in Bezug auf das Fahrradparken verbessert wird,

— die Schnittstellen zum OPNV (Multi- und Intermodalitat) ausgebaut und

— weitere Service- und Dienstleistungsangebote zur Verbesserung des Umfel-
des des Fahrradklimas geschaffen werden (Konsens pro Radverkehr).

Steigerung des Radverkehrsanteils im Landkreis Hildesheim
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Service und Dienstleistung

Abb. 3  Zele und Inhalte der Radverkehrsplanung fir den Landkreis
Hildesheim
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2 Vorgehensweise

Zur Erreichung der festgelegten Ziele sind in den Themenfeldern ,Radverkehrs-
infrastruktur®, ,Fahrradabstellanlagen®, ,Service und Dienstleistungen® und ,,Of-
fentlichkeitsarbeit® MalRnahmen zu entwickeln, die insbesondere im Bereich der
Uberdrtlichen Verkehre die Nutzung des Fahrrads positiv beeinflussen. Neben
der Erhohung der Sicherheit fir den Radverkehr, welche von allen Themenfel-
dern berlhrt wird, sind ein flichendeckendes, attraktives Alltagsnetz zu schaf-
fen und die Serviceleistungen im Alltags- und Freizeitverkehr zu verbessern.
Dafur wurde zunéchst das regionale Radverkehrsnetz in Abstimmung mit den
Kommunen entwickelt.

In den folgenden Kapiteln wird vorrangig auf die Schaffung eines flachende-
ckenden, attraktiven und verkehrssicheren Alltagsnetzes eingegangen. Grund-
lage dafir ist die Erfassung und Dokumentation der Bestandssituation fir den
Radverkehr vor Ort. In mehreren Befahrungen sind relevante Quellen und Ziele
des Radverkehr sowie vorhandene Radverkehrsanlagen in ihrer Auspragung so-
wie festgestellte Mangel erfasst und dokumentiert worden. Die Daten wurden
in einer Datenbank zusammengefihrt.

Von besonderer Bedeutung fir den Radverkehr ist die Verbindung zwischen
Hildesheim — Sarstedt — Laatzen - Hannover. Da auf diesem Trassenkorridor
eine hohe Einwohner- und Beschéftigtendichte vorhanden ist, wird das Potenzial
zur Einrichtung eine Radwegeverbindung mit einem hohen Standard, um mdog-
lichst viele Pendlerwege von dem Auto auf das Rad zu verlagern, besonders
hoch eingeschatzt. Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes werden verschie-
dene Verbindungsvarianten innerhalb des Korridors in einem ersten Ansatz grob
auf Machbarkeit geprift und erste MaBnahmenansatze aufgezeigt.

Ebenso wurde die Fahrradabstellsituation an insgesamt 73 Standorten gepruft.
Dazu wurden an den jeweiligen Ortlichkeiten der kreiseigenen Geb&ude und
Einrichtungen, an Bahnhofen und relevanten Haltestellen sowie in Innenstadte,
Stadtteilzentren und an weiteren kreisweiten relevanten Einrichtungen (bspw.
grolere Arbeitgeber) die Art der Fahrradabstellanlage und die Auslastung erho-
ben.

In Anlehnung an die Bestandserfassung und das entwickelte Radverkehrsnetz
sind MaRnahmenpakete entwickelt worden, die zur Verbesserung der Radver-
kehrsanlagen, zur Erhéhung der Verkehrssicherheit im Radverkehr und zu einer
Steigerung des Radverkehrsanteils beitragen.

Fur die Themenfelder Service und Dienstleistung und Offentlichkeitsarbeit wer-
den im Rahmen des Konzeptes mdogliche Handlungsfelder gesichtet und aufge-
zeigt.

Begleitet wurde die Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes von der Arbeits-
gruppe Radverkehr, einem Gremium aus Verwaltung (Stadt-, Gemeinde- und
Samtgemeindevertretern, Vertreter des Landkreises Hildesheim) sowie ADFC,
Landvolk und Polizei. Anregungen, Vorschlage und Hinweise aus diesen Beteili-
gungen sind in die Aufstellung des Radverkehrskonzeptes eingeflossen.

8 Landkreis Hildesheim — Regionales Radverkehrskonzept
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Projektrelevante Planungen

Dariiber hinaus wurden zur Grundlagenermittlung auch die vorhandenen Rad-
verkehrsplanungen der Stadt Hildesheim einbezogen. Ziel der Einbeziehung vor-
handener Planungen ist die Harmonisierung der Radverkehrsverbindungen tber
die Landkreisgrenzen hinweg.

Parallel zum Regionalen Radverkehrskonzept wurden in den letzten Jahren bzw.
werden auch noch aktuell Projekte bearbeitet, die fir die Radverkehrsplanung
im Landkreis relevant sind (bspw. das Regionale Mobilitatskonzept Leineberg-
land). Fir die Region Leinebergland soll mithilfe des regionalen Mobilitéatskon-
zeptes ein integriertes Konzept fur den flieBenden und ruhenden Kfz-Verkehr,
den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV), den Radverkehr und den FuR-
verkehr entwickelt werden. Ein Schwerpunkt liegt dabei auf alternativen Mobi-
litditsangeboten und dem Mobilitditsmanagement. Es soll damit eine Grundlage
flr strategische Planungen und Entscheidungen zur verkehrlichen Entwicklung
bilden, die auch im Rahmen der Erarbeitung des Regionalen Radverkehrskon-
zeptes fur den Landkreis aufgegriffen werden.

Im Gebiet des Landkreises Hildesheim sind derzeit nur ein etwa ¥ der Kreis-
stralen mit entsprechenden Radwegen ausgebaut. Vor diesem Hintergrund
wurde im Jahr 2009 das Radwegebauprogramm an Kreisstral3en erarbeitet. Die-
ses umfasst eine Dringlichkeitsreihung der zu sanierenden Radwege und eine
Prioritatenliste fir den Neubau von Radwegen an Kreisstrallen, von denen
(Stand Januar 2020H) sechs Radwege fertiggestellt wurden. Bei der Netz- und
MaRnahmenplanung des Radverkehrsnetzes fur den Landkreis Hildesheim
wurde das Radwegebauprogramm berticksichtig und hinsichtlich einer Fort-
schreibung bewertet.

Grundlage fur den Bau von neuen Radwegen an LandesstraRen ist das landes-
weite Radwegekonzept. Verschiedene Kriterien wurden dabei fur die Beurtei-
lung der Dringlichkeit herangezogen. Im Jahr 2019 wurden rund funf Millionen
Euro in den Bau neuer Radwege investiert.ﬂ 2016 wurde das Radwegekonzept
durch das Land Niedersachsen fortgeschrieben. Die Projektliste ist auf den Sei-
ten des Nds. Ministeriums fir Wirtschaft, Arbeit, Verkehr und Digitalisierund] zu
finden. Darlber hinaus gibt es weitere Radwegeplanungen an Landesstralien
im Bereich des Landkreises Hildesheim, die im "weiteren Bedarf" stehen.

Fur Radwege an Bundesstrallen gibt es zurzeit kein aktuelles Radwegepro-
gramm.

2 RW-Bauprogramm Januar 2020 — Landkreis Hildesheim (https://www.land-
kreishildesheim.de/media/custom/1905_ 1096 1.XLSX?1585816248)

3 NLSTBV, Radwege (https://www.strassenbau.niedersachsen.de/start-
seite/projekte/radwege/radwege-78353.html)

4 https://www.mw.niedersachsen.de/download/108019/Liste_Radwegekon-
zept_zum_Download_.pdf

Landkreis Hildesheim — Regionales Radverkehrskonzept 9


http://www.mw.niedersachsen.de/aktuelles/presseinformationen/land-schreibt-radwegekonzept-2016-fort-144-projekte-mit-einer-gesamtlaenge-von-461-kilometer-werden-gebaut-144471.html

3 Beteiligungsverfahren

Die Erarbeitung des Regionalen Radverkehrskonzeptes wurde von einem inten-
siven Beteiligungsverfahren begleitet. Die aktuellen Arbeitsstdénde wurden in
verschiedenen Gremien diskutiert, Anregungen immer wieder in die Bearbeitung
aufgenommen und L6sungen erarbeitet.

In einem ersten Auftakttermin (April 2019) wurde den Teilnehmern (Stadt-, Ge-
meinde- und Samtgemeindevertretern, Vertreter des Landkreises Hildesheim,
ADFC und Polizei) die Ziele des regionalen Radverkehrskonzeptes vorgestellt
und auf die Bedeutung des regionalen Charakters des Konzeptes eingegangen.
Im weiteren Verlauf wurden die Arbeitsschritte der Konzepterarbeitung vorge-
stellt und die Vorgehensweise der Radverkehrsnetzplanung nach den Richtlinien
flr die integrierte Netzgestaltung (RIN) erlautert. Ebenfalls wurden die Zielstan-
dards fir den Landkreis in Bezug auf die Anforderungen der Radverkehrsanla-
gen vorgestellt. Die Teilnehmer hatten die Moglichkeit sich thematisch einzu-
bringen, unabhéngig von kommunalen Grenzen und Themenstellungen.

[ 4

Landkreis Hildesheim
Radverkehrskonzept =

a8 e@}"m" \ S o
AG Radverkehr am 29.04.2019. Wi : e

Abb. 4 Eindriicke aus den Arbeitsgruppen Radverkehr

In Vorbereitung fur den nachfolgenden Termin im Juni wurde den Kommunen
die Netzkonzeption (Prufnetz) digital zur Verfugung gestellt. Somit hatten so-
wohl die in der Arbeitsgruppe beteiligten, als auch die Gbrigen Kommunen die
Mdglichkeit, sich intern abstimmen und Netzabschnitte mitzuteilen, fir die Pruf-
oder Erganzungsbedarf besteht.

In der zweiten Veranstaltung (Juni 2019) stellen die Gutachter die Entwicklung
des Priifnetzes und erste Befahrungseindriicke vor. Ebenfalls wurde auf die
Problematik bei Fihrung des Radverkehrs auf landwirtschaftlichen Wegen ein-
gegangen. Dazu war ein Vertreter des Niedersachsisches Landvolks anwesend,
um uber eine vertragliche Nutzung beider Verkehrsteilnehmer, Unterhaltungs-
mdoglichkeiten sowie Losungsansatze zu diskutieren. Zusammenfassend lasst
sich festhalten, dass trotz der vorhandenen potentiellen Konfliktfelder die ge-
meinsame Nutzung dieser Wege durch den Landwirtschafts- und Radverkehr
ermoglicht werden soll, da oftmals keine praktikablen Alternativfihrungen vor-
handen sind. MaRgeblich ist die vorbehaltlose Kommunikation der verantwortli-
chen Akteure miteinander und das Informieren der Offentlichkeit, um die ge-
genseitige Rucksichtnahme zu erhdhen. In einem zweiten Abschnitt wurden die
Teilnehmer aktiv gefordert an den Planen des Prufnetzes gemeinsam zu disku-
tieren und weitere mdogliche Verbindungen fur die Befahrung zu identifizieren.
Weiterhin konnten Mangel oder Ideen zu verschiedenen Themen (bspw. Fahr-
radabstellanlagen, Kommunikation usw.) an Stellwanden dokumentiert werden.

10 Landkreis Hildesheim — Regionales Radverkehrskonzept
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Neben den Nennungen, der im Workshop vertretenden Kommunen sind weitere
schriftliche Stellungnahmen beim Landkreis Hildesheim eingegangen, die in der
weiteren Planung beriicksichtigt werden.

Folgend ist nur ein Auszug genannter und bertcksichtigter Aspekte aufgefiihrt:

— Im Zuge des Ruckbaus der B3 durch Alfeld kénnen die gewonnen Flachen
fir den Radverkehr genutzt werden

— FUhrung zwischen Brunkensen und KP K26/ L462 sehr schlecht, Alternative
prufen

— Lamspringe — Freden: Parallele Fiihrung prifen

— Anbindung Nordstemmen in Richtung Hannover Uber die B3 aufnehmen

— Verbindung Heyersum — Betheln als wichtige Verbindung zwischen Gronau
und Hildesheim mit aufnehmen, schlecht einsehbare Verkehrsfihrung

— Die Route von Bockenem nach Hildesheim entlang der B243 sollte aufge-
nommen werden. Die ist relativ viel befahren und abgesehen von dem Teil-
stuck Uber den Weinberg (Nette bis Abzweig nach Sdder) vollstandig mit
einem Radweg versehen.

Im Februar 2020 wurde den Mitgliedern der Arbeitsgruppe im Rahmen einer
dritten Veranstaltung die Befahrungsergebnisse des Priifnetzes sowie die dar-
aus resultierenden MaRnahmenvorschlage exemplarisch vorgelegt. Neben den
bisher Beteiligten war auch die NLSTBV (Niedersachsische Landesbehdrde fur
StraBenbau und Verkehr) und das Strallenverkehrsamt anwesend, um potenti-
elle MaRnahmen an klassifizierten Stralen zu diskutieren und Uber bereits ge-
plante Projekte fir Radwege zu referieren. Bei der Ableitung des Handlungsbe-
darfs ist die Umsetzbarkeit in Bezug auf den Baulasttrdger der Streckenab-
schnitte zu bertcksichtigen. Ebenso wurde festgehalten, dass die Verkehrsbe-
horden frihzeitig in die Planung mit einbezogen werden sollen.

Inhaltlich wurden auf einzelnen Wegeverbindung parallele Streckenfiihrungen
analysiert und mit MaBnahmen versehen. Ziel der Veranstaltung war die Fest-
legung des regionales Radverkehrsnetzes fir den Landkreis Hildesheim. Die
Gutachter gaben den Teilnehmern dazu Empfehlungen, welche anschlieRend
diskutiert wurden. Alle Kommunen des Landkreises erhielten die Mdglichkeit ei-
ner schriftlichen Stellungnahme, sodass alle Belange mit in die Planung einflie-
Ren kénnen.

Insgesamt kann festgestellt werden, dass durch das mehrstufige und iterativ

organisierte Beteiligungsverfahren wertvolle Hinweise fir den Planungsprozess
gewonnen werden konnten.

Landkreis Hildesheim — Regionales Radverkehrskonzept 11



4 Entwicklung des Regionalen
Radverkehrsnetzes

Fur den Landkreis Hildesheim wird ein bedarfsgerechtes Regionales Radver-
kehrsnetz fiir den Alltagsradverkehr entwickelt. Dies erfolgt systematisch in An-
lehnung an die Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA 2010ﬁ, wird derzeit
Uberarbeitet. Aktuelle Erkenntnisse flieBen in die Planung ein.) sowie die Richt-
linien fur integrierte Netzgestaltung (RIN 2008)ﬁ. Letztere greifen die strategi-
sche Entwicklung der Verkehrsnetze in Anlehnung an die Ziele der Raumord-
nung und Landesplanung auf und leiten die funktionale Gliederung der Ver-
kehrsnetze vor dem Hintergrund der Erreichbarkeiten aus der zentralortlichen
Gliederung ab. In Abhéangigkeit von zentralortlicher Bedeutung und Versor-
gungsfunktion wird zwischen Oberzentren (0Z), Mittelzentren (MZ) und Grund-
zentren (GZ) unterschieden. Die Verbindungen zwischen Grundzentren und von
Grundzentren zu Mittelzentren stellen nach der RIN im Wesentlichen die regio-
nalen Radverkehrsverbindungen dar. Weiterhin werden wesentliche — auch fur
das Umland bedeutende - Ziele wie Bahnhofe und Gemeinden, die Nah- oder
Vollversorger sowie Weiterfuhrende Schulen aufweisen, mit aufgenommen.

Im Rahmen der Entwicklung des Regionalen Radverkehrsnetzes fur den Land-
kreis Hildesheim ist die Betrachtung von innerértlichen Verbindungen zwischen
Zielen/Ortsteilen innerhalb einer Kommune nicht vorgesehen, da diese Relatio-
nen erst auf einer feineren Mal3stabsebene berucksichtigt werden kénnen (z.B.
kommunales Radverkehrskonzept). (Siehe [Abb. 5)

kommunales kommunales
Radverkehrsnetz Radverkehrs-

netz g B

]

|
[/

kommunales
Radverkehrs-
netz

Abb. 5  Abgrenzung kommunaler und regionaler Radverkehrsnetze

5 Forschungsgesellschaft fur StrakRen- und Verkehrswesen (FGSV):
Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA), Ausgabe 2010, K&éln 2010

6 Forschungsgesellschaft fur StrakRen- und Verkehrswesen (FGSV):
Richtlinien flr integrierte Netzgestaltung (RIN), Ausgabe 2008, Kéln 2008
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Verbindungsbedeutung

Zur Ermittlung der Bedeutung von zwischengemeindlichen Verbindungen wird
das System der zentralen Orte angewendet. Die von Walter Christaller in den
1930’er Jahren entwickelte Theorie der zentralen Orte wird noch heute in Teilen
in der Landes- und Raumordnungsplanung angewendet. Dabei werden Orte in
Abhéangigkeit ihrer zentralortlichen Funktion in verschiedene Zentralitatsstufen
gegliedert. Je nach Bedeutung der zentralen Versorgungsfunktion und GréRe
des Versorgungsbereiches wird zwischen Metropolregionen, Oberzentren, Mit-
telzentren und Grundzentren unterschieden.

Fur das Regionale Radverkehrskonzept wurden die zentralen Orte des Landkrei-
ses Hildesheim sowie der umgebenden Landkreise aus dem Landes-Raumord-
nungsprogramm Niedersachsen tibernommen. Diese bilden die Grundlage fur
die Netzentwicklung. Neben den Oberzentren, Mittelzentren und Grundzentren
sind zusatzlich Orte mit besonderen Funktionen und Voll- und Nahversorgungs-
zentren bei der Erstellung des Regionalen Radverkehrsnetzes berlcksichtigt
worden.

Die folgende Tabelle (Tab. 1) verdeutlicht insbesondere, dass die Verbindungen
von Grundzentren untereinander das regionale Netz beschreiben und dass
Verbindungen zu Gemeinden ohne zentraldrtliche Funktion zu den nahraumigen
Verbindungen zahlen. Bei einer Verbindung von zwei Grundzentren kénnen aber
durchaus weitere in der Kommune liegenden Gemeindeteile angebunden wer-
den, sofern die umgelegte Wegeverbindung Uber diesen Gemeindeteil fihrt.
Verbindungen von Gemeindeteilen ohne zentraltrtliche Funktion werden laut
RIN als nahraumliche Radverkehrsverbindung bezeichnet. Die Einbeziehung
sollten im Rahmen eines kommunalen Radverkehrskonzeptes erfolgen. Die
Kommunen im Landkreis Hildesheim sind dazu aufgefordert, das regionale Rad-
verkehrsnetz durch kommunale Netzkonzepte zu verdichten. Bisher hat keine
der im Landkreis liegenden Kommunen ein kommunales Radverkehrskonzept
erarbeitet.

Landkreis Hildesheim — Regionales Radverkehrskonzept 13



Kategorien- Kate-
gruppe gorie

Bezeichnung Beschreibung

iiberreqionale Rad- Verbindung fir Alltagsradverkehr auf Entfernungen von mehr als
AR Il erkehgrs erbindun 10 km (z.B. geeignete Verbindungen zwischen Mittel- und Ober-
v vernindung zentren, Stadt-Umland-Verbindungen)
ausrhalb regionale Rad- Verbindungen von Grundzentren zu Mittelzentren und zwischen
AR bebauter AR Il 5
: verkehrsverbindung Grundzentren
Gebiete
hrduraliche Rad Verbindung von Gemeinden/Gemeindeteilen ohne zentralortliche
AR IV Uarlzaﬁrm\:grk;nda n Funktion zu Grundzentren und Verbindungen zwischen Gemeinden/
erkenrs ung Gemeindeteilen ohne zentralortliche Funktion
innergemeindliche Verbindung flr Alltagsradverkehr auf gréReren Entfernungen
IR I Radschnellverbindung (z.B. zwischen Hauptzentren, innerértliche Fortsetzung einer
Stadt-Umland-Verbindung)
R innergemeindliche In Oberzentren: Verbindung von Stadtteilzentren zum Hauptzentrum
innerhalb Radhauptsverbindung und zwischen Stadtteilzentren
IR bebauter - - -
Gabista . indlich Verbindung von Stadtteilzentren zum Hauptzentrum der Mittel- und
X rundzentren, Verbindung von Stadtteil-/Ortsteilzentren untereinan-
IR IV 'F:‘“;rgem'” 'Cbe g Grund Verbindung von Stadtteil-/Ortsteil i
AdvarRenrsverindung der sowie zwischen Wohngebieten und allen wichtigen Zielen
IRV mnergememdhche Anbindung aller Grundstiicke und potenziellen Quellen und Ziele
Radverkehrsanbindung

Tab. 1 Netzkategorien fur den Radverkehr nach RIN (Quelle: RIN 2008, S.
18, ERA 2010, S. 8)

Vorgehen der Netzplanung

Auf Grundlage der im Landkreis befindlichen

— zentralen Orte,

— Bahnhofe,

— Orte mit besonderen Funktionen (bspw. S6hlde),

— Voll- und Nahversorgungszentren (bspw. Borsum) und

— Arbeitsplatzschwerpunkten (bspw. Bosch Blaupunkt in Hildesheim)

wurde ein Wunschliniennetz fir den Landkreis Hildesheim entwickelt (vgl.
B), innerhalb dessen benachbarte Kommunen und relevante Ziele miteinander
verbunden wurden. Bei der Erstellung von Wunschlinien kann auch eine Biin-
delung von nahe beieinander oder Uberlagernder Verbindungen erfolgen (bspw.
GZ - Bahnhof — GZ). Zusatzlich wurden die im Rahmen der Netzentwicklung
erarbeiteten Verbindungen mit den Erkenntnissen aus der im Landkreis durch-
gefihrten Mobilitatsbefragung (z.B. zurtickgelegte Wegelangen im Radverkehr)
abgeglichen.
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Abb. 6 Wunschliniennetz fur den Landkreis Hildesheim

Nach Fertigstellung des Wunschliniennetzes wurden die vorhandenen ideellen
Verbindungen auf das vorhandene Wegenetz umgelegt. Dabei wurden alle fir
den Radverkehr geeigneten Wege berticksichtigt. Diese Wege sind nicht nur
durch den allgemeinen Kfz-Verkehr nutzbare Wege, sondern kdnnen sowohl
landwirtschaftliche Wege oder Betriebswege als auch selbststéandig gefihrte
Wege (bspw. gemeinsame Geh- und Radwege) sein. Die Zuordnung der
Wunschlinien auf das Radwegenetz wurde mithilfe des Radroutenplaners Naviki
(www.naviki.org) durchgefuhrt. Radroutenplaner kénnen anhand wahlbarer
Routenkriterien die kirzeste sowie die am besten geeignete Route flr den All-
tagsradverkehr suchen. Jede Verbindung wurde dabei auf Plausibilitat gepruft.

Wesentliche Kriterien sind:

— direkte Verbindungen (Bertcksichtigung Umwegfaktor von maximal 1,2 ge-
genuber der kirztméglichsten Verbindung)

— geringe Steigungsverhdltnisse (maximal 14 Hohenmeter/ Reisekilometer)

— Anforderungen an die soziale Sicherheit
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Weiterhin wurden vorhandene konzeptionelle Planungen wie zum Beispiel das
Radverkehrskonzept der Stadt Hildesheim sowie das Mobilitatskonzept der
Samtgemeinde Leinebergland bertcksichtigt. Von besonderer Bedeutung ist die
Anbindung an das Netz der Stadt Hildesheim sowie an die angrenzenden Kom-
munen aulRerhalb des Landkreises.

Im Rahmen eines Beteiligungsverfahrens (siehe auch Kapitel H) erfolgte die
Uberprifung des sogenannten Priifnetzes durch kommunale Vertreter mit Lo-
kalbezug, sodass einzelne Verbindungen mit in das Prufnetz aufgenommen wur-
den (Netzerganzung Beteiligungsverfahren). Das abgestimmte Prifnetz wurde
anschlieBend von den Gutachtern befahren (etwa 580 km). Bei der Befahrung
vor Ort konnten sich ebenfalls Ergdnzungen bei der Routenprifung ergeben
(Ergédnzung Befahrung). Das Prifnetz dient als Grundlage der vorhanden Rad-
verkehrsinfrastruktur und wird anhand verschiedener Attribute bewertet.

Das Priifnetz weist verschiedene Hierarchien der Netzkategorisierung auf, die
sich aus der Herleitung von einzelnen Verbindungen ergeben. Durch die Hierar-
chisierung kénnen unterschiedliche Prioritaten fir die verschiedenen Netzkate-
gorien gesetzt werden:

1. Netzkategorie: Verbindungen zwischen Mittelzentrum und Grundzent-
rum oder zwei Grundzentren, sofern die Kriterien an Umwegfaktor, Steigung
und soziale Sicherheit erfullt sind.

— 2. Netzkategorie: Weitere attraktive, teilweise parallel verlaufende Ver-
bindungen der 1.Kategorie, die bertcksichtigt werden sollen. Diese kénnen
auch Anbindungen an ein Netzabschnitt der 1.Kategorie sein.

— 3. Netzkategorie: Verbindungen, die fur den Alltagsradverkehr eher nicht
geeignet sind, ohne die aber Netzllicken zwischen zentralen Orten entste-
hen wirden. Diese Strecken werden bei der Befahrung des Priifnetzes mit-
aufgenommen.

— Grenzubergreifende Verbindungen: Die Anbindungen an das Radver-

kehrsnetz der Stadt Hildesheim sowie die Netze der angrenzenden Kommu-

nen werden ebenfalls bericksichtigt.

Aufgrund der Wegefuhrung (K 209 bei Schloss Marienburg, Region Hannover)
und der unmittelbar angrenzenden Bedeutung von Zielen (Rastiland in Salzhem-
mendorf im Landkreis Hameln-Pyrmont) verlauft das Radwegenetz im Einzelfall
auch auRerhalb der Grenzen des Landkreises (grenziibergreifende Verbindun-
gen). Die Abschnitte sind entsprechend gekennzeichnet. An den weiteren Land-
kreisgrenzen wird eine Fortfihrung bzw. Einbindung des Netzes in die Netze
der angrenzenden Regionen/Landkreise angestrebt.

16 Landkreis Hildesheim — Regionales Radverkehrskonzept
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Abb. 7 Netzkategorisierung Prifnetz

Nach Durchfiihrung der Analyse (Befahrung des Prifnetzes) und Darstellung
von Qualitdten und Mangeln ist ein Katalog von unterschiedlichen Malinahmen
zusammenzustellen. Da innerhalb des Prifnetzes parallel verlaufende Verbin-
dungen untersucht wurden, werden im nachsten Schritt diese Netzvarianten
gegenibergestellt und anhand der Qualitat im Bestand und des Aufwandes fur
die Umsetzung einer sicheren und den Qualitatsanforderungen entsprechenden
Radverkehrsverbindung bewertet. Dies hat zu Folge, dass geprifte Wegever-
bindungen ausscheiden, da die parallele Fihrung sich aufgrund der genannten
Kriterien als die geeignete Trasse herausgestellt hat. Das Ergebnis stellt das
finale Radverkehrsnetz dar, dessen Umsetzung die Basis fiir ein durchgangiges
Regionales Radverkehrsnetz des Landkreises Hildesheim darstellt. Bei der Be-
fahrung konnten ebenfalls Netzliicken — Verbindungen mit bisher uniiberwind-
baren Barrieren oder fehlenden Wegeverbindungen — identifiziert werden.

Landkreis Hildesheim — Regionales Radverkehrskonzept 17



Radverkehrsnetz

~ Regionales Radverkehrsnetz Landkreis Hildesheim

« * Regionales Radverkehrsnetz Landkreis Hildesheim innerhalb Stadtgebiet Hildesheim
- Geprlfte Wegeverbindungen

=~ Fehlende Wegeverbindungen

- Radverkehrsnetz Stadt Hildesheim (Haupt- und Nebenrouten)

Abb. 8 Regionales Radverkehrsnetz fiir den Landkreis Hildesheim

Radverkehrsnetz Stadt Hildesheim

Bei der Entwicklung des regionalen Netzes wurde das im Rahmen des Radver-
kehrskonzeptes 2025 der Stadt Hildesheimf] definierte Radverkehrsnetz im
Stadtgebiet Hildesheim zugrunde gelegt. Das Netz unterteilt sich in Haupt- und
Nebenrouten. Da bei der Netzbearbeitung des stadtischen Konzeptes vorwie-
gend die radialen Hauptrouten aus der Innenstadt in die umliegenden Stadtteile

7 Radverkehrskonzept 2025 Stadt Hildesheim, SHP Ingenieure und PGV -Alrutz
Gbr, April 2018
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untersucht wurden, wurde das regionale Netz tber die Stadtgebietsgrenze hin-
aus betrachtet, sodass das regionale Netz in Teilen das stadtische Netz erganzt.
Dies betrifft bspw. die Anbindung an einen der groten Arbeitgeber in der Re-
gion im Hildesheimer Wald (Bosch Blaupunkt) sowie die Anbindung aus Rich-
tung Giesen/ Harsum im Hildesheimer Norden. Diese Abschnitte wurden befah-
ren und in die Datenbank eingepflegt (17 Abschnitte). Ebenfalls wurden die aus
regionaler Sicht wichtigsten Routen im Stadtgebiet Hildesheim mit den angren-
zenden Kommunen identifiziert. Diese verlaufen vorwiegend auf den Hauptrou-
ten des stadtisches Netzes und flhren von den Grundzentren in Richtung In-
nenstadt/Bahnhof. Teile der Route 4 (Hauptbahnhof bis zur Universitat auf der
Marienburger Hohe) sowie der Route 6 (Alfelder Strale) wurden im Rahmen
des stadtischen Konzeptes detailliert betrachtet und Handlungsempfehlungen
sowie Prioritaten formuliert. Durch den regionalen Charakter dieser Routen wird
ihre Bedeutung noch einmal unterstrichen. Positiv ist zu vermerken, dass bspw.
im Zuge der Route Hauptbahnhof - Universitéat in den vergangenen Jahren be-
reits MaRnahmen des Konzeptes umgesetzt wurden (Fahrradstralle in der Gar-
tenstral’e und Von-Wintheim-Stral3e, Schutzstreifen in der Bahnhofsallee sowie
Optimierung der Querungssituation am Zingel). Folgende Routen im Stadtgebiet
Hildesheim sind Teil des regionalen Netzes:

— Route 1: Verbindung GZ Giesen Uber die B6 oder alternativ Uber die Pan-
zerstralRe mit Anbindung Uber die Mastbergstralle

— Route 2: Verbindung GZ Harsum parallel zur B494 Uber die Kulturroute

— Route 3: Verbindung GZ Schellerten ber die B1 (Ost-West-Verbindung)

— Route 4: Verbindung GZ Bad Salzdetfurth/ Bahnhof GroRR Diingen Uber die
Marienburger Stral3e (Universitat)

— Route 5: Verbindung GZ Bad Salzdetfurth/ Bahnhof Grof3 Dingen uber die
B243/ Hohnsen

— Route 6: Verbindung GZ Diekholzen Uber die Kurt-Schuhmacher-StraRe

— Route 7: Verbindung GZ Nordstemmen Uber die B1 oder alternativ Uber
Emmerke — Himmelthdr Gber ,,Radweg Berlin — Hameln*

Das Radverkehrnetz der Stadt Hildesheim wurde im Rahmen der Bearbeitung
des Konzeptes im Jahr 2015 befahren, analysiert und in Teilen mit Ma3hahmen
bewertet. Aus diesem Grund fand im Rahmen des regionalen Konzeptes keine
erneute Befahrung der genannten Routen statt. Hier wird auf das
Radverkehrskonzept der Stadt verwiesen. Es wurde jedoch geprift, ob in den
vergangenen Jahren bereits Mallhahmen umgesetzt wurden. Im Anhang
~Regionale Routen im Stadtgebiet” ist je Route eine Ubersicht dargestellt.

Das Radkonzept des Landkreises und der Stadt Hildesheim sollen auf den ver-
schiedenen Handlungsebenen — z.B. bei der Netzgestaltung — ineinandergreifen.

Landkreis Hildesheim — Regionales Radverkehrskonzept 19
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Abb. 9 Relevante Regidnale Radrouten im Stadtgebiet Hildesheim

Touristische Routen

Das Regionale Radverkehrsnetz weist eine hohe Bedeutung fiir den Alltags- und
Freizeitverkehr in Bezug auf die regionalen Radverkehrsverbindungen auf. In
einigen Féllen Gberlagert sich das Regionale Radverkehrsnetz mit dem vorhan-
denen touristischen Wegenetz, wodurch diese Verbindungen eine umso héhere
Netzbedeutung aufweisen.

In der folgenden Abbildung sind die touristischen Radrouten im Landkreis Hil-
desheim aufgefiihrt. Teilweise Uberlagern sich mehrere Routen auf einigen Ab-
schnitten. Zu den touristischen Routen z&ahlen:

— HI-Ring

— Radweg Hameln-Berlin

— Leine-Heide-Radweg

— Radweg-zur-Kunst

— Kulturroute

— Innerste Radweg

— Ambergau Radweg

20 Landkreis Hildesheim — Regionales Radverkehrskonzept
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Abb. 10 Ubersicht der touristischen Routen im Landkreis Hildesheim
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5 Methodik der Bestandsanalyse

Ein Schwerpunkt im Radverkehrskonzept fir den Landkreis Hildesheim liegt auf
der Ermittlung der vorhandenen Wegequalitdten. Im Rahmen von Befahrungen
mit dem Rad wurde vor Ort die bestehende Wegeinfrastruktur fiir den Radver-
kehr aufgenommen, dokumentiert und anschlieBend bewertet. Alle Bestands-
daten wurden in eine digitale Datenbank (Microsoft Access) Uberfiihrt und kén-
nen durch Verknupfung dieser mit dem GIS-System in einem Plan lagegetreu
mit dem Netz tiberlagert dargestellt werden.

51 Bestandserfassung und Bewertung

Das Prifnetz des kreisweiten Radverkehrsnetzes wurde im Sommer/Herbst
2019 in seiner kompletten Lange (575 km) von geschultem Personal mit dem
Fahrrad befahren und dokumentiert. Bei beidseitiger Radverkehrsfihrung (z. B.
richtungstreue Radwege auf beiden Seiten) wurden die entsprechenden Ab-
schnitte in beiden Richtungen dokumentiert. Bei perspektivischen Verbindungen
wurden nur die heute bereits nutzbaren Abschnitte vor Ort geprift.

Die Aufnahme des Bestands sowie erste Einordnungen von Mangeln und Kon-
fliktstellen erfolgten mithilfe von Checklisten. Zudem wurde eine detaillierte
Foto- und Videodokumentation mit GPS-Kameras durchgefuhrt, sodass der Be-
stand sowie die Mangel im Anschluss lagegenau verortet werden kdnnen.
Bereits vor Ort wurden die Strecken in unterschiedliche Bewertungsabschnitte
eingeteilt. Ein Bewertungsabschnitt umfasst dabei eine Radverkehrsflihrung in
einheitlicher Charakteristik. Bei Anderung grundlegender Merkmale (Radver-
kehrsfuhrung, Stralencharakter, Ortslage, etc.) wurde ein neuer Abschnitt de-
finiert.

Abb. 11 Bestandserfassung vor Ort

Es fanden im Projektverlauf mehrere Befahrungsdurchgange statt, so dass bei
Netzanderungen, die im Laufe der Projektbearbeitung durch die beteiligten Ak-
teure genannt wurden, auch die neuen Netzabschnitte bertcksichtigt werden
konnten.

Im Nachgang der Befahrung erfolgte jeweils eine Bewertung des vor Ort erfass-

ten Bestands. Malistab fir die Bestandsbewertung waren hierbei die abge-
stimmten Ausbaustandards (vgl. Kap. 6).

22 Landkreis Hildesheim — Regionales Radverkehrskonzept
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52 Datenbank

Alle erhobenen Daten zur Wegeinfrastruktur wurden in einer digitalen Daten-
bank zusammengefihrt. Die Bewertung der befahrenen Strecken erfolgt auf
Basis dieser Datenbank.

Uberblick, Struktur und Aufbau

Die Datenbank besteht in ihrer Grundstruktur aus einer Access-Tabelle, in der
alle Bestandsdaten sowie Aussagen zu Mangeln bzw. MalRnahmen aufgefihrt
sind. Alle Informationen zu einem Bewertungsabschnitt sind in einer Zeile auf-
gefihrt.

Die Inhalte geben zum einen die Bestandssituation wieder, zeigen aber auch
die Mangel und Handlungsempfehlungen auf. Insgesamt sind in diesem Rad-
routenkataster 749 Bewertungsabschnitte aufgefihrt. Die Abschnitte wurden so
gebildet, dass diese in ihrer Charakteristik moglichst homogen ausgepragt sind.
Somit weist ein einzelner Abschnitt beispielsweise tGiberwiegend dieselbe Art der
Radverkehrsanlage, dieselbe Belagsart und eine weitgehend einheitliche Rad-
wegbreite auf. Kurze Netzabschnitte mit wechselnder Charakteristik gegentiber
dem Hauptabschnitt sind vernachléssigt worden und gegebenenfalls als Mangel
erfasst worden. Ein Abschnittswechsel erfolgte grundsatzlich an kommunalen
Grenzen, da eine genaue Zuordnung jedes Abschnittes zu einem Verwaltungs-
sitz fur die spatere Umsetzung, d.h. Mangelbeseitigung, erforderlich ist. Weiter-
hin wurde beim Wechsel Innerorts und Auflerorts ein Abschnittswechsel vorge-
nommen.

Ein Filtern nach Gemeinden oder beispielweise StraBenkategorie (klassifizierte
StraRen) ist leicht moglich.

Das Radverkehrsnetz ist zudem als georeferenziertes Linienshape (GIS-Shape)
vorhanden. Die Abschnitte der Linienshapes entsprechen den Bewertungsab-
schnitten der Datenbank. Uber die Bezeichnung der Abschnitte kann das Li-
nienshape mit der Datenbank verknipft werden, sodass die Daten den Ab-
schnitten in einem Ubersichtsplan zugeordnet werden kénnen. Da der MaRstab
dieses Konzeptes den gesamten Landkreis umfasst, wurde jedoch auf eine rich-
tungstreue Darstellung im Plan verzichtet.

Datenerfassung und Grundzuge der Datenbank

Jeder Abschnitt der Datenbank hat eine eigene Abschnittsnummer erhalten, die
auf die Zugehorigkeit zur Gemeinde bzw. Samtgemeinde schlielen lasst (Ab-
schnitt ,STO01“ liegt innerhalb des Gemeindegebiets von Sarstedt). Diese Ab-
schnittsnummer findet sich auch im GIS-Shape zum Radverkehrsnetz wieder.
Die Verortung kann somit Giber die Abschnittsnummer im GIS sowie Uber die in
der Datenbank integrierte Beschreibung des Abschnitts (Stralenname, Orts-
lage) stattfinden.

Alle vor Ort aufgenommenen Bestandsdaten (u.a. Art der Radverkehrsfiihrung,
Breite der Radverkehrsanlage, Belag) wurden in die Datenbank eingetragen

(siehe Abb. 12)).
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Attribute Eingabe
Abschnittsnummer Text
Datum der Befahrung Datum
Straflenname Text
StralRenkategorie Text
Gemeinde Text
Lage Text
zulédssige Geschwindigkeit Zahl
Tempo 30 Zone Ja/Mein
EinbahnstralRenregelung Ja/Mein
DTV Zahl
Fahrbahnbreite Zahl
Radverkehrsfiihrung Text
Breite Zahl
Belagsart (iiberwiegend) Text
Steigung Text
Zweirichtungsradweg Ja/Mein
beidseitige RV A vorhanden Ja/Nein
Beleuchtung Ja/Mein
Mangel Beschilderung Text
Baulicher Zustand (Fahrkomfort) Text
Touristische Routen Text
Bemerkung Text

Abschnitt

Radverkehrs-
anlage

Abb. 12 Streckenbezogene Attribute in der Datenbank

Zusatzlich zu den Daten, die vor Ort aufgenommen werden konnten, wurden
weitere Daten erganzt. So wurden die Kfz-Starken fur das gesamte Netz beim
Landkreis und dem Land Niedersachsen angefragt und — sofern vorhanden — in
die Datenbank integriert.

Neben den Lage- und Bestandsdaten werden in der Datenbank auch die sich
aus dem Bestand ergebenden Strecken- und Punktmaéangel aufgefihrt. Hierzu
zahlen neben der Belagsqualitéat auch punktuelle Mangel wie fehlende Que-
rungsanlagen, Barrieren und Mangel bei der Beschilderung. Die Bewertung der
fehlenden Querungsanlage erfolgt aufgrund der subjektiven Bewertung vor Ort.
In Kapitel Iﬁ erfolgt die Prifung anhand definierter Kriterien.

Treppe
Poller
Umlaufsperre georefe-

fehlende/mangelhafte Querungshilfe renziertes
Gefahren- [EiLEGE IS Foto

stellen punktuelle Hindemisse
zu geringe Kopffreiheit (< 2,256 m)

Barriere-
freiheit

Abb. 13 Attribute Punktueller Mangel

Weitere Informationen, die nicht direkt in das Raster der Datenbank passen,
wurden im dafiir Vorgesehenen Bemerkungsfeld eingetragen. Weiterhin ist der
Datenbank zu entnehmen, ob einzelne Abschnitte im Radwegebauprogramm
fir Kreis- oder Landesstralien enthalten sind.
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Der im Rahmen der Bestandsanalyse ermittelte Handlungsbedarf sowie die Pri-
orisierung der MalRnahmen wird ebenfalls den entsprechenden Abschnitten zu-
geordnet. Jedem Abschnitt werden zwei Fotos zugeordnet, sodass sich fur jeden
Abschnitt folgender Steckbrief ergibt.

LK Hildeshei Radverkehrsk t Py qt

lnaesneim — Rnadverkenrskonzep \“
. ’l” SHPIngenbeire

Abschnittsnummer AGOD3 Linge 623 m

Straflenname Breite Strafle (K520)

StraBenkategone Kreisstrale Gemeinde Algermissen

Lage innerorts

zuldssige Geschwindigkert 50 O Tempo30Zone O EinbahnstraBenregelung

DTV 992 Steigung leichte Steigung

Fahrbahnbreite 6

Radverkehrsfithrung Mischverkehr

Breite O Zweinchtungsradweg

Belagsart Asphalt O beidseitigeRVAVorhanden

Baulicher Zustand gut {wie neul) [J FehlendeBeleuchtung

Bemerkung

Abb. 14  Auszug eines Datenbanksatzes aus der Bestandsanalyse
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6 Rechtliche und entwurfsrelevante Rahmenbe-
dingungen

6.1 Hinweise zur Benutzungspflicht

Die Fihrung der Radfahrenden auf einem gemeinsamen oder getrennten Geh-
und Radweg sowie auf einem separaten Radweg und auf Radfahrstreifen ist
benutzungspflichtig, wenn die Radverkehrsanlage mit StVO-Verkehrszeichen als
benutzungspflichtig ausgewiesen wird. Im StralRenbild ist dies an den blauen
Verkehrszeichen mit weiRem Symbol (z.B. Zeichen 240 StVO) zu erkennen. Be-
nutzungspflichtige Radverkehrsanlagen sind sowohl innerorts als auch aufer-
orts vorzufinden.

b

Zeichen 237 Zeichen 240 Zeichen 241
Abb. 15 StVO-Zeichen fur benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen

Zum Thema Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen hat es in der Vergan-
genheit bereits verschiedene Gerichtsurteile gegeben. Die Regelwerke (insbe-
sondere die Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen 2010 [ERA]) bewerten die
Fuhrung des Radverkehrs gemeinsam mit dem Kraftfahrzeugverkehr im Misch-
verkehr auf der Fahrbahn als grundséatzlich geeignete Fiihrungsform und somit
als Normalform der Radverkehrsfiihrung. Das Fahren auf der Fahrbahn im Blick-
feld der Kraftfahrzeuge wird in Abhangigkeit der Verkehrsstéarke als sichere und
geeignete Fuhrungsform angesehen.

Bezliglich der Bedingungen zur Anordnung einer Benutzungspflicht von Radver-
kehrsanlagen macht die StVO kaum konkrete Angaben, es wird dort generell
bei der Gestaltung von Radverkehrsanlagen auf die aktuelle Fassung der Emp-
fehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) hingewiesen. Ausnahme ist § 45 Abs.
1c S. 3 StVO, wonach die Anordnung benutzungspflichtiger Radverkehrsanlagen
in Tempo-30-Zonen unzulassig ist. Beziglich der Breite benutzungspflichtiger
Radverkehrsanlagen fiihrt die StVO-VwV an, dass die lichte Breite eines baulich
angelegten Radweges mindestens 1,50 m und mdglichst 2,00 m sein soll.

In 8 45 Abs. 9 S. 1-3 fuhrt die StVO aus: ,, Verkehrszeichen und Verkehrseinrich-
tungen sind nur dort anzuordnen, wo dlies auf Grund der besonderen Umsténde
zwingend erforderlich ist. Daber diirfen Gefahrzeichen nur dort angeordnet wer-
den, wo es fir die Sicherheit des Verkehrs erforderifich ist, weil auch ein auf-
merksamer Verkehrsteilnehmer die Gefahr nicht oder nicht rechizeitig erkennen
kann und auch nicht mit ihr rechnen muss. Insbesondere Beschrankungen und
Verbote des flieSenden Verkehrs diirfen nur angeordnet werden, wenn auf
Grund der besonderen drtlichen Verhéltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das
allgemeine Risiko einer Beeintrdchtigung der in den vorstehenden Absédtzen ge-
nannten Rechtsgliter erheblich tibersteigt.”
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Demzufolge ist eine Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen ausschliefilich
zur Erhaltung und Erh6hung der Sicherheit (auf Basis einer besonderen Gefah-
renlage) im StraBenverkehr anzuordnen, wahrend die Fuhrung des Radverkehrs
im Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf der Fahrbahn den Normalfall darstellt.

Mit eben dieser Textstelle der StVO hat das Bundesverwaltungsgericht das
Grundsatzurteil vom 18.11.2010 begriindet. Nach Auffassung des Gerichts lag
an dem betroffenen Streckenabschnitt keine qualifizierte Gefahrenlage vor. Hin-
tergrund des Rechtstreits war, dass ein Radfahrender eine durch die Stadt Re-
gensburg angeordnete Benutzungspflicht eines gemeinsamen Geh- und Radwe-
ges als unzulassig ansah. Seiner Auffassung nach bestand fir Radfahrende auf
dem betroffenen Streckenabschnitt bei Nutzung der Fahrbahn kein besonderes
Gefahrdungspotenzial.

Die Beurteilung der Gefahrenlage im Grundsatzurteil zur Radwegebenutzungs-
pflicht ist groRtenteils auf Grundlage der Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen
(ERA) 2010 erfolgt. Grundsatzlich berufen sich Gerichtsurteile haufig auf die
Angaben in technischen Regelwerken, wie beispielsweise den ERA 2010, aller-
dings werden sie nicht als bindende Vorgaben, sondern vielmehr als Anhalts-
punkte verstandenﬁ.

Innerorts

In den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) 2010 entfallen die starren
Einsatzgrenzen fir einige Radverkehrsanlagen aus den vorher gultigen ERA 95,
sodass individuellere, an die jeweilige ortliche Situation angepasste, Losungen
mdglich sind. Damit erhalten die Kommunen und die Planungstrager gro3ere
Handlungsspielrdume bei ihren Planungen. Gleichzeitig wird die Wahl einer ge-
eigneten Radverkehrsfiihrung fir Stadtstralen in den ERA 2010 starker syste-
matisiert. Es werden vorrangig in Abhangigkeit von der Starke und der Ge-
schwindigkeit des Kraftfahrzeugverkehrs sog. Belastungsbereiche von | bis IV
definiert. Diese werden jeweils separat fur zweistreifige und fir vierstreifige
StraBen (fur den Landkreis Hildesheim nicht von Bedeutung) festgelegt (s.

6.

8 Klopfer, J.; Stadt Mainz:
~Leitfaden zur Uberpriifung der Radwegebenutzungspflicht in Mainz*,
Mainz 2011
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[Kfz/h] zweistreifige Strallen

A
2400 —
2200 ——
2000 —— .
+ I: Mischverkehr
1800
1600 - Il: Teilseparation
1400 + IV I11: Trennen (Regel)
L i IV: Trennen (unerlasslich)
1000 I 1l
800 —— 1 Hinweis:
600 - Die Ubergéange zwischen den Be-
4 | lastungsbereichen sind keine har-
400 ten Trennlinien.
200 +
0 : f % i %

30 40 50 60 70  [km/h]

Abb. 16 Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfiihrungen bei
zweistreifigen StadtstraBenﬂ

Uber eine Einstufung in diese Belastungsbereiche ist eine einfache Vorauswahl
der geeigneten Fuhrungsform maoglich (vgl. ). Es werden die drei Grund-
typen an Fihrungsformen, wie Mischen, Teilseparation und Trennen in Bezug
auf den Rad- und Kraftfahrzeugverkehr unterschieden. Die folgende Abbildung
(vgl. gibt einen Uberblick tiber die Grundfiihrungsformen des Radver-
kehrs sowie den jeweiligen Belastungsbereich und die zugehorige Fihrungs-
form.

Bezuglich der Prifung, ob Gehwege fir Radfahrende freigegeben werden kon-
nen, fuhrt die Verwaltungsvorschrift zur StVO (,,Gehweg/Radfahrer frei“, Zei-
chen 239) folgendes aus: Die Regelung ,Radfahrer frei“ kommt nur in Betracht,
wenn dies unter Berlcksichtigung der Belange der Ful’ganger vertretbar ist. Im
Falle der Freigabe muissen die Beschaffenheit und der Zustand des Gehweges
den gewdhnlichen Verkehrsbedirfnissen des Radverkehrs (Bordsteinabsenkun-
gen) entsprechen. Als Ausschlusskriterien sind demnach anzusehen: starkes
FuRgangeraufkommen, groe Radverkehrsmengen, geringe Breiten sowie
dichte Abfolge von Hauseingéangen und Zufahrten. Daher wurden die freigege-
benen Gehwege dahingehend Uberprift, ob die Restbreiten fir Fulganger aus-
reichend sind.

9 Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV):
~Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA)“, K6ln 2010

28 Landkreis Hildesheim — Regionales Radverkehrskonzept

L 56
@
NG

SHP Ingenieure



Fihrungs-
formen Rad

Erlauterung

Radverkehrsfiihrung

Querschnitt

Mischen

Mischverkehr auf der
Fahrbahn ist fir den
gesamten Kfz-Verkehr
vertretbar.

e Mischverkehr
* Rad/Kfz

Mt

- t
RIKfz

Il

Teilseparation

Der Radverkehr soll
die Wahl zwischen
der Fiihrung auf der
Fahrbahn im Misch-
verkehr und im
Seitenraum haben.
Es ist nicht fir alle
Radfahrenden ver-
tretbar auf der Fahr-
bahn zu fahren.

» Schutzstreifen

* Gehweg Radfahrer frei

* Radwege ohne
Benutzungspflicht

* Kombinationen

Gehweg Radfahrer frei

,
14t e
: ,

Radweg ohne Benutzungspfllcht

@

}

FIR RIKfz

L=
4

ms/ v
Trennen

Fir alle Radfahrenden
ist aus Sicherheits-
grinden eine Tren-
nung vom Kfz-Verkehr
erforderlich.

» Radfahrstreifen

* Radweg (VZ 237)

e gemeinsamer (VZ 240)
oder getrennter (VZ 241)
Geh- und Radweg

Getr. Geh- und Radweg

e

h‘

+

FIR RIKfz

Gem. Geh- und Radweg
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Abb. 17 Die drei Grundformen der Radverkehrsfiihrung
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Fihrungs-  Querschnitt

Bedingungen innerorts
formen Rad

* DTV < 4.000 Kfz/24h bei <50 km/h
| * DTV < 8.000 Kfz/24h bei <30 km/h
Mischen YR =

+ G
RIKfz

Gehweg Radfahrer frei Radweg ohne Benutzungspflicht

o

=

Il N
Teilseparation| | ##  i= bt i
v oot ¥ vt

FIR RIKfz FIR RIKfz

* 4.000 Kfz/24h < DTV < 10.000 Kfz/24h bei <50 km/h
* 8.000 Kfz/24h < DTV < 18.000 Kfz/24h bei <30 km/h

Getr. Geh- und Radweg Gem. Geh- und Radweg

« DTV > 10.000 Kfz/24h bei 50 km/h
/v « DTV > 18.000 Kfz/24h bei 30 km/h

Trennen

Abb. 18 Kriterien fir die Belastungsbereiche

Aul3erorts

Im Hinblick auf die Anlage von Radverkehrsanlagen im auferdrtlichen Bereich
sind die Aussagen der ERA 2010 (S. 66), der RAL 2012 und die Kriterien der
Entwurfsklassen an Landstraen zu berticksichtigen. Daraus abgeleitet werden
folgende Kriterien als Grundlage fur eine Einschatzung der Radverkehrsfiih-
rungsform und damit verbundenen Benutzungspflicht vorgeschlagen:

Bedingungen auRerorts

Fihrungs-  Querschnitt

formen Rad

* DTV < 2.500 Kfz/24h
| * DTV < 4.000 Kfz/24h bei 70 km/h
Mischen *Fﬂ -
"” IV Getr. Geh- und Radweg Gem. Geh- und Radweg o DTV > 2500 KfZ/24h
* DTV > 4. Kfz/24h i 70 km/h
Trennen Q ® g 000 Kfz/ bei 70 km/
1Lttt = it o
v Y ry =

Abb. 19 Kriterien fir die Radverkehrsanlagen auf3erorts

An Abschnitten, an denen anhand dieser Kriterien Radverkehrsanlagen notwen-
dig sind, sollten diese auch benutzungspflichtig sein. An Abschnitten, an wel-
chen aufgrund der Einsatzkriterien nicht zwingend Radverkehrsanlagen notwen-
dig sind, sollte die Benutzungspflicht aufgehoben werden, auch wenn diese —
bei einem guten Zustand — von dem Uberwiegenden Teil der Radfahrenden wei-
terhin benutzt werden. Eine Aufhebung der Benutzungspflicht ergibt somit fur
Radfahrende die Wahimdglichkeit, an diesem Abschnitt — je nach individuellem
Sicherheitsbedurfnis — die Fahrbahn oder die nicht mehr benutzungspflichtige
Radverkehrsanlage zu nutzen. Diese vormals benutzungspflichtigen Radver-
kehrsanlagen werden dann zu Radverkehrsanlagen ohne Benutzungspflicht,
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eine auch nach den ERA 2010 durchaus geeignete Fiihrung fir den Radverkehr.
Dafir sind allerdings eine Reihe von MalRinahmen (z.B. geeignete Furtmarkie-
rungen auch fir die Radverkehrsfilhrungen, die keine Benutzungspflicht auf-
weisen) zur sicheren Fihrung zu beachten.

Benutzungsrecht

Neben der tberwiegend verbreiteten Filhrung des Radverkehrs auf gemeinsa-
men Geh- und Radwegen aullerorts gibt es neue Benutzungsrechte eines Sei-
tenraums durch Markierung oder das Zusatzzeichen 1022-10 ,, Radverkehr frei“.
In der aktuellen ERA sind derzeit noch keine konkreten Angaben zur Fihrungs-
form eines gemeinsamen Weges ohne Benutzungspflicht zu finden.

Das Verkehrsministerium hat 2017 die Méglichkeit bestéatigt, dass aul3erorts auf
gemeinsamen Wegen, fir die eine Benutzungspflicht fur den Radverkehr nicht
zu begriinden ist, diese mit einem Bodenpiktogramm (Zeichen 240 ohne um-
schlieRenden Kreis) als solche rechtssicher zu kennzeichnen sind. Damit besteht
die Mdglichkeit, entsprechende Wege zu kennzeichnen, ohne mit der Aufstel-
lung des Zeichens 240 zugleich eine Benutzungspflicht zu generieren, wie es
aus Mangel an geeigneter Alternative vielfach erfolgt ist. Bei einer Beschilderung
Gehweg Radverkehr frei, die nach Aufhebung einer nicht zu rechtfertigenden
Benutzungspflicht oftmals zum Zuge kommt und mit einer zu fahrenden Schritt-
geschwindigkeit fur die Radfahrenden einhergeht, entfallt bei einer Bodenmar-
kierung die generelle Begrenzung auf Schrittgeschwindigkeit. Jedoch bleibt bei
einer ausschlieBlichen Bodenmarkierung das Problem der mangelnden Erkenn-
barkeit bei fehlender Ausleuchtung oder Verdeckung durch Schmutz oder
Schnee bzw. der Kennzeichnung unbefestigter Wege bestehen. E

In den Musterlésungen fir Radverkehrsanlagen des Landes Baden-Wurttem-
berg von 2017E| wird ebenfalls auf das Thema des Benutzungsrechtes einge-
gangen. Dabei wird neben der Bodenmarkierung zusatzlich das allein stehende
Zusatzzeichen 1022-10 ,Radverkehr frei“ zur Verdeutlichung des Benutzungs-
rechtes fur Radfahrende empfohlen. Durch das fehlende Zeichen 240 bzw. 239
entfallt auch hier die verpflichtende Schrittgeschwindigkeit.

6.2 Entwicklungen in der StVO

Seit der Herausgabe von ERA 95 und der StVO-Novelle 1997 liegen umfangliche
praktische Erfahrungen mit den neuen Regelungen sowie neue Erkenntnisse
wie z. B. zum Einsatz von Schutzstreifen, zur Fiihrung des Radverkehrs in Kreis-
verkehren und zur Offnung von EinbahnstraRen vor. Diese neuen Erfahrungen
sowie die gestiegene verkehrs- und umweltpolitische Bedeutung des Radver-
kehrs, gaben zunadchst den Anlass flr eine Neufassung der ERA, die ebenso
besser mit den neuen Regelwerken der FGSV harmonisieren sollte und die ak-
tuelle Verwaltungsvorschrift (VwV)-StVO bertcksichtigt. Darauf aufbauend trat
im April 2013 eine Neufassung der StVO in Kraft, die wesentliche Anpassungen
der Regelungen zum Radverkehr enthalt. Ziel dieser Bestimmungen ist es u. a.,

10 Rad- und FuBverkehr auf gemeinsamen Flachen (Teil 2): https://nationaler-rad-
verkehrsplan.de/de/node/21729, Abruf 08.07.2020

11 Musterlosungen fur Radverkehrsanlagen in Baden-Wirttemberg, November
2017
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eine Uberregelung abzubauen und den ortlichen Behdrden wieder mehr Flexi-
bilitat und Verantwortung zum Einsatz angepasster Losungen zu geben.

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

— Generell gilt nach der VwV-StVO fiur die Anordnung von Verkehrszeichen:
Sicherheit geht vor Fliissigkeit des Verkehrs.

— Anpassungen der Bestimmungen zur Radwegebenutzungspflicht. Beispiels-
weise diurfen Radwege nur als benutzungspflichtig ausgewiesen werden,
wenn ausreichende Flachen fur den Fuliverkehr vorhanden sind.

— Keine ,Rangordnung* zwischen Radweg und Radfahrstreifen.

— Verzicht auf an Kfz-Starken orientierte Einsatzgrenzen fir Radfahrstreifen,
Schutzstreifen und qualitative MalRangaben.

— Einfihrung eines Parkverbots auf Schutzstreifen.

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

— Markierung von Radverkehrsfurten auch bei Gehwegen mit zugelassenem
Radverkehr im Zuge von VorfahrtstraRen.

— Bei gemeinsamen Geh- und Radwegen (Z 240 StVO) missen Radfahrende
bei Bedarf Ihre Geschwindigkeit an den FuRBverkehr anpassen.

— Benutzungsrecht fir die Benutzung linker Radwege mit Zusatzzeichen.

— Klarere Regelungen zum Linksabbiegen mit flexiblerem Einsatz des direkten
Linksabbiegens.

— Keine Priorisierung der verschiedenen Mdéglichkeiten zum Linksabbiegen.

— Radfahrende mussen sich nicht mehr nach FuRgangersignalen richten. Far
die gemeinsame Signalisierung mit Fuligangern sind Kombisignale notwen-
dig. Die Ubergangsregelung endete zum 31.12.2016.

— Busfahrstreifen nur, wenn sichere Radverkehrsfiihrung maglich ist.

-~ Weniger starre Vorgaben zur Offnung von EinbahnstraBen fiir den gegen
gerichteten Radverkehr.

— Benutzung von Radwegen durch Inline-Skater in bestimmten Fallen bei ent-
sprechender Ausschilderung maéglich.

Im Dezember 2016 wurde die StVO erneut aktualisiert. Der neue Stand sieht
Tempobegrenzungen fur den Kfz-Verkehr im Bereich von Schulen und Kinder-
garten vor, die sich auch positiv auf den Radverkehr austiben, da sich durch die
geringere Geschwindigkeit das Miteinander im Straenverkehr deutlich verbes-
sern kann. Die Aktualisierung aus 2019 mit Wirkung zum 28.04.2020 bringt
weiteren Schutz fir Radfahrende mit sich. So ist beispielsweise das Bu3geld fur
Parken auf Geh- und Radwegen von 15 € auf bis zu 100 € deutlich erhéht wor-
den, da der erlaubte Aufenthalt von bis zu drei Minuten entfallt. Zudem ist der
einzuhaltende Sicherheitsabstand beim Uberholen von Radfahrenden fiir inner-
orts konkret auf 1,50 m und auBerorts auf 2,00 m festgelegt worden. Zuvor
wurden hier keine Abstdnde genannt, was die Messung und Verfolgung von
Abstandsversto3en verhinderte. Folgenschwere Abbiegeunfélle sollen verhin-
dert werden, indem LKW nur noch mit Schrittgeschwindigkeit rechts abbiegen
durfen. Schrittgeschwindigkeit ist laut Rechtsprechung zwischen 4 bis 7 km/h
definiert und lasst sich Uber den Fahrtenschreiber kontrollieren. Die Grundregel,
dass Radfahrende einzeln hintereinander fahren missen wurde ebenfalls ange-
passt. Solange anderer Verkehr nicht behindert wird, darf man auf dem Rad zu
zweit nebeneinander fahren. Ein neues Verkehrszeichen ermdglicht nun, dass
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groRere Bereiche - nach dem Vorbild von Tempo 30-Zonen — eingerichtet wer-
den kénnen, in denen die Regeln der Fahrradstralle gelten. Auch die BuRgelder
fur Radfahrende wurden zum Schutz von Zu-Ful3-Gehenden erhéht. Dies erfor-
dert gleichzeitig eine qualitativ hochwertige Radinfrastruktur mit ausreichenden
Breiten.

6.3 MalRRnahmen zur vertraglichen Fuhrung zwischen
Rad- und Kfz-Verkehr

Sofern laut den definierten Bedingungen zur Prifung der Radwegebenutzungs-
flicht eine Radverkehrsanlage erforderlich ist, aber aufgrund der 6rtlichen Rand-
bedingungen kein Ausbau oder Neubau der Radverkehrsanlage im Seitenraum
oder auf der Fahrbahn mdglich ist, besteht die Moglichkeit die Vertraglichkeit
zwischen Radfahrenden und dem Kfz-Verkehr durch Reduzierung der Geschwin-
digkeit zu erhéhen. Innerorts kann bspw. durch eine Geschwindigkeitsreduzie-
rung von 50 km/h auf 30 km/h der Belastungsbereich von Il auf | wechseln,
sodass hier keine benutzungspflichtige RVA erforderlich ist. Weiterhin kann
durch die Markierung von Fahrradpiktogrammen auf das Fahren der Radfahren-
den auf der Fahrbahn aufmerksam gemacht werden.

Abschnittsweise Tempo 30 auf Hauptverkehrsstral3en

Es spricht Vieles fiir abschnittsweise Tempo 30 auf Hauptverkehrsstralien. Die
Abschnitte sollten klar erkennbar und nicht zu grof3 sein. Tempo 30 sollte auch
aus stadtebaulichen Grinden angeordnet werden kénnen, da nur so die Stadt-
teilzentren, die Siedlungskerne mit stadtgerechten Geschwindigkeiten befahren
werden. Niedrige Geschwindigkeiten sind fur das Miteinander im Strallenraum
wichtiger als die Verkehrsstarke, dies zeigen die vielen stark belasteten Bei-
spiele, die nach dem Shared Space-Prinzip funktionieren. Die empfohlene MaR-
nahme ,,Geschwindigkeitsreduzierung” ist als Prifauftrag zu verstehen und in
jedem Abschnitt neu zu bewerten. Sie bildet die kostengiinstigste Manahme,
um den Radverkehr regelkonform zu fihren. Ist diese MaRnahme nicht umsetz-
bar, gehen damit zumeist kostenintensive Eingriffe in den StralBenquerschnitt
einher.

Die umfangreiche Forschung zur Verkehrssicherheit des Radverkehrs zeigt, dass
die Fahrbahnfihrung des Radverkehrs oder die Fihrung auf Schutzstreifen bis
in hohe Belastungsbereiche eine sehr gute Fiihrungsform ist. Subjektiv wird dies
leider oft anders empfunden, u.a. weil die Geschwindigkeitsdifferenzen zwi-
schen dem Kfz-Verkehr und dem Radverkehr bei Tempo 50 sehr hoch sind. Eine
groRere Akzeptanz ware zu erwarten, wenn bei Fahrbahnfihrung und Fiihrung
auf Schutzstreifen Tempo 30 als flankierende Malinahme eingesetzt wiirde (vgl.
Abb. 20). Zudem kann an StraRen, an denen die Einrichtung von getrennten
Radverkehrsanlagen oder zumindest von Schutzstreifen nicht méglich ist, durch
die Beschrankung der Hochstgeschwindigkeit fur alle Verkehrsteilnehmer auf
30 km/h die gemischte Flihrung des Radverkehrs mit dem Kraftfahrzeugverkehr
auf der Fahrbahn vertraglich gemacht werden.
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Abb. 20 Eingefarbte Schutzstreifen in Kombination mit Tempo 30 in Haren-
berg (Seelze)

Markierung von Fahrradpiktogrammen auf der Fahrbahn

Um auf das erlaubte Fahren auf der Fahrbahn aufmerksam zu machen, emp-
fiehlt sich die Markierung von Fahrradpiktogrammen auf der Fahrbahn. Dies
empfiehlt sich vor allem an Ortsdurchfahrten, auf denen aufgrund der geringen
Verkehrsstarke keine benutzungspflichtige RVA erforderlich ist, aber die Rad-
fahrenden im StraBenraum sichtbar sein sollen. Flankierend kann hier ebenfalls
eine Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h geprift werden.

Abb. 21 Markierung von Fahrradpiktogrammen auf der Fahrbahn (Braun-
schweig)
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Abb. 22 Markierung von Fahrradpiktogrammen auf der Fahrbahn Ubergang
Fahrbahnflihrung innerorts und aufl3erorts ben. RVA (Seelze)

Sofern die Prufung der Radverkehrsfiihrung ergibt, dass auBerorts eine RVA
erforderlich ist, sollte zunachst in einem ersten Schritt die Geschwindigkeitsre-
duzierung von 100 km/h auf 70 km/h gepruft werden. Bei 70 km/h wird eine
Vertraglichkeit bei einem DTV von bis zu 4.000 mdglich, bei 100 km/h bis zu
2.500.

Markierung von Schutzstreifen innerorts

Sofern laut Regelwerk keine benutzungspflichtige Radverkehrsanlage, sondern
eine Teilseparation erforderlich ist, empfiehlt sich die Markierung von Schutz-
streifen. Dies kann auch einseitig erfolgen, sofern der Strallenquerschnitt keine
beidseitige Markierung (jeweils 1,50 m Schutzstreifen) und eine verbleibende
Fahrbahnbreite von 4,50 erlaubt. Auf der Fahrbahnseite ohne Schutzstreifen
konnen flankierende Fahrradpiktogramme markiert werden, um auf das Nut-
zungsrecht der Fahrbahn hinzuweisen. Parallel kann bei einem ausreichend
breitem Seitenraum (2,50 m) die Freigabe fir den Radverkehr geprift werden
(Gehweg Radfahrer frei).

Abb. 23 Einseitige Markierung von Schutzstreifen (Osnabriick)
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Abb. 24  Einseitige Markierung von Schutzstreifen und Markierung von Fahr-
radpiktogrammen auf der Fahrbahn (Seelze)

Fuhrungshilfe Radwegende

Sofern eine Radverkehrsanlage im Seitenraum endet und der Radverkehr in den
Mischverkehr auf die Fahrbahn gefiihrt wird, ist ein baulich geschiitzter Uber-
gang oder eine Rotmarkierung vorzusehen.

Abb. 25 Fuhrungshilfe Radwegende (Hannover)

Markierung Furten
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Furten im Zuge von Zweirichtungsradwegen sind wegen der besonderen Ge-
fahrdung gegenlaufig fahrender Radfahrer mit Radfahrerpiktogramm und Rich-
tungspfeilen zusatzlich zur verkehrsrechtlich erforderlichen Beschilderung be-
sonders zu markieren. Die Zweirichtungs-Furten sollten grundsétzlich rot einge-
farbt werden. Roteinfarbungen von Radfahrerfurten sollten bei potenziell kriti-
schen Situationen zum Einsatz kommen, um hier die Aufmerksamkeit anderer
Fahrzeugfihrer zu erhohen.

j\“\\ ‘\“\ \1 \’

Abb. 26  Markierung Zweirichtungsradweg Furt (Papenburg)
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7 Standards, Bewertung und MalRnahmen der
Radverkehrsinfrastruktur

7.1 Vorgehen

Die Anspriiche an Radverkehrsanlagen im Straenraum steigen bei zunehmen-
der Radverkehrsnutzung stetig an. Demzufolge soll die Radverkehrsplanung im
Landkreis Hildesheim kuinftig sowohl baulich als auch verkehrstechnisch einheit-
lich und an den deutschen Regelwerken anlehnend erfolgen. Dies fihrt sowohl
zu einer besseren Akzeptanz und Verstandlichkeit der Radverkehrsfihrungen
fur alle Verkehrsteilnehmenden als auch der Vereinfachung der Planungs- und
Abstimmungsprozesse. Da das Regelwerk der Forschungsgesellschaft flr Stra-
Ben- und Verkehrswesen (ERA 2010) einer regelmafiigen Weiterentwicklung un-
terliegt und auch dort die zunehmenden Radverkehrsstarken und héhere Qua-
litatsanforderungen zu Veradnderungen fihren werden, sind fir das Radver-
kehrskonzept des Landkreises die voraussichtlichen Entwicklungen zu antizipie-
ren.

Innerhalb der projektbegleitenden Arbeitsgruppe wurden intensiv Qualitats-
standards fur Radverkehrsanlagen des landkreisweiten Radnetzes erarbeitet.
Neben der grundsatzlichen Prifung der Erforderlichkeit einer benutzungspflich-
tigen Radverkehrsanlage oder der Fuhrung im Mischverkehr gemeinsam mit
dem Kfz-Verkehr wurden fir Radverkehrsanlagen Standards fir Regelbreiten
und Oberflachenbelage entwickelt. Zudem wurden Standards fiir weitere Krite-
rien der Radverkehrsplanung (Querungshilfen und Beleuchtung und Winter-
dienst) zusammengestellt. Diese bilden einen idealisierten Zustand ab dessen
flachendeckende Anwendung bzw. Umsetzung anzustreben ist, aber vor dem
Hintergrund aller gegebenen Randbedingungen zu betrachten und zu bewerten
ist. Daruiber hinaus sollen die Qualitatsstandards den Kreisen, Kommunen und
Stadten eine Hilfestellung geben, welche Anforderungen es bei der Radver-
kehrsplanung zukuinftig verstarkt zu bertcksichtigen gilt.

* Radverkehrsfiuhrung (Radwegebenutzungspflicht)
* Radverkehrsanlagen/ (Art, Breite, Belag)

* Querungshilfen

* Beleuchtung und Winterdienst

Priifnetz

Befahrung
Bewertung Radinfrastruktur
Parallele Streckenverbindungen priifen

Mz
Mz

GZ
Radverkehrsnetz
MafRknahmenentwicklung

Handlungsbedarf bestimmen
Priorisierung

Abb. 27 Vorgehensweise bei der Bewertung der Radverkehrsinfrastruktur
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In den folgenden Kapiteln werden die jeweiligen Standards erlautert, anhand
derer die Bewertung des Radverkehrnetzes erfolgt und der Handlungsbedarf fur
das regionale Radverkehrsnetz fir den Landkreis Hildesheim abgeleitet wird.
Fur die Bewertung der Radverkehrsinfrastruktur wurden die Verbindungen in
einzelne Abschnitte unterteilt, sodass eine Abschnittszuordnung innerorts/au-
Berorts oder der jeweiligen Kommune mdoglich ist. Alle MalRnahmenformulare
liegen digital vor. Bei der Entwicklung von Malinahmen wird in Malinahmen bei
vorhandener Radverkehrsanlage, bei Mischverkehrsfihrung und Wirtschafts-
wege unterschieden (siehe Abb. 2§). Sofern fiir einen Abschnitt keine Verkehrs-
starke (DTV) vorliegt, sollte der DTV geprift werden, um Aussagen bzgl. der
erforderlichen Radverkehrsfiihrung zu erhalten. Dies betrifft vor allem Kreisstra-
Ben. Bei Gemeindestrale wird davon ausgegangen, dass eine Fihrung im
Mischverkehr vertraglich ist.

Handlungsempfehlung

Kein Handlungsbedarf Beseitigung punktueller Hindernisse
Priifung DTV Querungsstelle erforderlich
Radverkehrsanlage (RVA) Mischverkehrfiihrung
Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht priifen RVA erforderlich - Neubau Radweg
Verbreiterung Fahrbahnsanierung
Radwegsanierung Geschwindigkeitsreduzierung Kfz
Beleuchtung Teilseparation
Beschilderung Flankierende MaRnahmen (Fahrradpiktogramme)
Regelkonformitdt Gehweg Radfahrer frei priifen Wirtschaftsweg
Geschwindigkeitsreduzierung Kfz Fahrbahnsanierung/Asphaltierung
Flankierende MaBnahmen Verbreiterung

Abb. 28 Handlungsempfehlungen

7.2 Radverkehrsfuhrungen

Im Landkreis Hildesheim sind Uberwiegend einseitige gemeinsame Geh- und
Radwege vorzufinden (41 %). Sie verlaufen aul3erorts entlang der Hauptver-
kehrsstraBen auf einseitig angelegten Seitenrdaumen, die in beide Richtungen
befahren werden konnen (Bsp. Bodenburg — Bad Salzdetfurth, vgl. Abb. 29).
Innerorts sind wenige gemeinsame Geh- und Radwege im Einrichtungsverkehr
vorzufinden. Vereinzelt sind auch strallenunabhéangig geflihrte gemeinsame
Geh-/Radwege angelegt. Gemeinsame Geh- und Radwege sind mit dem Ver-
kehrszeichen 240 beschildert und benutzungspflichtig.

In den Ortsdurchfahrten, aber auch auf vielen auBerértlichen Verbindungen
wird der Radverkehr auf der Fahrbahn im Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr
gefuhrt. Teilweise wurden auch Wege innerhalb von Tempo-30-Zonen geprift,
innerhalb derer entsprechend der StVO aufgrund des geringen Geschwindig-
keitsniveaus und meist geringen Verkehrsstarken in der Regel keine Radver-
kehrsanlagen zur sicheren Fuhrung des Radverkehrs notwendig sind. In den
Ortsdurchfahrten und auf den AuRRerortsabschnitten wird die Erforderlichkeit ei-
ner benutzungspflichtigen Radverkehrsanlage gepruft.

Auf wenigen kurzen innerorts gelegenen Abschnitten wird der Radverkehr auf

getrennten Geh- und Radwegen gefuhrt (1 %). Getrennte Geh- und Rad-
wege sind mit dem Verkehrszeichen 241 beschildert und benutzungspflichtig.
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Auf einigen Abschnitten (6 %) ist der Gehweg flr den Radfahrer freigege-
ben (VZ 239 + 1022-10; straBenbegleitend und selbststandig gefuhrt). Hier
kann der Radfahrende zwischen dem Fahren auf der Fahrbahn und der Benut-
zung des Gehweges, unter besonderer Beriicksichtigung des FulRverkehrs, wah-
len. Da Radfahrer nur Schrittgeschwindigkeit fahren dirfen, sollte diese Fih-
rungsform nur die Ausnahme darstellen.

Parallel zu der Fuhrung entlang von HauptverkehrsstraBen wurden auRBerortli-
che Verbindungen tber Wirtschaftswege in die Untersuchung des Radver-
kehrsnetzes aufgenommen, da diese Wegeverbindungen bei geeigneten Rah-
menbedingungen gut nutzbare Angebote darstellen. Bei einem raumlichen Zu-
sammenhang mit klassifizierten Strallen bieten sie auch eine Alternative zu ei-
nem stralBenbegleitenden Radweg entlang einer hoch belasteten Stral3e, wenn
z.B. aus Platz- und Kostengriinden oder aus Grunden des Natur- und Land-
schaftsschutzes kein Radweg zu realisieren ist. Ob ein Ausbau eines Wirtschafts-
weges abseits der Hauptverkehrsstrafle oder der Neubau eines Radweges stra-
Benbegleitend vorgesehen werden sollte, ist im Einzelfall zu prifen. Insgesamt
verlaufen etwa 10 % des Radverkehrsnetz tiber Wirtschaftswege.

Der Vorteil der Wirtschaftswege liegt haufig in der gréfieren Dimensionierung,
die auch dem Radverkehr zu Gute kommt. Auch besteht weniger Haltbedarf an
Knotenpunkte oder untibersichtlichen Kreuzungen. Zu bedenken sind neben den
Fragen der Verkehrssicherungspflicht und Haftung auch die Aspekte von Be-
leuchtung, Winter- und Reinigungsdiensten. Generell ist im Einzelfall zu ent-
scheiden, ob ein Wirtschaftsweg beziglich der Erreichung von Quelle und Ziel
eine gute Alternative darstellt und dieser auch fur den Alltagsradverkehr in Be-
tracht kommt.

Weitere vorgefundene Flhrungsformen waren ehemalige benutzungspflichtige

Radwege, sonstige Radwege (unklare Beschilderung) und Radfahrstreifen auf
der Fahrbahn (Bereich Stadt Hildesheim) sowie Radwege mit VZ 237.
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L469 - Mischverkehr : Wirtschaftsweg stidlich von Algermissen

Abb. 29 Radverkehrsfiihrungen im Landkreis Hildesheim
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Léange
0,1 km
0,1 km

2,1 km
4,0 km
208,0 km
4,0 km
29,8 km
204,1 km
59,1 km

Radverkehrsfiihrung

s Radfahrstreifen

Radweg (Z 237)

=== nicht benutzungspflichtiger anderer Radweg
= sonstiger Radweg

= gemeinsamer Geh- und Radweg (Z 240)

e getrennter Geh- und Radweg (Z 241)

Gehweg Radfahrer frei

Mischverkehr

= \\\litschaftsweg

Radverkehrsnetz Stadt Hildesheim

Abb. 30 Vorhandene Radverkehrsfiihrungen
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7.3 Radverkehrsfuhrung und Benutzungspflicht

Im Auftrag fur das Regionale Radverkehrskonzept sind ebenfalls die benut-
zungspflichtigen Radverkehrsanlagen im Landkreis systematisch gepruft wor-
den. Die Ergebnisse stellen aufgrund des gewahlten vereinfachten systemati-
schen Ansatzes Empfehlungen dar und ersetzen keinesfalls Einzelfallprifungen.
Eine detaillierte Betrachtung der einzelnen Abschnitte kann im Rahmen dieses
regional angelegten Konzeptes nicht gewahrleistet werden, da fur eine solche
Bewertung z.T. detaillierte Aussagen zu Radverkehrsunfallen, Schwerverkehrs-
anteilen, Netzfunktionen und Fahrstreifenbreiten notwendig sind und die zu-
standigen StralBenverkehrsbehdrden vor Ort die endglltige Abstimmung zur
Aufhebung einer Benutzungspflicht im Einzelfall treffen missen. Zusatzlich ist
zu beachten, dass eine pauschalisierte Methode an Hand von Kriterienkatalogen
insbesondere innerorts keine optimale Losung fir eine sichere Flhrung des
Radverkehrs im Sinne einer nutzungsvertraglichen Gestaltung liefern kann. Zu-
mal dann nicht, wenn eine Abwéagung der Nutzungsanspriiche auch anderer
Verkehrsteilnehmer stattfinden soll. Eine solche Ersteinschatzung kann keinen
Planungsprozess, der bei der Umgestaltung komplexer StraBenraume erforder-
lich ist, nachbilden. Die folgenden Empfehlungen sollen daher als Hinweis die-
nen und werden in die innerdrtliche und auBerdortliche Betrachtung unterteilt.

Das Verfahren zur Prifung der Benutzungspflicht ist so aufgebaut, dass in ei-
nem ersten Schritt gepruft wird, ob nach den Regelwerken (ERA) fir den be-
trachteten Abschnitt eine Radverkehrsanlage erforderlich ist. Ist keine Radver-
kehrsanlage erforderlich bedeutet dies im Umkehrschluss, dass eine sichere
Fuhrung des Radverkehrs im Mischverkehr mit dem Kraftfahrzeugverkehr auf
der Fahrbahn moglich ware. In diesem Fall wéare eine Aufhebung der Benut-
zungspflicht einfach zu begriinden.

Demzufolge wird fir das Vorgehen im Landkreis Hildesheim ein Verfahren in
Anlehnung an das in den ERA beschriebene Vorgehen (siehe Kapitel @) far die
Auswertung gewahlt. In einem ersten Schritt wird ermittelt, welche Belastungs-
bereiche fir StadtstraBen bezliglich der Verkehrsstarke und Geschwindigkeit
des Kraftfahrzeugverkehrs fiir die betrachteten Abschnitte vorliegen.

Im Ergebnis sind flr Abschnitte der Belastungsbereiche | und Il keine benut-
zungspflichtigen Radverkehrsanlagen erforderlich. Bei den Belastungsbereichen
11 und IV hingegen sind benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen vorzusehen.
Die Benutzungspflicht und vor allem die Wahl der Radverkehrsflihrung werden
dartiber hinaus von weiteren Kriterien beeinflusst. Die DTV-Angaben fir die sys-
tematische Datenbank-Abfrage ersetzen keine detaillierte Betrachtung vor Ort
und die Einbeziehung weiterer Faktoren (Unfalle, Sichtbeziehungen, Topografie
usw.).

Im Anschluss ergibt sich durch einen Vergleich der im Bestand vorhandenen
Radverkehrsanlage und der durch die systematische Abfrage ermittelten Anlage
eine Handlungsempfehlung. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass z.B. Schutzstrei-
fen und die Fihrungsform ,,Gehweg — Radfahrer frei“ keine benutzungspflichti-
gen Radverkehrsanlagen darstellen und somit fur die Belastungsbereiche | und
Il geeignet sind (Teilseparation). Somit wird in den Handlungsempfehlungen
nicht auf eine Aufhebung dieser Elemente gedrangt, auch wenn sie unter
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Umstanden nicht notwendig waren und das Fahren auf der Fahrbahn im Misch-
verkehr sicher méglich ware.

Die Kraftfahrzeugverkehrsstarken (DTV) wurden der Verkehrsmengenkarte
2015 der NLSTBVE flr Bundes- und LandesstralBen entnommen. Ebenfalls lie-
gen Verkehrsstarken an Kreisstralien vor. Da die Verkehrsdaten nicht flachen-
deckend fur alle klassifizierten Stralen vorliegen, wurde eine entsprechende
Handlungsempfehlung ,Prifung DTV* formuliert. Sobald die Verkehrsstarken
nacherhoben wurden, kann der Handlungsbedarf abgeleitet werden. Der Gut-
achter hat im Einzelfall in der Malinahmenbeschreibung eine Einschatzung bzgl.
der erforderlichen Radverkehrsfihrung aufgenommen.

Handlungsempfehlungen Radverkehrsanlagen mit Benutzungspflicht
im Bestand

Das Radverkehrsnetz umfasst insgesamt 497 km, davon sind bezogen auf die
Lange etwas weniger als die Halfte (42 %) mit benutzungspflichtigen Radver-
kehrsanlagen ausgestattet bzw. beschildert. Bezogen auf die befahrenden Ab-
schnitte entspricht dies 257 von insgesamt 626 Abschnitten. (siehe ).
Folgend wird sich auf die Anzahl der Abschnitte bezogen.

Eine Ubersicht tiber den Bestand der benutzungspflichtigen Radverkehrsanla-
gen im Landkreis Hildesheim ist in dargestellt.

o ; Abschnitte
Benutzungspflichtige RVA Lange [km] [Anzah]
gemeinsamer Geh- und Radweg (Z 240) 205,5 246
getrennter Geh- und Radweg (Z 241) 4,1 9
Radfahrstreifen 0,1 1
Radweg (Z 237) 0,1 1
Summe Benutzungspflichtige RVA 210 (42%) 257 (41 %)
Summe Radverkehrsnetz 497 626

Abb. 31 Auflistung benutzungspflichtige RVA im Bestand

2 Verkehrsmengenkarte Niedersachsen, https://www.strassenbau.niedersach-
sen.de/download/125337/Verkehrsmengenkarte 2015.pdf
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emmm» Regionales Radverkehrsnetz Hildesheim
e Radverkehrsanlagen mit Benutzungspflicht im Bestand

Radverkehrsnetz Stadt Hildesheim

Abb. 32 Radverkehrsanlagen mit Benutzungspflicht im Bestand

Als Ergebnis des Priufverfahrens innerorts und auBerorts ergibt sich der jeweilige
Handlungsbedarf ,Aufhebung Radwegebenutzungspflicht prifen“, sofern dies
nach den angewandten Rahmenbedingungen hinsichtlich DTV und Geschwin-
digkeit erforderlich ist.

— Von den insgesamt 257 Abschnitten, die eine Benutzungspflicht aufweisen,
liegen fur 63 Abschnitte (25 %) keine Verkehrsstarken vor. Um den Hand-
lungsbedarf hier abzuleiten ist zunachst eine Erhebung der Verkehrsstarken
erforderlich (Prifung DTV).

— Selbststandig gefiihrte Radwege, meist als gemeinsame Geh- und Radwege
beschildert, verlaufen abseits parallel von StraBen (11 Abschnitte — 4 %).
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Da diese Fiuihrung oft umwegiger als die direkte Fihrung entlang der Haupt-
verkehrsstral3e ist, ist im Einzelfall zu prufen, ob eine strallenbegleitende
Radverkehrsanlage erforderlich ist. Die Benutzungspflicht von selbststandi-
gen Wegeverbindungen ist nicht aufzuheben.

Fir 58 Abschnitte (23 %) hat das Prifverfahren innerorts und auf3erorts den
Belastungsbereich | (Mischen) ergeben. Demzufolge ist eine Aufhebung der
Radwegebenutzungspflicht unter Bertcksichtigung weiterer Faktoren (Un-
falle, Sichtbeziehungen, Topografie usw.) zu prufen.

Dem Belastungsbereich 11 (Teilseparation) kdnnen 21 Abschnitte (8%) zu-
geordnet werden. Hier handelt es sich vor allem um Abschnitte an Landes-
und Bundesstrallen im innerdrtlichen Bereich. Als Handlungsempfehlung
wird hier die Markierung von Schutzstreifen oder unter Beriicksichtigung der
FuBgangerbelange die Freigabe Gehweg Radverkehr frei empfohlen. Die
vorhandenen Fahrbahnbreiten weisen innerorts allerdings oft nicht die er-
forderlichen Breiten fur eine beidseitige Markierung von Schutzstreifen auf.
Hier kbnnen die unter Kapitel @ aufgefuihrten MaBnahmen (einseitige Mar-
kierung Schutzstreifen oder Markierung von Fahrradpiktogrammen auf der
Fahrbahn) angewendet werden.

Fir 104 (40 %) Abschnitte bedarf es in Bezug auf die Benutzungspflicht
keine Anderung vorzunehmen, da diese mit den Empfehlungen der ERA ein-
hergehen. Jedoch unterschreiten 100 von 104 Abschnitten die erforderli-
chen Qualitatsstandards, sodass eine Radwegsanierung oder Verbreiterung
erforderlich ist. Dies trifft vor allem auf Bundes- und Landesstralie zu, da
hier oftmals nur 1,80 m — 2,00 m breite Geh- und Radwege angelegt wer-
den. (vgl. Kapitel

Das Thema Benutzungspflicht in Bezug der vorhandenen Breiten von Radver-
kehrsanlagen wird im Kapitel 7.4 beschrieben.

Handlungsempfehlungen Radverkehrsanlagen ohne Benutzungs-
pflicht im Bestand

Neben den Benutzungspflichtigen RVA wurden ebenfalls die bisher nicht benut-
zungspflichtigen RVA (Gehweg Radfahrer frei, nicht benutzungspflichtiger an-
derer Radweg, sonstiger Radweg) hinsichtlich einer erforderlichen Benutzungs-
pflicht und einer regelkonformen Radverkehrsfiihrung gepruft.

46

Insgesamt weisen 59 Abschnitte eine nicht benutzungspflichte Radverkehrs-
anlage auf. Davon liegen fur 14 Abschnitte (24 %) keine Verkehrsstarken
vor. Um den Handlungsbedarf hier abzuleiten ist zunachst eine Erhebung
der Verkehrsstéarken erforderlich.

Weiterhin weisen 6 selbststandig gefiihrte Wegeverbindungen keine Be-
schilderung auf. Hier besteht in Bezug auf die Radverkehrsfihrung kein
Handlungsbedarf. Dennoch sind im Einzelfall Oberflachensanierungen
(siehe Kapitel E) oder eine Verbreiterung des Weges (siehe Kapitel Iﬁ)
erforderlich.

Die Handlungsempfehlung ,,Regelkonformitat Gehweg Radfahrer frei pri-
fen“ bezieht sich auf 32 Abschnitte (52 %). Fur diese Abschnitte sind zum
einem nach den ERA eine Mischverkehrsfiihrung (Belastungsbereich 1) oder
eine benutzungspflichtige Radverkehrsanlage (Belastungsbereich 111/1V) er-
forderlich.

Abschnitte, fur die laut Belastungsbereich eine Teilseparation erforderlich
ist, unterschreiten oftmals die erforderlichen Breiten. Hier ist eine
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zusatzliche Markierung von Schutzstreifen auf der Fahrbahn oder eine Mar-
kierung von Fahrradpiktogrammen zu prufen.

— Im Einzelfall kann eine Freigabe des Seitenraums auch bei geringen Ver-
kehrsstarken erforderlich sein.

Handlungsempfehlungen Mischverkehrsfuhrung im Bestand

— Auf insgesamt 263 Abschnitten wird der Radverkehr bisher im Mischverkehr
gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr gefiihrt. Davon liegen fir 75 Abschnitte
(29 %) keine DTV-Angaben vor. Fir 17 Abschnitte (vorwiegend an Kreis-
stral’en) wird dennoch ein Handlungsbedarf abgeleitet.

— Fir einen Grofteil der Abschnitte (161 Abschnitte, das entspricht 61 %)
wird die Mischverkehrsfilhrung nach den ERA als vertréglich eingestuft. Im
Einzelfall ergibt sich hier durch die ortlichen Gegebenheiten dennoch die
Erfordernis eine getrennte Fihrung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr ein-
zurichten. Dies trifft vor allem auf AuRerortsabschnitte (6 %) mit einer Ge-
schwindigkeit von 100 km/h zu. Kurzfristig ist hier eine Geschwindigkeitsre-
duzierung auf 70 km/h zu prufen.

— Bei Innerortsabschnitten sind zudem im Einzelfall flankierende MaRhahmen
zur Fuhrung im Mischverkehr (Markierung von Fahrradpiktogrammen auf
der Fahrbahn) zu prifen.

— Weiterhin kann die Erforderlichkeit einer Radverkehrsanlage zu SchlieBung
einer Netzliicke nachgewiesen werden (vgl. Kapitel .8).

— Auf 10 Innerortsabschnitten (4 %) ist eine Teilseparation erforderlich. So-
fern durch die vorhandenen Fahrbahnbreiten keine Markierung von Schutz-
streifen maoglich ist, soll die Freigabe des Seitenraums oder eine Geschwin-
digkeitsreduzierung gepruft werden.

— Auf 16 AulRerortsabschnitten (6 %) ist eine benutzungspflichtige RVA erfor-
derlich. Hier wird der Bau eines Radweges empfohlen.

Allgemeine Handlungsempfehlungen

Bei einer Aufhebung der Benutzungspflicht ist grundsatzlich dafir Sorge zu tra-
gen, dass Radfahrende ebenso die nicht benutzungspflichtigen Flachen zum
Radfahren sicher benutzen kénnen. Somit missen auch die nicht benutzungs-
pflichtigen Wege — beispielsweise bezlglich des baulichen Zustandes — ein si-
cheres Befahren gewahrleisten. Dies schlieBt Furtmarkierungen an nicht benut-
zungspflichtigen Radwegen mit ein. Im Falle einer Aufhebung der Benutzungs-
pflicht sind dartber hinaus die Signalisierungen von betroffenen Lichtsignalan-
lagen zu Uberprifen und ggf. anzupassen.

An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, dass das vorliegende Gutachten u.a.
aufgrund des regionalen Charakters lediglich ,pauschalisierte Empfehlungen
und Hinweise geben kann. Grundsatzlich sollte immer eine Bewertung der Situ-
ation vor Ort erfolgen. Eine sichere, verlassliche Aussage zur Benutzungspflicht
und zu einzelnen innerdrtlichen Radverkehrsflihrungsformen kann nur auf Basis
eines konkreten Stralenentwurfes erfolgen. Die Aussagen zu den konkreten
Handlungsempfehlungen sind in den MaRnahmenformularen zu finden.
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Aufhebung Benutzungspflicht prifen

Regelkonformitat Gehweg Radfahrer frei prufen
Teilseparation

Radwegbau

Prufung DTV

Abb. 33 Handlungsempfehlungen Radverkehrsfiihrung
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Handlungsempfehlungen Radverkehrsfihrung und Benutzungspflicht

— Die Aussagen zu den konkreten Handlungsempfehlungen sind in den
entsprechenden Anlagen zu finden.

— F0r Abschnitte ohne DTV-Angabe ist zunachst die Verkehrsstarke zu
erheben, um den Handlungsbedarf final zu bestimmen.

— Mischverkehr ist generell anzustreben, wenn es die Rahmenbedin-
gungen erlauben. Flankierende MaRnahmen zur Fihrung im Misch-
verkehr bspw. Markierung von Fahrradpiktogrammen auf der Fahr-
bahn sind empfehlenswert.

— Die Aufhebung der Benutzungspflicht ist bei entsprechenden Rah-
menbedingungen zu prifen.

— Bei Teilseparation ist die Markierung von Schutzstreifen zu prifen.
Sofern innerorts keine ausreichenden Fahrbahnbreiten vorliegen
kommt die Markierung des Schutzstreifens auf nur einer Fahrbahn-
seite in Betracht. Auch konnte der Radverkehr im Mischverkehr ge-
fuhrt werden und der vorhandene Gehweg — auf der Fahrbahnseite
ohne Schutzstreifen — fir Radfahrende freigegeben werden.

— Grundsatzlich sollte zudem die Mdglichkeit einer Geschwindigkeits-
reduktion im Kraftfahrzeugverkehr zur Erhéhung der Vertraglich zwi-
schen Kfz-Verkehr und Radverkehr gepruft werden.

— AuBerorts ist bei einer Mischverkehrsflihrung eine Geschwindigkeits-
reduzierung auf 70 km/h anzustreben.

— Bei hohen Verkehrsstarken oder zur Schliefung einer Netzliicke ist
eine getrennte Flhrung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr erforder-
lich.

— Bei einer Aufhebung der Benutzungspflicht ist grundsatzlich daftr
Sorge zu tragen, dass Radfahrende ebenso die nicht benutzungs-
pflichtigen Flachen zum Radfahren sicher benutzen kénnen.

— Das vorliegende Gutachten ersetzt keine detaillierte Betrachtung der
einzelnen Abschnitte.

Verweis auf Anlage Malinahmenformulare und Priifung

Radverkehrsfiihrung und Benutzungspflicht

SHP Ingenieure l%@lwl Landkreis Hildesheim — Regionales Radverkehrskonzept 49



7.4 Abmessungen (Breiten)

Fur die Bewertung der vorhandenen Breiten muss die Zielgréi3e, also der Stan-
dard festgelegt werden. Dazu werden die Abmessungen der Regelwerke (ERA
2010) als Grundlage herangezogen. Eine Unterschreitung der Regelmalle wird
zunachst einmal als solche aufgezeigt, unabhangig davon, ob und welche Hand-
lungsempfehlungen bzw. MalRinahmen daraus resultieren.

Grundlagen und Standards

Die Anspriiche an Radverkehrsanlagen im Stralenraum steigen bei zunehmen-
der Radverkehrsnutzung stetig an. Demzufolge soll die Radverkehrsplanung im
Landkreis Hildesheim kiinftig sowohl baulich als auch verkehrstechnisch einheit-
lich und an den deutschen Regelwerken anlehnend erfolgen. Dies fihrt sowohl
zu einer besseren Akzeptanz und Verstandlichkeit der Radverkehrsfihrungen
fiur alle Verkehrsteilnehmenden als auch der Vereinfachung der Planungs- und
Abstimmungsprozesse. Da das Regelwerk der Forschungsgesellschaft flr Stra-
Ben- und Verkehrswesen einer regelmaigen Weiterentwicklung unterliegt und
auch dort die zunehmenden Radverkehrsstarken und héhere Qualitatsanforde-
rungen zu Veranderungen fuhren werden, sind fir das Radverkehrskonzept die
voraussichtlichen Entwicklungen zu antizipieren. Die nachfolgend aufgefiihrten
Breiten definieren damit die kinftigen Ausbaustandards fur die Radverkehrs-
fuhrung und dienen der inhaltlichen Grundlage fur die spatere Malinahmenpla-
nung.

Es sollen grundlegend die Regelmalle nach den ERA 2010 angestrebt wer-
den. Mindestmale stellen nur die Ausnahme dar.

— Mindestmalie dirfen nicht kombiniert werden, damit ausreichend breite
Radverkehrsanlagen inkl. der erforderlichen Sicherheitsrdume entstehen.

— StraBenbegleitend moglichst richtungstreue Fiuhrung (Radwege, Radfahr-
streifen, Schutzstreifen) und getrennt vom Ful3verkehr.

— Selbstandige Wegverbindung (bei geeigneter Lage).

— ,,Gehweg Radfahrer frei* nur in Ausnahmefallen (Sicherung Schulerverkehr,
Schrittgeschwindigkeit fir Radfahrende, je nach Ortsgrofie). Radfahrende
mussen sich auf Gehwegen dem Ful3verkehr unterordnen und Schrittge-
schwindigkeit fahren.

— Bei gemeinsamen Geh- und Radwegen und Wirtschaftswegen muss eine
differenzierte Betrachtung zwischen Neubau und Sanierung erfolgen. Neu
gebaute und gut erhaltene Radwege mit einer Breite von 2,0 m oder Wirt-
schaftswege mit einer Breite von 3,5 m erhalten keinen akuten Handlungs-
bedarf.

Grundlegend sind bei allen Neubaumal3inahmen die Regelmalie der ERA anzu-
setzen (ERA, S. 16). Mindestmalie sollten nur in Ausnahmefallen und bei nach-
gewiesener geringer Nutzungsintensitat angewendet werden. Neu gebaute und
gut erhaltene Wege, die die Standards nur geringfiigig unterschreiten erhalten
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keinen akuten Handlungsbedarf. Folgende Breiten sind anlehnend an die ERA
als Standards definiert worden (siehe Abb. 34).
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(2-Rtg.-Fiihrung) 22,50 m
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(2-Rtg.-Fiihrung)
Schutzstreifen 1,60 (1,25%) m
Radfahrstreifen @ 1,85 m
Fahrradstraie >4,00m
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** nur in geeigneten Féllen oder bei geringem FulBverkehrsaufkommen || Ausbaubreite erhalten keinen akuten Handlungsbedarf

Abb. 34 Breitenstandards fiir Radverkehrsanlagen innerorts und aufierorts

Ergebnisse

Die Auswertung zeigt, dass die Abweichungen zu den empfohlenen Standards
der Radverkehrsanlagen im Landkreis Hildesheim bis zu 1,50 m betragen kon-
nen, d.h., diese Radverkehrsanlagen sind 1,50 m zu schmal.

— Etwa 6 % der erfassten 316 Abschnitte mit Radverkehrsanlagen (davon Ab-
schnitte mit benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen = 257) sind min-
destens 1,00 m zu schmal. Grol’e Abweichungen treten damit an nur sehr
wenigen Abschnitten auf, die Streckenlange aller Abschnitte mit diesen aus-
gepragten Mindermalien liegt bei ca. 10 km.

— Bei Uber der Halfte (56 %) der Abschnitte mit Radverkehrsanlagen liegt das
Mindermalf zwischen 0,60 m und 0,90 m. Das entspricht einer Lange von
ca. 157 km. Dabei handelt es sich hauptsachlich um gemeinsame Geh- und
Radwege. Diese Abweichung tritt sowohl an Bundes-, Landes- und Kreis-
strallen als auch an Gemeindestraen auf. Knapp zwei Drittel davon sind
aulBerorts zu verorten.

— Der Anteil an Radverkehrsanlagen, deren Mindermal? geringer gleich 0,5 m
betragt, liegt bei 27 % (das entspricht einer Lange von ca. 60 km).

— Etwa 11 % der Radverkehrsanlagen entsprechen dem Regelmald nach den
ERA oder Uberschreiten das Mal? sogar teilweise (das entspricht einer Lange
von ca. 20 km).

— Von den insgesamt 47 Abschnitten, die auf Wirtschaftswegen verlaufen (Ge-
samtlange von 51 km) unterschreiten ein Grof3teil der Abschnitte (57 %) die
Mindestanforderungen um mehr als 1,00 m. Hier ist ein Ausbau auf 4,00 m
anzustreben.
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— 11 % der Wirtschaftswege unterschreiten das MindestmaR zwischen 0,6 und
0,9 m. 13 % um weniger als 0,5 m.

— Etwa 18 % der Wirtschaftswege entsprechen dem Regelmal nach den ERA
oder Uberschreiten das MaR sogar teilweise.

In der folgenden Abbildung ist ein Uberblick der Abschnitte dargestellt, die ge-
gendber den Empfehlungen der ERA minimal zu schmal (Differenzbreite: 0,10-
0,50 m) bis deutlich zu schmal (Differenzbreite: >1,00 m) sind. Zusatzlich sind
in der Karte die Abschnitte dargestellt, die eine ausreichende Breite aufweisen.

Differenzbreite nach Standards
& >1,0m

>0,6m < 1,0m

<0,5m

-
-
< ausreichend breit
« Mischverkehr

Abb. 35 Radverkehrsfiihrung mit geringen Breiten nach Standards
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Handlungsbedarf

Eine Unterschreitung der Regel- oder Mindestbreite von 10 cm ist grundséatzlich
anders zu bewerten, als eine Unterschreitung von mehr als 1,00 m. Eine Abwei-
chung von 10 cm kann als Messfehler gedeutet werden und fihrt in der Konse-
quenz ganz pragmatisch nicht zwingend zu einer baulichen Mafinahme (Ver-
breiterung der Radverkehrsanlage).

Fur Radverkehrsanlagen, deren Mindermald bei 1,00 m und mehr liegt, sollte
hinsichtlich einer baulichen Verbreiterung ein Sofortprogramm (Prioritat 1) auf-
gestellt werden, da diese ein hohes Sicherheitsrisiko fir Radfahrende darstellen.

Doch auch Radverkehrsanlagen, die tber einen halben Meter (0,60-0,90 m) zu
schmal sind, stellen ein nicht zu unterschatzendes Sicherheitsrisiko dar. Daher
sollte fur diese Anlagen ein Malinahmenprogramm mit einem mittelfristigen
Zeithorizont (Prioritat 2) erstellt werden.

Radverkehrsanlagen, die maximal 0,50 m zu schmal sind, sollten hingegen in
ein langfristig angelegtes Malinahmenprogramm (Prioritat 3) integriert werden.
Sobald allerdings eine Sanierung der Radwegoberflache ansteht, sollte gleich-
zeitig soweit moglich ein Ausbau auf das Regelmal? erfolgen.

Es wird aufRerdem darauf hingewiesen, dass die Benutzungspflicht von Radver-
kehrsanlagen, welche die in den Regelwerken empfohlenen Mindest- bzw. Re-
gelmalie unterschreiten, kritisch zu sehen ist. Denn die Benutzung von Radver-
kehrsanlagen ist laut VwV-StVO nur zumutbar, wenn die Beschaffung und der
Zustand (u.a. ausreichende Breite) dies zulassen. Generell sollen fir Radver-
kehrsanlagen die Breiten aus dem aktuellen Stand der Empfehlungen fir Rad-
verkehrsanlagen (ERA) angewendet werden. Abweichend davon ist in der StVO-
VwV jedoch auch geregelt, dass aus Verkehrssicherheitsgriinden eine Anord-
nung einer Benutzungspflicht unter verschiedenen Kriterien mdéglich ist. Ein Kri-
terium ist die durchgangige lichte Breite von mindestens 1,50 m und mdglichst
2,00 m. Weitere Kriterien betreffen die Flachenverfiigbarkeit und Qualitat des
Belags sowie die Verkehrsbedeutung und Verkehrsstruktur.

Handlungsempfehlungen Abmessungen

Abschnitte mit Unterschreitung der MindestmaRe
(Differenz zwischen Bestand und Zielstandard)

— Hohe Prioritat fir RVA mit Mindermal3en > 1,00 m (Prioritat 1)
— Mittlere Prioritat fir RVA mit Mindermal3en zwischen

> 0,50 m < 1,00 m (Prioritat 2)
— Geringe Prioritat fir RVA mit Mindermal3 < 0,50 m (Prioritat 3)

— Generell: Bei Sanierung der Oberflache gleichzeitig Ausbau auf Re-

gelmaf
Verweis auf Anlage Differenzbreite
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7.5 Baulicher Zustand

Neben den zuvor erlauterten Abmessungen der Radverkehrsanlagen wurden
auch der bauliche Zustand erfasst, um eine Bewertung der derzeitigen Radver-
kehrsqualitat vornehmen zu kdnnen.

Grundlagen und Standards

Der bauliche Zustand wurde wahrend der Befahrung anhand von visuell erkenn-
baren Indizien, wie Belagsqualitat, Lochern, Wurzelaufbriichen, Rissen und Ho-
henunterschieden bewertet. Die Bewertung des baulichen Zustandes gibt Aus-
kunft Gber die Dringlichkeit des Sanierungsbedarfes. Dazu wurden die einzelnen
Abschnitte entsprechend der vier Bewertungsstufen ,,gut (wie neu), ,mittel”,
»Sschlecht” und ,,sehr schlecht (unbefahrbar)“ beurteilt. Ein Abschnitt ist in der
Charakteristik moglichst homogen und weist Uberwiegend dieselbe Art der Rad-
verkehrsanlage, dieselbe Belagsart und eine weitgehend einheitliche Radweg-
breite auf. Das heif3t, dass die einzelnen Abschnitte auf Basis der Befahrung
nach dem Gesamteindruck bewertet wurden.

Daruber hinaus wurden sogenannte Einzelméangel erfasst (siehe Kapitel IE).
Diese spiegeln im Gegensatz zu der Abschnittsbewertung nicht die bauliche
Qualitat eines ganzen Abschnitts wieder, sondern beschreiben (eher) punktuell
auftretende Mangel.

Grundsatzlich sollten die Radwege fir Alltags-Radler ebene und ganzjahrig gut
befahrbare Oberflachen aufweisen. Radverkehrsanlagen sollen nach Mdglichkeit
asphaltiert/betoniert oder gepflastert (ungefast) sein. Die Oberflachenbeschaf-
fenheit sollte eben und vor allem griffig bei Nasse sein.

Teilweise ist der Ausbau der Radwege aufgrund naturschutzrechtlicher Rah-
menbedingungen nicht moglich, weswegen Ausfiihrungen in wassergebundener
Decke in Ausnahmeféllen als ausreichend anzusehen sind. Eine Asphaltierung
der Flache sollte aber gepruft werden.

Analyse und Ergebnisse

Die Ergebnisse der Befahrung wurden in die Datenbank eingepflegt und ge-
meinsam mit den Ubrigen Ergebnissen ausgewertet. Die Auswertung ergibt,
dass etwa ¥4 (ca. 21 % (entspricht ca. 116 km)) der Abschnitte des Radver-
kehrsnetzes einen guten baulichen Zustand (,, gut (wie neu)“) aufweist. Der
Anteil des Netzes mit einem mittleren baulichen Zustand liegt bei etwa 62 %,
wahrend ca. 15 % des Netzes mit schlecht bewertet wurden. Lediglich 1 % der
Strecken wurden baulich als ,,sehr schlecht (unbefahrbar)* eingeordnet. Bei den
letzteren zwei Bewertungsergebnissen handelt es sich um 103 Abschnitte (von
insgesamt 626 Abschnitten). Dariiber hinaus wurden 52 ,Einzelmangel“ an Ab-
schnitten, die ansonsten eine gute oder mittlere Abschnittsbewertung haben,
festgestellt.

Einen beispielhaften Eindruck Uber die baulichen Méangel geben die folgenden

Fotos (Abb. 34).
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© PGV-Alrutz © PGV-Alrutz

Baulicher Zustand gut (wie neu) Baulicher Zustand mittel

\% '-"\1 { :

] . < =
% © PGV-Alrutz

© PGV-Alrutz

Baulicher Zustand schlecht Baulicher Zutand sehr schlecht (unbefahrbar)
Abb. 36 Baulicher Zustand der Radverkehrsfihrungen
In der folgenden Abbildung ist der bauliche Zustand in Abhangigkeit von der

Radverkehrsfuhrung dargestellt. Bei der Fihrung im Mischverkehr wurde der
bauliche Zustand der Fahrbahn bewertet.

GV
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BaulicherZustand
benutzungspflichtige RVA
em— Ut (Wie neu)

s mittel

— SChlecht

e sehr schlecht (unbefahrbar)
Nicht benutzungspflichtige RVA
=== gut (wie neu)

=== mittel

s schlecht

= sehr schlecht (unbefahrbar)
Mischverkehr

= = = gut (wie neu)

= = = mittel

= = = schlecht

= = = sehr schlecht (unbefahrbar)
Wirtschaftsweg

=== gut (wie neu)

s mittel

= schlecht

= sechr schlecht (unbefahrbar)

Abb. 37 Baulicher Zustand in Abhangigkeit der Radverkehrsfiihrung

Handlungsbedarf

Fur die Abschnitte mit einem ,,schlechten” oder ,,sehr schlechten* baulichen Zu-
stand wurden MaRRnahmenempfehlungen zur Verbesserung der Oberflachenbe-
schaffenheit angelegt. Die Handlungsempfehlungen lehnen sich an die oben
beschriebenen Standards an. Die Wahl der Belagsart muss insbesondere in Ab-
stimmung mit den Belangen des Naturschutzes erfolgen. 60 % der als sehr
schlecht und schlecht bewerten Abschnitte verlaufen entlang von klassifizierten
StrafRen.

=3
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s Radwegsanierung
e [-ahrbahnsanierung

s Asphaltierung

Abb. 38 Abschnitte mit Sanierungsbedarf

Handlungsempfehlungen Baulicher Zustand

— Abschnitte mit ,,schlechten* und ,sehr schlechten“ baulichen Zu-
stand in Bezug auf die Oberflachenbeschaffenheit erhalten einen ho-
hen Handlungsbedarf (Prioritat 1).

— Sofern eine Sanierung erforderlich ist, soll die Radverkehrsanlage
bei Unterschreitung der Standards verbreitert werden.

— Bei Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht ist ebenfalls eine Sa-
nierung des Seitenraums anzustreben.

— Bei Asphaltierung einer wassergebundenen Decke oder bei Erd- und
Graswegen ist die Wahl der Belagsart in Abstimmung mit den Belan-
gen des Naturschutzes zu erfolgen.

Verweis auf Liste Baulicher Zustand
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7.6 Punktuelle Mangel

Neben der Bewertung des baulichen Zustands wurden sogenannte ,,Punktuelle
Mangel* erfasst. Diese spiegeln im Gegensatz zu der Abschnittsbewertung nicht
die bauliche Qualitat eines ganzen Abschnitts wider, sondern beschreiben (eher)
punktuell auftretende Mangel.

Grundlagen und Standards

Um das Einfahren von Kfz auf Radverkehrsanlagen zu verhindern, werden im
Kreisgebiet haufig Poller eingesetzt. Zum Teil entspricht die verbleibende
Durchlassbreite nicht den Anforderungen an die Fahrdynamik, insbesondere fur
Rader mit Hanger oder Packtaschen. In der DA&mmerung bzw. bei ungulinstigen
Lichtverhaltnissen sind die Poller dariiber hinaus auch zum Teil nur schwer er-
kennbar. Generell sollte der Einsatz von Pollern oder Umlaufsperren nur dann
erfolgen, wenn die Zufahrt durch Kfz tatsachlich auch mdoglich wéare bzw. zu
befiirchten ist. Die Poller sollten reflektierend sein und eine ausreichende Durch-
lassbreite gewahrleisten (1,50 m). Eine Bodenmarkierung unterstitzt die Sicht-
barkeit der Hindernisse und bietet dadurch eine zusatzliche Sicherheit.

Nachfolgend sind Beispiele aus anderen Kommunen und Landkreisen aufgefuihrt
(vgl. , wie eine Sicherung und deutliche Kennzeichnung von Engstellen
erfolgen kdnnte bzw. sollte.

Abb. 39 Beispielhafte Lésungsanséatze an Pollern inkl. Bodenmarkierungen
Die Grundprinzipien und wichtige Vorgaben der Barrierefreiheit haben auch

Auswirkungen auf Planungen fur den Radverkehr. Diese werden nachfolgend
zusammenfassend aufgefuhrt und kurz erlautert:

58 Landkreis Hildesheim — Regionales Radverkehrskonzept

PGV
1777

SHP Ingenieure



— Stufenlose Wegeverbindungen, insbesondere fir Rollstiihle und Rollatoren
Thema Bordabsenkung - bei entsprechendem Einbau taktiler Leitelemente
fir seheingeschréankte Personen sollten Borde soweit wie moglich und in
Anlehnung an die Vorschriften (vgl. DIN 32984 bzw. 18040-3) abgesenkt
werden.

— Sichere, taktil und visuell gut wahrnehmbare Abgrenzungen verschiedener
Funktionsbereiche, insbesondere fur blinde und sehbehinderte Menschen
Thema Trennung der Verkehrsbereiche, z. B. zwischen Fu3- und Radweg
durch wahrnehmbare Elemente.

— Erschitterungsarm berollbare, ebene und rutschhemmende Bodenbelage
Thema Belagsqualitat - auch fir Radverkehrsanlagen entscheidend.

— Eine taktil wahrnehmbare und visuell stark kontrastierende Gestaltung von
Hindernissen und Gefahrenstellen, insbesondere fir blinde und sehbehin-
derte Menschen. Thema Bodenmarkierung bei Pollern

— Ausreichend dimensionierte, durchgangig nutzbare Gehwege
Thema Trennung von Geh- und Radwegen bei entsprechendem Verkehrs-
aufkommen.

— Deutliche Regelungen an Knoten. Thema Verzicht bzw. Rickbau freier
Rechtsabbieger und Einbindung in die Signalisierung.

Analyse

Neben der Abschnittsbewertung des baulichen Zustands wurden wesentliche
punktuelle Mangel bzw. charakteristische Mangel einzelner Abschnitte, wie. z.B.
vereinzelte Schlaglécher oder Wurzelaufbriiche, erfasst (sog. Einzelméangel-
/malnahmen, vgl. ). Das bedeutet, dass Einzelmangel auch an Abschnit-
ten vorkommen koénnen, die insgesamt als ,mittel“ oder sogar ,gut” beurteilt
wurden. Weitere punkthafte Mangel beziehen sich auf Engstellen — beispiels-
weise, wenn Poller den Weg einengen — oder Umlaufsperren. Insgesamt wur-
den 52 punktuelle Mangel erfasst (vgl. ).

@ PGV-Alrutz

Fehlende Querngshilfe | ' Punktueller Mangel (Schlagloh)
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Punktuelle Méngel

® Gefahrenstelle
® Barrierefreiheit

Abb. 41  Grafische Ubersicht der erfassten punktuellen Mangel
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Handlungsbedarf

Fur die 52 erfassten Mangel werden im Rahmen des Malihahmenkonzeptes
punktuelle VerbesserungsmaRnahmen empfohlen (siehe Anhang
Méngel) die sich an den definierten Standards orientieren. Fir das gesamte
Radverkehrsnetz ist entsprechend den festgelegten Standards und aus Ver-
kehrssicherheitsgriinden flr die Bewertung der Radverkehrsanlagen ein Ver-
zicht auf Poller, Schranken und Umlaufsperren anzustreben. Nach den ERA
(S. 81) werden zur Fernhaltung von Kraftfahrzeugen bauliche Verengungen auf
2,00 m empfohlen bzw. bei Umlaufsperren eine Einfahrbreite von 1,50 m (bei
einem Uber 2,50 m breiten Radweg). Diese Malie sollten grundsatzlich — nicht
nur im Regionalen Radverkehrsnetz — eingehalten werden.

7.7 Querungshilfen

Besondere Beachtung bei der Betrachtung der Radverkehrsanlagen galt unter
anderem den Ortsdurchfahrten bzw. den mdglichen Fiihrungswechseln von ei-
ner aulRerdrtlichen Radverkehrsanlage zu einer Radverkehrsanlage im innerort-
lichen Bereich.

Grundlagen und Standards

Nach der Verwaltungsvorschrift zur StvO (VwV-StVO) (zu Absatz 3 Satz 3 und
Satz 4) ist davon auszugehen, dass in der Regel auBerhalb geschlossener Ort-
schaften im Allgemeinen eine Benutzungspflicht besteht, wahrend innerorts nur
ausnahmsweise eine Benutzungspflicht angeordnet ist und nur selten ein Be-
nutzungsrecht zur Freigabe von linken Radwegen fiihren kann. Nach der VwV-
StVO ist am Anfang und am Ende einer fur den Linksverkehr freigegebenen
Radverkehrsanlage ,,eine sichere Querungsmoglichkeit der Fahrbahn zu schaf-
fen“ (VwV-StVO).

Die Standards fur Querungshilfen wurden fur das kreisweite Radverkehrskon-
zept nach Vorbild der ERA 2010 in Abstimmung mit dem Landkreis entwickelt.
Der Bedarf nach einer gesicherten Querung ergibt sich an vielen Stellen in ei-
nem Radverkehrsnetz, zum Beispiel bei Wechsel eines Radweges im Zweirich-
tungsverkehr zu einer richtungstreuen Fiihrung oder auRerorts bei der Uber-
querung einer HauptverkehrsstralRe. Die Ermittlung der Erforderlichkeit ist hier-
bei an die folgenden Faktoren geknupft:

— Innerorts: Tempo 50 und mehr als 4.000 Kfz pro Tag

— AuBerorts: Tempo 70 und mehr als 2.500 Kfz pro Tag

— Einsehbarkeit der Linienfilhrung bzw. Sichtverhaltnisse an der Querungs-
stelle

Bei hohen Schwerverkehrsstarken kdnnen die angesetzten Grenzwerte weiter
herabgesetzt werden. Neben diesen Uberlegungen zu den Kraftfahrzeugver-
kehrsstarken fliel3t die erfasste Radverkehrsfuhrungsform sowie deren Lage in
die Auswertung ein. Fur eine benutzungspflichtige Radverkehrsanlage (z.B. ge-
meinsamer Geh-/Radweg (Z 240)), die sich innerorts und aufRerorts auf der
gleichen Seite der Fahrbahn befindet, ist keine Querungshilfe notwendig.

Die Art der Querungshilfe muss immer an die bauliche Situation der Querungs-
stelle angepasst werden. Empfohlen werden Mittelinseln oder andere
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bauliche/markierungstechnische Losungen. Hierbei ist der steigende Platzbe-
darf fur Fahrréder in Sonderlange oder Rader mit Anhangern zu bertcksichti-
gen. In ist eine Skizze fur eine bauliche Querungsanlage dargestellt,
welche beim klassischen Ubergang einer richtungstreuen Filhrung innerorts in
eine einseitige Zweirichtungsfihrung auf3erorts zum Einsatz kommt.

Die Breite der Querungshilfe sollte dabei den steigenden Anforderungen der
Flachen fir Radfahrenden entsprechen und mindestens 3,50 m breit sein.

Abb. 42  Skizze fur Uberquerungsanlage beim Wechsel eines Zweirichtungs-
radweges in eine beidseitige EinrichtungsthrungE

Weitere Hinweise zur Ausbildung von Querungsstellen fur den Radverkehr sind
in der Fachbroschiire der AGFS (2013)ﬂ zu finden. Fir unterschiedliche Situati-
onen (insbesondere innerorts) werden hier mehrere Musterlésungen aufge-
zeigt.

Analyse und Ergebnisse

Die Auswertung der DTV-Kriterien ergibt, dass von den 211 Innerortsabschnit-
ten, die an einen Wechselbereich innerorts/aufierorts liegen bei 11 % eine Que-
rungshilfe gepruft werden soll. Bei 23 % der Abschnitte ist bereits eine Mitte-
linsel oder eine Signalisierung vorhanden. 57 % der Abschnitte weisen keinen
Handlungsbedarf bzgl. einer notwendigen Querungshilfe auf. Bei 19 % der Ab-
schnitte konnte aufgrund der fehlenden DTV-Angabe keine Aussage getroffen
werden.

Handlungsbedarf

Fur die 23 Abschnitte mit erforderlichen Querungshilfen sollte fir die kommen-
den Jahre ein Malinahmenprogramm erstellt werden. Die Prioritatenliste zu den
Querungshilfen ist nach der Netzkategorie sowie nach den Kfz-Verkehrsstarken
geordnet. Das bedeutet, dass die Prioritat beziglich der Errichtung einer Que-
rungshilfe umso hoher ist, je héher die Netzkategorie und je hoher die Ver-
kehrsstarke ist.

3 vgl. Forschungsgesellschaft fur Straken- und Verkehrswesen (FGSV):
~-Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA)", K6ln 2010

4 Arbeitsgemeinschaft fuRganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden
und Kreise in Nordrhein-Westfalen e.V. (www.agfs-nrw.de). Broschire ,,Que-
rungsstellen flr den Radverkehr”.
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Die Auswertung beinhaltet ebenfalls Abschnitte, die im Zuge der Prifung von
Benutzungspflichten im innerdrtlichen Bereich zu Aufhebungen flhren. Durch
die Aufhebung der Benutzungspflicht entstehenden Querungsbedarfe, die die
Errichtung von Mittelinseln als geeignete, sichere Querungshilfen erfordern.

Dariiber hinaus sind Querungsstellen an ausgewiesenen Uberquerungen von
Bundes- und LandesstralRen erforderlich, wenn einerseits hohe Kraftfahrzeug-
verkehrsstarken und hohe Geschwindigkeiten im Kraftfahrzeugverkehr im Zuge
der zu querenden Stralle auftreten und andererseits starker Querverkehr im
Radverkehr zu erwarten ist. An einigen Querungen von Bundes- und Landes-
strallen und Streckenabschnitten des Regionalen Radverkehrsnetzes treten hier
Konflikte auf, wie beispielsweise an der Kreuzung der L492/L499 in Heinde, der
Radverkehrsfihrung im Zuge der L485 bei Diekholzen und bei der Querung der
B494 in Harsum. Die fehlenden Querungshilfen, die sich nicht auf Wechsel eines
Innerorts- und AuBerortsabschnittes beziehen sind als punktuelle Méangel auf-
gefihrt.

Handlungsempfehlungen Querungshilfen

Es ist keine Querungshilfe erforderlich, wenn:

— Innerorts wird der Radverkehr im Mischverkehr gefihrt und auRler-
orts ist keine Radverkehrsanlage vorhanden.

— Innerorts ist eine benutzungspflichtige Radverkehrsanlage im Zwei-
richtungsbetrieb vorhanden, welche die gleiche Lage des benut-
zungspflichtigen Radweges aufRerorts aufweist und somit keine Que-
rungen notwendig sind.

Folgenden Kriterien stellen eine Vorstufe der Herleitung fiir die Notwen-

digkeit einer Querungsstelle dar:

— Wenn der DTV-Wert im Wechselbereich innerorts/au3erorts (in der
Regel 50 km/h) unter 4.000 Kfz/24h liegt, ist nicht zwingend eine
Querungshilfe erforderlich

— Wenn der DTV-Wert aul3erorts (bei 70 km/h) unter 2.500 Kfz/24h
liegt, ist nicht zwingend eine Querungshilfe erforderlich

— Einsehbarkeit der Linienfilhrung bzw. Sichtverhéltnisse an der mog-
lichen Querungsstelle sind zu beachten

Verweis auf Anlage Prioritatenliste Querungshilfen
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7.8 Netzlicken und Fehlende Wegeverbindungen

Im Rahmen des Konzeptes wird zwischen fehlenden Wegeverbindungen sowie
Netzliicken differenziert. Bei fehlenden Wegeverbindungen ist bisher keine ent-
sprechende Infrastruktur vorhanden (bspw. fehlendes Briickenbauwerk). Als
Netzlicken werden Abschnitte definiert, auf denen Radfahrende derzeit im
Mischverkehr gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn fahren kon-
nen, aber laut Richtlinie und definierter Standards eine Radverkehrsanlage er-
forderlich ist. Damit ein durchgangiges gut befahrenes Netz entsteht, missen
die bestehenden Liicken im Netz geschlossen werden.

Fehlende Wegeverbindungen

64

Querverbindung zwischen Sibbesse tber Wallenstedt zum Bahnhof in Ban-
teln. Hier gibt es eine Wegeverbindung, diese fihrt aber umwegig Uber ei-
nen privaten Anglersteg (siehe rote Linie), der nicht von Radfah-
renden befahren werden darf. Hier sollte eine direkte Wegeverbindung von
der L480 uber die Leine an den Bahnhof in Banteln geschaffen werden.
Die stillgelegte Bahntrasse zwischen Elze und Bodenburg wird in Teilberei-
chen schon als Radwegeverbindung genutzt (Leine-Heide-Radradweg). Zwi-
schen Elze und Gronau soll die ehemalige Trasse als Vorbehaltsflache fir
eine mdgliche Radtrasse mit aufgenommen werden. Die Trasse ist teilweise
samt Schotterbett erhalten, jedoch stark bewachsen. Der Erhaltung der Bri-
ckenbauwerke ist zu prifen. Die Strecke sollte im FNP freigehalten werden.
Zwischen Sibbesse (GZ) und Alfeld (MZ) ist aufgrund der topografischen
Verhaltnisse und der Wegelénge keine direkte Verbindung zwischen den be-
nachbarten Kommunen im Radverkehrsnetz vorhanden. Die Anbindung er-
folgt Gber Wallenstedt/ Briiggen. Die direkte Verbindung wird als fehlende
Wegeverbindung dargestellt.
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~ Regionales Radverkehrsnetz Landkreis Hildesheim \ o
Gepriifte Wegeverbindung
«»=~ Fehlende Wegeverbindung

Abb. 43 Fehlende Wegeverbindung im Landkreis Hildesheim

Netzlucken

Ist an einem Abschnitt keine Radverkehrsanlage vorhanden, missen Radfah-
rende folglich derzeit im Mischverkehr, d.h. gemeinsam mit dem Kraftfahrzeug-
verkehr, auf der Fahrbahn fahren. Dies kann auf eine Netzliicke hindeuten. Fur
diese Abschnitte sind gegebenenfalls Radverkehrsanlagen vorzusehen bzw. ent-
sprechend der Kriterien der Richtlinien fiur die Anlage von Landstral3en
(RAL 2012) zu prifen und der Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA
2010). Allerdings mussen nicht zwingend Radverkehrsanlagen vorgesehen wer-
den, denn der Mischverkehr kann ebenfalls eine geeignete Fuhrungsform dar-
stellen. Des Weiteren sind fahrbahnbegleitende Radwege zweckmaliig, sofern
eine besondere Netzbedeutung (z.B. Schulwegfunktion) nachgewiesen ist.

7.9 Beleuchtung und Winterdienst

Unterhaltung und Winterdienst sind weitere wichtige Aspekte einer anforde-
rungsgerechten Radverkehrsinfrastruktur. Das Fahrrad ist ein Verkehrsmittel fur
alle Jahreszeiten und auch fur unterschiedliche Witterungsbedingungen. Selbst
im Winter nimmt der Alltagsradverkehr (z. B. zur Schule oder zur Arbeit), ent-
gegen vielfach verbreiteten Einschatzungen, nur geringfligig gegentber durch-
schnittlichen Sommermonaten ab. Im Sinne einer effektiven Radverkehrsforde-
rung sollte fur die wichtigsten Radverkehrsverbindungen eine standige
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behinderungs- und gefahrdungsfreie Benutzbarkeit durch entsprechende Unter-
haltungs- (insbesondere Reinigung, Winterdienst und Grinschnitt) und Erneu-
erungsarbeiten (Ausbesserung schadhafter Beldge etc.) gewahrleistet sein.

Um eine standige behinderungs- und gefahrdungsfreie Benutzbarkeit des Rad-
verkehrsnetzes zu gewabhrleisten, sollten fiir die wichtigen Alltagsverbindungen
(z. B. zur Anbindung der Schulen) Reinigungs- und Raumpléane erstellt werden.
Bezuiglich der zeitlichen Abfolge der winterlichen Schneerdumung sollten die je-
weiligen Strecken nach ihrer Wichtigkeit fir den Schiler- und Berufsverkehr
eingeordnet werden. Auf diesen ist eine Schneeraumung bis jeweils spatestens
7.30 Uhr zu gewadhrleisten.

Die im Winterdienst beriicksichtigten Radverbindungen sollten der Bevolkerung
bekannt gemacht werden (z. B. durch Vero6ffentlichung des Tourenplans auf der
Website). Dariber hinaus ist generell darauf hinzuwirken, dass von den Stral3en
und Gehwegen gerdumter Schnee nicht im Bereich von Radverkehrsanlagen
geschoben wird.

© PGV-Alrutz.

Abb. 44  Beispiel fur Winterdienst auBerorts im Landkreis Lippe

Die Abstimmung des Winterdienstplans mit anderen Baulasttragern kann dabei
sinnvoll sein, um Mehrarbeit zu vermeiden. So ist es ggf. effizienter, dass der
Raumdienst im Auftrag der jeweiligen Kommune (oder des Kreises/des Landes)
auch die Radverkehrsanlage an der angrenzenden Klassifizierten Strafle (bzw.
Gemeindestrallen) mit bedient, wenn der Weg ohnehin vom Fahrzeug zurtck-
gelegt wird.

Auch eine ausreichende Beleuchtung ist ein wichtiges Qualitatsmerkmal. Ne-
ben der Ublichen StraRenbeleuchtung kénnen hierbei insbesondere aulRerorts
entsprechend angepasste Leucht- und Leitvorkehrungen, die vor allem bei un-
Ubersichtlichem Verlauf, an Engstellen und bei potenziellen ,,Angstrdumen” vor-
gesehen werden, eine gute Losung darstellen.

Im Zuge von Wirtschaftswegen oder Aul3erortsabschnitten missen Belange von
Naturschutz und sozialer Sicherheit von Radfahrenden abgewogen werden.
Grundlegend wird auBerorts keine generelle Beleuchtung vorgesehen, da die
Beleuchtungstechnik der Fahrrader als ausreichend eingeschatzt wird.

66 Landkreis Hildesheim — Regionales Radverkehrskonzept

)
@
<

N
N
N

SHP Ingenieure



Losungen auf landwirtschaftlichen Wegen konnten reflektierende Randmarkie-
rungen sein.

Handlungsempfehlungen Beleuchtung und Winterdienst

— Erstellung von R&um- und Reinigungsplanen

— Priorisierung entsprechend der Netzkategorie

— Der Raum- und Streuvorgang sollte vor der Hauptverkehrszeit (Be-
rufs- und Schilerverkehr) abgeschlossen sein.

— RegelméaRige Reinigung der Radverkehrsanlagen (inkl. Bankett von
Laub, Sand und Grinbewuchs)

— Prufung einer reflektierenden Randmarkierung an Wirtschaftswegen
und Aul3erortsabschnitten.
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8 Methodik Handlungsempfehlungen Radver-
kehrsanlagen

Um den entsprechenden Handlungsbedarf fur einen Abschnitt zu benennen,
wurde zunéchst anhand der vorhandenen Verkehrsstarke sowie der zuldssigen
Geschwindigkeit die nach Regelwerk notwendige Fihrungsform (Mischverkehr,
Teilseparation, Trennen) ermittelt.

Bei einer erforderlichen Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr ist die Sa-
nierung oder Verbreiterung eines bestehenden Radweges erforderlich, sofern
dieser nicht den definierten Standards entspricht.

Sofern bisher keine Radverkehrsanlage vorhanden ist, aber eine Trennung er-
forderlich ist, sollte mittelfristig der Bau einer Radverkehrsanlage angestrebt
werden. Kurzfristig kann als wenig kostenintensive Malinahme zunachst die Op-
tion der Geschwindigkeitsreduzierung geprift werden, um ggf. den Radverkehr
weiterhin im Mischverkehr fihren zu kénnen. Da die Vertraglichkeit des Rad-
verkehrs auf der Fahrbahn neben der Kraftfahrzeugverkehrsstarke und Fahr-
bahnbreite auch von der Geschwindigkeit abhangig ist. Der Bau eines Radweges
sollte aber dennoch (wenn auch mittelfrisitg) als wichtige Malnahme weiterver-
folgt werden.

Die Teilseparation des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr stellt ebenfalls ein verbes-
sertes Angebot fiir die Radfahrenden dar. Die beidseitige oder einseitige Mar-
kierung von Schutzstreifen ist dabei der Freigabe des Seitenraums als ,,Gehweg
Radverkehr frei“ vorzuziehen. Sofern sich keine Schutzstreifen in den Stralen-
raum integrieren lassen, bedarf es einer Prifung der Geschwindigkeitsreduzie-
rung (z.B. auf 30 km/h innerorts) und/oder Aufbringen von flankierenden Maf3-
nahmen (Fahrradpiktogramme auf der Fahrbahn).

Mit diesem Ansatz kdnnen nicht nur innerorts, sondern auch auf3erorts adaquate
Radverkehrsanlagen geschaffen werden. Adaquat kann in diesem Fall allerdings
auch bedeuten, dass einige AuBerortsstrecken, die weder hohe Verkehrsstar-
ken, noch Uberhéhte Geschwindigkeiten im Kraftfahrzeugverkehr aufweisen,
erst langfristig mit RVA ausgestattet werden.

Die Prioritdt zur Umsetzung der Handlungsempfehlungen hangt von mehreren
Faktoren ab. Durch die Einordnung der Verbindungen in unterschiedliche Netz-
kategorien erhalten diese systematisch eine entsprechende Prioritat fir die Um-
setzung von MalRnahmen. Verbindungen der 1. Netzkategorie erhalten bei ent-
sprechenden MaRnahmen eine héhere Prioritéat als Verbindungen der 2. oder 3.
Netzkategorie. Neben der Netzkategorie werden weitere Kriterien wie bspw. der
bauliche Zustand und das MalR der Abweichungen von den Regelstandards an-
gewendet.

Eine hohe Prioritat (Prioritatsstufe 1) wird vorgesehen, wenn die Mal3-

nahme zur Gewahrleistung einer derzeit nicht gegebenen Funktionsfahigkeit,

zum Abbau von Qualitatsdefiziten (z.B. erhebliche Belagsprobleme oder Rad-

wegbreiten deutlich unterhalb der Mindestabmessungen) oder zur Behebung

gravierender Verkehrssicherheitsdefizite (z.B. fehlende RVA) notwendig ist.

— Abschnitte mit einer sehr schlechten und schlechten Bewertung des bauli-
chen Zustandes.
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— Abschnitte mit Radverkehrsanlagen, deren Breite mehr als 1,00 m von den
vorgegebenen Standards abweicht.

— Zudem koénnen kurzfristig umsetzbare Mallnahmen, die nur geringe Kosten
verursachen, ebenfalls eine hohe Prioritat erhalten.

— Abschnitte, die eine Prifung des DTV erfordern und der 1. Netzkategorie
zuzuordnen sind erhalten ebenfalls eine hohe Prioritat.

— Abschnitte, die Bestandteil des Radwegebauprogramms an Kreisstralien
oder des Radwegekonzeptes an Landesstralen sind, werden ebenfalls mit
einer hohen Prioritat versehen.

Eine mittlere Prioritat (Prioritatsstufe 2) wird vorgesehen, wenn Mindest-

anforderungen der Nutzbarkeit vertretbar sind, aber mittelfristig eine Verbesse-

rung fir Radfahrende erreicht werden sollte (z.B. Radwegausbau zum Erreichen

der vorgesehenen Breiten gemal der Vorgaben der ERA 2010).

— Abschnitte mit Radverkehrsanlagen, deren Breite zwischen 0,5 m und 0,9m
von den vorgegebenen Standards abweicht.

— Abschnitte, deren Regelkonformitat ,,Gehweg Radfahrer frei zu prufen ist.
Hier wird entweder eine benutzungspflichtige Radverkehrsanlage oder eine
Fuhrung im Mischverkehr ohne zuséatzliche Freigabe des Seitenraums zu
empfohlen. Grundlegend sollte die Lésung ,,Gehweg Radfahrer frei“ nur im
Einzelfall vorgesehen werden, da die Radfahrenden hier Schrittgeschwindig-
keit fahren mussen.

Eine niedrige Prioritat (Prioritatsstufe 3) wird vorgesehen, wenn die Min-
destanforderungen der Nutzbarkeit erreicht sind, aber langfristig eine Verbes-
serung fiur Radfahrende durch (flankierende) MaRnahmen erreicht werden
kann.

— Abschnitte, die eine regelkonforme Radverkehrsfiihrung aufweisen, aber
durch flankierende MaRnahmen (bspw. Markierung von Fahrradpiktogram-
men) die Vertraglichkeit zwischen Kfz- und Radverkehr verbessert werden
kann.

— Abschnitte, auf denen die Breite der RVA um weniger als 0,5 m von den
Standards abweicht. Hier sollte ein Ausbau lediglich im Rahmen einer Sa-
nierung oder anderer Baumafinahmen erfolgen.

Neben der Prioritat sollte grundsatzlich die Umsetzbarkeit der Malinahmen be-
wertet werden. Dabei sind Planungs- und Umsetzungszeitraume fir BaumaR-
nahmen nach den Planungsgesetzen zu berlcksichtigen. Veranderte Markierun-
gen zur Einrichtung sicherer Radfahrstreifen oder Schutzstreifen und geéanderte
Geschwindigkeitsbeschrankungen missen als Anordnungen von Stral3enver-
kehrsbehorden zwar auch intensiv vorbereitet und abgestimmt werden; sie las-
sen sich dennoch eher kurz- bis mittelfristig umsetzen. Fir umfangreiche Bau-
malnahmen an Bundes- und LandesstralBen sind dagegen ggf. Planfeststel-
lungsverfahren erforderlich, die alleine (ohne den Vorlauf der Bauplanungen)
zwei Jahre umfassen kdnnen. Damit ergeben sich aufgrund dieser aufwandigen
Verfahren Umsetzungszeitraume, die bei solchen gro3en Bauprojekten nur mit-
telfristig bis langfristig realistisch sind.

9 Netzelement Radvorrangroute

Landkreis Hildesheim — Regionales Radverkehrskonzept 69



9.1 Definition Radvorrangroute

Die infrastrukturelle Anforderung an Radschnellverbindungen (RSV) ist sehr
hoch. Sie weisen breite (4,00 m Zweirichtungsradweg), meist separate Wege
auf, sind gut beleuchtet und langere Strecken kdnnen mit einer hohen Reisege-
schwindigkeit zuriickgelegt werden. Radschnellverbindungen sollen Anreize
schaffen, das Fahrrad insgesamt h&ufiger zu nutzen und neue Moglichkeiten
bieten, sich im Beruf oder in der Freizeit mit dem Fahrrad umweltbewusst und
gesundheitsférdernd fortzubewegen. Bundesweit werden derzeit Machbarkeits-
studien zu Radschnellverbindungen durchgefihrt — erste Projekte wurden schon
umgesetzt (bspw. RSV Géttingen — siehe

Abb. 45 Radschnellverbindungen in Gottingen

RSV verlaufen im Entfernungsbereich von 5 bis 20 km und weisen einen beson-
ders hohen Standard auf. Dadurch ist die Umsetzung oftmals mit hohen Kosten
verbunden (Erfahrungswerte gehen von etwa 1,00 Mio. € pro Kilometer RSV
aus). Um die Wirtschaftlich einer RSV nachzuweisen sind besondere Potenziale
erforderlich. Die Potenziale ergeben den Nutzen der RSV. Die Praxis hat gezeigt,
dass aufgrund der 6rtlichen Rahmenbedingungen die Wirtschaftlichkeit einer
RSV nicht immer nachgewiesen werden konnte. Derzeit wird an einer Uberar-
beitung des Arbeitspapiers fir den Einsatz und Gestaltung von Radschnellver-
bindungen (EG RSV 2014) gearbeitet. Das FGSV-Papier wird unter anderem da-
hingehend weiterentwickelt, dass kinftig auf Trassenkorridoren differenzierte
Standards gelten. Neben den RSV werden sogenannte Radvorrangrouten (RVR)
definiert. Diese sollen vor allem auf Trassen angewendet werden, auf denen
die Nachfrage einer RSV nicht gerechtfertigt ist oder der Standard einer RSV
nicht erreichbar ist.

Als Radvorrangrouten kénnen somit Verbindungen in einem Radverkehrsnetz
definiert werden, die bedeutende Quell-Ziel-Potenziale des Alltagsradverkehrs
miteinander verbinden. Sie sollten dementsprechend bereits im Bestand eine
hohe Radverkehrsstarke aufweisen. RVR werden als eigenstéandige Verbin-
dungsfunktion im Radverkehrsnetz definiert. Sie weisen einen niedrigeren Stan-
dard als RSV auf, aber sollten sich durch eine bessere Wegequalitat und einen
hohen Fahrkomfort von den anderen Verbindungen im Landkreis abheben. Die
Standards sollten im Rahmen einer Machbarkeitsuntersuchung definiert wer-
den, da das neue Arbeitspapier fir RSV noch nicht veroffentlich wurde.
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9.2 Ausgangslage

Im Landkreis Hildesheim birgt der Trassenkorridor zwischen Hildesheim und
Sarstedt zum einem aufgrund des hohen Radverkehrsanteils der Stadte Hildes-
heim und Sarstedt und der Gemeinde Giesen und zum anderen aufgrund der
Einwohner- und Beschéaftigtendichte hohes Potenzial viele Wege vom motori-
sierten Individualverkehr auf den Radverkehr zu verlagern. Die Weiterfihrung
in Richtung Laatzen/Hannover wertet die gesamte Trasse nochmal auf und kann
das Nutzungspotenzial deutlich erhéhen.

Bei der in den Jahren 2017 und 2018 durchgefiihrten Mobilitatsbefragung des
Landkreises ergeben sich die in dargestellten Anteile des Modal Splits.
Die Stadt Sarstedt und die Gemeinde Giesen weisen zwar im Vergleich zur Stadt
Hildesheim einen geringeren Radverkehrsanteil auf — im Vergleich zum gesam-
ten Landkreis Hildesheim ohne die Stadt Hildesheim verzeichnet der Norden des
Landkreises aber besonders hohe Radverkehrsanteile.

R
15 60
Stadt Sarstedt
11 67
Gemeinde Giesen
19 47
Stadt Hildesheim
14 62
LK Hildesheim gesamt
LK Hildesheim 11 71
ohne Stadt Hildesheim

Abb. 46 Modal Split im Trassenkorridor im Vergleich zum gesamten Land-
kreis

Neben dem Verkehrsmittelwahlverhalten werden aus der Mobilitéatserhebung
ebenfalls die ermittelte Anzahl an Wegen zwischen Sarstedt — Giesen — Hildes-
heim aufgezeigt. Zwar bestehen fur Radvorrangrouten keine zahlenmagig defi-
nierten Anforderungen hinsichtlich des Potenzials, dennoch sollte eine zu erwar-
tende hohe Radverkehrsstarke zur Erreichung eines angemessenen Nutzen-
Kosten-Verhéltnisses angestrebt werden. Bereits im Bestand werden in Summe
2.157 Wege zwischen Hildesheim und Sarstedt mit dem Fahrrad zurtickgelegt
(vgl. Abb. 47). Die Gesamtzahl aller Wege (verkehrstrageriibergreifend) betragt
auf den Relationen etwa 22.000. Durch die Einrichtung einer Radvorrangroute
sollen Anreize geschaffen werden, haufiger das Fahrrad zu benutzen — auch auf
langeren Strecken. Ist die Wegstrecke fur den Radfahrenden komfortabel, si-
cher und mit nur geringen Zeitverlusten gegeniiber dem Pkw verbunden, sind
gute Voraussetzungen zur Verlagerung von Fahrten vom MIV auf das Fahrrad
gegeben. Entlang der Strecke liegt das Kaliwerk Siegfried-Giesen (K+S), das

Landkreis Hildesheim — Regionales Radverkehrskonzept 71



derzeit stilllegt. K+S befindet sich derweil in Planungs- und Genehmigungsver-
fahren zur Wiedereroffnung. Eine Wiedererdffnung birgt einerseits Potenzial flr
die Radwegeverbindung, da neue Arbeitsplatze geschaffen werden, anderer-
seits wird die Nutzung der Trassenfuhrung durch den Schwerverkehr einge-
schréankt.

/ i ‘\j L — Alge

|

|

- i
514 K516} '
\ | Wegeld &%
i St _‘L ¥ hY
/‘/ %;; 9 Goédringen | Vi 1
/ \ \
/2 7,
} # W 1 e W
% A Fuchsberg & / B o S
Sarstedt ' ahusees = £ 4\ o o (S
\ r
)i B i [\l | =
A q,,-&mfhgrﬂbEf“:""“:‘f' — > .I
\ \
\ O k512 | t
\ N \
\ | ! 1
- 2 \:\\ Heidelberg |y R 36
Ahrbergen . ¥ 8m __gd
B6 | | .
It > , BN i )i = i=
,} %) \\. ) “K\em Forste‘ ‘ L 467
5 1 R X |
i Giesen & . ; ®
v N - \
Lo (P e
A 'GroR Forste ,;‘ — £
' 4 }
Fe \ Harsum
e ¥ - }
~- = = I
-4 ) S 1299 ‘
S \ &Y
gt i\ ¥
i Giesen Hasede A
\¥ %
i \ -
\ i |1.498
= ) - \
1 T <
L— ¥ L i
\ ) \,  Hildesheim:D
K510 el o Y i 4 ]
1 > i) 8 b= 4
| 131%’“‘\:"(\ ba y
f e ~ «-y)
| ‘ r ;
g - : ; B 49
- K509 W, Gewerbegebiel Gewerbegebiet: m
H I‘ldEShelm | © Hildesheim Hildesheim-
v \ Hafen, Nord
\ i
) ‘ 2
I Osterberg
i 181im K 102 ‘s
1 i s %

Abb. 47 Trassenkorridor Radvorrangroute Hildesheim - Sarstedt
9.3 Variantenvergleich

Der untersuchte Trassenkorridor erstreckt sich zwischen Hildesheim und
Sarstedt auf einer Gesamtlange von bis zu 11 km. Bei der Entwicklung des re-
gionales Radverkehrsnetzes fur den Landkreis Hildesheim wurden insgesamt
drei Trassenvarianten untersucht. Die Einbindung in das Radverkehrsnetz der
Stadt Hildesheim muss sichergestellt werden.

— Variante 1: Fihrung entlang der Hauptverkehrsstralie B6
— Variante 2: Fihrung Uber Giesen/ Ahrbergen
— Variante 3: Fihrung Uber Giesen
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Abb. 48 Varianten zwischen Hildesheim und Sarstedt
Fur die drei Varianten wird in Steckbriefen die Fuhrungsform, die Oberflache

sowie deren Beschaffenheit, die Breite, Beleuchtung und weitere Ereignisse be-
wertet und dargestellt.

Fiihrungsform Ereignis

ER  Mischverkehr [§ Lichtsignalanlage

@ Geh- und Radweg (gem. Nutz.) Bl Bedarfs-Lichtsignalanlage

Tempo-30-Zone X Engstelle

wiwe Wirtschaftsweg A% relevante Steigung
Bewertung =" notwendige Querung Fahrbahn
gut «  signifikante Langsrillen
mittel <~ Schlagloch
schlecht ¥ Gefahrenstelle

Beleuchtung vorhanden

Abb. 49 Legende Steckbriefe
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Variante 1 Hauptverkehrsstralie B 6

Folgende Charakteristiken lassen sich in Bezug auf die Radverkehrsfiihrung im
Bestand sowie den zu erwartenden Konflikten bei Umsetzung einer Radvorrang-
route festhalten. Eine Ubersicht der vorhanden Radverkehrsfiihrung sowie wei-

ter

er Kriterien sind in einem Steckbrief zusammengefasst:

Der Radverkehr wird im Bestand fast durchgangig beidseitig auf einem ge-
meinsamen Geh- und Radweg entlang der B6 gefiihrt (gute Erkennbarkeit).
Durch die direkte Wegeverbindung ist dies die kirzeste Verbindung zwi-
schen Hildesheim (ab Stadtgrenze) und Sarstedt (6,3 km).

Die Breiten sowie Oberflachenbeschaffenheiten sind nicht ausreichend. Es
ware zu prifen ob eine einseitige Radverkehrsfiihrung im Zweirichtungsbe-
trieb oder eine beidseitige Einrichtungsfuhrung bevorzugt wird.

Ein Ausbau ist mit den Belangen des Umweltschutzes zu Gberprufen, da sich
entlang der Strecke eine Baumallee befindet.

AuBerorts ist die Strecke nicht beleuchtet. Eine Beleuchtung ist zu prifen.
Die Strecke ist relativ flach. Bezogen auf den gesamten Abschnitt missen
3,6 Hohenmeter je km zurtickgelegt werden.

Entlang der Strecke befinden sich zahlreiche lichtsignalisierte Knotenpunkte
und Bedarfs-Lichtsignalanlagen. Zeitverluste sollten minimiert werden. Es
ist zu prifen, inwieweit der Radverkehr an den Knotenpunkten priorisiert
werden kann und ein Eingriff in die Signalisierung erfolgen kann.

Das Briickenbauwerk Uber den Bruchgraben stellt eine Engstelle dar.
Ebenso sind innerorts durch Grundstiickgrenzen Engstellen zu verzeichnen.
Die Fihrung des Radverkehrs an Bushaltestellen ist zu Uberprifen, um Kon-
flikte mit ein- und aussteigenden Fahrgasten zu vermeiden.

Durch die Fuhrung entlang der HVS werden die Potenziale zur Nutzung der
Radvorrangroute hoch eingeschéatzt. Die Steigung ist gering.

Weiterhin ist zu vermerken, dass im Zuge der Verlegung der B6 Uber den
Stichkanal Hildesheim (Planfeststellungsverfahren lauft) und einer neuen
Anschlussstelle an die BAB A 7 (Einleitung des Planfeststellungsverfahrens)
eine Entlastung der B6 zwischen Hildesheim und Sarstedt zu erwarten ist.
Langfristig konnte somit eine Reduzierung des vorhandenen vierstreifigen
Querschnitts der B6 fiir den Kfz-Verkehr diskutiert werden. Die neu gewon-
nenen Flachen kdnnen fur den Radverkehr genutzt werden (s.
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Radvorrangroute - Variante 1
Flihrung entlang der Hauptverkehrsstralde B6

Lange: 6,3 km K
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Als Fuhrungsform sollte eine getrennte Fihrung vom Fullverkehr angestrebt
werden. Folgend wird ein exemplarischer Querschnitt fir einen einseitigen
Zweirichtungsradweg entlang einer Hauptverkehrsstralie aufgezeigt. Au3erorts
ist bei geringem Fullverkehrsaufkommen auch eine gemeinsame Fihrung mit
dem Fuldverkehr zu prifen.

Ot

v 1 2 N
| F | Rad | | Rad/F
| 2,50 | 3,00 | innerorts | 3,60 | auBerorts

Abb. 51 Mdgliche Einseitige Flhrung einer Radvorrangroute getrennt vom

FulRverkehr (links) und gemeinsam mit FulRverkehr (rechts)

Variante 2 Fuhrung uUber Giesen/Ahrbergen

Folgende Charakteristiken lassen sich in Bezug auf die Radverkehrsfiihrung im
Bestand sowie den zu erwartenden Konflikten bei Umsetzung einer Radvorrang-
route festhalten:

Die Fuhrung verlauft fast durchgangig abseits des Hauptverkehrsstraflen-
netzes des Kfz-Verkehrs durch Tempo-30-Zonen im Mischverkehr oder auf
wirtschaftlich genutzten Wegen.

Die Wegeverbindung weist durch die Fiihrung durch Giesen und Ahrbergen
eine etwas langere Distanz auf (8,2 km).

Die soziale Sicherheit sowie das subjektive Sicherheitsgefihl wird teilweise
aufgrund der Fihrung abseits der HVS als problematisch eingeschatzt.

Die Oberflachenbeschaffenheit wird weitestgehend mit ,mittel“ bewertet.
Auf einzelnen Abschnitten ist eine Fahrbahnsanierung erforderlich.

In den WohnstraBen (Tempo-30-Zonen) wird die Einrichtung einer Fahr-
radstraBe empfohlen. Die Breiten sind hier als ausreichend zu bewerten,
gof. ist das Parken neu zu ordnen, um sogenannte ,,Dooring-Effekte“E zu
vermeiden.

Die FUhrung der Radvorrangroute auf der Privatstrale ist zu prufen (Betrieb
und Unterhaltung).

Die Strecke ist in Teilen nicht beleuchtet. Die Einrichtung von Beleuchtung
ist unter Berlcksichtigung der Belange des Natur- und Landschaftsschutzes
abzustimmen.

Auf Teilabschnitten sind Steigungen vorhanden. Bezogen auf den gesamten
Abschnitt missen 6,3 Hohenmeter je km zuriickgelegt werden.

Entlang der Strecke werden keine signalisierten Knotenpunkte gequert. Bei
der Querung von HVS ist eine gesicherte Querung zu prufen.

Das Briuickenbauwerk tiber den Bruchgraben stellt eine Engstelle dar.

Die Vertraglichkeit bei Einrichtung einer Fahrradstralle und gleichzeitiger
Fihrung des Busverkehrs ist zu prifen.

76

15 Dooring-Effekt: Unfallgefahr fir Radfahrende durch plétzlich aufgehende Auto-
tlren beim Parken und fehlenden bzw. zu geringen Sicherheitsabstanden
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— Bei Fuhrung auf landwirtschaftlichen Wegen muss durch flankierende MaR-
nahmen (Markierung und Kommunikation) ein ,Miteinander” von Landwirt-
schaftlichen Fahrzeugen und Radfahrenden sichergestellt werden.

— Durch die Fiihrung uber Giesen und Ahrbergen werden die Potenziale hoch
einschatzt. Innerhalb von Giesen sollten verschiedene Varianten der Tras-
senflhrung geprift werden.

— Im Zuge einer Wiedereréffnung von K+S muss die sichere Radverkehrsfiih-
rung gewahrleistet werden. Die Verbindung zwischen Giesen und Ahrbergen
muss in Varianten untersucht werden, um eine Fuhrung getrennt vom Kfz-
Verkehr zu erméglichen.

() KX
A T
} P $t§ FahrradstraRe {
| 2,000,75 4,00 |

Abb. 52 Erforderliche Querschnittsbreiten bei Einrichtung einer Fahr-
radstrale und einseitigem Parken (Sts: Sicherheitstrennstreifen)
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Radvorrangroute - Variante 2
Flhrung Gber Giesen/ Ahrbergen
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Variante 3 Fuhrung Uber Giesen

Folgende Charakteristiken lassen sich in Bezug auf die Radverkehrsfihrung im
Bestand sowie den zu erwartenden Konflikten bei Umsetzung einer Radvorrang-
route festhalten:

ar.-. W T
o () >‘

Die Fuhrung verlauft fast durchgangig abseits des Hauptverkehrsstraf3en-
netzes des Kfz-Verkehrs durch Tempo-30-Zonen im Mischverkehr oder auf
wirtschaftlich genutzten Wegen. Sidlich von K+S ist ein gemeinsamer Geh-
und Radweg angelegt, der nicht den Anforderungen einer benutzungspflich-
tigen Radverkehrsanlage entspricht.

Die soziale Sicherheit sowie das subjektive Sicherheitsgefiihl wird teilweise
aufgrund der Fihrung abseits der HVS als problematisch eingeschatzt.

Die Wegeverbindung verlauft dstlich von K+S und stellt eine gute Anbin-
dung an den Bahnhof in Sarstedt dar (8,5 km).

Die Oberflachenbeschaffenheit wird weitestgehend mit , mittel“ bewertet.
Auf einem Abschnitt ist die Fahrqualitat durch eine wassergebundene Decke
eingeschrankt.

Die Verbindung zwischen K+S und der Gasstation weist eine schmale Fahr-
bahnbreite auf. Die Funktion der Schranke ist zu Uberprifen, sodass die
uneingeschrankte Nutzung fir Radfahrende ganztagig gewahrleistet ist.

In den Wohnstraen (Tempo-30-Zonen) wird die Einrichtung einer Fahr-
radstrafle empfohlen. Die Breiten sind hier als ausreichend zu bewerten,
ggof. ist das Parken neu zu ordnen, um sogenannte ,Dooring-Effekte” zu
vermeiden.

Die Strecke ist in Teilen nicht beleuchtet. Die Einrichtung von Beleuchtung
ist unter Berucksichtigung der Belange des Natur- und Landschaftsschutzes
abzustimmen.

Auf Teilabschnitten sind Steigungen vorhanden. Bezogen auf den gesamten
Abschnitt mussen 5,7 Hohenmeter je km zurtickgelegt werden.

Zur Anbindung an den Bahnhof in Sarstedt muss ein signalisierter Knoten-
punkt Gberquert werden. Bei der Querung weiterer HVS ist eine gesicherte
Querung zu prifen.

Die Vertraglichkeit bei Einrichtung einer Fahrradstral’e und gleichzeitiger
Fuhrung des Busverkehrs (Weststral3e) ist zu prifen.

Bei Fuhrung auf landwirtschaftlichen Wegen muss durch flankierende Malf3-
nahmen (Markierung und Kommunikation) ein ,Miteinander” von Landwirt-
schaftlichen Fahrzeugen und Radfahrenden sichergestellt werden.
Innerhalb von Giesen sollten verschiedene Varianten der Trassenfuhrung
geprift werden.

Im Zuge einer Wiedererdffnung von K+S muss die sichere Radverkehrsfiih-
rung gewahrleistet werden.

Abb. 53 Kampagne Ricksicht auf landwirtschaftlichen Wegen

(Stadt Voerde; Foto: Laura Otten)
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Radvorrangroute - Variante 3
Fihrung Uber Giesen
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9.4 Empfehlung

Die im Rahmen des regionalen Radverkehrskonzeptes durchgefiihrte Vorunter-
suchung der drei Trassen dient nur einer ersten Einschatzung der mdglichen
Trassenvarianten innerhalb des Korridors zwischen Hildesheim und Sarstedt. In
der ,Vorprifung” wurden die Varianten grundlegend hinsichtlich der baulichen
und verkehrlichen Machbarkeit untersucht und zu erwartende Konflikte aufge-
zeigt.

Die drei Varianten unterscheiden sich hinsichtlich der értlichen Begebenheiten,
der zu lésenden Nutzungskonflikte mit dem FuRverkehr, OPNV, dem flieRenden
und ruhenden Verkehr. Ebenso sind die Belange hinsichtlich des Natur- und
Landschaftsschutzes zu bertcksichtigen. Ausschlussgriinde kénnen eine umwe-
gige Fuhrung sein und somit eine geringe Nutzerakzeptanz aufweisen.

In den weiteren Schritten wird die Durchfiihrung einer Machbarkeitsstudie und
die Festlegung einer Vorzugstrasse anhand eines zu entwickelten Bewertungs-
schema empfohlen. Anhand eines solchen Bewertungsverfahrens kénnen ver-
schiedene Kriterien mit unterschiedlichen Gewichtungen bewertet und die un-
terschiedlichen Varianten gegeneinander abgewogen werden.

— Ziel dieser Machbarkeitsuntersuchung ist die Findung der fachlich am besten
geeigneten Trasse sowie der am besten geeigneten Radverkehrsfihrung.

— Festlegung von Qualitatsstandards fur die Radvorrangroute.
— Aufzeigen der zu erwartenden Konflikte mit dem ruhenden Verkehr.

— Aufzeigen von Flachenverflgbarkeiten — Neue Aufteilung des StralRenraums
zu Gunsten des Radverkehrs.

— Radvorrangrouten kénnen auch als Zubringer fir den OPNV dienen. Im
Zuge der Machbarkeitsuntersuchung sollte die Schnittstelle zwischen beiden
Verkehrsmitteln berticksichtigt werden. Uber den gesamten Streckenverlauf
sowie am Anfang und Ende der Radschnellverbindung wird eine Anbindung
an das bestehende Radverkehrsnetz sichergestellt.

— Im Zuge der Machbarkeitsbetrachtung wird fur den jeweiligen Trassenkor-
ridor zudem die Konfliktdichte bezogen auf das Themenfeld Naturschutz
dargestellt. Hieraus lassen sich Hinweise fir das weitere Vorgehen im Rah-
men der Genehmigungsplanung ableiten.

— Mdogliche Aufstellung einer Nutzen-Kosten-Analyse fur den Nachweis der
Wirtschaftlichkeit einer Variante.
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10 Fahrradabstellanlagen

Fur die Attraktivitat des Radverkehrs spielen die Abstellmdglichkeiten an Start
und Ziel einer Fahrt eine wichtige Rolle. Gerade mit Blick auf immer héherwer-
tigere Fahrrader und Spezialfahrrader (z.B. Lastenrader) erhalten Standsicher-
heit und Diebstahlschutz fur abgestellte Fahrrader einen hohen Stellenwert. Das
Vorhandensein ausreichender und anspruchsgerechter Fahrradabstellanlagen
entscheidet deshalb maRgeblich Gber die Benutzung dieses Verkehrsmittels mit.
Auch bzgl. der Verkehrssicherheit hat das Thema Bedeutung, da bei unzulang-
lichen Abstellmdglichkeiten von vielen Radfahrenden nur die weniger hochwer-
tigen ,Zweitrader” genutzt werden (insbesondere im Schilerverkehr), denen es
aber oft an einer ausreichenden verkehrssicheren Ausstattung mangelt.

Die Zustandigkeiten fur die Aspekte des Fahrradparkens liegen nicht generell
beim Kreis. Insbesondere in den Ortsmitten, Schulen oder den Wohngebieten,
sollten die Kommunen einbezogen und informiert bzw. angehalten werden, An-
gebote selbst zu schaffen.

Die Verknlpfung von Radverkehr und OPNV ist fur einen in weiten Teilen eher
landlich gepragten Landkreis dagegen ein geeignetes Mittel, um die Verkehrs-
arten des Umweltverbundes zu fordern und auf dem Weg zu kombinieren. Da-
her sollte an den Haltestellen des OPNV im gesamten Landkreis ein Grundan-
gebot an Infrastruktur zum Abstellen von Radern gewahrleistet werden. Dar-
Uber hinaus sollte hier neben der Qualitdt und der Kapazitat der Anlagen auch
die wachsenden Qualitatsanforderungen hoherwertiger Rader (z. B. Pedelecs)
mitbericksichtigt werden. Gerade aufgrund der steigenden Anzahl dieser Rader
werden witterungsgeschuitzte und gesicherte Anlagen immer bedeutsamer. An
Bahnhofen wird neben der Kapazitatserweiterung insgesamt auch empfohlen,
(weitere) abschlieBbare bzw. bewachte Anlagen zum Fahrradparken anzubie-
ten. Hierzu zéhlen Fahrradboxen aber auch Sammelschlieanlagen oder ein
Fahrradparkhaus bzw. eine Fahrradstation, die vor Vandalismus und Diebstahl
schitzen.

Auch die Bedeutung von Mobilitatsstationen und Verleihsystemen hat in den
vergangenen Jahren mit Blick auf die immer starker diskutierte Fragestellung
LVverkehrsmittel besitzen oder besser Verkehrsmittel nutzen“ deutlich zugenom-
men. Detaillierte Informationen hierzu sind in Kapitel 9 aufgeftihrt.

10.1 Qualitatsstandards

Anforderungen an gute Abstellanlagen, die im Einzelnen auch von Fahrtzweck
und Aufenthaltsdauer abhangig sind, sind aus Sicht der Nutzenden:

Diebstahlsicherheit

Fahrrader missen mit Rahmen und einem Laufrad sicher und leicht angeschlos-
sen werden kénnen. Ein Wegtragen kann so verhindert werden.
Bedienungskomfort

Abstellmdglichkeiten sollten so komfortabel sein, dass sie zur Benutzung einla-
den. Das Fahrrad muss zugig und behinderungsfrei ein- und ausgeparkt werden
kénnen. Dabei darf kein Risiko von Verletzungen oder dem Verschmutzen der
Kleidung bestehen. Dies bedingt einen ausreichenden Seitenabstand zwischen
den abgestellten Radern.
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Standsicherheit

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

Witterungsschutz

Ein Schutz vor Wind und Wetter dient dem Werterhalt und der Funktionstiich-
tigkeit des Fahrrads. Uberdachungen, Einstellméglichkeiten in geschlossene
Raume u. &. erhohen den Komfort einer Abstellanlage erheblich und sind insbe-
sondere bei langeren Standzeiten sinnvoll, wie sie in den Betrieben oder an
Bahnhofen oft gegeben sind.

Vielseitigkeit

Die Abstellmdglichkeit sollte so geschaffen sein, dass sie durch alle Radtypen,
egal ob Kinderrader oder Mountainbikes genutzt werden kann. An geeigneten
Stellen sind auch Abstellanlagen fir groRere Rader (Rader mit Hanger, Lasten-
oder Therapierader etc.) vorzusehen.

Sicherheit vor Vandalismus

Angst vor Beschadigungen ist ein wichtiges Argument gegen die Benutzung
hochwertiger und damit komfortabler und sicherer Fahrrader. Vor allem bei lan-
gerer Parkdauer besteht ein hohes Bedurfnis nach Abstelleinrichtungen, die ein
mutwilliges Demolieren der Rader erschweren. Dies erfordert eine gut einseh-
bare Lage der Abstellanlagen in der Offentlichkeit (soziale Kontrolle). Ein guter
Schutz ist insbesondere in geschlossenen Raumen mit Zugang durch einen be-
grenzten Personenkreis gewahrleistet.

Direkte Zuordnung zu Start und Ziel

Parkmdglichkeiten sollten moglichst in direktem Zusammenhang mit den Ge-
baudezugangen bzw. den Zugingen zu den OV-Einrichtungen (Gleise, Ein-
stiegsbereiche, etc.) angelegt sein. Radfahrende sind in der Regel nicht bereit,
groRere Gehwegdistanzen zuriickzulegen. Ein ,wildes” Parken ist bei Nichtbe-
ricksichtigung dieses Kriteriums nur schwer zu vermeiden und kann ggf. zu
unerwiinschten Behinderungen von zu Fu Gehenden fihren.

Leichte Erreichbarkeit

Fahrradparkanlagen sollten méglichst auf gleichem Niveau wie die Radverkehrs-
fihrung angelegt werden. Das bedeutet bei Mischverkehr oder Markierungslo-
sungen auf Straflenniveau, bei Radverkehrsfiihrungen im Seitenraum entspre-
chend dort. Treppen ohne Rampe sind fir die Zuwegung grundsatzlich zu ver-
meiden. Dies gilt insbesondere fir die immer starker zunehmende Nutzung von
Pedelecs, die in der Regel deutlich schwerer sind als normale Fahrréader.

Soziale Sicherheit

Undbersichtlichkeit, nicht ausreichende Beleuchtung und eine Lage in wenig be-
lebten Ecken schaffen Angstraume. Diese missen vermieden werden, um allen
Nutzergruppen den Zugang zur Abstellanlage zu ermdglichen.

Die Gewichtung der Anforderungen ist nicht immer gleich. Sie richtet sich neben

der Ortlichkeit stark nach dem Fahrtzweck und der Aufenthaltsdauer. Wird das
Rad nur fur kurze Zeit geparkt, z. B. beim Einkaufen, Uberwiegen Aspekte der
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Bedienungsfreundlichkeit und der Standortwahl. Am Bahnhof, Arbeits- oder
Ausbildungsplatz wird das Rad oft fur mehrere Stunden, teilweise sogar Uber
Nacht abgestellt. Hier Gberwiegt der Wunsch nach Diebstahl- und Vandalismus-
schutz sowie nach einer wettergeschiitzten Unterbringung.

Auch ist die Situation des Fahrradparkens zu Hause haufig bereits entscheidend
fir die Wahl des Verkehrsmittels. Als Antrittshemmnis kann bereits die Notwen-
digkeit wirken, das Fahrrad z.B. erst aus dem Keller tragen zu mussen. Daher
sollten im Wohnumfeld und insbesondere in Bereichen mit dichter Bebauung —
nach Moglichkeit auch im Bestand — Abstellplatze geschaffen werden. Hier bie-
ten sich fir Wohnanlagen beispielsweise Fahrradgaragen oder ebenerdig er-
reichbare Fahrradrdume an. Diese Angebote fallen zwar haufig nicht in die Zu-
standigkeiten des Kreises bzw. der Kommunen, diese kénnten jedoch ihre Un-
terstitzung in der Information, Bereitstellung und Montage von anforderungs-
gerechten Abstellanlagen oder in einer Bezuschussung privater Abstellplatze an-
bieten.

Anforderungen aus Sicht der Betreiber und der Gemeinde sind:

Gesundes Kosten-Nutzen-Verhaltnis

Vorderradhalter sind preisgunstig. Sie entsprechen jedoch keiner der oben ge-
nannten Anforderungen und werden daher von Radfahrenden zu Recht gemie-
den. Investitionen lohnen sich nur, wenn sie auch genutzt werden und die At-
traktivitat des Radfahrens erhdhen.

Geringe Unterhaltskosten

Abstellmdglichkeiten missen wetterfest und vandalismussicher sein. Eine Bo-
denverankerung reduziert den Ersatzbedarf. Der Reinigungsaufwand sollte ge-
ring gehalten werden.

Stadtebauliche Vertraglichkeit

Fahrradstander sollten wie anderes Stadtmobiliar so gestaltet sein, dass es auch
im ungenutzten Zustand asthetisch ansprechend ist. Gleichzeitig sollte der Fla-
chenverbrauch dem Bedarf entsprechen.

Biindelung des ruhenden Radverkehrs und Vermeidung von wildem

Parken

Attraktive Anlagen, die den Nutzerkriterien entsprechend gestaltet sind, werden
durch die Radfahrenden gern angenommen. Sie verhindern damit ,wildes' Par-
ken und halten sensible Rdume (z. B. Eingangsbereiche und Gehwegflachen)
von Radern frei.

Flexibilitat

Abstellelemente sollten leicht aufgebaut und erweitert werden kénnen. Dadurch
besteht fir den Betreiber die Mdglichkeit, auf die Nachfrage kurzfristig zu rea-
gieren.
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Geringer Flachenbedarf

Die meisten Rdume, die zum Fahrradparken in Frage kommen, unterliegen viel-
faltigen Nutzungskonkurrenzen. Abstellanlagen sollten daher eine optimale Fla-
chenausnutzung bei gleichzeitiger Beachtung der Nutzerkriterien zulassen.

Den o. a. Anforderungen werden Rahmenhalter am besten gerecht. Damit diese
von beiden Seiten genutzt werden kénnen (d. h. zwei Rader/Bugel), missen die
einzelnen Bligel in einem Abstand von mindestens 1,20 m (besser 1,50 m) auf-
gestellt werden. Fur Standorte, an denen mit zahlreichen abgestellten Kinder-
fahrradern zu rechnen ist, sollten Rahmenhalter mit Doppelholm zum Einsatz

kommen (s. Abb. 54)).

X3
% 2%
*7'3‘,-%; _ A

=

Abb. 54 Rahmenhalter mit Doppelholm

Fur einzelne Standorte - wie z. B. flir Bader oder im Zentrum - empfiehlt es sich,
spezielle Fahrradabstellplatze fur Fahrrader mit Anhénger oder fur Lastenrader
vorzusehen, um deren besonderen Platzanspriichen gerecht werden zu kénnen.

Abb. 55 Anhangerparkplatz in Freiburg/Breisgau (links, Foto: Stadt Freiburg)
und Stellflache fur Lastenréader in Hannover (rechts)

Oft werden Abstellanlagen auch vom Einzelhandel aufgestellt. In der Regel
tibernehmen diese die Funktion als Werbetrager, bieten aber fur das Abstellen
der Fahrrader meist nur sehr eingeschrankte Moglichkeiten. Dass dies nicht
zwingend so sein muss, zeigen die nachfolgenden Beispiele (s. , die
anspruchsgerechtes Fahrradparken mit Werbefunktion kombinieren.
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Abb. 56 Beispiele fur nutzungsgerechte Fahrradabstellanlagen mit Werbe-
funktion

Weitere wichtige Aspekte zum Fahrradparken wie beispielsweise Hinweise zur
Planung von Anlagen, zur Bedarfsermittlung bis hin zum Entwurf von Abstellan-
lagen, enthalten die ,,Hinweise zum Fahrradparken 2012“ der Forschungsgesell-
schaft fir Stralen- und Verkehrswesen (FGSV).

10.2 Erhebung und Analyse

Erhebung

Die Bestandserhebung im Rahmen des kreisweiten Radverkehrskonzeptes
wurde an insgesamt 73 Standorten durchgefiihrt. Als Standorte wurden in Ab-
stimmung mit dem Landkreis kreiseigene Gebaude (9 Standorte), alle Bahnhofe
im Kreisgebiet (20 Standorte) weiterfihrende Schulen und Hochschulstandorte
(33 Standorte) sowie zentrale Orte und Ortsmitten von kreisangehdrigen Kom-
munen (11 Standorte) ausgewahlt (Beispiele s. Abb. 57). An einzelnen Institu-
tionen wurden zum Teil auch mehrere Standorte betrachtet. Dazu gehdren der
Hauptbahnhof Hildesheim (7 Anlagen), das Kreishaus in Hildesheim, in der Bi-
schof-Janssen-Strafte (3 Anlagen) und die Universitat Hildesheim (5 Anlagen).
In der nachfolgenden Analyse sind demnach 84 verschiedene Standorte mit Ab-
stellanlagen beriicksichtigt (siehe auch Anhang Btandorte Erhebung Fahrradab}
btellanlagen und Auslastund).
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Abb. 57 Beispielhafte Erhebungsstandorte: Gymnasium Sarstedt (o. l.),
Bahnhof Barnten (o. r.), Kreishaus Hildesheim (u. l.), Zentrum Elze

(u.r)

Die Erhebungen fanden tberwiegend im September bzw. Oktober 2019 statt.
Da das Wetter bei der Wahl des Verkehrsmittels eine zentrale Rolle spielt, wur-
den die Erhebungen nur bei gutem Wetter durchgefuhrt, da ansonsten keine
Aussage Uber die vorhandenen Kapazitaten und Nachfrage getroffen werden
kann. Des Weiteren wurden die Standorte nur in den Zeiten betrachtet, bei
denen mit einem hohen Radaufkommen gerechnet werden konnte. Schulen und
Hochschulstandorte wurden beispielweise nur vormittags in der Zeit zwischen
8:30 Uhr und 12 Uhr erhoben, Bahnhofe zwischen 8:30 Uhr und 15:00 Uhr
(Kernarbeitszeiten) und die zentralen Orte am Nachmittag zwischen 15:30 Uhr
und 18:30 Uhr (Uberwiegend Freizeit). Die Erhebungen wurden von qualifizier-
tem Personal vor Ort durchgefiihrt. Sdmtliche Bestandsdaten wurden auf Erhe-
bungsbdgen notiert und anschlielend tabellarisch dokumentiert.

Analyse

Nach Abschluss der Erhebung vor Ort wurde mit Hilfe der entwickelten Daten-
bank die Bestandssituation an allen 84 Standorten bewertet. Bei den folgenden
dargestellten Ergebnissen ist zu beachten, dass es sich bei der Erhebung um
eine Stichprobe handelt.

Bei 82 der 84 betrachteten Anlagen (ca. 97 %) wurden nutzbare Abstellvorrich-
tungen vorgefunden. An der PBS Delligsen (AuRRenstelle Duingen) ist keine An-
lage vorhanden, an der FOS Sarstedt (Albert-Schweitzer-Schule) werden die
Anlagen (eingelassene Vorderradhalter) als nicht nutzbar eingeschétzt.

Die Art der vorgefundenen Abstellanlagen sind in der nachfolgenden Tabelle
aufgefuhrt.
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Art der Abstellanlage Anzahl der Standorte (Anteil)

AusschlieRlich Rahmenhalter 32 (ca. 38 %)

18 (ca. 21 %)

Rahmenhalter und Vorderradhalter

AusschlieRlich Vorderradhalter}§ 33 (ca. 39 %)

Keine Abstellvorrichtungen vorhanden 1 (ca. 1 %)

Tab. 2 Fahrradabstellanlagen nach Art (n=84)

Es ist zu sehen, dass bereits knapp ein Drittel aller betrachteten Abstellanlagen
den Anforderungen von Diebstahl- und Standsicherheit gentigen und weitere
18 % zumindest in Teilen mit anforderungsgerechten Rahmenhaltern ausge-
stattet sind. Vor allem an den Schul- und Hochschulstandorten ist das Angebot
oftmals nicht ausreichend. Nur an sieben dieser 37 Standorte (ca. 19 %) gibt
es ausschlieBlich Rahmenhalter (s. .

B o om0 e m N L

Abb. 58 Rahmenhalter an KGS Gronau (links) und Vorderradhalter am Gym-
nasium Alfeld (rechts)

Neben der Diebstahl- und Standsicherheit ist auch der Schutz vor Witterungs-
einwirkungen auf das abgestellte Fahrrad ein zentrales Bewertungskriterium.
Dieser Punkt ist vor allem fiir die ganzjahrige Nutzung des Fahrrades von starker
Bedeutung, da in den Herbst- und Wintermonaten die Einwirkungen der Witte-
rung am grofRten sind, und somit ein zuséatzliches Hemmnis fiir die Radnutzung
darstellen. In der nachfolgenden Tabelle sind die Erhebungsergebnisse zum
Thema Witterungsschutz dargestellt. Zu beachten ist, dass bei der Berechnung
der Anteile die Anlage ohne Abstellvorrichtungen sowie die nicht nutzbare An-
lage nicht bericksichtigt wurden.

Witterungsschutz

Anzahl der Standorte (Anteil)

vorhanden

20 (ca. 25 %)

Teilweise vorhanden

17 (ca. 21 %)

Nicht vorhanden

45 (ca. 54 %)

Tab. 3 Erhebungsergebnis Witterungsschutz (n=82)

Uber die Halfte der tberpriiften Abstellanlagen wiesen bei der Erhebung keinen
Schutz vor Witterungseinfliissen auf. Auch bei diesem Gesichtspunkt schneiden

16 Davon war eine Abstellanlage nicht nutzbar (FOS Sarstedt)
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die Schul- und Hochschulstandorte nicht gut ab, nur sechs betrachtete Stand-
orte (ca. 16 %) weisen hier eine Uberdachung auf.

An acht der erhobenen Standorte ist zuséatzlich zu 6ffentlich zuganglichen Ab-
stellanlagen auch ein Angebot gesicherter Stellplatze vorhanden. Diese Abstell-
anlagen bieten ausreichend Schutz vor Vandalismus, auch bei langerer Park-
dauer des Fahrrades. Hierbei handelt es sich um zugangsgesicherte Abstellan-
lagen an den Bahnhofen in Algermissen, Alfeld, Banteln, Hildesheim und
Sarstedt, sowie an der HAWK und der BBS Werner v. Siemens.
Auch der Landkreis geht hier als vorbildlicher Arbeitgeber mit gutem Beispiel
voran und bietet den Mitarbeitenden gesicherte und witterungsgeschitzte Ab-
stellanlagen. In der Tiefgarage des Kreishauses stehen den Mitarbeitenden dar-
Uber hinaus auch eine Fahrradpumpe sowie Dienstrader zur Verfiigung (s. auch

Kap. [L1]).

Abb. 59 Beispiel fur gesicherte Stellplatze fur Mitarbeitende am Kreishaus in
Hildesheim (links Tiefgarage, rechts SammelschlieBanlage)

Der Bahnhof Sarstedt bietet dariiber hinaus auch noch Fahrradboxen (s.
). Vor allem an den 17 Bahnhofen ohne gesicherte Abstellanlagen ist somit
noch Handlungsbedarf zu erkennen, da die Parkdauer von Pendelnden und der
Wert der abgestellten Fahrrader in dieser Zielgruppe in der Regel am hdchsten
ist.

& PGV - ~ mPava

Beispiele fur gesicherte und witterungsgeschitzte Abstellanlagen
am Bahnhof Banteln (links) und Sarstedt (rechts)

Abb. 60

Die stichprobenartig erfasste Auslastung der Abstellanlagen ergibt sich aus der
Summe abgestellter Fahrrader an Vorrichtungen und frei abgestellter Fahrrader
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(auBerhalb der Anlage) im direkten Umfeld im Verhéltnis zu der Zahl der vor-
handenen und nutzbaren Abstellvorrichtungen. Die in der nachfolgenden Ta-
belle dargestellten Ergebnisse zeigen, dass nur knapp ein Dritter aller Abstell-
anlagen eine hohe Auslastung (mehr als 50 %) aufweist. An vier Anlagen waren
zum Erhebungszeitpunkt keine Fahrrader abgestellt, neun Anlagen wiesen zum
Betrachtungszeitpunkt eine 100 %ige Auslastung oder Uber-Auslastung auf. Die
Anlagen ohne abgestellte Fahrrader sind der Kurpark Bad Salzdetfurth, die Ju-
gendhilfestation West in Elze, die Sporthalle der OBS Nordstemmen, sowie die
FOS Bad-Salzdetfurth. Die Uberlasteten Anlagen wurden in Hildesheim am
Hauptbahnhof und der Universitat vorgefunden, sowie am Kreishaus Bischof-
Janssen-StraRe. In Sarstedt wurde eine Uber-Auslastung am Gymnasium und
der Albert-Schweitzer-Schule festgestellt. Mehr als ausgelastet waren bei der
Erfassung auch die Stellplatze am Bahnhof Derneburg und der OBS in Delligsen.

Auslastung der Abstellanlage Anzahl der Standorte (Anteil)
Keine abgestellten Fahrrader 4 (ca. 5 %)

1% -24% 28 (ca. 33 %)

25 % — 49 % 18 (ca. 21 %)

50 % — 74 % 14 (ca. 17 %)

75% - 99 % 11 (ca. 13 %)

>= 100 % (Uber-Auslastung) 9 (ca. 11 %)

Tab. 4 Auslastung der Fahrradabstellanlagen (n=84)

N L ek
(Michelsenschule), tberlastete Anlage rechts

B v . &
Abb. 61 Gute Auslastung links
(Bahnhof Hildesheim)

Die Erreichbarkeit der Abstellanlagen ist bei nahezu samtlichen betrachteten
Anlagen gegeben. Lediglich die Abstellanlagen der OBS Harsum (Molitoris-
schule) und Teile der Anlagen des Gymnasiums in Sarstedt sind nicht direkt von
den Eingangen der Ziele zu erreichen.

10.3 Handlungsempfehlungen

Fur die betrachteten Abstellanlagen im Landkreis Hildesheim lassen sich gene-
rell vier Handlungsempfehlungen ableiten:

— Flachendeckender Austausch von Vorderradhaltern durch Rahmenhalter
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— Ergénzung von Witterungsschutz, vorrangig bei Anlagen fur langere Park-
dauer (z.B. Schulen, Bahnhofe, Arbeitsschwerpunkte)

— Ausweitung des generellen Angebotes von Abstellanlagen bei hoher Auslas-
tung

— Ausweitung des Angebots von gesicherten Abstellanlagen und Fahrradstati-
onen an wichtigen Verkehrsknotenpunkten

Der Handlungsbedarf ist zusammenfassend in der folgenden Tabelle dargestellt.
Die Summe der Handlungsbedarfe Ubersteigt die Summe der getesteten Anla-
gen, da eine Anlage mehrere Mangel aufweisen kann.

Handlungsbedarf Anzahl der Standorte (Anteil)
Kein Handlungsbedarf 8 (ca. 10 %)

Austausch der Vorderradhalter durch Rah- 44 (ca. 5 %)

menhalter

Einrichtung eines Witterungsschutzes 72 (ca. 86 %)

Ergdnzung weiterer (gesicherter) Abstellan- | 18 (ca. 21%)
lagen

Barrierefreien Zugang herstellen 3 (ca. 4 %)
Tab. 5 Handlungsbedarf flir getestete Fahrradabstellanlagen (n=84, Mehr-
fachnennungen madglich)

Zur Umsetzung der Malinahmen erfolgte eine Prioritdtenbewertung der aufge-
zeigten Handlungsempfehlungen der einzelnen Standorte. Da Schiler und
Schulerinnen sowie Pendelnde einen hohen Anteil am Alltagsradverkehr ausma-
chen, wird der Schwerpunkt bei der Priorisierung der Malinahmen vor allem auf
die Schulen und Bahnhofe gelegt. Hierflr wurden in Abstimmung mit dem Land-
kreis folgende Kriterien definiert, die eine hohe Prioritdt der MalRnahme erge-
ben:

— Standorte mit berwiegend Vorderradhaltern

— Standorte mit einer Auslastung von 75 % oder mehr
- Standorte ohne Uberdachung

— Fehlende Erreichbarkeit der Anlage

Anhand dieser Kriterien weisen insgesamt 42 betrachtete Anlagen eine hohe
Prioritat auf. Eine Auflistung der Standorte mit hoher Prioritét sind in der Anlage
Eahrradabstellanlagen mit_hoher Prioritaf dieses Berichts zu finden. Diese Ein-
ordnung wird aus Gutachtersicht mit einer hohen zeitlichen Priorisierung zur
Umsetzung der MaRnahme verkniipft. Die finale Abstimmung, bzw. Festlegung
der Reihenfolge der Umsetzung obliegt dem Landkreis in Abstimmung mit den
weiteren relevanten Akteuren und ist abhdngig von weiteren Randbedingungen
(z. B. bestehende Planungen, finanzielle und personelle Ressourcen)

Zusatzlich zu den Handlungsempfehlungen fir die betrachteten Anlagen werden
noch folgende weitere generelle Empfehlungen zum Thema Fahrradparken ge-
geben:

Eine einheitliche Gestaltung fordert generell den Wiedererkennungswert
und die Akzeptanz der Nutzenden. Hierflr sollte der Landkreis die Abstimmung
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mit den kreisangehtrigen Kommunen suchen, um eine integrierte Losung zu
finden. Daruber hinaus wird empfohlen, Informationen und Beratungsleistun-
gen zu anforderungsgerechten Abstellanlagen fir Kommunen und private Be-
treiber (z.B. Wohnungsbaugesellschaften) anzubieten, um die Abstellsituation
fur Radnutzende auch auBerhalb des direkten Wirkradius des Landkreises zu
verbessern.

Zur Bertcksichtigung der Zunahme hoherwertiger und damit verkehrssicherer
Fahrrader wird insgesamt empfohlen, an ausgewdhlten, stark frequentierten
Zielen des Radverkehrs, z. B. an Schulen, gréReren Betrieben oder an wichtigen
Haltestellen im Stadtgebiet, auch abschlieBbare bzw. bewachte Anlagen
zum Fahrradparken einzurichten. Hierzu zahlen neben kleinen Fahrradstationen
auch zugangsbeschrankte Sammelgaragen oder Fahrradboxen, die die Rader
vor allem bei langeren Parkzeiten (z. B. Arbeitstag, Reisetag) gegen Vandalis-
mus und Diebstahl schitzen.

Auch an ausgewahlten Ortlichkeiten mit touristischer Bedeutung, ist das
Angebot an weiteren Serviceangeboten zum langerfristigen sicheren Abstellen
von Radern zu prifen (z. B. Fahrradboxen zur Gepackaufbewahrung, Abstellan-
lagen fur Rader mit Hanger).

Um das Radfahren im Landkreis generell zu férdern, wird empfohlen, mit wei-
tergehenden Angeboten an die kreisangehérigen Stadte und Gemeinden An-
reize zum Radfahren zu bieten. Im Bereich des Fahrradparkens kdnnte dies tUber
die Bereitstellung einheitlicher Fahrradbiigel durch den Landkreis erfolgen. Die
Stadte und Gemeinden konnten diese kostenfrei ilbernehmen und an geeigne-
ten Stellen installieren. Hierflr sollte der Landkreis entsprechende Empfehlun-
gen aussprechen (z.B. entsprechend Kap. ).Eine entsprechende Offentlich-
keitsarbeit ist dabei als Grundvoraussetzung zu sehen, um die Aktion zu bewer-
ben. Hierzu bietet sich auch ein gangiger Name der Aktion, z.B. "1000-Fahrrad-
blgel-fur den Landkreis™ an. Die Aktion sollte jeweils nach Verteilung der Bugel
weitergefuhrt und ggf. auch durch weitergehende Angebote (siehe unten) er-
ganzt werden.

Exkurs weitergehende Angebote zum Fahrradparken

Fahrradboxen (s. ) sind kleine Garagen, in die ein oder mehrere Rader
eingeschoben und verschlossen werden kdnnen. Ein Flachenbedarf von mindes-
tens 200 mal 100 cm bei einer Hohe von ca. 125 cm wird bendtigt. Fahrradbo-
xen kdnnen auch als Doppelstockboxen installiert werden. In individuellen Fahr-
radboxen kénnen neben dem Rad auch Gepéack, Helm oder weitere Utensilien
eingeschlossen werden. Die Boxen, z.B. an Haltestellen des OPNV, werden
meist langerfristig vermietet und sind mit fest installierten Schldssern ausge-
stattet.
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Abb. 62 Beispiele fur Fahrradboxen an Bahnhdfen in Offenburg (links) und
Kirchheim unter Teck (rechts)

\/\

Fahrradsammelgaragen und -parkh&user (s. stellen umfriedete
ebenerdige Bereiche mit Uberdachung dar, die mit Zugangskontrolle durch
Schlussel oder Chipkarten fiir einen begrenzten Personenkreis nutzbar sind. Hier
kénnen die Rader diebstahlsicher abgestellt werden. Haufig werden Schlissel
bzw. Chipkarten in Kombination mit Dauerkarten des OPNV vergeben.

Abb. 63 Beispiele fur Fahrradabstellanlagen mit Umfriedung in Leer (links)
und Lehrte (rechts)

Bei grofReren Fahrradparksystemen werden Teile des Parkvorgangs mit mecha-
nischer oder automatischer Unterstlitzung abgewickelt. Einsatzmoglichkeiten
gibt es im oOffentlichen und privaten Bereich u. a. auch an Haltestellen — ver-
gleichbar den Parksystemen flr Kfz.

Auch Fahrradstationen werden bereits in zahlreichen deutschen Stadten an-
geboten, in Stuttgart gibt es mittlerweile sogar finf Fahrradstationen an Stadt-
teil-Haltestellen des SPNV. Neben dem gesicherten und witterungsgeschutzten
Fahrradparken werden haufig auch weitere Serviceangebote wie Wartung und
Pannenhilfe fir Fahrrader, Fahrradvermietung oder weitere fahrradbezogene
Dienstleistungen (z. B. Reparatur, Verkauf, Zubehor, Mobilitatsberatung) ange-
boten. Die Kapazitaten, der Betrieb oder die angebotenen Serviceleistungen
sind dabei sehr unterschiedlich und sollten jeweils auf die Gegebenheiten vor
Ort angepasst werden. Die erste Fahrradstation des Kreises befindet sich aktuell
am Haupteingang des Bahnhofs in Hildesheim im Bau. Mogliche weitere Stand-
orte stellen die groRen Verkehrsverknipfungspunkte des Kreises dar.
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11 Service und Dienstleistung

Die Angebotspalette mdglicher Bausteine im Bereich Service und Dienstleistun-
gen ist vielfaltig und wird stark durch das Engagement, die Kreativitat und Mog-
lichkeiten der potentiell Beteiligten gepragt. Die Kreisverwaltung bietet bei-
spielsweise ihren Mitarbeitenden neben der Fahrradpumpe in der Tiefgarage
auch ein Elektrofahrrad bzw. ein Lastenrad fur Dienstfahrten an.

S PGV-Alrutz © PGV-Alrutz

Abb. 64 Fahrradpumpe und Lastenrad in der Tiefgarage des Kreishauses in
Hildesheim

Zu Service und Dienstleistungen zahlen alle Angebote, die das Radfahren kom-
fortabler machen und die Antrittshemmnisse einer Fahrradfahrt verringern. Dies
kénnen beispielsweise auch Gepéackaufbewahrungsboxen an wichtigen Punkten
sein, die vor allem in der Ortsmitte flr Radtouristen sehr attraktiv sind. Auch
sehr beliebt bei Radfahrenden sind selbst zu bedienende Serviceangebote wie
z. B. Schlauch-O-Maten oder Luftpumpstationen, die auch auferhalb von La-
dendffnungszeiten zur Verfigung stehen. Wichtig sind dariiber hinaus auch An-
gebote, die den Umstieg auf das Rad — und sei es auch nur fiir eine Teilstrecke
— attraktiv und einfach machen.

Grundsatzlich ist zu beachten, dass die vorgesehenen Mallnahmen mit einem
positiven Image verbunden werden. An diesem Punkt greifen die Bereiche Ser-
vice- und Dienstleistung und Offentlichkeitsarbeit (vgl. Kapitel ﬂ) ineinander. So
wird beispielsweise angeregt, eher den Nutzen (z. B. in Bezug auf die Verkehrs-
sicherheit) eines korrekten Verhaltens anzusprechen, als nur ein regelwidriges
Verhalten zu kritisieren.

Nachfolgend werden beispielhaft mégliche Ansatze zur Fahrradférderung im Be-
reich Service und Dienstleistungen angefiihrt. Diese Dokumentation ist als An-
regung zu verstehen, ohne den Anspruch zu haben, vollstandig umgesetzt zu
werden. Bei den aufgezeigten Beispielen handelt es sich um MaRnahmen und
Serviceleistungen, die sich zur Férderung des Radverkehrs insgesamt sowie zur
Foérderung eines positiven Fahrradklimas bewahrt haben.

Handlungsempfehlungen und Best Practice Beispiele

Zur Meldung von Scherben, Bewuchs oder anderen Verunreinigungen auf Rad-
wegen hat sich die Einrichtung von Scherbentelefonen oder generellen Man-
gelmeldern bewdahrt. Bei der Etablierung eines Scherbentelefons ist vor allem
die zeithahe Bearbeitung der eingegangenen Meldungen zu gewahrleisten. Bei
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der Mangelmeldung Uber Telefon, sollte eine ganztagige Meldung, z.B. Anruf-
beantworter moglich sein. Eine Rickmeldung kann es hier nicht geben, eine
zUigige Behebung der gemeldeten Mangel (nach Mdglichkeit innerhalb 24 Stun-
den) ware hier ausreichend. Bei einer schriftlichen Mangelmeldung (z.B. tber
Internet oder Mail), sollte neben der ziigigen Mangelbehebung auch eine ent-
sprechende Rickmeldung nach Beheben gewahrleistet werden.

Beispiele fir Mangelmelder gibt es deutschlandweit viele. In Thiringen kénnen
Méangel auf dem landesweiten Radnetz direkt online eingegeben werden. Neben
der Verortung des festgestellten Mangels kann auch ein Freitext erganzt wer-
den. Geplant ist die Ausweitung der Mangelmeldung langfristig auch fur Stre-
cken auBerhalb des landesweiten Netzes.

Ein weiteres Beispiel ist in der Stadt Offenburg zu finden. Die Stadt wirbt offen-
siv mit einer Rufnummer, bei der ein Anrufbeantworter die Meldungen auf-
nimmt. Diese werden zeitnah, z. T. sogar noch am gleichen Tag, durch den
Technischen Betrieb der Stadt behoben.

In der nachfolgenden Abbildung ist zum einen ein Beispiel fur 6ffentlichkeits-
wirksame Hinweise auf das Scherbentelefon der Stadt Offenburg abgebildet
(links), sowie ein Hinweisschild der Stadt Kirchheim (u. T.), welches zur Anbrin-
gung an beispielweise Laternenmasten geeignet ist (rechts).

Scherbentelefon

IAuf Radwegen und &ffentlichen Platzen haben Scherben

und andere Verschmutzungen nichts verloren. Auch Aste,

die in den Lichtraum der Radwege hineinragen, sind oftmals )
argerlich.

Rufen Sie an! 0781 9 66 66 66 ¥ " "

IWir kiimmern uns darum. SCherben
AuBerhalb der Geschaftszeiten konnen Sie lhre Nachricht hinterlassen. Te|ef0n
Gehen Meldungen bis 14 Uhr ein, riicken die Reinigungskrifte der TBO noch am gleichen Tag 50 21 62
aus, bei Meldungen freitags bis 10 Uhr kommen sie am Samstag. Anrufe am Wochenende werd:

am Montag bearbeitet Kirchheim unter Teck

[Vielen Dank fiir Ihre Meldung ! =y

Abb. 65 Beispiel fur Scherbentelefon der Stadt Offenburg (links) und der
Stadt Kirchheim unter Teck (rechts)

Ein weiterer wichtiger Baustein der Férderung des Alltagsradverkehrs stellt die

intermodale Verknupfung dar. Diese ist vor allem fiir Pendelnde interessant,

da so zum Beispiel der Weg vom Wohnumfeld zum n&chstgelegenen Verkehrs-
knotenpunkt mit dem Rad bewaltigt werden kann, um dort dann auf das Ver-
kehrsmittel bis zum Arbeitsort zu wechseln (z.B. Bahn oder Bus). Durch die

Umverteilung des Verkehrsaufkommens vom Kfz aufs Fahrrad wird zusatzlich

ein wichtiger Beitrag zum Klimaschutz geleistet

Bei Umfragen an Bahnhdfen im Rahmen der Erstellung des Regionalen Mobili-

tatskonzeptes Radverkehr (RMK:R) des Kommunalverbund Niedersachsen/Bre-

men e.V. (2018) wurden u.a. Faktoren abgefragt, die die Attraktivitat von Ver-
knupfungspunkten beeinflussen. Dabei waren folgende Aspekte als relevant er-
kannt worden:

— Optimierung von Bike + Ride-Anlagen (u. a. bessere Standortwahl, Witte-
rungsschutz, gesicherte Sammelanlagen, einheitliches und einfaches Zu-
gangssystem)

— Maoglichst direkte Bahnsteigerreichbarkeit

— Attraktive Zubringerstrecken im Einzugsbereich von bis zu 10 km je Station
(unter Berlcksichtigung der zuklnftig ansteigenden Pedelecnutzungszah-
len)
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— Madglichst kostengiinstige Fahrradmitnahme im SPNV
— Einrichtung von Mobilitatsstationen zur Verkntipfung mehrerer Verkehrsan-
gebote (SPNV, OPNV, Carsharing, Fahrradverleih und -Abstellanlagen)

Viele dieser Faktoren werden bereits im Rahmen des Konzeptes fur den Land-
kreis Hildesheim behandelt, deshalb wird nachfolgend besonders auf Mobilitats-
stationen eingegangen.

Mobilitatsstationen stellen in zahlreichen Kommunen bereits die Schnittstelle
zwischen den unterschiedlichen Verkehrsarten dar. Waren es zunéchst die gro-
Reren Stadte, in denen Mobilitatsstationen und Verleihsysteme aufgebaut wur-
den, so wird die Fragestellung auch in der Flache in zunehmendem MalRe be-
deutend. Bei einer Verteilung der Stationen im gesamten Kreisgebiet, z. B. ge-
koppelt an wichtige SPNV/OV-Haltestellen, biindeln sie die unterschiedlichen
Angebote. Dabei tragt ein einheitliches Design bzw. Layout fir die Standorte zu
einer guten Wiedererkennbarkeit bei.

Die Mobilitatsstationen kénnten dartiber hinaus auch mit weiteren Serviceange-
boten wie Reparatureinrichtungen und Luftpumpen versehen werden.
Beispiele fiir Mobilitatsstationen finden sich u. a. in der Stadt Dresden. Die Uber-
tragbarkeit stadtischer Systeme auf Kreisebene ist derzeit auch Thema im Or-
tenaukreis, im Gebiet des Kommunalverbands Niedersachsen Bremen e.V., so-
wie im Landkreis Segeberg.

Fur den Landkreis Hildesheim bietet es sich an, an den grofiten Verkehrskno-
tenpunkten wie den Bahnhofen in Hildesheim oder Sarstedt die Nachfrage nach
Mobilitatsstationen zu evaluieren. Damit kénnen der Bedarf bzw. die Potenziale
zur Nutzung entsprechend abgeleitet werden.

Abb. 66 Beispiel fur Mobilitatsstationen in Offenburg

Auch die Etablierung eines kreisweiten Leihradsystems oder auch der Ver-
leih von Lastenradern kénnten wichtige Aspekte bei der Férderung eines po-
sitiven Umfeldes fiir den Radverkehr darstellen. Hierbei konnten auch Koopera-
tionen mit ansassigen Fahrradgeschaften gesucht werden.

Ein Beispiel fur einen kommunalen Lastenradverleih ist in der Region Hannover
seit 2015 zu finden. Dabei wurden durch eine Vielzahl von Forderern (tberwie-
gend ADFC) uber 30 (zum Teil auch motorisierte) Lastenrader angeschafft und
in der Region verteilt. Das Projekt ,Hannah“ wird auch Gber kommunale Mittel
unterstitzt. Die Erfahrungen aus dem Lastenradverleih der Region Hanno-
ver zeigen, dass vor allem die Kooperationspartner fur die Wartung sehr wichtig
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sind. Es ware also zunéchst zu klaren, in welchen kreisangehdrigen Kommunen
entsprechende Kooperationspartner (z.B. Fahrradladen oder Werkstéatten) zur
Verflgung stehen, um den Verleih zu unterstiitzen. Eine weitere Erkenntnis aus
der Region Hannover ist, dass auch in den kleinen und mittelgroen Kommunen
die Nachfrage nach Lastenradern gegeben ist.

Da die Stadt Hildesheim bereits den eigenen Lastenradverleih ,,HILDE* auf-
weist, sollte dieser Schrittweise auf den Landkreis ausgeweitet werden. Dieses
Bestreben wird durch bereits mehrere vorliegende Anfragen seitens kreisange-
horiger Kommunen an die Betreiber gestarkt. Der Landkreis Hildesheim steht
bereits in Kontakt zu den Betreibern und méglichen Unterstiitzern. Da vor allem
personelle Ressourcen zum Ausbau des Lastenradverleihs nétig werden, kdnnte
der Landkreis hier Unterstutzung leisten, z. B. Uber eine Anschlussforderung an
die im Oktober 2020 auslaufende Bundesférderung fir den Lastenradverleih der
Stadt Hildesheim. Gemeinsam mit der Stadt Hildesheim und der Klimaschutza-
gentur des Landkreises soll eine rechtzeitige Anschlussférderung ab November
2020 gewahrleistet werden. Als Trager und somit Hauptansprechpartner sollte
weiterhin der ADFC bestatigt werden. Der Planungshorizont flr die Ausweitung
des Verleihsystems auf den Kreis soll 3-5 Jahre betragen, um allen Beteiligten,
insbesondere den Sponsoren des Projektes, eine gewisse Planungssicherheit zu
geben.

Self-Service-Stationen bieten rund um die Uhr die Mdglichkeit, das Rad un-
terwegs mit Werkzeug selbst zu reparieren oder platte Reifen mit bereitgestell-
ten Luftpumpen wieder aufzufillen. Die Standorte sollten an zentralen Orten im
Kreis, z.B. an Bahnhdfen oder anderen Knotenpunkten, angelegt werden. Zur
besseren Wahrnehmung kénnen Hinweisschilder erganzt oder die Stationen in
die Radwegweisung integriert werden.

Eine weitere Mdglichkeit besteht in der Errichtung spezieller ,Servicepoints* fur
Radfahrende. Diese kdnnen beispielsweise in Form von Rastplatzen mit Infota-
feln fur den Fahrradtourismus oder mit Luftdrucktankstellen und Automaten,
die neben Fahrradschlauchen auch Werk- und Flickzeug bereithalten, ausge-
stattet sein.

Abb. 67 Beispiele fir Self-Service-Stationen in Salzburg (links) und Wallen-
horst (rechts)

Zur Forderung der Elektromobilitat konnten Anreize beim Kauf von Pedelecs
oder Mdglichkeiten zum Laden von Pedelec-Akkus geschaffen werden. Diesbe-
zlgliche MaRnahmen konnten die Einrichtung von Akkuladestationen, das An-
bieten von Testfahrten, Kaufanreize durch z.B. ortliche Stromanbieter oder
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Offentlichkeitswirksame Veranstaltungen und Evaluationen darstellen. Auch ver-
kehrstragertbergreifende Stationen sind denkbar.

Neben den aufgezeigten Beispielen fir Service- und Dienstleistungsangebote
sollte insgesamt auch die Kommunikation der relevanten Akteure im
Kreis Uber unterschiedliche Medien betrachtet und verbessert werden (s. Kapi-
tel ﬂ). Dabei ist bei den Aktivitdten auch die Politik weiter einzubinden und zu
beteiligen, z.B. Uber eine regelmaRige Radtour mit dem Kreistag. Auch
Partnerschaften und Kooperationsmodelle zur Radverkehrsférderung (Unter-
nehmen, Zweiradhandler, Einzelhandel, Schulen etc.) sollten weiter aufgebaut
und gepflegt werden.
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12 Offentlichkeitsarbeit

12.1 Anforderungen

Ziel der Offentlichkeitsarbeit ist es, einen Imagewechsel herbeizufiihren und
eine positive Grundstimmung fur das Fahrradfahren zu erzeugen. Das erfordert
eine einheitliche und kontinuierliche Kommunikation.

Wie erfahren die Bewohnerinnen und Bewohner des Landkreises Hildesheim,
dass die Radinfrastruktur ausgebaut wird — mit schnellen, sicheren Verbindun-
gen und attraktiven Service-Angeboten? Wie erkennen sie die Radverbindungen
im StraRenraum? Und wie kdnnen die Menschen zum Umsteigen auf das Rad
bewegt werden?

Offentlichkeitsarbeit vermittelt Informationen mit einer Kombination verschie-
dener Malinahmen, abgestimmt auf einzelne Zielgruppen. Menschen, die (noch)
nicht Rad fahren, stehen besonders im Fokus. Politik und Verwaltung brauchen
Entscheidungsgrundlagen, Unternehmen, Mobilitdtsverbande, Initiativen und
engagierte Radfahrende kdnnen als Unterstttzer und Multiplikatoren gewonnen

werden (vgl. ).

Das Konzept fur Offentlichkeitsarbeit und Marketing definiert Ziele, betrachtet
Zielgruppen, Motivationen, mdgliche Hindernisse und regionale Besonderheiten.
Daraus abgeleitet wird die Empfehlung beispielhafter Manahmen fir Offent-
lichkeitsarbeit als konzeptioneller Ansatz.

Motivation
Bestandsaufnahme Zielgruppen
Analyse | Kommunikationskandle
Zieldefinition
Print
\ /  Digital
MaRnahmen —
Inhalte (konzeptionelle Ideen) —_ Aktionen
Motivation Information StraRenraum
Gutes Klima Sicherheit Vernetzung
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Abb. 68 Radverkehrsnetz Hildesheim, Offentlichkeitsarbeit
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12.2 Bisherige Aktivitaten

Schon heute stellen die Stadte und Gemeinden im Landkreis Hildesheim vielfal-
tige Informationen zum Radverkehr bereit. Beworben werden tberwiegend tou-
ristische Angebote und Radwanderwege. Radverkehr ist ein wichtiges Thema
im Tourismuskonzept flr den Landkreis, das derzeit entwickelt wird. Neue Or-
ganisationsstrukturen sollen etabliert werden, der Schwung aus der Bewerbung
um die Kulturhauptstadt wird genutzt.

Print

Radwanderkarte Region Hildesheim

Die Karte im MaRstab 1 : 50.000 gibt einen guten Uberblick iiber Radwege und
beschilderte Touren im Landkreis. Sie wurde 2018 auf Initiative des BVA-Verlags
aufgelegt.

Faltblatter und Karten zu Themen- und Freizeitrouten
Verschiedene Trager und Initiatoren geben Informationsmaterial in gedruckter
Form heraus.

Internet

Webseiten der Stédte und Gemeinden

Fast alle Stadte und Gemeinden im Landkreis Hildesheim bieten auf ihren In-
ternetseiten in den Rubriken Tourismus/Géste/Freizeit Informationen zum Rad-
fahren an, oft mit Links zu Seiten Dritter wie komoot.de, tourismus.
meinestadt.de oder outdooractive.de. Hinweise zu den groen Radrouten wie
Leine-Heide-Radweg, Innerste-Radweg, Radweg zur Kunst oder Kulturroute
sind von den einzelnen Seiten verlinkt und leiten zu den Projekt-Seiten weiter.
Der Alltagsradverkehr ist bisher kein Thema.

Zusétzliche Angebote

Auf der Website der Stadt Hildesheim wird auch eine Kultur- und Freizeit-App
beworben. Sarstedt bietet gefihrte Touren auf dem Radweg zur Kunst an.
Elektro-Fahrrader leihen kann man in Alfeld und in Bad Salzdetfurth. Hier findet
man in der Rubrik ,Gaste” auch die Online-Karte Bad Salzdetfurth-Guide. Die
Samtgemeinde Leinebergland (Duingen/Eime/Gronau (Leine) verlinkt zum Rad-
routenplaner Niedersachsen.

Social Media

Facebook

Auf der Seite des Landkreises Hildesheim ist Radfahren kein eigenes Thema.
Die privat betriebene Seite ,Radverkehr in Hildesheim” (Alfred Flaccus) will fir
Verbesserungen in der Stadt sorgen, ebenso die Seite ,Hildesheim will Radfah-
ren”, betrieben durch eine private Gruppe von Radfahrern, die erreichen
mochte, dass Hildesheim eine fahrradfreundliche Stadt wird (Franziska Grimm).
Der ADFC Hildesheim bietet den ,Hilde Lastenrad”-Verleih an. Critical Mass Hil-
desheim informiert in zeitlich gréReren Abstanden Uber Aktionen.

Instagram
Im Account des Landkreises soll in Zukunft mehr passieren.
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Aktionen

Stadtradeln 2020

Der Landkreis ist mit 18 Stadten/Gemeinden angemeldet. 2019 gab es eine
Auftaktveranstaltung, Sponsoren wurden als Multiplikatoren gewonnen und lob-
ten Preise aus (Sparkasse). Die Pressebeteiligung hat noch Verbesserungspo-
tential, unterstttzt wurde die Aktion durch Radio Tonkuhle. Zur Werbung wur-
den Flyer verteilt, durch die Gemeinden und externe Akteure. Die Rahmenbe-
dingungen kdnnen noch verbessert werden.

Radspuraktion des AK Mobilitat

Die Demonstration fr mehr Platz fir FuR- und Radverkehr durch eine tempo-
rare Radspur auf der Marienburger Stral3e wurde gesellschaftlich gut aufgenom-
men und in der Presse positiv behandelt.

Messe
Die vom ADFC organisierte Fahrradmesse Hildesheim fand am 8.3.2020 statt.

Multiplikatoren

ADFC

Der ADFC versucht sowohl in der Stadt als auch im Landkreis das Thema Rad-
verkehr in Rahmen von unterschiedlichen Projekten leidenschaftlich in der Mitte
der Gesellschaft zu positionieren. Dariiber hinaus ist der ADFC Mitglied in der
Arbeitsgruppe Radverkehr und betreut die Bearbeitung des Radverkehrskon-
zeptes.

Initiativen
Radverkehr in Hildesheim, Hildesheim will radfahren (scheint bisher nur auf die
Stadt Hildesheim konzentriert)

Welcome Center Region Hildesheim (in Planung)
Eigene Website. Kostenfreier Service flr Unternehmen und Betriebe, Fach- und
Fuhrungskréafte, Familien, Studierende und Auszubildende.

Presse/Medien
Der ,,Draht” ist noch nicht so stimmig. Im Gegensatz zum OPNV, Uber den oft
negativ berichtet wird, ist die Haltung zum Radverkehr nicht feindlich — es wird
aber auch nicht alles gedruckt. Der nicht kommerzielle Biirgersender Radio Ton-
kuhle unterstitzt Fahrrad-Aktivitaten und hat auch bei der Kultur- und Freizeit
App mitgewirkt.

Verein Pro Leinebergland e.V.
Der Verein hat ein Mobilitatskonzept entwickeln lassen und betreibt die Mobili-
tatszentrale Leinebergland in Alfeld.

Radverkehrsbeauftragte
In der Samtgemeinde Leinebergland gibt es eine Mobilitatsbeauftragte.
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Kennzeichnung

Bisher ist nur das touristische Netz beschildert. Da die Routenauswahl anderen
Kriterien folgt und sich an eine andere Zielgruppe richtet, ist diese Beschilde-
rung fur das Alltagsnetz nicht durchgehend nutzbar.

Fazit

Im Online-Bereich sind gute Strukturen bereits vorhanden, sie kénnen mit zu-
satzlichen Inhalten gefullt werden. Multiplikatoren kdnnen noch mehr eingebun-
den werden, vor allem im kommunalen Bereich. Pressekontakte sollten verbes-
sert werden.

12.3 Zielgruppen

Motivation, Hindernisse und Erreichbarkeit

Fahrradfahren liegt im Trend. Laut Fahrradmonitor 2019 des Bundesministeri-
ums fir Verkehr und digitale Infrastruktur steigt die Fahrradnutzung in Deutsch-
land weiter an: 44 Prozent der Menschen in den Stadten nutzen das Rad regel-
maRig, auf dem Land sind es 33 Prozent. 41 Prozent der Befragten wollen das
Fahrrad haufiger nutzen. In 76 Prozent der Haushalte ist mindestens ein Fahr-
rad vorhanden. Pedelecs sind sehr beliebt: 42 Prozent der potenziellen Kaufer
beabsichtigen den Kauf eines Pedelecs in den kommenden zwdlf Monaten. Das
Auto bleibt weiter das am haufigsten genutzte Verkehrsmittel (61 Prozent).

Um den Radverkehrsanteil im Landkreis zu steigern, richtet sich die Offentlich-
keitsarbeit besonders an Menschen, die noch nicht oder nur wenig Rad fahren.
Viele Menschen sind im Alltag multimodal unterwegs. Auch wer sein Rad bisher
nur in der Freizeit nutzt, kann im Alltag zum Umsteigen motiviert werden. Nut-
zerlnnen anderer Verkehrsmittel, fur die das Fahrrad nicht in Frage kommt, sind
ebenfalls eine wichtige Zielgruppe, da sie den Strallenraum mit den Radfahre-
rinnen teilen.

Unternehmen, Fahrradverbande und engagierte Radfahrende kénnen als Multi-
plikatoren und Unterstitzer gewonnen werden. Sehr hilfreich ist ein guter Kon-
takt zur regionalen Presse.

Ein wichtiger Alltagsweg ist der Weg zur Arbeit, zur Ausbildung oder zur Schule.
Im Landkreis gibt es einzelne groRe Arbeitgeber wie Bosch in Hildesheim und
Meteor in Bockenem. Viele Industrie- und Gewerbebetriebe sind in Alfeld und
Sarstedt angesiedelt. Studierende pendeln zu den Hochschulen in Hildesheim.

Weitere Alltagswege flihren zu Freunden und Verwandten, zum Einkaufen, zum
Sport oder zu Veranstaltungen. Das Radnetz ist fur alle Altersgruppen geeignet.
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Presse/Medien
Alle a

Biirgerinnen
— Verbande

Berufs-

pendlerinnen _ — Unternehmen

Studierende =t Zielgruppen =—t—\Welcome Center

Schiilerinnen  __| . Handel

Autofahrende __| . Bildungs-
Politik einrichtungen

FuRganger _

Innen Verwaltung \— Triger 0PNV
Abb. 69 Zielgruppen
Die folgende Tabelle zeigt fiir die einzelnen Zielgruppen, welche Motivation an-

gesprochen werden kann, wo Konflikte und Hindernisse zu erwarten sind, und
auf welchen Wegen die Zielgruppen erreicht werden kdnnen.
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Zielgruppe

Wegezweck

Motivation, Winsche

Hindernisse, Bedenken

Erreichbarkeit

Alle Burgerlnnen

Einkaufen e Bequem von Geschéaft zu Geschaft | eKeine Abstellmdglichkeiten Geschafte
o Keine Parkplatzsuche e Transport unbequem Aktionen
(GroReinkauf)
Sport und Freizeit, | eKeine Parkplatzsuche e Fahrt zu anstrengend Sportvereine
Veranstaltungen ¢ Unabhangigkeit von OPNV-Zeiten (Topographie) Freizeiteirichtungen

e Man kann ein Glas Alkohol trinken Gaststéatten
Neubilrgerlnnen o Neugier auf neue Umgebung Wohnungsbau-
¢ Suche nach Optionen gesellschaften
Neubilirgermappen
Website
Pendlerlnnen
Zur Arbeit e Schnell und komfortabel fahren ¢ Wegenetz nicht bekannt Betrieb
(Erwerbstatige) e Stau vermeiden *Wege zu weit Betriebsrat
e Gesund und aktiv sein e Schlechter Zustand Gewerkschaft
o Flexibel und unabhéngig sein ¢ Angst vor Pannen Krankenkassen
¢ Beitrag zum Klimaschutz e Keine Beleuchtung Presse
e Fehlende Radschnellverbindung | Internet
e Fahrt zu anstrengend Social Media
(Topographie) Apps
e Schlechtes Wetter
Zur Uni e Modernes Mobilitétsverhalten * Ee!n V\Q‘Bterﬂleqstr hkei Universitat
(Studierende) e Kein Auto verfligbar * fiemne ste_ moglichkeit Aktionen
o Kosten sparen * Konfl!kte m!t FuBverkehr Internet
¢ Unabhangigkeit vom OPNV * Konfllktg mit Autoverkehr Social Media
« SpaR an Bewegung ¢ Wartezeiten an Ampeln Apps

o Flexibel und unabhéngig sein
e Beitrag zum Klimaschutz

e Auto furr Beruf erforderlich
e Kein Rad am Studienort

Kneipen, Gaststatten

Zur Schule e Nicht im vollen Bus fahren ¢ Wegenetz nicht bekannt Schulen, Berufsschulen
(Schulerlnnen, e Spall an Bewegung e Wege zu gefahrlich (Eltern) Unterricht
Azubis) o Flexibel und unabhéngig sein Ausbildungsbetrieb

e Radfahren ist cool Aktionen

e Radfahren ist umweltfreundlich Internet

e Sicherheit Social Media

Apps

Nicht-Radfahrende
Autofahrende o Mal etwas ausprobieren ¢ Wegenetz nicht bekannt Strallenraum

e Gesund und aktiv sein e Schlechter Zustand Geschéfte

* Modernes Mobilitétsverhalten ¢ Keine Beleuchtung Presse, Medien

o Kosten sparen e Fahrt zu anstrengend Veranstaltungen

e Klimaschutz
o Verkehrsmittel kombiniert nutzen

(Topographie)

Test-Tageverkehrs
Verbénde (ADAC)

FuBgangerinnen

e Schnell und flexibel unterwegs
o GroRere Entfernungen méglich

Tab. 6
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Zielgruppe

Wegezweck

Motivation, Winsche

Hindernisse, Bedenken

Erreichbarkeit

Multiplikatoren

Presse, Medien

e Leser aktuell informieren

e Unzureichende Kontakte
¢ Vorbehalte gegeniiber Thema
Radfahren, autoaffin

Kontinuierlicher Kontakt
Pressemitteilungen
Presse-Touren

e Kundenservice

Unternehmen, e Betriebliches Mobilitditsmanage- e Zusatzlicher Aufwand Direkte Ansprache
Arbeitgeber ment e Kosten Besuch

o Gesundheitsvorsorge Prasentation

e Imagegewinn Faltblatt

IHK

Bildungseinrichtun- | e Sicherheit, Gesundheit e Zusétzlicher Aufwand Direkte Ansprache
gen e Imagepflege e Kosten Prasentation
Verbande o Mitglieder informieren e Mangelnde Akzeptanz in Politik | Newsletter
Initiativen e Einsatz fur Verkehrswende und Verwaltung E-Mail-Information

o Nutzung von Wissen Veranstaltungen

o Wertschatzung
Handel, Geschafte e Werbung e Kosten Telefonkontakt

Anschreiben + Folder

Trager OPNV

e Kunden gewinnen
e Imagegewinn

e Zusatzliche Organisation
e Kosten
¢ Personalmangel

Direkte Ansprache

Kommunen, Offentliche Hand, Daseinsvorsorge

Politik o \Wahler gewinnen ¢ Vorbehalte gegeniiber Gremien, Ausschiisse
o Aktuelle Themen aufgreifen Radfahren, autoaffin Newsletter,
o Klimaschutz Tatigkeitsbericht
Verwaltung o Interkommunale Kooperation e Mehraufwand bei Sitzungen
* Synergieeffekte Abstimmung
e Konsens schwierig
Trager off. Belange | ¢ Auf dem neuesten Stand sein e Zeitmangel Workshops
Einzeltermine
Newsletter,
Tatigkeitsbericht
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12.4 Inhalte

Zielgruppen (Teil 2)

Bei der Malnahmenentwicklung muss der Informationsstand der Zielgruppen
zum Thema Radverkehrsverbindungen bertcksichtigt werden. Um die inhaltli-
che Arbeit Ubersichtlicher zu gestalten, sind die Inhalte in vier Themenfelder
unterteilt: Information/Prasenz, Motivation, Sicherheit und Gutes Klima im Ver-

kehr.
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Information/Prasenz
Dieses Themenfeld enthalt Sachinformationen zum Radverkehrsnetz, zum Bei-
spiel:

— Planung

— Bestehende Infrastruktur: Strecken, die jetzt schon gut befahrbar sind

— Ausbaustandard, Komfort

— Umsetzung, Baustellen, Beteiligte

— Zeitplan bis zur Fertigstellung

— Service wie Abstellanlagen, Schliel3facher, Ladeinfrastruktur, Fahrrad-,
E-Bike-Verleih, Reparaturservice, Rastplatze

— Sonderfahrrader: Lastenrader, Kindertransport

— Wegweisung

— Intermodale Wegeketten (OPNV, Bike + Ride, Car Sharing)

— Erkennbarkeit der Routen im Straenraum, Wegweisung

Motivation

Menschen andern ihr Verhalten in der Regel dann am leichtesten, wenn sie fr
sich selbst einen klaren Vorteil erkennen. Auch bei einem Wechsel der Lebens-
umstande sind sie eher bereit, sich auf Anderungen einzulassen (Neuburgerin-
nen, Studienanfangerinnen). Motivation ist der personliche Vorteil und gesell-
schaftliche Anerkennung:

— Spal} an der Bewegung, Freude an der Natur

— Fitness und Gesundheit

— Flexibilitdt und Unabhéangigkeit

— fur alle Altersgruppen und Fitnesslevel geeignet (E-Bikes)
— Kostenersparnis

— Radfahren ist angesagt, liegt im Trend

— Klimafreundliche Alternative

— Mit anderen gemeinsam Ziele erreichen

Sicherheit

Das wichtigste Argument, nicht Rad zu fahren: man fihlt sich nicht sicher. Ei-
gene Informationsliicken lassen sich schlieBen, andere Verkehrsteilnehmerln-
nen werden sensibilisiert, mehr auf Radfahrende zu achten.

— Verkehrszeichen, Markierungen im StralRenraum, StVO

— Radwege-Benutzungspflicht, gemeinsame Geh- und Radwege
— Abbiegen, Richtungswechsel

— andere Verkehrsteilnehmer auf Radwegen (Skater, Scooter)
— Sichere Kleidung, Helm

— Sichere Ausstattung am Fahrrad, Wartung

— Radfahren im Winter

Speziell fiir Autofahrerinnen
— Sicherheitsabstand
— Abbiegen, Schulterblick

)
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— Aussteigen
— mit Radfahrenden rechnen

Gutes Klima im Verkehr

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

— Radverkehr als gleichberechtigte Verkehrsform, positiv besetzt

— Verkehrsteilnehmenden als Partner, nicht als Gegner

— Rucksichtnahme und defensives Verhalten (besonders auf den landwirt-
schaftlich genutzten Wegen im Landkreis)

12.5 MalRnahmen (Konzeptionelle 1deen)

Strategische Anséatze

Die Offentlichkeitsarbeit zum Radverkehrskonzept macht deutlich, dass der
Landkreis Hildesheim ein fahrradfreundliches Klima férdern will und am Ausbau
des Alltagsnetzes arbeitet.

— Aufbruchstimmung wird erzeugt: Radfahren im Alltag lohnt sich jetzt schon.

— Eine Kombination verschiedener EinzelmaBnahmen bringt mehr Aufmerk-
samkeit als eine einmalige Aktion.

— Fahrrad-Aktionen werden mit anderen Veranstaltungen gekoppelt, um Sy-
nergie-Effekte zu nutzen und ein groReres Publikum zu erreichen. Aktionen,
die Aufsehen erregen, verbreiten sich in den sozialen Medien.

— Menschen andern ihr Verhalten am ehesten durch eigene Erfahrung. Sie
erhalten Gelegenheit, das Radfahren einfach mal auszuprobieren.

— Unternehmen, Bildungseinrichtungen, Geschéafte werden als Multiplikatoren
aktiv oder wirken als Sponsoren mit. Interessierte Blrger und engagierte
Radfahrende werben als Botschafter fir das Radfahren.

— Der Landkreis arbeitet intensiv mit den regionalen Medien zusammen.

— Kommunikation ist als Daueraufgabe zu betrachten, um die Kontinuitéat zu
gewabhrleisten.

— GroRere Kampagnen sind erst sinnvoll, wenn ein gewisser Ausbaustandard
erreicht ist.

Budget

Der Nationale Radverkehrsplan empfiehlt fur nicht investive MaRnahmen (u. a.
Kommunikation) in Stadten und Gemeinden einen Einsatz von 0,50 Euro pro
Einwohner und Jahr — das waren fiir den Landkreis Hildesheim mit rund 280.000
Einwohnerlnnen (Landesamt flr Statistik Niedersachsen, 2019) ca. 140.000
Euro pro Jahr. Durch Sponsoring bei einzelnen Mafinahmen kann der Spielraum
erweitert werden. Empfehlung: in den ersten Jahren mit einem kleineren Budget
beginnen und die Ausgaben mit zunehmendem Ausbaufortschritt steigern.

Beispielhafte Malinahmen

In der Tabelle sind beispielhaft einmalige oder sich wiederholende MaRnahmen,
ihre Zuordnung zu den Zielgruppen, geeignete Medien, mdgliche Partner,
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Empfehlungen fir den Umsetzungstermin oder -zeitraum und eine Kostenschat-
zung ubersichtlich aufgelistet. Die Tabelle liegt als offenes Excel-Format bei und
kann flr die eigene Planung verwendet werden.

Die Beschreibung der wichtigsten empfohlenen Mallnahmen erfolgt anschlie-
Rend unter dem Punkt ,Beschreibung der MaRhahmen M1 bis M12”.

Die Wirkung der MaBnahmen wird in der Tabelle folgendermalien bewertet:
+ = geringe Wirkung, ++ = mittlere Wirkung, +++ = hohe Wirkung.

Die Kosten sind auf Erfahrungswerten beruhende Schatzungen.
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Beschreibung der MaRnahmen

Ein Bildmotiv oder ein Slogan kennzeichnet alle Kommunikationsmittel zum Rad-
verkehrsnetz, begleitet alle Manahmen Uber die Jahre und sorgt fur Wiederer-
kennbarkeit. Eine einheitliche Darstellung im Corporate Design des Landkreises
fordert auch das Image des Aufgabentragers.

Alle Informationen zum Alltagsradfahren im Landkreis werden auf einer zentra-
len Seite prasentiert. Die Seite wird nach und nach zu einem attraktiven ,,Rad-
portal” ausgebaut und bei allen anderen Kommunikationsmafnahmen intensiv
beworben. Das Radportal ist die Plattform fur alle MaBnahmen. Sie ist direkt
verlinkt von den Internetseiten aller beteiligten Kommunen. Printmedien kon-
nen dort zum Download bereitgestellt werden. Aktionen werden beworben und
dokumentiert. Links zu Social Media Kanéalen oder Seiten anderer Akteure wer-
den gesetzt.

Das Radportal berichtet regelmagig Uber Fortschritte und Erfolge bei der Um-
setzung des Radverkehrskonzepts. Zentraler Baustein ist eine geeignete Netz-
darstellung mit geplantem Endzustand und Dokumentation der Umsetzung. Be-
reits gut befahrbare Verbindungen werden hervorgehoben.

Mittel- und langfristig kann das Portal um weitere Angebote ergénzt werden,
zum Beispiel motivierende Testimonials und Routentipps von versierten Radfah-
rerinnen (s. M19), Prominente aus Politik und Kultur als Vorbild, Baustellenin-
formationen, Printmedien zum Download und ein Informationsmodul speziell
fur Autofahrende.

Informationen aus dem Radportal werden regelmaRig in geeigneter Form in
Social Media Formaten wie Facebook, Instagram und Youtube verbreitet. Hier
eignen sich besonders Bilder, Videos und kurze Statements, die zum Kommen-
tieren und Teilen einladen. Aktionen und Veranstaltungen werden beworben
und dokumentiert.

Der Newsletter fur Beteiligte, Entscheiderlnnen und Multiplikatorinnen schafft
Akzeptanz und halt das Interesse aufrecht. Er stellt Argumente flr die Kommu-
nikation mit den eigenen Zielgruppen bereit.

Der Newsletter erscheint digital regelméaRig viermal im Jahr und berichtet zum
Beispiel Uber Fortschritte beim Ausbau des Netzes, Veranstaltungen, Kommuni-
kationsmaBnahmen, aktuelle Kampagnen, gelungene Kooperationen mit Unter-
nehmen und Bildungseinrichtungen. Er enthélt Ideen zur Férderung des Rad-
verkehrs allgemein, Best Practice-Beispiele aus anderen Regionen und Hinweise
zu Fordermdoglichkeiten.
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Jedes Jahr am Ende der Saison gibt der Landkreis eine Broschire heraus, die
Fortschritte bei der Radverkehrsforderung und beim Ausbau der Routen doku-
mentiert (Zum Download im Radportal und in gedruckter Form).

Das Radverkehrsnetz erschlielit auch Gewerbegebiete. Eine groRe Zahl von
Pendlerlnnen kann Uber Arbeitgeber erreicht werden. Zum Beispiel Bosch und
KSM in Hildesheim mit je Giber 1.500 Mitarbeitenden, Meteor in Bockenem, kom-
munale Einrichtungen und Tdchter. Ein Kommunikationspaket fiir Unternehmen
wird entwickelt. Der Landkreis berat Unternehmen tber Radverkehrsférderung
als Beitrag zum betrieblichen Mobilititsmanagement, Uber Bonusprogramme
und das Bereitstellen von Leihradern fur die Belegschaft Dazu kann bereits vor-
handenes Material genutzt werden (Krankenkassen, Versicherungen ...). Am
wirkungsvollsten ist der direkte Kontakt durch Besuch eines/einer BeraterIn mit
Vorstellung mdglicher MaBnhahmen als digitale Prasentation. Eine Kooperation
mit dem Welcome Center, mit IHK und Unternehmerverbanden ist sinnvoll.

Unternehmen kdnnen auch als Sponsoren fiir Aktionen oder Wettbewerbe ge-
wonnen werden. Aktion ,gemeinsam zur Arbeit”: Pendlerinnen verabreden sich
und zeigen sich geeignete Strecken.

Studierende sind aufgeschlossen fir die Fahrradnutzung und fiir intermodale
Mobilitat und Gber Internet und Social Media gut vernetzt. Der Landkreis stellt
ein Informationsmodul fir die Websites der Universitat und der Fachhochschu-
len bereit: Radwege zum Institut, motivierende Texte und Bilder, Leihmdglich-
keiten, Verknipfung zum OPNV, Kontaktbérse...

Studierende mit Ortskenntnis begleiten ,Schnupper-Touren” unter verschiede-
nen Aspekten (Kneipen, Sport...).

Das Verkehrsverhalten wird in jungen Jahren gepragt. Wenn die Eltern das Rad-
fahren nicht vorleben, kann die Motivation aus der Schule kommen. Schulen
werden angeregt, Unterrichtseinheiten zum Thema Radfahren durchzufihren.
Dazu kann von Dritten erarbeitetes Material verwendet werden, zum Beispiel
von der Verkehrswacht, von Mobilitatsverbanden und von den Arbeitsgemein-
schaften fahrradfreundlicher Stadte und Kommunen.

Fur die einzelnen Schulen werden nach und nach Schulwegpléane erstellt. Noch
im Jahr 2020 soll fur die KGS Gronau ein Radschulwegplan erarbeitet werden.

— Schulradler — begleitete Radfahrgemeinschaften fiir Flnftklassler

M.agfk-bw.de/proiekte/gie-schulradlerA

— Aktion des VCD ,Fahr Rad” fiuir Kinder und Jugendliche (Www.aktionfahr]

tad.de/new.agp?newlD=8;|)

In Zusammenarbeit mit der Polizei und der Verkehrswacht werden Praxistage
und Sicherheitstraining durchgefuhrt.
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In Kooperation mit dem Welcome Center, den Einwohnermeldeamtern und
Wohnungsbau-Gesellschaften werden Neublrgerlnnen gezielt angesprochen
(Faltblatt mit Hinweis auf das Radportal und weitere Informationen). Die Kom-
munen bieten gefihrte Touren an, z. B. speziell fur Familien.

Die Verbindungen des Radverkehrsnetzes sind fur Nutzerinnen — ohne Fahrrad-
karte — nicht als solche erkennbar. Daher werden ausgebaute Routen im Netz
erkennbar als Radinfrastruktur markiert — ein Signal auch fir andere Verkehrs-
teilnehmerinnen. Baustellen werden mit einem Schild und mit Fahrradmotiven
gekennzeichnet. Bodenaufkleber signalisieren: hier ist etwas Neues entstanden.
Zahlstellen dienen der Evaluation, schaffen Préasenz und bieten eine Branding-
Moglichkeit (Logo Landkreis, Dachmarke). Auch Fahrradabstellanlagen erhalten
ein Branding.

Eine Integration in die Wegweisung fur das Freizeitrouten-Netz ist kaum mog-
lich. Ein eigenes System von Standard-Wegweisern wirde verwirren und ist
wohl auch nicht notwendig: Alltagsradfahrerinnen kennen sich aus.

Kreative Ldsungen, konform zu den Regelwerken der FGSV und der StVO

— Den Routen werden Namen, Symbole oder Farben zugeordnet.

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

Im Landkreis Hildesheim wird ein jahrlich stattfindender Aktionstag durchge-
fuhrt. Er kann den Auftakt zum bereits etablierten ,Stadtradeln” bilden. In allen
beteiligten Kommunen finden Aktionen statt, unter Einbindung lokaler Akteure
(Verbande, Fahrradgeschafte, Unternehmen, Polizei, ...)

Die bereits vorliegende Radkarte des Landkreises wird bei der nachsten Auflage
um die Verbindungen des Alltagsnetzes erganzt.

Die Kampagne soll Menschen motivieren, das Radfahren im Alltag einfach mal
auszuprobieren. Burgerlnnen werden zu Botschafterinnen. Das férdert die Ak-
zeptanz und liefert authentische Aussagen. Im Straflenraum werden Interviews
durchgefuhrt: ,Ich fahre Rad, weil...” Die Teilnehmenden erhalten ein kleines
Dankeschon und erklaren sich mit einer Vertffentlichung einverstanden. Die
Offentlichkeit wahlt die schonsten Motive aus. Bekannte Personlichkeiten aus
dem Landkreis (Politik, Kultur) wirken als Vorbilder mit.

Die Verbreitung erfolgt im Radportal und in Social Media Kanalen, durch Plakate
und Postkarten im StralBenraum, in dffentlichen Einrichtungen, Schulen, Unter-
nehmen, Geschéften.
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M 14 — Kooperation mit dem Einzelhandel

GroRe und kleine Geschafte werden als Partner fur Aktionen geworben,
z. B. : Schaffung und Bewerbung guter Abstellmdglichkeiten, Lastenradverleih,
Lieferdienst fur groRere Anschaffungen, Bonusprogramme als Anreiz zum Rad-
fahren (z. B. jyww.radbonus.com). Fahrradgeschéafte werden als Werbepartner
gewonnen (Anzeigenschaltung, Auslage von Informationsmaterial)

M 15 — Testtage

Verschiedene Fahrradtypen (auch Lastenrader, Kindertransport) werden in Ko-
operation mit Fahrradgeschaften und Herstellern kostenlos zu Testzwecken be-
reitgestellt. Im Rahmen des Aktionstags oder als wiederkehrende Einzelaktion.
Testerlnnen berichten Uber ihre Erfahrungen in der Presse und auf dem Rad-
portal.

M 16 — Mobiler Infostand

Der Landkreis konzipiert ein Informationsmodul auf der Basis eines Lastenrades,
das bei Veranstaltungen (auch Dritter) variabel eingesetzt werden kann. In der
Basisversion ist das Rad motivierend beschriftet und transportiert Informations-
material. Zusatzlich kann das Rad mit ausklappbaren Modulen und freistehen-
den Werbetragern (Rollups, Flags) bestlickt werden.

M 17 — Alltagsnetz-App
Die vorhandene Kultur- und Freizeit-App (s. Bestandsaufnahme) wird um das

Alltagsnetz erweitert. Alternativ: eigene App fur das Alltagsnetz mit Routentipps
zur Arbeit, zur Uni, Schulwegplanen.

M 18 — Brotchentiite als Werbetrager

Nutzerlnnen aller Verkehrsmittel finden motivierende Informationen zum Rad-
fahren auf der Verpackung ihres Frihsticks (Idee der AGFK Baden-Wirttem-
berg).

M 19 — Mein Weg

Burgerinnen aller Altersgruppen dokumentieren die Wege, die sie im Alltag mit
dem Rad zuriicklegen, als Anregung fur andere: zur Schule, zur Arbeit, zum
Einkaufen. Mit Text und Fotos oder als Video.

M 20 — Erklarvideo ,,sicheres Radfahren”
Ein individuell erstelltes, gezeichnetes und animiertes Video informiert Uber Si-

cherheit auf dem Schulweg — Verkehrsregeln und Motivation fur Kinder und
Jugendliche, Hinweise fir Autofahrende und zu Full Gehende.
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Netzwerke und Synergieeffekte

Guter Kontakt zu Presse und Medien
Presse, Rundfunk, Fernsehen werden gewonnen, das Projekt positiv zu beglei-
ten. Der Landkreis versorgt sie regelmafiig mit interessanten Informationen.

Regionale Verbénde und Initiativen

Regionale Verbande und Initiativen (z. B. ADFC, VCD) sind wichtige Multiplika-
toren. Sie werden informiert und eingebunden, um ihre Expertise zu nutzen und
die Akzeptanz der Mallnahmen zu férdern.

AGFK Niedersachsen, Arbeitsgemeinschaften anderer Bundesildander

Im Rahmen der AGFK kénnen gemeinsame Informationsmaterialien erarbeitet
werden. Module anderer Bundeslander dienen als Orientierung, Kampagnen
sind eventuell adaptierbar (s. 9.5.5).

Tréger des OPNV, Betreiberlnnen von Leihstationen (Car Sharing)

Zur Foérderung multimodaler Verbindungen kdnnen Kooperationen geschlossen
werden. Zum Beispiel: Werbepartnerschaften (in Zusammenhang mit dem Se-
mesterticket).

Nutzung vorhandener Kampagnen

Stadltradeln

Das Stadtradeln wird weitergefihrt und noch starker als gemeinsames Projekt
ausgebaut. Die Aktion kann gut mit anderen MalRnahmen verknupft werden (z.
B. M11, M15, M16)

Weitere Optionen

Im Rahmen bundesweiter Initiativen wurde bereits viel Material entwickelt, das
frei oder gegen geringe Vergutung erhdltlich ist und teilweise individualisiert
werden kann:

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

— Nur Armleuchter fahren ohne Licht (AGFS)
https://www.agfs-nrw.de/events-kampagnen/nur-armleuchter-fahren- |
ohne-licht

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

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

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

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

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

— Gib Radfahrern 1,50 (ADFC)
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https://www.adfc-nrw.de/kreisverbaende/kv-bielefeld/adfc-bielefeld/biele-
felder-radnachrichten-archiv-2000-2013/2013/gib-radfahrern-15-m-schil-
der.html

— Link zu Spontacts.com
Plattform fur die gemeinsame Planung von Radtouren, bundesweit
(Fahrgemeinschaften zur Arbeit, zur Uni, zur Schule, spater als Baustein
auf dem eigenen Radportal des Landkreises).

Empfehlungen zum Vorgehen

Die Umsetzung der MaRRnahmen erfordert Personalkapazitaten: Vorbereitung
von Aktionen, Pflege der Website und der Social Media Kanéle, Kontakte zu den
Multiplikatorinnen.

Zur Entwicklung einer Strategie fur die Offentlichkeitsarbeit in den kommenden
Jahren sollte ein Arbeitskreis gebildet werden, der fir die interne Organisation,
die Abstimmung mit Projektpartnern, die Vorbereitung von Entscheidungen,
Budgetplanung, Zeitplanung und die Vergabe von Auftragen verantwortlich ist.

Da die baulichen Malinahmen erst nach und nach umgesetzt werden, ist die
Empfehlung, auch die KommunikationsmaBhahmen langsam zu steigern. Unter
Folgend ist beispielhaft eine mégliche Kombination von MalRhahmen fir ein Jahr
aufgelistet.

Zeit- und Budgetplanung fur Mallnahmen tber ein Jahr (Vorschlag Ba-
sispaket)

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

Zentraler Baustein ist das Radportal, das immer weiter ausgebaut werden kann.
Mit dem Newsletter werden Netzwerkpartner auf dem Laufenden gehalten. Statt
eigene Aktionen durchzufiihren, kann der Landkreisbei anderen Veranstaltun-
gen mit einem Info-Stand prasent sein. Erste Kontakte zu Unternehmen werden
hergestellt, ein Pilotprojekt dient als Test flr das weitere Vorgehen. Erste Schul-
wegplane werden erstellt.

MalRnahme Zeitraum Kosten € ca.

M1 Entwicklung Dachmarke 09-2020 5.000

M2/ Radportal + Social Media ab 09-2020

M3 Konzept, Ersteinrichtung 5.000
Neue Inhalte Bild/Text 8 x 4.000

M4 Newsletter, Konzept und

3 Ausgaben 10-2020, 02-2021, 06-2021 2.000
M6 Mit dem Rad zur Arbeit

Pilotprojekt Start 03-2021 7.000
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M7 Mit dem Rad zur Uni 04-2021, 10-2021 3.000

M9 Motivation fur Neubtrgerinnen 04-2021 4.000
|v|15 Testtage ........................................ 05202 1 .......................................... 4 000
|v|16 |\/|o b|| er |nfostand .......................... 06202 1 ........................................ 14 ooo
|v|15|v||t demRadzurs(;hule ................ 082021 .......................................... 6 ooo
|v|5 Jahresbencht ................................. 112021 .......................................... 6 000
ge Samt ........................................................................................ Ca ........ 60000
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13 Finanzierungs- und Fordermoglichkeiten

Fur die Umsetzung des Radverkehrskonzeptes und einer damit verbundenen
erfolgreichen Weiterfihrung und Intensivierung der Radverkehrsforderung ist
sowohl der Einsatz finanzieller Mittel als auch die Bereitstellung personeller Res-
sourcen unerlassliche Voraussetzung. Im Finanzhaushalt des Landkreises soll-
ten hierfir jahrlich Mittel fir investive und nicht-investive Malinahmen zur Ver-
fugung gestellt werden.

Orientiert an den Aussagen des Bundesverkehrsministeriums im Nationalen
Radverkehrsplan (NRVP 2020) wird fur den Landkreis Hildesheim (Einschatzung
als ,Einsteiger”) fur Neubau, Erhaltung und Betrieb der Infrastruktur ein Haus-
haltsansatz von 0,30-4,70 € pro Einwohner*in und Jahr empfohlen, weitere 0,5-
1 € zusatzlich fur Abstellanlagen im 6ffentlichen Raum.

Radfahr-
bedingungen

Vorreiter

Einsteiger

schlecht

Modal Split
(Radverkehrsanteil)

Finanzbedarf von Stidten, Gemeinden und Landkreisen fiir verschiedene Aufgabenbereiche
(in Euro pro Einwohnerin bzw. Einwohner und Jahr; Spannbreiten entsprechend unterschiedlichen
Ausgangssituationen bzw. Perspektiven)

Infrastruktur  Infrastruktur  Summe Abstellanlagen Nichtinvestive Weitere MaB- Gesamtsumme
(Um-/Neubau (betriebliche (Spalten MaBnahmen  nahmen (Spalten 3-6)
und Erhaltung) Unterhaltung) 1+2) (u.a. Kommuni- (Fahrradver- gerundet
kation) leihsystem,
Fahrradstation)

2 4
Einsteiger 1,10 ,10 - 1,10-2,50

Aufsteiger 1,70 ,70 - 1,20-1,50

Stidte und
Gemeinden

Vorreiter 3 0,10-0,80
Einsteiger 0,20 - 4,60 0,10 ,30 - 4, 0,50-1

Aufsteiger  0,30-4,10 0,10-0,40 ,40 - 4, 0,50-1,50

Landkreise

Vorreiter ~ 2,40-3,00 0,50-0,70 ,90 - 3, 1-1,50

Abb. 70 Einstufung nach Modal Split und Finanzbedarf von Stéadten, Gemein-
den und Landkreisenf]

17 Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung:
»Nationaler Radverkehrsplan 2020, Berlin 2012
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Die Einschatzung des Landkreises Hildesheim als Einsteiger im Sinne des NRVP
beruht Gberwiegend auf der noch jungen Forderung des Alltagsradverkehrs. Der
Fokus der Betrachtung lag bislang eher beim Radtourismus. Dartber hinaus
wird die Steigerung der Radnutzung im Landkreis als recht hoch eingeschétzt,
was ebenfalls die Einschatzung als Einsteigerkommune unterstitzt. Insgesamt
empfiehlt der NRVP damit fur Einsteiger-Landkreise einen Haushaltsansatz von
ca. 1-6 € pro Einwohner*in und Jahr.

Bei einem Ansatz von ca. 280.000 Einwohner*innen im Landkreis Hildesheim
sollte der Kreis damit jahrlich einen Betrag von mind. 280.000 € bis 1.650.000
€ fur den Radverkehr bereitstellen.

Neben den kreiseigenen Haushaltsmitteln stehen auch zahlreiche Férdermog-
lichkeiten zur Finanzierung von RadverkehrsmalRnahmen zur Verfigung. In der
Forderfibel des Fahrradportals zum NRVP, sind die aktuellen Férder- und Finan-
zierungsmaglichkeiten von Bund und Landern zum Radverkehr zusammenge-
stellt (https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/foerderfibel).

Die Forderfibel ist Gbersichtlich aufgebaut und unterscheidet die férderfahigen
MafRnahmen nach Planung/Konzepte, inner- bzw. auferorts, zum Fahrradpar-
ken und zur Verknupfung mit dem OPNV bzw. nach sonstigen MalRnahmen.
Hierbei werden Fordermdglichkeiten z. B. Gber die Kommunalrichtlinie, Richtli-
nien zum forstlichen oder landlichen Wegebau, die Férderung nachhaltiger Mo-
bilitat (Radverkehrsanlagen und —infrastruktur) aufgezeigt und in aktueller Fas-
sung beschrieben.

Neben der Finanzierung Uber Haushaltsmittel oder Fordergelder kénnen ein-
zelne MalRnahmen auch durch Kooperationen bzw. die Zusammenarbeit mit Fir-
men oder Privatpersonen umgesetzt werden. Ein Beispiel hierfir wéaren die so-
genannten ,Blrgerradwege”, bei denen die Bevdlkerung Uber Spenden oder
aktive Unterstiitzung beim Bau die Umsetzung von Vorhaben ermgglicht werden
kann.

Ein weiteres Beispiel waren auch Kooperationen zur Verbesserung des Fahr-
radparkens, bei dem die Kommune die 6ffentlichen Flachen zur Verfligung stellt
und/oder auch den Einbau durchfihrt, wahrend die Abstellanlagen an sich
durch Firmen oder Hausbesitzer finanziert werden.

Wichtig sind in diesem Zusammenhang eine transparente Kommunikation und
Abstimmung der Akteure.
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14 Zusammenfassung und Fazit

Der Landkreis Hildesheim verfiigt seit Jahren Uber ein dichtes und attraktives
Freizeitwegenetz. Im Gegensatz dazu fehlt es derzeit an einem konsistenten
Netz fur den regionalen Alltagsverkehr. Aus diesem Grund hat sich der Landkreis
zur Forderung des Radverkehrs zum Ziel gesetzt, ein regionales Radverkehrs-
netz zu entwickeln. Mit diesem Netz sollen gute und attraktive Infrastrukturen
als Grundvoraussetzung zur haufigeren Nutzung des Fahrrads entstehen und
noch mehr Menschen motiviert werden, das Rad zu nutzen.

Neben der Entwicklung des regionalen Radverkehrsnetzes, das als Grundlage
fur die Bewertung und MalRnahmenempfehlungen der Radverkehrsinfrastruktur
dient, wurden weitere Themenfelder wie Fahrradparken, Service und Dienstleis-
tungen und Offentlichkeitsarbeit im Rahmen des Konzeptes bearbeitet. Neben
der Erhéhung der Sicherheit fiir den Radverkehr, welche von allen Themenfel-
dern berdhrt wird, sind ein flachendeckendes, attraktives Alltagsnetz zu schaf-
fen und die Serviceleistungen im Alltags- und Freizeitverkehr zu verbessern.
Weiterhin wurde das Netzelement der Radvorrangroute am Beispiel der Verbin-
dungen zwischen Hildesheim — Sarstedt — und Hannover konzeptionell aufbe-
reitet.

Fur das regionale Radverkehrskonzept wurden die zentralen Orte des Landkrei-
ses der umgebenden Kommunen aus dem Landes-Raumordnungsprogramm
Niedersachsens Ubernommen. Auf Grundlage dieser zentralen Orte, weitere
wichtiger Arbeitsplatzschwerpunkt, Nahversorgungszentren, Bahnhodfe sowie
weiterfuhrender Schulen wurde ein Wunschliniennetz fir den Landkreis entwi-
ckelt und in einem weiteren Arbeitsschritt auf das reale Wegenetz tbertragen.

Der erste Entwurf des Radnetzes (Prifnetz — insgesamt 575 Kilometer) wurde
nach Beteiligung der eingerichteten Arbeitsgruppe Radverkehr (bestehend aus
Stadt-, Gemeinde- und Samtgemeindevertretern, Vertreter des Landkreises Hil-
desheim, ADFC, Landvolk und Polizei) im Sommer und Herbst 2019 befahren.
Das Radverkehrsnetz verlauft sowohl auf klassifizierten Stralen als auch auf
GemeindestraRen sowie Sonder- bzw. Wirtschaftswegen. Bei der Befahrung
wurde eine umfangreiche Anzahl an Attributen erfasst; z.B. die derzeit beste-
henden stralRenverkehrsrechtlichen Regelungen (z.B. Benutzungspflicht der
Radverkehrsanlage), der bauliche Zustand und die Breiten der Radwege sowie
punktuelle Mangel. Die erhobenen Daten zur Wegeinfrastruktur wurden in einer
digitalen Datenbank zusammengefihrt.

Die Ergebnisse der Befahrung des Priifnetzes sind in einer Datenbank mit 750
Abschnitten aufbereitet. Mit Hilfe eines Geographischen Informationssystems
(GIS) lassen sich diese Informationen raumlich verorten und in thematischen
Karten darstellen. Die Datenbank liefert eine Sammlung der vorliegenden Attri-
bute und erméglicht die Erstellung von tabellarischen Zusammenstellungen und
Prioritatenlisten, die der Anlage beigefiigt sind. Im Weiteren Verfahren wurden
parallel verlaufende Wegeverbindungen gegentbergestellt, und anhand ver-
schiedener Kriterien die besser geeignete Trasse identifiziert. Das Ergebnis stellt
das finale Radverkehrsnetz dar (626 Abschnitte mit einer Lange von 496 km),
dessen Umsetzung die Basis fur ein durchgangiges Regionales Radverkehrsnetz
des Landkreises Hildesheim darstellt. Bei der Befahrung konnten ebenfalls
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Netzliicken — Verbindungen mit bisher uniiberwindbaren Barrieren oder fehlen-
den Wegeverbindungen — herausgestellt werden.

Dartber hinaus wurde die flankierende Fahrradinfrastruktur, wie Fahrradabstel-
lanlagen an insgesamt 73 Standorten (bspw. Bahnhof, Schule) erfasst und be-
wertet. Eine gute Ausstattung mit Abstellanlagen tragt malRgeblich mit zur um-
fassenden Radverkehrsférderung bei.

Zusammenfassend ergeben sich folgende Empfehlungen, um den Radverkehr
im Landkreis Hildesheim sowie die Entwicklung des Regionalen Radverkehrs-
netzes aktiv zu fordern:

Radverkehrsfuhrung und Benutzungspflicht

Die Verkehrssicherheit fiir Radfahrende ist zu erhéhen. Regelkonforme Radver-
kehrsfihrungen unterstitzen die Nutzungsverstandlichkeit und tragen damit zur
Verkehrssicherheit bei. Die Radverkehrsanlagen im Landkreis sind beztiglich der
Benutzungspflicht — auch vor dem Hintergrund der geédnderten Rechtslage —
und der Verkehrssicherheit von benutzungspflichtigen und nicht benutzungs-
pflichtigen Radverkehrsanlagen zu prifen. Die Ergebnisse der Prifung der Be-
nutzungspflicht und damit die weiteren Handlungsempfehlungen sind im An-
hang in der Prioritatenliste ,Priifung Radverkehrsfihrung und Benutzungs-
pflicht“ zu entnehmen.

76 Abschnitte des Regionalen Radverkehrsnetzes sind im Hinblick auf eine Auf-
hebung der Benutzungspflicht zu prifen. Wohingegen nur 45 Abschnitte neue
Radverkehrsanlagen erfordern bzw. im Hinblick auf benutzungspflichtige Rad-
verkehrsanlagen zu prifen sind. Als kurzfristig umzusetzende Malnahme und
kostengunstige soll im Einzelfall die Geschwindigkeitsreduktion zur Verbesse-
rung der Vertraglichkeit zwischen den Radfahrenden und Kfz-Verkehr gepruft
werden.

Unterstitzend zu den infrastrukturellen Anpassungen als Beitrag zur Verkehrs-
sicherheit tragt Offentlichkeitsarbeit sowie Kampagnen zu speziellen Themen-
schwerpunkten zur Aufklarung und einem erhéhten Gefahrenbewusstsein bei.

Abmessung (Breiten)

Deutlich zu schmale Radverkehrsanlagen sind auszubauen. Bei fast 90 % der
Abschnitte konnte ein Mindermall abweichend von den definierten Standards
festgestellt werden. Dabei handelt es sich hauptsachlich um gemeinsame Geh-
und Radwege. Diese Abweichung tritt sowohl an Bundes-, Landes- und Kreis-
straRen als auch an GemeindestraRen auf. Fir die Prioritdteneinstufung werden
die Mindermal3e in drei Stufen eingeteilt, da bei einer Unterschreitung von we-
niger als einem halben Meter kein dringender Handlungsbedarf besteht.

Baulicher Zustand

Der bauliche Zustand der vorhandenen Radverkehrsanlagen ist zu verbessern.
Die erfassten ,schlechten* und ,sehr schlechten* Abschnitte sind in Anlehnung
an die Radverkehrsstandards mit konkreten MaRnahmenvorschlagen zur Ver-
besserung versehen worden. Dabei handelt es sich zum Teil um eine Verbesse-
rung der Belagsart durch Ausbau, Neubau oder Verbesserung, aber auch um
eine Beseitigung von punktuellen Mangeln wie Schlagldcher, Wurzelaufbriiche
und Poller mit unzureichender Durchlassbreite. Sofern eine Sanierung
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erforderlich ist, soll die Radverkehrsanlage bei Unterschreitung der Standards
verbreitert werden. In der Prioritatenliste ,baulicher Zustand“ sind die zu sanie-
renden Radwege aufgefiihrt.

Querungshilfen

Es ist ein lickenloses, durchgangiges Regionales Radwegnetz zu schaffen. Ein
lickenloses Radwegenetz zeichnet sich unter anderem durch sichere Querun-
gen aus. Die Querungshilfen sind nach Bedarf in Ortsdurchfahrten zu errichten.
Auch der Bedarf der Querungshilfen wurde in Abhangigkeit der Verkehrsstarke
des Regionalen Radverkehrsnetzes priorisiert (Liste Querungshilfen).

Fahrradabstellanlagen

Es soll ein anspruchsgerechter Ausbau der Fahrradabstellanlagen erfolgen. Da
Schuiler und Schilerinnen sowie Pendelnde einen hohen Anteil am Alltagsrad-
verkehr ausmachen, wird der Schwerpunkt bei der Priorisierung der Maf3nah-
men vor allem auf die Schulen und Bahnhdfe gelegt.

Service und Dienstleistung

Fortfihrung und Weiterentwicklung der bewahrten Handlungsfelder im Bereich
der Kommunikation und flankierender Infrastrukturelemente. Insbesondere die
Angebote, die das Radfahren komfortabler machen und die Antrittshemmnisse
einer Fahrradfahrt verringern, sollen geférdert werden.

Fazit

Der Landkreis Hildesheim verfligt mit dem neu entwickelten Regionalen Rad-
verkehrsnetz Uber ein baulasttréageribergreifendes Radverkehrsnetz, welches
(in Verbindung mit der weiteren Radverkehrsinfrastruktur) das Potenzial besitzt,
den Radverkehrsanteil in den nachsten Jahren deutlich zu erhéhen. Entschei-
dend dafir ist, dass die im Rahmen dieses Konzeptes festgestellten Méangel
durch Umsetzung der vorgeschlagenen MaRnahmen nach und nach — in Abhén-
gigkeit der Schwere der Mangel — behoben werden.

Mit dem Regionalen Radverkehrskonzept liegt eine umfangreiche Zusammen-
stellung von entsprechenden Prioritatenlisten zu den Handlungsempfehlungen
vor. Es dient damit als Entscheidungsgrundlage fir Politik und Verwaltung in
Hinblick auf die Herleitung konkreter MaRnahmenprogramme und die Bereit-
stellung der erforderlichen Haushaltsmittel.

Fur die Umsetzung des Radverkehrskonzeptes und einer damit verbundenen
erfolgreichen Weiterfihrung der Radverkehrsforderung ist sowohl der Einsatz
finanzieller Mittel als auch die Bereitstellung personeller Ressourcen unerlassli-
che Voraussetzung. Das Konzept soll den Kommunen im Landkreis als Hilfestel-
lung dienen auch eigenstandig MaRnahmen, die den Radverkehr betreffen, um-
zusetzen.

Mithilfe von intensiver Offentlichkeitsarbeit und Kampagnen zur Radverkehrs-
forderung, wie z.B. ,,Mit dem Rad zur Uni*, besteht eine gute Chance, das Rad-
fahren im Landkreis zu fordern und ein gutes Image des Radfahrens zu vermit-
teln.
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Anhang

Bericksichtigte Ziele bei der Netzentwicklung

Landkreis Hildesheim

AuRerhalb des Landkreises

— Hoheneggelsen

— Bahnhof Sarstedt

— Bahnhof Barnten

— Bahnhof Emmerke

— Bahnhof Hildesheim-Ost
— Hauptbahnhof Hildesheim
— Bahnhof Harsum

—  Bahnhof Algermissen

— Bahnhof Nordstemmen
— Bahnhof Elze

— Bahnhof Banteln

— Bahnhof Alfeld (Leine)
— Bahnhof Grol3 Diingen
— Bhf Bad Salzdetfurth

— Bhf Bodenburg

— Bhf Derneburg

— Hp Wesseln

— Hp Solebad

— Bhf Hoheneggelsen

— Bahnhof Freden (Leine)

Oberzentren — Hildesheim —  Salzgitter
— Hannover
Mittelzentren — Alfeld — Laatzen
— Sarstedt — Lehrte
— Springe
— Einbeck
— Bad Gandersheim
— Seesen
Grundzentren | — Algermissen Wurden nicht grafisch darge-
— Bad Salzdetfurth stellt, aber Verbindung in um-
— Bockenem liegend an Landkreisgrenzen
— Diekholzen wurden berucksichtigt.
— Duingen
— Elze Bspw. Richtung Sehnde oder
— Freden Hohenhameln.
— Giesen
— Gronau
— Harsum
— Holle
— Lamspringe
— Nordstemmen
— Schellerten
— Sibbesse

Weitere Ziele

— Eime (2 Nahversorger)

— Hasede (1 Vollversorger)

— Borsum (1 Vollversorger)

— Ottbergen (1 weiterfuih-
rende Schule)

— Sohlde (Weiterfuihrende
Schule,
Verwaltungssitz)

— GroRe Arbeitgeber (Bosch
Blaupunkt, Sappi, Meteor)
— Rastiland (an Landkreis-
grenze, Hameln-Pyrmont)
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