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1 Ausgangslage und Zielsetzung

Die Stadt Neustadt am Ribenberge liegt etwa 20 km nord-westlich der
Landeshauptstadt Hannover. Sie ist Teil der Region Hannover und bietet rund 45.000
Einwohner*innen ein Zuhause. Die Gesamtstadt Neustadt am Ribenberge besteht
neben der Kernstadt aus 33 weiteren Stadtteilen. Das Neustadter Land ist durch
flache land- und forstwirtschaftliche Flachen sowie durch die m&andernde Leine
gepragt. Im westlichen Stadtgebiet liegt das Steinhuder Meer, eine grol3e
Seelandschaft, die auch Uberregional touristisch bedeutsam ist.

Fir die Kernstadt Neustadt am Ribenberge wurde in den Jahren 2020/2021 ein
Radverkehrskonzept mit Schwerpunkt auf den Alltagsradverkehr erstellt. Dieses
wurde mit der vorliegenden Konzeption auf die Gesamtstadt ausgeweitet. Dabeli
wurde die radverkehrliche Anbindung der Stadtteile an die Kernstadt und
untereinander sowie an die Nachbarkommunen betrachtet (Netzkonzeption). Die
vorhandene Wegeinfrastruktur fur den Radverkehr wurde geprift und der
Handlungsbedarf zur Ertiichtigung der Verbindungen aufgezeigt. Neben der
Wegeinfrastruktur ~ wurden ebenfalls die Aspekte Fahrradparken sowie
Offentlichkeitsarbeit und Serviceleistungen zur Verbesserung des Fahrradklimas in
Neustadt am Ribenberge in die Gesamtkonzeption einbezogen.

Das Radverkehrskonzept fur die Gesamtstadt Neustadt am Rubenberge

e basiert auf den grundlegenden Aussagen zur Forderung des Radverkehrs aus
dem Radverkehrskonzept fur die Kernstadt (2021) und erganzt dies,

e zeigt die wichtigen Verbindungen zum Radfahren (Alltags- und
Freizeitradverkehr) in und zwischen den Stadtteilen sowie zu den
Nachbarkommunen in einem gesamtstadtischen Radverkehrsnetz auf,

e priftdie Situation des Radverkehrsim Zuge der Netzverbindungen und zeigt den
Handlungsbedarf zur Ertiichtigung der gepriften Verbindungen auf Basis der
aktuellen Empfehlungen der Regelwerke auf,

e betrachtet die Aspekte zur Verbesserung des  Fahrradklimas
(Offentlichkeitsarbeit und Service) sowie zum Fahrradparken in den Stadtteilen
qualitativ und zeigt entsprechende Verbesserungspotenziale auf.

Mit der Gesamtstrategie zur Forderung des Radverkehrs fir die Gesamtstadt soll nun
flachendeckend
e eine Entscheidungsgrundlage fur Politik und Verwaltung der Stadt Neustadt am
Rubenberge in Hinblick auf die Erstellung von Investitionsprogrammen und die
Bereitstellung von Haushaltsmitteln gegeben werden und
. die Einordnung der Malnahmen in den Gesamtrahmen der
verkehrsplanerischen stadtebaulichen Aktivitaten der Stadt ermdglicht werden.

Das Konzept wurde in enger Abstimmung mit der Stadtverwaltung entwickelt und im
politischen Raum vorgestellt.

RN64-Radverkehrskonzept Neustadt a. Rbge. (Gesamtstadt)-Bericht ,lll



4von 59

Stadt Neustadt am Ribenberge, Radverkehrskonzept Gesamtstadt (ohne Kernstadt) PGV-Alrutz

PGV
1171177

Derzeitige Situation zum Radverkehr in der Gesamtstadt

Die Gesamtstadt Neustadt am Ribenberge besitzt durch die zahlreichen und zum
Teil weit auseinanderliegenden Staditteile eine sehr weitrdumige und stark gegliederte
Siedlungsstruktur. Aufgrund der Uberwiegend ebenen Topografie bietet sie jedoch
grundsatzlich gute Grundvoraussetzungen fir das Radfahren im Alltag und in der
Freizeit. Mit dem Steinhuder Meer befindet sich am Rand des Stadtgebietes dartber
hinaus ein auch Uberregional bedeutsames Freizeitziel, das ebenfalls zahlreiche
Radtouristen anzieht.

Fir die Kernstadt Neustadt am Ribenberge wurde durch die PGV Alrutz GbR in den
Jahren 2020/2021 ein Radverkehrskonzept erarbeitet, welches grundsatzlich zum
Ziel hatte, den Radverkehrsanteil in der Kernstadt zu erhéhen sowie die Sicherheit
der Radfahrenden zu verbessern. Hierbei waren auch die Anbindung der Kernstadt
an die anliegenden Stadtteile thematisiert worden.

Im regionalen Zusammenhang verlauft das Vorrangnetz der Region Hannover durch
das Stadtgebiet. Neben den Alltagsverbindungen sind hier auch Freizeitverbindungen
aufgezeigt. Neben dem Vorrangnetz der Region bestehen im Stadtgebiet auch
weitere touristische Radrouten, die Uber eine Uberregionale Radwegweisung
beschildert sind.

Zur Anbindung der einzelnen Stadtteile untereinander bzw. mit der zentralen
Kernstadt bestehen meist klassifizierte Stral3en, die haufig Gber keine oder eine zu
schmale separate Radverkehrsanlage verfigen. Dariber hinaus stellen
Wirtschaftswege oder selbstandige Wegeverbindungen teilweise parallele und damit
alternative Routen zum Radfahren abseits vom Kfz-Verkehr dar.

@ PGV-Alrutz

Abb. 2-1: Mischverkehrsfiihrung im Zuge Evensener Stral3e (L 191) (links) sowie gemeinsamer
Geh- und Radweg in unzureichender Breite und Zweirichtungsfiihrung im Zuge Zur
Jirse (L 193) (rechts).

Im Zuge von Ortsdurchfahrten einzelner Stadtteile bestehen vereinzelt
Markierungslosungen, die jedoch Uberwiegend in zu geringer nutzbarer Breite
vorgefunden wurden.
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Abb. 2-2: Schutzstreifen in unzureichender Breite in Am Gésenberg (links) und einseitig im
Steinweg (K 335) (rechts)

Dartber hinaus sind in den Ortsdurchfahrten vielfach auch die Gehwege fur den
Radverkehr frei gegeben. Allerdings entsprechen diese nahezu ausnahmslos nicht
den Breitenanforderungen fir eine vom Rad- und Fu3verkehr gemeinsam genutzte
Verkehrsflache. Die Freigabe der Gehwege besteht teilweise auch fur den
Radverkehr in beide Fahrtrichtungen.

An Knotenpunkten, an denen ein Fuhrungsformwechsel stattfindet, fehlen oftmals
sicher gestaltete und intuitiv wahrnehmbare Ubergénge bzw. die Weiterfiihrung fiir
den Radverkehr. Dartber hinaus sind auch Querungsbedarfe im Netzverlauf
Mischverkehrsfihrungen, die insbesondere bei Stral3en mit hohen Kfz-Starken bzw.
Geschwindigkeitsniveaus einer zusatzlichen Sicherung des querenden Radverkehrs
bedurfen, zumeist nicht (ausreichend) gesichert.

@ PGV-Alrutz © PGV-Alrutz

Abb. 2-3: Querungsbedarf der KreisstraRe Nopker Strale (K 301) / Dickenhoopsweg (links) und
ungesicherter Ubergang vom Radweg im Seitenraum auf die Fahrbahn im Knoten
Walsroder StrafRe (L 193) / Schmiedestralie / Zur Reiterheide (rechts)

Auch im Ubergang von einer vorhandenen auRerértlichen einseitigen
Zweirichtungsfiihrung in die innerértlich richtungstreue Fuhrung an Ortseingéngen
fehlen in der Regel gesicherte Querungsmaglichkeiten fiur den Radverkehr.

BGIY
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Abb. 2-4: Ortseingang Helstorf (links) und Ortseingang Wulfelade (rechts) mit jeweils
gemeinsamem Geh- und Radweg auR3erorts, der an die innerértliche
Mischverkehrsfiihrung anschlief3t

Netzkonzeption

Das im Rahmen des Radverkehrskonzeptes entwickelte Radverkehrsnetz fir die
Gesamtstadt Neustadt am RuUbenberge schliet an das Radverkehrsnetz der
Kernstadt an und weitet dieses in die Ubrigen Stadtteile bzw. auf das gesamte
Stadtgebiet aus. Ziel dieser Erweiterung des Radverkehrsnetzes ist es, auch auf
Ebene der Gesamtstadt sinnvolle, verstandliche, komfortable und sichere
Verbindungen fir den Radverkehr aufzuzeigen. Diese sollen so realisiert werden,
dass sie den Ansprichen verschiedener Nutzergruppen gerecht werden. Das
Radverkehrsnetz kennzeichnet dabei empfohlene Radverbindungen zur Erreichung
von radverkehrsrelevanten Zielen, die dem Radverkehr nach Umsetzung des
festgestellten Handlungsbedarfs madglichst optimalen Fahrkomfort und Sicherheit
bieten.

Das Radverkehrsnetz verknipftneben den Stadtsteilen untereinander diese auch mit
der Kernstadt und den dort befindlichen wichtigen Zielen hinsichtlich Nahversorgung,
Bildung und Arbeit. Das Radverkehrsnetz der Kernstadt und die Ubergéange in die
weiteren Stadtteile werden dabei berticksichtigt. Im Vordergrund der Netzkonzeption
fur die Gesamtstadt stand wie auch schon fir die Kernstadt der Alltagsradverkehr und
damit einhergehende Verbindungsanspriiche. Aufgrund der hohen Bedeutung des
touristischen und freizeitorientierten Radverkehrs wurden jedoch auch diese im
Rahmen der Netzkonzeption fir die Gesamtstadt mit betrachtet.

Mit der Entwicklung und sukzessiven Realisierung bzw. Ertlichtigung des
Radverkehrsnetzes kann

o der Radverkehr gezielt gefuhrt werden,

e der Mitteleinsatz zielgerichtet erfolgen,

e die Verkehrssicherheit fir den Radverkehr erhoht sowie

e der Radverkehr durch eine gezielte Vermarktung starker geférdert werden.

RN64-Radverkehrskonzept Neustadt a. Rbge. (Gesamtstadt)-Bericht
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Damit tragt die Etablierung des Radverkehrsnetzes ganz wesentlich zur Steigerung
der Attraktivitat und Sicherung des Radverkehrsin Neustadt am Rubenberge bei und
ist somit die zentrale Grundlage der weiteren Radverkehrsforderung.

3.1 Grundsatze und Vorgehen

Die Anforderungen in Bezug auf Filhrung und Gestaltung eines Radverkehrsnetzes
entsprechen den im Radverkehrskonzept fir die Kernstadt aufgefiihrten
Grundsétzen.

Die Netzkonzeption erfolgte auf Basis einer Quell-Zielanalyse. Als wichtige Quellen
des Radverkehrs werden die Ortsteile und die Kernstadt angesehen. Auch wichtige
Ziele liegen in der Kernstadt (Nahversorgungsmoglichkeiten, Arbeitsplatzstandorte,
weiterfihrende Bildungseinrichtungen). Abseits der Kernstadt stellen u.a.
Bahnhaltepunkte, Einzelhandelsstandorte, Grundschulen, Kitas und Sportstatten
relevante Ziele fur den Radverkehr dar.

Vorhandene Netzstrukturen, wie die Anschlisse an das Radverkehrsnetz fir die
Kernstadt oder das auf den Uberértlichen Alltagsradverkehr ausgerichtete
Vorrangnetz der Region Hannover wurden im gesamtstadtischen Netz einbezogen.
In der Netzkonzeption ebenfalls beriicksichtigt wurde auch eine Vielzahl auf
kommunaler Ebene bedeutender Freizeitrouten und touristische Radrouten, u.a.
Regionsroute 7, Wasserlandweg, Kirchen und Kldster, Kulturroute, Leineradfernweg,
Moorroute, Muhlenroute, Neustadter Landroute, Pilgerweg, Regionsradiale,
Regionsring, Steinhuder Meer Rundweg.

Ein gemal den formulierten Grundsétzen und auf Basis vorhandener Netzstrukturen
sowie der VerknUpfung wichtiger Quellen und Ziele entwickelter Entwurf fur das
kommunale Radverkehrsnetz fur die Gesamtstadt wurde im Rahmen von drei
Regionalkonferenzen o6ffentlich mit relevanten Akteuren sowie der interessierten
Bevolkerung diskutiert. Die Regionalkonferenzen fanden digital statt. Dabei bestand
die Mdglichkeit, gewiinschte Verbindungen im Netzzusammenhang sowie Hinweise
zu bekannten Problemstellen (der Wegeinfrastruktur) oder weiteren Handlungs-
feldern (z.B. Fahrradparken) zu geben. Alle Hinweise und Anregungen wurden im
Zuge der weiteren Bearbeitung geprift und beriicksichtigt.

Im Anschluss an die Regionalkonferenzen wurde unter Bertcksichtigung der
Ergebnisse der Beteiligung sowie weiteren Plausibilitatsprifungen ein erster
Netzentwurf (,Prufnetz) mit einer Gesamtlange von ca. 440 km abgeleitet. Dieser
diente als Grundlage fur die systematische Bestandsaufnahme und Mangelerfassung
im Stadtgebiet. Das Prifnetz wurde von geschultem Personal systematisch mit dem
Rad befahren. Dabei wurden Bestand und erste festgestellte Mangel in einer digitalen
Datenbank dokumentiert.
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Abb. 3-1: Prufnetz als Grundlage fir die Bestands- und Mangelerfassung

Im Anschluss an die Befahrung fand in enger Abstimmung mit der Verwaltung eine

finale Plausibilisierung des Prifnetzes und die Weiterentwicklung zu einem

baulasttréagertubergreifenden und gesamtstadtischen Radverkehrsnetz (,Zielnetz®)

statt.

Im Rahmen dieser Weiterentwicklung und Plausibilisierung (siehe auch Abb. 3-2)

wurden einzelne im Prifnetz noch vorhandene Verbindungen aus den nachfolgend

aufgefuhrten Griinden im Zielnetz nicht weiter bertcksichtigt:

e Es bestehen im Netz bereits (praferierte) (parallele) Verbindungen mit gleicher
Netzfunktion

e Fehlende Anbindung wichtiger Ziele

e Fehlende Durchgangigkeit der Verbindung

e  Auch perspektivisch fehlende Ausbau- bzw. Ertiichtigungsméglichkeiten

PGV _
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A
il i -
Abb. 3-2: Ubersichtsplan zur Darstellung der Entwicklung vom Priifnetz zum Zielnetz
3.2 Struktur des Radverkehrsnetzes

Das nach den aufgezeigten Grundsatzen entwickelte Radverkehrsnetz fur die
Gesamtstadt Neustadt am Rubenberge erweitert das Radverkehrsnetz der Kernstadt
um weitere rund 374 km im gesamten Stadtgebiet.

Das kommunale Radverkehrsnetz fur die Gesamtstadt Neustadt am Rubenberge

Ubernimmt

e eine Verbindungsfunktion, insbesondere fir die Stadtteile untereinander sowie
mit dem zentralen Versorgungsbereich der Kernstadt sowie

e die Anbindung weiterer wichtiger Einzelziele (u.a. Grundschulen, Kitas,
Sportstatten, Bahnhaltepunkte) im gesamten Stadtgebiet.

Dabei bestehen Verbindungen sowohl entlang von Hauptverkehrsstral3en als auch
entlang des umfangreichen Wirtschafswegenetzes, wodurch den Ansprichen
unterschiedlicher Nutzer*innengruppen gerecht wird.

Im gesamtstadtischen Radverkehrsnetz bestehen zum Teil parallel verlaufene
Verbindungen von HauptverkehrsstraBen und Wirtschaftswegen (z.B. zwischen
Mandelsloh und Stéckendrebber). Diese beruhen auf der Bertcksichtigung bereits
heute gut befahrbarer, jedoch zum Teil umwegig verlaufener Wirtschaftswege als
Parallelen zu zwar direkter verlaufenden Hauptverkehrsstralen, welche trotz hoher
Kfz-Verkehrsstarken und gefahrenen Geschwindigkeiten keine stral3enbegleitenden

PGV
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Radverkehrsanlagen besitzen. Letztere werden aktuell v.a. durch gelibte und sichere
Radfahrende genutzt und konnen durch den Neubau stral3enbegleitender
Radinfrastruktur jedoch auch perspektivisch fir alle Radfahrenden attraktive
Verbindungen innerhalb des Radverkehrsnetzes darstellen.

A

Radverkehrskonzept

Abb. 3-3: Kommunales Radverkehrsnetz Neustadt am Ribenberge (Zielnetz)

Generell gilt, dass ein Radverkehrsnetz kein statisches Gebilde darstellt, sondern
stetig den aktuellen Anforderungen bzw. neuen Planungen und Umbauten im
Wegenetz oder an neue Ziele des Radverkehrs angepasst werden sollte.

Das bisher durch Wegweisung beschilderte Radverkehrsnetz ist zu grof3en Teilen
auch im neu entwickelten kommunalen Radverkehrsnetz berlcksichtigt. Nur
vereinzelte Abschnitte einzelner touristischer Radrouten sind aufgrund fehlender
Zielerschliefung fur den Alltagsradverkehr oder vorhandener parallel fir den
Radverkehr geeigneteren Verbindungen nicht im Alltagsnetz enthalten (z.B.
Pilgerweg Loccum Volkenroda — Kloster Mariensee zw. Resseriethe und L 360).

Der Verlauf der touristischen Route wird durch das Radverkehrsnetz nicht verandert.
Wohl wird aber empfohlen, in Abstimmung mit den zusténdigen (touristischen)
Akteuren ggf. die Mdglichkeiten zur Verlegung der touristischen Route auf geeignete
Netzbestandteile des Alltagsnetzes zu prufen.

Weiterhin sind Verbindungen auch hinzugekommen, welche bislang noch nicht
beschildert waren (z.B. Kastanienallee zw. Scharrel und Metel). Diese sollten nach
Maoglichkeit zeitnah bzw. nach ggf. erforderlichen Ertiichtigungsmafl3nahmen in die
wegweisende Beschilderung integriert werden.

RN64-Radverkehrskonzept Neustadt a. Rbge. (Gesamtstadt)-Bericht
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4 MalRnahmenkonzeption Wegeinfrastruktur

Der Radverkehr in Neustadt am Ribenberge soll insgesamt auf eine zukunftsfahige
Grundlage gestellt werden. Dazu sind die aktuellen Erkenntnisse zur
verkehrssicheren Radverkehrsfihrung, die Anforderungen gemaR geltender StVO
und bestehender Regelwerke (z. B. ERA 2010%) sowie deren Fortschreibungen zu
bertcksichtigen.

Die Aussagen der derzeit geltenden Richtlinien und Empfehlungen sind grundlegend
im Erlauterungsbericht zum Radverkehrskonzept fir die Kernstadt aufgefihrt.
Nachfolgend werden lediglich neuere Entwicklungen und Empfehlungen der letzten
Jahre zusammenfassend aufgefihrt (u.a. in StVO, E-Klima. Diese bilden die
Grundlage fur den festgestellten Handlungsbedarf.

Der Konkretisierungsgrad der empfohlenen MalRnahmen entspricht dabei dem eines
Rahmenkonzeptes zum Radverkehr. Im Einzelnen bedurfen die MalZnahmen vor der
Umsetzung der kleinraumigen Uberprifung sowie der entwurfs- und
verkehrstechnischen Prézisierung.

4.1 Aktuelle Anderungen in den Aussagen der Richtlinien zur Filhrung des
Radverkehrs

Der aktuelle Kenntnisstand zur Fuhrung des Radverkehrs wird in den gangigen
Entwurfsregelwerken - vor allem in den ,,Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen*
(ERA 2010) der Forschungsgesellschaft fur Straen und Verkehrswesen (FGSV)
oder den ,,Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraBen“ (RASt 06) - sowie in den
verkehrsrechtlichen Vorschriften (Stral3enverkehrs-Ordnung - StVO und
Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Stral3enverkehrs-Ordnung - VwV-StVO)
dokumentiert. Aktuelle Forschungsergebnisse erweitern dariber hinaus den
Kenntnisstand und sichern anforderungsgerechte Einsatzmoglichkeiten und -grenzen
einer breiten Palette von Fuhrungsformen fir den Radverkehr.

Auch der aktuelle Nationale Radverkehrsplan 3.0 der Bundesregierung legt die
Vorteile einer Forderung des Radverkehrs dar und leitet daraus Visionen und Ziele
fur das ,Fahrradland Deutschland 2030“ ab.

Sowohl die ERA als auch die RASt befinden sich derzeit in Uberarbeitung. Bei der
Aktualisierung werden die Aspekte einer kapazitatsorientierten Radverkehrsplanung
beziglich der Zunahme der Nutzung von R&dern mit Elektrounterstiitzung, die
zunehmende Lange an zurlickgelegten Strecken sowie die insgesamt zunehmende
Nutzung des Rades im Alltagsradverkehr bertcksichtigt. Auch der hohere Platzbedarf
in Bezug auf die Verbreitung von Lasten- und Transportradern findet dabei
Beriicksichtigung.

1 Die derzeit geltenden ERA 2010 befinden sich in der Uberarbeitung. Mit einer neuen Fassung ist
nach derzeitigem Stand in 2024/2025 zu rechnen. Die Fortschreibung der ERA werden u.a. die
Erkenntnisse zu den Anforderungen eines zukinftig starker und schneller werdenden Radverkehrs
sowie der E-Mobilitat (Pedelecs) thematisieren.
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Im Vorfeld der finalen Fassungen der Regelwerke ist hier anzumerken, dass die
Anforderungen an die Infrastruktur zum Radfahren zunehmen, der Radverkehr muss
insgesamt groéfRer und mutiger gedacht werden.

Die unterschiedlichen Qualitatsstandards fur Radverkehrsanlagen fir den

Alltagsradverkehr werden in den aktuellen bzw. in Uberarbeitung befindlichen

Regelwerken aufgezeigt werden. Dabei werden nach aktuellem Kenntnisstand

insgesamt drei Stufen an Qualitatsstandards definiert:

e Basisstandard: Regelstandard fur kommunale und regionale Radverkehrsnetze
(Schwerpunkt der ERA)

e Radvorrangrouten: Verbindungen uber weitere Entfernungen mit mittlerem und
hohem Radverkehr (ndheres in H RSV 20212)

e Radschnellverbindungen: Verbindungen Uber weitere Entfernungen mit
mittlerem und hohem Radverkehr (ndheres in H RSV 2021)

Mit den ,EKlima 2022“¢ wurden Empfehlungen beziglich der Anpassung
vorhandener Regelwerke und Veroffentlichungen zusammengestellt. Diese verfolgen
das Ziel, die gesetzten Klimaschutzziele zu erreichen und geben konkrete Hinweise
und Vorgaben zur Bertcksichtigung klimaschonender Mobilitatsformen.

Entwicklungen in der StVO

Seit der Herausgabe der ERA 95 und der StVO 1997 liegen umfangliche praktische
Erfahrungen mit den neuen Regelungen sowie neue Erkenntnisse z. B. zum Einsatz
von Schutzstreifen, zur Fiihrung des Radverkehrsin Kreisverkehren und zur Offnung
von Einbahnstrafl3en vor. Darauf aufbauend trat im April 2013 eine Neufassung der
StVO in Kraft, die auch wesentliche Anpassungen der Regelungen zum Radverkehr
enthalt. Ziel dieser Bestimmungen war es u. a., eine Uberregelung abzubauen und
den ortlichen Dienststellen wieder mehr Flexibilitdt und Verantwortung zum Einsatz
angepasster Losungen zu geben.

Die weiteren Anpassungen der StVO in den Folgejahren beziehen sich auf die weitere
Bericksichtigung von E-Bikes sowie auf die Verkehrsflachennutzung von Kindern
bzw. deren Begleitperson. Darlber hinaus wurde fur die Einrichtung von
Schutzstreifen, Fahrradstral3en, Radverkehrsanlagen aufderorts sowie
Radfahrstreifen der nétige Nachweis der Gefahrenlage aufgehoben und weitere
Vorgaben zur streckenbezogenen Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h
angefihrt.

2 Die Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten® (H RSV) der
Forschungsgesellschaft fir StralRen- und Verkehrswesen (FGSV) wurden im Sommer 2021
veroffentlicht. Sie ersetzen die bisherigen Hinweise fiir Radschnellverbindungen und zeigen u.a.
aktuelle deutschlandweite Standards bezuglich der Wegeinfrastruktur im Radverkehr auf.

3 EKlima22. Empfehlungen zur Anwendung und Weiterentwicklung von FGSV Verdéffentlichungen

im Bereich Verkehr zur Erreichung von Klimaschutzzielen. FGSV (Forschungsgesellschaft fir
StraRen- und Verkehrswesen) 2022
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Die aktuell geltende Fassung der StVO wurde im April 2020 eingefuihrt. Auch sie
enthalt weitere Neuerungen den Radverkehr betreffend. Diese umfassen neben der
Klarstellung, dass Nebeneinander fahren generell mdglich und gestattet ist, die
Einflhrung einer Fahrradzone sowie eines Grinpfeils fir den Radverkehr. Dartiber
hinaus wird der Uberholabstand u.a. fir Radfahrende mit mind. 1,5 m innerorts und
2,0 m auRerorts klar benannt. An Engstellen kann zukiinftig ein Uberholverbot
einspuriger Fahrzeuge angeordnet werden. Auf Schutzstreifen ist mitder Neufassung
der StVO auch das Halten von Kfz verboten. Als neue Verkehrszeichen werden
dartber hinaus Sinnbilder fir Lastenfahrrader und Radschnellwege eingeftihrt.

Weitere Neuerungen sind auch durch die 2021 veréffentlichte VwV-StVO eingetreten.
Fahrradstral3en kdnnen demnach auf Strafl3en mit einer hohen oder zu erwartenden
hohen Fahrradverkehrsdichte, einer hohen Netzbedeutung fir den Radverkehr oder
auf Strafen von lediglich untergeordneter Bedeutung fir den Kraftfahrzeugverkehr
eingerichtet werden. Der Hinweis auf die vorhandene oder alsbald zu erwartende
vorherrschende Verkehrsart des Radverkehrs ist nicht mehr enthalten.

Bei einer gemeinsamen und nicht benutzungspflichtigen Fihrung von Rad- und
FulRverkehrim Seitenraum besteht gemaf aktueller VwV-StVO auch die Mdglichkeit
statt einer Ausweisung als Gehweg mit durch Zusatzschild ,Radverkehr frei“ auch
eine Regelung als ,nicht benutzungspflichtiger gemeinsamer Geh- und Radweg*
anzuordnen. Diese Mdglichkeit besteht in einzelnen Bundesléandern (u.a. Baden-
Wirttemberg, Nordrhein-Westfalen) bereits seit vielen Jahren und hat sich dort
etabliert. Vorteil dieser Losung ist, dass die formale Schrittgeschwindigkeit fir den
Radverkehr, wie bei einer Beschilderung als Gehweg/Radverkehr frei, entfallt.

Dazu ist in regelmafligen Abstdnden eine Piktogramm-Kombination aus den
Sinnbildern FulRganger und Radfahrer mit einem getrennten Querstrich dazwischen
(analog Zeichen 240 StVO) aufzubringen. Die Regelung ist auch fur linke Radwege
mdoglich. Einer Beschilderung bedarf es nicht.

Die Aussagen der geltenden StVO und VwV-StVO sowie der aktuellen Regelwerke
(insbesondere RASt 06 und ERA 2010) bilden eine inhaltliche Grundlage fur die
Herleitung von MalRnahmenvorschlagen im vorliegenden Radverkehrskonzept.

Grundséatzliche Vorgaben zur Fihrung des Radverkehrs

Vorrangig gilt es, im gesamten Stadtgebiet eine sichere Radverkehrsfihrung zu
gewahrleisten. Fir Radverkehrsanlagen sind deshalb die Grundanforderungen
Erkennbarkeit, Begreifbarkeit und Befahrbarkeit zu beachten. Fur Knotenpunkte
und Grundstickszufahrten ist darliber hinaus die Gewahrleistung des
Sichtkontaktes von hoher Bedeutung. Im Sinne einer absehbaren Umsetzbarkeit
und aus Kostengrinden haben wiederum am Bestand orientierte
Verbesserungsvorschlage Vorrang vor solchen, die einen weitgehenden Umbau der
StraRe erfordern. Gleichzeitig sind die Belange aller Verkehrsarten zu
berticksichtigen.
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Die Wahl der Radverkehrsfiihrung hangt von der Verkehrsbelastung sowie der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit ab. Zur Fuhrung des Radverkehrs stehen dabei
eine Vielzahl méoglicher Fuhrungsformen mit bzw.

Verflgung.

Mischverkehr auf der Fahrbahn

Mischverkehr
(mit teilweiser Trennung)

Radweg ohne Benutzungspflicht

ohne Benutzungspflicht zur

Radweg mit Benutzungspflicht

)
2 | ZzoﬁR ©PGV-Alulz

Piktogrammkette

FahrradstraBe

f
; | z205

- Wirtschaftswege
- selbststandige Wegeverbindungen

©PGV-Alntz

©PGV-Alulz

©PGV-Alntz

AL

Gemeinsamer Geh- und Radweg

©PGV-Alrutz

i

z205 PGV-Alrutz

Gemeinsamer Geh- und Radweg
mit Benutzungspflicht

ohne Benutzungspflicht
D>

s \
178 YN

Gehweg, mit zugelassenem Radverkehr

Lo - 120

w_ i e% ﬁgz-m
i I Z205 § ©PGV-Alnutz
Schutzstreifen Radfahrstreifen
1,01,0
1_340 alﬁchmﬁmoh_o.lz m_ — L' ‘_ I 2295 als Breitstrich 0,25 m
BT R
/f 2208 k ©PGV-Alulz A\ z205 § ©PGV-Alnuiz

Abb. 4-1: Ubersicht Fiihrungsformen Radverkehr

Die Vorauswahl der vorzusehenden Radverkehrsfiihrung erfolgt nach den Vorgaben

der ERA 2010.

Die nachfolgend aufgezeigten Belastungsbereiche ermdglichen eine Orientierung,
welche Radverkehrsfiihrungen angemessen sein kénnen. Die Ubergange sind jedoch
nicht als harte Grenzen zu verstehen.
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Abb. 4-2: Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfuhrungen bei zweistreifigen
Stadtstraf’en (Quelle: ERA 2010, S. 19, Bild 7)

Belastungsbereich |
Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf der Fahrbahn (benutzungspflichtige Radwege
sind auszuschlief3en)

Belastungsbereich Il

e  Schutzstreifen

e Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und ,Gehweg“ mit Zusatz
,Radverkehr frei*

e Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und Radweg ohne
Benutzungspflicht

e Kombination Schutzstreifen und Gehweg, Radverkehr frei

e Kombination Schutzstreifen und vorhandener Radweg ohne Benutzungspflicht

Belastungsbereich Il

eine benutzungspflichtige Radverkehrsanlage kann angemessen sein
e Radfahrstreifen

e Radweg

e gemeinsamer Geh- und Radweg

Belastungsbereich IV

eine Radwegebenutzungspflicht ist in der Regel erforderlich
e Radfahrstreifen

e Radweg

e gemeinsamer Geh- und Radweg
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Die Wahl der geeigneten Radverkehrsanlage ist dartber hinaus von folgenden
Kriterien abhangig:

o  Flachenverfugbarkeit
e  Schwerverkehrsstarke
Je mehr Schwerverkehr, desto eher ist die Seitenraumfihrung zu favorisieren
e Kfz-Parken
Je hoher die Parknachfrage und je haufiger Parkwechselvorgange stattfinden,
desto eher empfiehlt sich die Seitenraumfihrung
e  Anschlussknotenpunkte
Je mehr Einmundungen und Zufahrten und je héher die Belastung, desto eher
ist die Fahrbahnfiihrung zu wéahlen.
Weitere generelle Aspekte:
e Gemeinsame Geh- und Radwege sind innerorts die Ausnahme und nur bei
geringem FuRverkehrsaufkommen vorzusehen. Aul3erorts sind sie die Regel.
o Im Regelfall kommt innerorts die richtungstreue Fuhrung zum Einsatz.
e Der Ausbau von Radverkehrsanlagen richtet sich nach den Vorgaben der
RASt 06 und der ERA 2010 sowie deren Fortschreibungen.
Folgende Breiten sind danach vorzusehen:
Regelbreite Mindestbreite4
Radweg (mit u_nd ohne 2,00m 1,60 m (ERA 2010)
Benutzungspflicht) Fiir Benutzungspflicht erforderliche
lichte Breite: 1,50 m (VwV-StVO)
Zweirichtungsradweg 250m 2,00 m (ERA 2010)
Fir Benutzungspflicht erforderliche
lichte Breite: 2,00 m (VwV-StVO)
Radfahrstreifen 1,85m Lichte Breite inkl. Breitstrich: 1,50 m
(inkl. Breitstrich) (VwV-StvO)
Schutzstreifen 1,50 m 1,25 m (ERA 2010)
1,50 m neben 2,00 m Parkstanden
(RASt 06)
Gemeinsamer Geh-u. Radweg | 22,50 m Lichte Breite: 2,50 m (VwV-StVO)
Tab. 4-1: Regelbreiten furinnerértliche stralBenbegleitende Radverkehrsanlagen nach derzeit noch
geltender RASt 06 bzw. ERA 2010
Im Verlauf wichtiger Hauptrouten, bei groRerem Radverkehrsaufkommen,
besonderen Belastungsspitzen oder intensiver Seitenraumnutzung kdnnen auch
4 Hinweis: Nach aktuellem Stand (12/2023) sollen die Mindestbreiten der ERA 2010 (Klammerwerte)
in der Fortschreibung entfallen.
P@WV
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groéRere Breiten erforderlich werden. Die Mindestwerte lassen sich aus der VwV-
StVO bzw. den Regelwerken ableiten.

Darliber hinaus sind bei der Planung v.a. zu parkenden Kfz zusétzlich
Sicherheitstrennstreifen (mind. 0,75 m)®> zu bertcksichtigen

e Fir an Radwege angrenzende Gehwege (beidseitig) sind Mindestbreiten von
2,30 m vorzusehen, darin enthalten ist ein Begrenzungsstreifen zum Radweg
(0,30 m) sowie ein Hausabstand von 0,20 m.

e Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen haben eine eindeutige, an den
jeweiligen  Einmindungen sich wiederholende Beschilderung, um
Rechtsunsicherheiten zu vermeiden.

e An stark frequentierten Grundstickszufahrten soll der Radwegebelag
durchgefiihrt werden, um die Bevorrechtigung des Radverkehrs zu
verdeutlichen. Alternativ kénnen Piktogramme oder Furten markiert werden.

Das Radwegniveau sollte durchgéngig sein, also keine Absenkungen im Zuge
der Grundstiickszufahrten. Mdoglich ist dies z.B. durch den Einsatz von
Rampensteinen an den Grundstiickszufahrten.

Abb. 4-3: Grundstiickszufahrten mit Rampenstein (Soltau)

An Gefahrenstellen, wie z.B. haufig genutzten Zufahrten von Tankstellen, soll die
Sicherheit durch eine Roteinfarbung erhéht werden.

Die Einhaltung von RegelmafRen bei der Neuanlage oder Umgestaltung von
Radverkehrsanlagen ist insbesondere unter dem Vorzeichen einer Zunahme von
Pedelecs von Bedeutung. Das Geschwindigkeitsniveau auf Radwegen wird dadurch

5 GemaR E-Klima 2022

BGIY
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generell hoher und es kommt haufiger zu Uberholungen mit u. U. deutlichen
Geschwindigkeitsdifferenzen.

Thematische Handlungsschwerpunkte fir Neustadt am Ribenberge
(Gesamtstadt)

In einem umfassenden MalRnahmenkataster zur Wegeinfrastruktur wurden fur die
einzelnen Abschnitte des gesamten kommunalen Radverkehrsnetzes jeweils
entsprechende Handlungsempfehlungen abgeleitet. Zusatzlich werden nachfolgend
einzelne ausgewahlte Themen, die fir eine geeignete Radverkehrsfihrung im
Radverkehrsnetz fur die Gesamtstadt Neustadt am Ribenberge relevant sind,
beispielhaft naher erlautert.

Gestaltung von Ortsdurchfahrten und Ortseingangsbereichen

Ortsdurchfahrten und die Eingangsbereiche der Ortsteile stellen im Stadtgebiet
Neustadts am Rubenberge nicht nur fur den Kfz-Verkehr, sondern auch fur den
Radverkehr relevante und zentrale Bereiche dar. Die Gestaltung dieser Bereiche
besitzt somit, insbesondere vor dem Hintergrund von begrenzten Stral3enraumbreiten
und der Erforderlichkeit einer anforderungsgerechten Bertcksichtigung auch der
Belange des Ful3verkehrs, eine besondere Bedeutung.

Die in den Ortsdurchfahrten der Ortsteile befindlichen Radverkehrsfiihrungenin den
Seitenraumen (Uberwiegend fir den Radverkehr freigegebene Gehwege und
gemeinsame Geh- und Radwege) weisen haufig, insbesondere fir die aktuell
teilweise auch zugelassene Nutzung in Zweirichtungsfihrung, unzureichende Breiten
auf. Sie bieten gleichzeitig ein nur geringes Ausbaupotenzial, bzw. wirden fir einen
anforderungsgerechten Ausbau der Radverkehrsanlagen erhebliche Eingriffe bei
Baumstandorten oder Grunderwerb erforderlich sein.

Hier sollten bei geeigneten Rahmenbedingungen (z.B. mittleres Verkehrs-
aufkommen) Markierungslosungen ein alternatives Angebot fir eine anforderungs-
gerechte Radverkehrsfihrung schaffen. Auch bei derzeitiger Radverkehrsfuhrungim
Mischverkehr kénnen Markierungslésungen zu einer sichereren Radverkehrsfihrung
beitragen.

Zahlreiche Ortsdurchfahrten in den Ortsteilen Neustadts am Ribenberge verfligen
allerdings Uber schmale Fahrbahnbreiten unter 7,50 m. Gemal den skizzierten
Standards konnen hier keine beidseitigen Schutzstreifen in Regelbreite markiert
werden. Die Neumarkierung von Schutzstreifen in Mindestbreite geméafd ERA 2010
(1,25 m) wird generell nicht mehr empfohlen. Daher sollte sich anderen
Markierungsoptionen bedient werden, um den Radverkehr als Fahrverkehr auf der
Stral3e sichtbar zu machen.

Dies kann z.B. durch die Markierung eines einseitigen Schutzstreifens in Regelbreite
(1,50 m)erfolgen, der bei langeren Streckenauch alternierend markiert werden kann.
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In Gegenrichtung konnen Radpiktogramme (Piktogrammkette)é markiert werden.
Diese besitzen zwar keine verkehrsrechtliche Relevanz, kénnen die Fihrung des
Radverkehrs im Mischverkehr aber verdeutlichen und somit ein groéReres
Bewusstsein fur den auf der Stral3e stattfindenden Radverkehr schaffen.

Bei vorhandener bewegter Topografie wird empfohlen, stets das Angebot des
Schutzstreifens furden langsameren bzw. bergauf fahrenden Radverkehr zu schaffen
und die Piktogrammkette auf der Gegenseite (bergab) zu markieren.

Sollten im Bestand zusatzlich Parkstdnde existieren, die nicht aufgegeben werden
kdnnen, ist stets zusatzlich ein Sicherheitstrennstreifen von mind. 0,50 m (gemaf E-
Klima 2022: 0,75 m) zu den Parkstdnden beim Einsatz des Schutzstreifens
einzuplanen und auch zu markieren.

Bei sehr schmalen Straf3en (< 6,0 m) kdnnen auch beidseitig Piktogramme markiert
werden, sollte der Einsatz von Radverkehrsanlagen in Regelbreite zuzlglich der
Sicherheitsabstande zu parkenden Kfz nicht mdglich sein.

© PGV-Alrutz

Abb. 4-4: Links: Beispiel fur Einsatz eines Schutzstreifens und einer gegeniber liegenden
Piktogrammkette auf der Fahrbahn (Celle, Niedersachsen);
rechts: Beispiel fur den Einsatz beidseitiger Piktogrammketten (Region Hannover)

6 Nach derzeitiger Auffassung siehtdas Land Niedersachsen noch keine Méglichkeit zur Markierung
von Piktogrammketten, da diese noch nichtin den Rechts- und Regelwerken verankert sind. Da
andere Bundeslander diese bereits ausdriicklich férdern und insgesamt gute Erfahrungen —auch in
Niedersachsen —mitdieser Losung vorliegen, istzu erwarten, dass auch Niedersachsen absehbar
die Option ermdglicht.

PGV
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Abb. 4-5: Beispiele fur die Anwendung von Markierungsldsungen im Stadtgebiet Neustadts am
Ribenberge
links: Empfehlung zur Markierung beidseitiger Piktogrammketten (Frielinger Stral3e,

Bordenau)
rechts: Empfehlung zur Markierung einer Kombination aus Schutzstreifen und
Piktogrammkette (An der Waldbihne, Otternhagen)

Weitere Beispiele fur die Anwendung von Markierungslosungen befinden sich z.B. in
Borstel und Mandelsloh. Darstellungen der Querschnitte sind nachfolgend
beispielhaft aufgezeigt.

Querschnitt Borstel Bruchlandsweg
zwischen Kleineweg und Im Or

Bestand
Westseite Ostseite
unbefestigt Fahrbahn unbefestigt

5,00

Lésungsvorschlag

{
1
VR

Ostseite

beidseitig Piktogramme auf der Fahrbahn markieren

unbefestigt Fahrbahn unbefestigt
l 5,00 |
Abb. 4-6: Beispiel fur die Anwendung von Markierungsldsungen am Bruchlandsweg in Borstel
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Querschnitt Mandelsloh Mandelsloher Stral3e (L 191)
zwischen In der Wiek und Uberm See

Bestand

Westseite Ostseite

Gehweg Fahrbahn Gehweg
2,00 7,30 + 1,80

. .

Ldsungsvorschlag

Westseite Ostseite
Piktogramme
auf der Fahrbahn
markieren
@

Gehweg Fahrgasse Sstr Gehweg
L 200 | 5,80 . 1,50 ! 1,80 |
Abb. 4-7: Beispiel fir die Anwendung von Markierungsldsungen an der Mandelsloher Straf3e in
Mandelsloh

Eine Sicherung des Ubergangs vom einseitigen Zweirichtungsradverkehr auRRerorts
in die richtungstreue Fuhrung innerorts ist gemafl StVO erforderlich und dient auch
der besseren Akzeptanz der innerorts richtungstreuen Fihrung. Diese Situation liegt
i.d.R. an Ortseingangsbereichen vor.

Neben baulichen Ldsungen konnen Markierungslésungen oder auch eine
Reduzierung der zuléssigen Hochstgeschwindigkeit geeignete Mal3nahmen
darstellen. Welche Losung zum Tragen kommt, héngt von den 6rtlichen Gegeben-
heiten wie Platz- und Sichtverhaltnissen ab. Da Mittelinseln im Zusammenhang mit
einer Fahrbahnverschwenkung neben der Sicherung des Radverkehrs auch eine
spurbare geschwindigkeitssenkende Wirkung auf den Kfz-Verkehr austiben, wird
diese Form der Sicherung als Regellosung gesehen und eine entsprechende
Einrichtung an den Ortseingdangen im Neustadter Stadtgebiet grundsatzlich
empfohlen.

FUr ein zusatzliches Angebot fir tendenziell unsichere Radfahrende kann und sollte
neben einer im Schatten der Mittelinsel markierten Aufstellflache auch eine
Aufstellflache im Seitenraum sowie eine separate Aufstellflache fir den Radverkehr
(mind. 2,50 m) bei der Mittelinsel berticksichtigt werden, um so ein sicheres Queren
der Stral3e in zwei Schritten zu ermdglichen.

BGIY
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Abb. 4-8 Beispiel zur Gestaltung eines Ortseingangs mit Uberfiihrung des Radverkehrs von
einseitiger Filhrung im Seitenraum aufRerorts in die richtungstreue Fiihrung innerorts
unter Berucksichtigung von zwei Querungsangeboten (Beispiel Rosenheim).
Dieser Losungsansatz ist fur zahlreiche Ortsteile im MaRnahmenkataster empfohlen.
4.2.2 Radverkehrsfihrung an Hauptverkehrsstrafl3en auf3erorts

PGV
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In einigen Bereichen des Stadtgebiets fehlt es aufRerorts an stralenbegleitenden
Radverkehrsanlagen entlang von Hauptverkehrsstral3en mit hohen Geschwindig-
keiten bzw. hohen Kfz-Starken. Vor dem Hintergrund des Ziels einer weiteren
Steigerung der Radnutzung im Stadtgebiet Neustadts am Ribenberge sollten hier an
wichtigen und teilweise alternativiosen Verbindungen der Neubau von Radverkehrs-
anlagen weiterverfolgt und Gesprache mit den jeweils zustandigen Baulasttragern
angeregt bzw. initiiert werden (z.B. Dinstorfer Stra3e (L191)).

Um Begegnungsverkehre oder Uberholvorgénge von Radfahrenden (insb. mit Blick
auf ein vermehrtes Aufkommen von Lasten- und Sonderrddern) sowie zu Ful
Gehenden zu ermdglichen, sind mittel- bis langfristig die Breiten auch der aul3erorts
befindlichen Radverkehrsanlagen entsprechend den Empfehlungen der Regelwerke
auf mind. 2,50 m (besser: 3,0 m) anzupassen.

Ein Einsatz von wei3en Randmarkierungen kann im Zusammenhang einer sich stetig
verbesserten Eigenbeleuchtung der Fahrrdder zu einer hoheren Verkehrs- und
Fahrsicherheit auf den aulerorts gelegenen Radverkehrsanlagen auch bei
Dammerung und Dunkelheit fihren, ohne eine zusétzliche Beleuchtung zu erfordern.
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Abb. 4-9: links: Beispiel eines gemeinsamen Geh- und Radwegs auf3erorts in unzureichender
Breite und Belagsqualitat ohne Randmarkierung in Neustadt am Ribenberge (Welzer
StralRe (L191))
rechts: Beispiel fir einen gemeinsamen Geh- und Radweg in Regelbreite mit weil3er
Randmarkierung (Singen Hohentwiel)

Nachfolgend wird anhand des Beispiels der stral3enbegleitenden Radverkehrsanlage
entlang der StraBe Zur Jurse (L 193) verdeutlicht, inwieweit durch eine
Belagserneuerung inkl. der Verbreiterung und dem Markieren von Randmarkierungen
eine deutliche Attraktivitatssteigerung fur den Radverkehr geschaffen werden kann.

© PEVaAlTutz ) PEVRAIuLZ

Abb.4-10: Beispiel fur Belagserneuerung inkl. Wegeverbreiterung und Markieren von
Randmarkierungen an einer stral3enbegleitenden Radverkehrsanlage (Zur Jirse, L 193)
(links: Bestandssituation, rechts: Fotomontage)

4.2.3 Einrichtung von Fahrradstra3en

Grundsatzlich lasst sich mit der Ausweisung von Fahrradstralen und deren
Ausgestaltung in einem einheitlichen corporate design eine relativ kostengtinstige
und komfortable Losung fur den Radverkehr schaffen. Durch die offentlichkeits-
wirksamen Funktion wird dabei gleichzeitig die Radverkehrsférderung der Kommune
deutlich und sichtbar gemacht.

Fir Neustadt am Ruibenberge ist die Ausweisung von Fahrradstral3en sowohl zur
besseren Anbindung von Grundschulen als auch als Alternative zu parallelen
HauptverkehrsstraBen ein sinnvolles MalRnahmenelement, auch abseits der

BGIY
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Kernstadt. Wiinschenswert ist die einheitliche Ausgestaltung der Fahrradstra3en im

gesamten Stadtgebiet, um fur alle Verkehrsteilnehmenden den Wiederkennungswert

und somit die bestmdgliche Akzeptanz zu erzielen. Vorgeschlagen wird

e den Radverkehr bevorrechtigt iber einmindende Knoten zu fihren,

e im Streckenverlauf das Verkehrszeichen ,Fahrradstralle” grof¥flachig auf der
Fahrbahn zu markieren,

e eine seitliche Randmarkierung zu markieren,

e bei angrenzendem ruhendem Verkehr einen Sicherheitstrennstreifen vorzu-
sehen,

e Durchgangsverkehre zu unterbinden und

e die Eroffnung der FahrradstraRe mitintensiver Offentlichkeitsarbeit zu begleiten.
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Abb.4-11:  Prinzipskizze: Beispielhafte Markierung und Beschilderung von Fahrradstrallen (© PGV-
Alrutz)

Zur Einrichtung einer Fahrradstral3e im Stadtgebiet abseits der Kernstadt wird
beispielsweise die Meerstral3e in Mardorf vorgeschlagen. Durch die Ausweisung als
Fahrradstral3e kann eine attraktive Radverbindung parallel zum Uferweg (Verbindung
insbesondere hoch frequentiert vom FulRverkehr) und zum Pferdeweg (Verbindung
insbesondere hoch frequentiert vom Kfz-Verkehr) geschaffen werden.

Die Gestaltungsempfehlung (Aufstellen und Markieren Vz 244.1 StVO sowie
Randmarkierungen) kann nachfolgender Fotomontage enthommen werden.
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Abb. 4-12:  Beispiel (Fotomontage) zur Gestaltung einer FahrradstraBe (MeerstraRe, Mardorf)

Als weiterer Vorschlag zur Einrichtung einer Fahrradstrale wird die Stralle Am
Dorfteich in Bordenau genannt. Hier kann die Einrichtung einer Fahrradstral3e
insbesondere vor dem Hintergrund der Bedeutung der Verbindung fir den
Schulverkehr zur Anbindung der Scharnhorstschule einen Attraktivitats- und
Sicherheitsgewinn fur den Radverkehr bewirken.
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Abb. 4-13:  Luftbildskizze zur Gestaltung und Kennzeichnung der Straf3e Am Dorfteich in Bordenau
als Fahrradstraf3e (Quelle: Google Earth)
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Breiten und Belagsqualitaten bei Wirtschaftswegen

Das gesamtstadtische Radverkehrsnetz in Neustadt am Rubenberge fuhrt in nicht
unerheblichem MalRe auch Uber Wirtschaftswege oder selbstandige
Wegeverbindungen. Hier sind insbesondere eine stets gute Belagsqualitat fur eine
sichere und komfortable Nutzung durch den Radverkehr von gro3er Bedeutung.
Neben Asphalt, ungefastem Pflaster und auch Beton als grundsatzlich fur den
Radverkehr optimale Belagsarten, kdnnen jedoch aufgrund naturschutzrechtlicher
oder unterhaltungstechnischer Belange auch wassergebundene Deckenzum Einsatz
kommen. Hierbei ist jedoch insbesondere die Gewabhrleistung einer regelméaiigen
Instandhaltung relevant, um die Nutzung der Wege auch ganzjahrig fir den
Alltagsradverkehr attraktiv zu gestalten.

Auch eine ausreichende Wegebreite fur Verbindungen, die auch von land- und
forstwirtschaftlichen Fahrzeugen genutzt werden, ist von groR3er Bedeutung. Mit Blick
auf die Entwicklung der modernen Landwirtschaft, in der immer grof3ere und auch
breitere Maschinen eingesetzt werden, sind konfliktfreie Begegnungen zwischen
landwirtschaftlichem Verkehr und Radverkehr auf schmalen Wegen kaum maéglich.

Um dieser Problemlage in Neustadt zu begegnen, wird empfohlen, die
Wirtschaftswege, die Bestandteile des Radverkehrsnetzes sind, hinsichtlich der
Intensitat und Belastung durch landwirtschaftliche Verkehre zu prifen. Bei héherer
Nutzungsintensitat wird empfohlen, die Wegebreiten anzupassen bzw. mindestens
regelmafige Begegnungsstellen einzurichten.

Darliber hinaus kann auch eine entsprechende Offentlichkeitskampagne zum
Werben fur mehr Ricksichtnahme zwischen landwirtschaftichem Verkehr und
Radverkehr der Sache an dieser Stelle forderlich sein.

Abb. 4-14:  Beispiele fur Begegnungsstellen (links, Landkreis Leer) und zur Sensibilisierung fur
Ricksichtnahme auf Wirtschaftswegen (rechts, Weserradweg bei Bodenwerder)
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425 Sicherung von Knotenpunkten und Querungsstellen

Die Sicherung des Radverkehrs an Knotenpunkten und Querungsstellen sowie eine
intuitiv erkennbare Fihrung sind elementare Bestandteile einer fahrradfreundlichen
Wegeinfrastruktur und kénnen in erheblichem Mal3e auch zur Akzeptanz gesamter
Verbindungen beitragen. In Neustadt am Ribenberge besteht hinsichtlich einer
anforderungsgerechten Radverkehrsfihrung an Knotenpunkten und Querungsstellen
an verschiedenen Stellen im Stadtgebiet Handlungsbedarf.

Eine Sicherung von Querungsstellen innerhalb des Radverkehrsnetzes ist
insbesondere an Hauptverkehrsstrallen mit hoherem Kfz-Verkehrsaufkommen, an
Bereichen mit schlechten Sichtbeziehungen (z.B. Kurvenlagen) sowie an
Ortseingangen von besonderer Relevanz. Bei relativ geringem Kfz-Verkehrs-
aufkommen und guten Sichtbeziehungen kann bereits durch eine zusétzliche
Beschilderung (z.B. Vz 138-10) und einer Reduzierung der zulassigen
Geschwindigkeit (aul3erorts z.B. auf Tempo 70, innerorts z.B. auf Tempo 30) ein
deutlicher Sicherheitsgewinn erzielt werden. Bei htherem Kfz-Verkehrsaufkommen
(aulRerorts > 2.500 Kfz/ 24 h; innerorts: > 5.000 Kfz/ 24 h) sollten weitere
SicherungsmalRnahmen in Form von baulichen Malinahmen (z.B. Mittelinseln oder
Lichtsignalanlagen) angestrebt werden.

Auch an Knotenpunkten sollte der Radverkehr sicher gefuihrt werden. Hier bestehen
insbesondere  bei  Knotenpunkten innerhalb der Ortsteile  bedeutende
Handlungsbedarfe, an denen jeweils eine unzureichende Berlcksichtigung des
Radverkehrs in den Abbiegebeziehungen bemangelt werden kann.

Neben einer durchgéangig und intuitiv erkennbaren Radverkehrsfiihrung ist auf eine
ausreichende Dimensionierung und gute Sichtbeziehungen der Verkehrs-
teilnehmenden untereinander zu achten.

4.2.6 Einsatz und Sicherung von Pollern und Umlaufsperren

Ein wiederkehrender Handlungsbedarf ist in einer Sicherung und ausreichenden
Durchlassbreite an Pollern sowie bei Umlaufsperren zu sehen. In entsprechend zu
definierenden Einzelfallen (bei Verbindungen mit hohem durch Pkw nicht
zugelassenen Nutzungsverhalten) kann das Aufstellen von Pollern die entsprechende
Durchfahrt nicht erwinschter Verkehre verhindern und das Durchfahren des
Radverkehrs weiterhin ermdglichen. Durch die Mdglichkeit des Umklappens der
Poller mittels z.B. der Vergabe von Schliisseln an berechtigte Personen, kann die
Wegenutzung, durch z.B. erforderliche landwirtschaftliche Verkehre, weiterhin
gewahrleistet werden.
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Abb. 4-15:  Umklappbare Pollerin hoch- und runtergeklapptem Zustand (Weserradweg, bei Hameln)

Bei dem Einsatz von Pollern ist neben der beschriebenen Funktion des Verhinderns
des Durchlasses nicht erwtinschter Verkehre v.a. auf ausreichende Durchlassbreiten
fur den Radverkehr sowie die Sicherung der Poller zu achten. Hier bedarf es im
Neustadter Stadtgebiet einer systematischen Prifung aller im Bestand befindlichen
Pollern. Dabei ist auch zu priufen, ob diese wirklich erforderlich sind oder auch ein
Entfernen madglich bzw. sinnvoll sein kann. Weiterhin benétigte Poller bzw.
Umlaufsperren sollten durch reflektierende Poller, ausreichende Durchfahrbreiten
und deutliche Bodenmarkierung gesichert werden.

© PGV-Alrutz © PGV-Alrutz

Abb.4-16:  Beispiele fir Poller mit Bodenmarkierungen

In der nachfolgenden Darstellung wird am Beispiel von Pollern am Wehmeweg in
Dudensen gezeigt, wie die Sicherung erfolgen werden kénnte, um ein anforderungs-
gerechtes und sicheres Passieren der Poller fur den Radverkehr zu ermdglichen.

BGIV
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Abb. 4-17:  Beispiel fur die Sicherung von Pollern am Wehmeweg (Dudensen)
(links: Bestandssituation, rechts: Fotomontage)

4.2.7 Empfehlungen fir die Verwendung radfahrfreundlicher Belagsarten

Verbindungen  fiar den  Alltagsradverkehr  sollten in  Hinblick  auf
Witterungsbestandigkeit und eine entsprechende anzustrebende ganzjahrige
Nutzbarkeit fur den Radverkehr grundsétzlich befestigt sein. Anforderungsgerechte
Befestigungen von Wegeoberflachen stellen sowohl Asphalt-, Pflaster- als auch
Betonbelage dar. Wassergebunde Decken sollten auf Verbindungen fir den
Alltagsradverkehr nur dort zum Einsatz kommen, wo andere Befestigungsarten, z.B.
aufgrund naturschutzrechtlicher Belange, nicht zum Einsatz kommen kdnnen.
Zusatzlich ist bei wassergebundenen Decken aufgrund der héheren Anfalligkeit fir
Verformungen der Oberflache durch Beanspruchungen (insb. bei Nasse und/oder
durch schwere Fahrzeuge aus der Land- und Forstwirtschaft) vermehrt auf die
Gewahrleistung einer anforderungsgerechten Oberflachenqualitdt zu achten. Dies
geht i.d.R. mit einer im Vergleich zu Asphalt-, Pflaster- und Betonbefestigungen
hoéheren Instandsetzungsfrequenz einher.

Asphalt stellt aufgrund seiner stoR3freien Oberflache und einem relativ geringen
Rollwiderstand ein fur den Radverkehr komfortables Oberflachenmaterial dar. Nach
Maoglichkeit sollte auf Verbindungen innerhalb des Radverkehrsnetzes demnach die
Verwendung von Asphalt angestrebt werden.

Alternativ stellt auch ungefastes Pflaster eine anforderungsgerechte Belagsart dar.
Die Vorteile von Pflasterbelagen werden dabei insbesondere innerorts bei i.d.R.
haufiger stattfindenden Tiefbauarbeiten und entsprechend auch héaufiger
erforderlichen Aufriss- und Wiederherstellungsarbeiten gesehen. Hier kdnnen
Pflasteroberflachen flexibel aufgenommen aber auch wieder eingebaut werden.

Auf Verbindungen mit hohen Belastungsansprichen (z.B. durch land- und
forstwirtschaftliche Verkehre), kann auch Beton eine sinnvolle Belagsart darstellen.
Die bei Betonoberflachen zur Spannungspravention erforderlichen Fugen sollten
nach Maoglichkeit so gefillt werden, damit eine stol3freie Befahrbarkeit ermdglicht
wird.

PGV
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Grundsatzlich ist zu betonen, dass die Materialwahl fir die Oberflachen der
Radinfrastruktur im Einzelfall abzuw&agen ist und die geeignete Wahl von
verschiedenen Faktoren, wie z.B. anstehender Boden, Klimabedingungen,
Nutzungsanspriiche, monetare Neubau- und Instandsetzungsaufwéande, abhangig
Ist.

Bei Empfehlungen im  MafRnahmenkataster zur  Asphaltierung  von
Wegeverbindungen kann aus den oben genannten Griinden auch die Verwendung
anderer Befestigungsarten sinnvoll und zielfiihrend sein — wichtig ist dabei vorrangig
den Anforderungen des Alltagsradverkehrs einer ganzjahrigen, komfortablen und
effizienten (im Sinne eines geringen Rollwiderstands) Oberflachenbeschaffenheit
gerecht zu werden.

Gesamtuberblick Handlungsbedarf Wegeinfrastruktur

Im Rahmen der Maflinahmenplanung wurde das insgesamt ca. 374 km lange
Radverkehrsnetz (ohne Radverkehrsnetz der Kernstadt) in Uber 400
streckenbezogene Abschnitte und punktuelle Bereiche unterteilt. Zur weiteren
Ertichtigung des Netzes wurde auf insgesamt ca. 270 Streckenabschnitten und
punktuellen Bereichen ein Handlungsbedarf festgestellt und entsprechende
Handlungsempfehlungen mit kleinerem oder groRerem (finanziellen) Aufwand
abgeleitet.

Alle definierten Streckenabschnitte und Knoten sind in Form abschnittsbezogener
Malnahmenblatter in einem MalRnahmenkataster zusammengefasst. Die
Malnahmenblatter enthalten zu jedem gebildetem Abschnitt neben einer
Beschreibung des Bestandes bzw. der ortlichen Problemsituation eine
Kurzbeschreibung des Handlungsbedarfs entsprechend dem Konkretisierungsgrad
eines Ubergeordneten Planungskonzeptes, charakteristische Fotos zu den
skizzierten Ortlichkeiten sowie eine Priorisierung der MaRnahmen und eine grobe
Kostenschatzung.

Der nachfolgende Ubersichtsplan zum Handlungsbedarf zeigt die Bereiche mit
punktuellem und linienhaftem  Handlungsbedarf im  gesamtstadtischen
Radverkehrsnetz mit Angabe der Prioritdt der jeweiligen Maflinahme und der Ifd.
Nummer, unter der der Abschnitt im MalRBnahmenkataster aufgefuhrt ist.
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Neustadt am Rbge. - Gesamstadt

Obersichtsplan Hendlungsbedart

Abb. 4-18:  Ubersichtsplan zur Darstellung des Handlungsbedarfs

Prioritaten

Insgesamt ist die MalRnahmenkonzeption auf einen mittel- bis langerfristigen
Zeitrahmen ausgelegt. Dies ergibt sich aul3er aus Kostenaspekten auch daraus, dass
einige Malnahmen langere Planungsvorldufe bendtigen oder nur im zeitlichen
Kontext mit anderen Planungsvorhaben zu realisieren sind.

Zur Realisierung eines gut nutzbaren Netzes bedarf es deshalb einer
Umsetzungsstrategie, die dazu beitragt, durch Fertigstellung einzelner, sinnvoll
gewahlter Netzabschnitte ziigig vorzeigbare Erfolge zu erreichen bzw. weitreichende
Potenziale zu erschliel3en.

Zur Einschatzung der Notwendigkeit der einzelnen MaflRnahmen bezuglich
Verkehrssicherheit und Fahrkomfort wurden den einzelnen Ldsungsansatzen
jeweils Prioritdten zugeordnet. Diese Einschéatzung ist unabh&ngig von weiteren
Randbedingungen zu sehen (z. B. Ubergeordnete Planungen, finanzielle und
personelle Ressourcen, Planungsvorlauf).

e Eine hohe Prioritat (Prioritatsstufe 1) wurde vergeben, wenn die Umsetzung
der MaRnahme fir die Beseitigung von Verkehrssicherheitsdefiziten erforderlich
ist oder zur Gewahrleistung einer derzeit nicht gegebenen Funktionsfahigkeit
notwendig ist (z. B. fehlende Radverkehrsanlagen, Radwegbreiten deutlich unter
den angestrebten Ausbaustandards).

, PGV
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Eine mittlere Prioritat (Prioritatsstufe 2) wurde vergeben, wenn Mindest-
anforderungen der Nutzbarkeit und Verkehrssicherheit erflllt sind,
Verbesserungen zur Erreichung des gewlnschten Standards aber fir
erforderlich gehalten werden, bzw. absehbar erforderlich werden (z.B.
Optimierung des Belages).

Zusatzlich zu den beiden Prioritatsstufen werden schnell durchfihrbare
Malnahmen als Kleinstmalinahmen gekennzeichnet (z.B. Sicherung von
Pollern). Auch wurden spezifische Prifauftréage als Kleinstmal3nahmen benannt
(z.B. zum Prifen von DTV-Werten zur Abschatzung der Erforderlichkeit von
Radverkehrsanlagen an Hauptverkehrsstral3en), auch wenn die erforderliche
Malinahme nach der Prifung einen gré3eren Aufwand darstellen kénnen wirde.

Prioritatsstufe 1

Zur Funktionsfahigkeit /
Verkehrssicherheit einer Route
notwendig

Prioritatsstufe 2

Anzustrebende Verbesserungen zur
Erreichung des gewlinschten
Standards

Prioritatsstufe K

Spirbare Angebotsverbesserungen
durch schnell und kostengiinstig
durchfuhrbare MaRnahmen

Fehlende Radverkehrsanlage
(Bsp. Frielinger Stral3e, K 339)

Unzureichende Belagsqualitat
(Bsp. An der Auter)

Poller mit unzureichender
Durchlassbreite und Sicherung

(Bsp. Kélberbruch, Briicke uber den
Hagener Bach)

Abb. 4-19:

Die nachfolgende Tabelle gibt einen Gesamtiberblick Uber

Beispiele fur Prioritdten zur Umsetzung im Netz

die einzelnen

Prioritatsstufen in Hinblick auf die verkehrssicherheitstechnischen Belange:

Prioritat

Bedeutung bzw. Prioritat der MaBnahmen

1 Hohe Prioritat:

MaRnahme, die zur Funktionsféhigkeit bzw. Verkehrssicherheit eines Netzabschnittes notwendig ist
- MalRnahme zur Beseitigung akuter Verkehrssicherheitsdefizite
- MalRnahme, die unabdingbar oder sehr wichtige Voraussetzung zum Funktionieren einer Route ist

Beispiel:
- Neubau einer Radverkehrsanlage bei im Bestand fehlender Radverkehrsanlage bei hohem Kfz-
Verkehrsaufkommen

- Ausbau einer Radverkehrsanlage in Regelbreite bei deutlich zu schmaler Radverkehrsanlage

Mittlere Prioritét:
Anzustrebende Verbesserungen, die der Erreichung des angestrebten Standards dienen

- MalRnahme, die eine deutliche Verbesserung des gegenwartigen Zustandes bewirkt

Beispiel:
- Belagserneuerung bei unzureichender Belagsqualitét (jedoch ohne unmittelbare Sturzgefahr)
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K KleinstmaBnahme, die ohne groen Aufwand realisierbar istund zur deutlichen Verbesserung der
Nutzbarkeit einer Route beitragt

- Schnell und kostengunstig durchfiihrbare Ma3hahme

Beispiel:
- Gewahrleistung einer ausreichenden Sicherung und Durchlassbreite bei Pollern

Im Radverkehrsnetz fir die Gesamtstadt wurden fir den festgestellten
Handlungsbedarf die definierten Prioritatsstufen wie folgt vergeben:

e keinen Handlungsbedarf auf ca. 120 km Radverkehrsnetz

e Priorittsstufe 1 auf ca. 53 km Radverkehrsnetz

e  Prioritatsstufe 2 auf ca. 131 km Radverkehrsnetz

¢ Kleinstmallnahmen auf ca. 72 km Radverkehrsnetz

Hinsichtlich der Zustandigkeiten ergibt sich dabei folgende Verteilung:

Prioritat 1 Prioritat 2 ﬁlaeénns;}men Eglnndlungs- Gesamt
bedarf
Bund ca.1,3km ca. 13,4 km - - ca. 14,6 km
Land ca. 26,2 km ca. 21,7 km ca. 18,1 km ca. 1,6 km ca. 67,6 km
Ezair?gver ca. 17,8 km ca.9,3km ca. 32,0 km ca. 4,9 km ca. 64 km
Stadt ca. 3,1 km ca. 52,8 km ca. 19,6 km ca. 88,4 km ca. 163,8 km
(teilweise) privat = ca. 4,2 km ca. 33,4 km ca.1,9 km ca. 23,5 km ca. 62,9 km
Gesamt ca.52,6 km ca.130,6 km ca.71,6 km ca.118,4 km ca.374 km
Tab. 4-2: Verteilung der ermittelten Handlungsbedarfe entsprechend der Langen nach

Baulasttragern

Uberschlagige Kostenschatzung

Die Kosten fur alle MafRRnahmen wurden anhand einer ersten groben
Kostenschatzung uberschlagig ermittelt. Diese Kostenermittlung beruht auf einer mit
der Stadt abgestimmten Annahme von Kostenansatzen, die auf Erfahrungswerten
beruhen. Hinzu kommen Aufschlage fur Unvorhergesehenes (ca. 10 %) sowie fir
Konjunkturschwankungen (ca. 25 %).

Die verwendeten Anhaltspunkte zur Uberschlagigen Kostenschatzung sind
nachfolgend angegeben.
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Pauschale Kostenansatze (brutto) fir strecken- und knotenbezogene
Mafnahmen im Bereich Wegeinfrastruktur

e Streckenabschnitte

Geringer Aufwand
z. B. mehrere punktuelle KleinmafRnahmen oder einseitige 30-35 €/lfm

Piktogrammkette

Mittlerer Aufwand
z. B. Markierungsarbeiten (auch Markierung von
Schutzstreifen, Fahrradstralie)

45-65 €/1fm
(einseitig)

Hoher Aufwand
z. B. Wegeumbau ohne Bordversatz, Belagserneuerung, 110-160 €/Ifm
Deckensanierung

Sehr hoher Aufwand Je nach
z. B. Wegeumbau mit Bordversatz, anteilige Radwegkosten Ausbaustandard
bei Umbau an einer StralRe, Wegeneubau 270 €/1fm
Neubau Geh-/ Radweg aul3erorts 450-550 €/Ifm

e Knotenpunkte oder sonstige punktuelle Malinahmen

Sehr geringer Aufwand mind. 250 €/Schild
z. B. einzelne Schilder/Verkehrszeichen, Wegweiser, (mind. 500 € - 700 €
Markierung einzelner Piktogramme pro MaRnahme)

Geringer Aufwand
z. B. Bordabsenkungen, Umlaufgitter,
Furtmarkierungen

5.000 - 10.000 €/
MafRnahme

mind. 50.000 € pro
MaRRnahme ohne

Mittlerer Aufwand Bordversatz; mind.
z. B. Mittelinsel, FuRgangerschutzanlage 80.000 € pro
MaRnahme mit

Bordversatz

Hoher Aufwand mind. 120.000 € pro
z. B. Teilumbau Knotenpunkt, erheblicher Eingriff Maf3nahme
in Signalisierung, Mittelinsel mit Versatz, Rickbau bzw. 160.000 € bei
freier Rechtsabbieger groRerer
Umgestaltung

Folgende ggf. in Einzelfallen erforderliche MalRnahmen wurden bei der

Uberschlégigen Kostenschéatzung nicht berticksichtigt:

e  Grunderwerb

e AusgleichsmalRnahmen

e Alternativvorschlage, optionale MalRRnahmenvorschlage (z.B. fir nach Prifung
DTV), langfristige Empfehlungen

e Hinweise auf Malinahmen, die den FulR3verkehr betreffen
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¢ MalRnahmen, die als Daueraufgabe eingeschatzt werden (Stral3enreinigung,
Winterdienst, Griinschnitt etc.)

¢ Die Verrohrung von Grében, die fir einzelne Mal3nahmen ggf. erforderlich sein
wird.

Auf Basis dieser Kostenansatze ergeben sich fur die Umsetzung aller
Handlungsempfehlungen Kosten in Hohe von ca. 50 Millionen Euro, wovon sich ein
Grol3teil der Kosten (ca. 35 Millionen Euro) auf MalRhahmen an Bundes-, Landes- und
Kreisstral3en bezieht, fur die die Stadt Neustadt am RuUbenberge keine
Baulasttragerschaft besitzt.

Der hohe Kostenaufwand insgesamt ist v.a. in einer Vielzahl an Neubaumaf3nahmen
stral3enbegleitender Radverkehrsanlagen im Zuge klassifizierter Straf3en begrindet.
Beispielhaft kann hier die Empfehlung fir den Neubau einer stra3enbegleitenden
Radverkehrsanlage entlang der L 360 (Schneerener Stral3e) zwischen Schneeren
und der B 6 genannt werden, welche in der Uberschlagigen Kostenschatzung mit ca.
3 Millionen Euro enthalten ist.

Bei einer differenzierten Betrachtung der Kostenverteilung ergeben sich folgende
Aufteilung der Kosten nach Prioritat und Baulasttragerschaft.

Prioritat 1 Prioritat 2 rﬁl;[iSnnsatl_wmen Gesamt
Bund ca. 0,5 Mio. € ca. 3,0 Mio. € - ca. 3,5 Mio. €
Land ca. 15,5 Mio. € ca. 5,4 Mio. € ca. 0,1 Mio. € ca. 21,0 Mio. €
Ezgrzj]ir?(r;ver ca. 8,1 Mio. € ca. 2,1 Mio. € ca. 0,2 Mio. € ca. 10,4 Mio. €
Stadt ca. 0,5 Mio. € ca. 8,4 Mio. € ca.0,1 Mio. € ca. 9,0 Mio. €
(teilweise) privat = ca. 0,8 Mio. € ca. 5,5 Mio. € < 0,1 Mio. € ca. 6,3 Mio. €
Gesamt ca. 25,4 Mio. € ca. 24,4 Mio. € ca. 0,5 Mio. € ca. 50 Mio. €
Tab. 4-3: Verteilung der ermittelten Handlungsbedarfe entsprechend der Kosten nach

Baulasttragern

Zur Umsetzung der Malinahmen konnen in Einzelféllen und abh&angig vom
Gesamtumfang der MalRnahme auch Bundes- bzw. Landesfordermittel beantragt
werden (u. a. Klimaschutzférderung).

Insgesamt sollte bei groReren Vorhaben fir den Radverkehr angestrebt werden,
diese im Kontext mit anderen Malinahmen (z.B. Kanalisation) durchzufuhren. Im
umgekehrten Sinne gilt entsprechend, dass bei jeder MaRnahme im Stra3enraum
vorab gepruft werden sollte, ob in dem Zusammenhang Verbesserungen fir den
Radverkehr ergriffen werden kdnnen.

Fir die Umsetzung des Radverkehrskonzeptes ist die Bereitstellung ausreichender
personeller Ressourcen unerlassliche Voraussetzung.
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Weitere Handlungsfelder

Im Sinne einer Gesamtstrategie zur Férderung des Radverkehrs werden nachfolgend
weitere Themen und Handlungsfelder aufgefiihrt, die neben der Wegeinfrastruktur
einen weiteren wichtigen Aspekt zur Verbesserung des Fahrradklimas darstellen.
Dabei kann die Neustadt am Riibenberge an verschiedene bereits durchgefiihrte und
laufende Aktivitdten ankntpfen und darauf aufbauen.

Fahrradparken (inkl. Bike+Ride)

Fur die Attraktivitdt des Radverkehrs spielen die Abstellanlagen an Quelle und Ziel
einer Fahrt eine wichtige Rolle. Mit Blick auf zunehmend hochwertigere Fahrrader
erhalten Standsicherheit und Diebstahlschutz fur abgestellte Fahrrader einen noch
héheren Stellenwert. Das Vorhandensein ausreichender und anspruchsgerechter
Fahrradabstellanlagen entscheidet deshalb maf3geblich tUber die Benutzung dieses
Verkehrsmittels. Auch in Bezug auf Verkehrssicherheit hat das Thema Bedeutung.
Bei unzulanglichen Abstellmdglichkeiten wird von vielen Radfahrenden h&ufig ein nur
weniger hochwertiges ,Zweitrad“ genutzt, welchen es aber oft an ausreichend
sicherheitstechnischer Ausstattung mangelt.

Die Anforderungen an gute Fahrradabstellanlagen, die im Einzelnen auch von
Fahrtzweck und Aufenthaltsdauer abhangig sind, entsprechen den im
Radverkehrskonzept flr die Kernstadt aufgefuhrten Anforderungen.

Angebote zum Fahrradparken finden sich in Neustadt auf3erhalb der Kernstadt
lediglich sporadisch bzw. im Zusammenhang mit Bike+Ride an Bushaltestellen sowie
an prominenter Stelle am Nordufer des Steinhuder Meeres. Im restlichen Stadtgebiet
gibt es jedoch an wichtigen Alltagszielen nur vereinzelt Fahrradabstellanlagen.

© PGV-Alrutz © PGV-Alrutz

Abb. 5-1: Anforderungsgerechte Rahmenhalter an der Bushaltestelle Mandelsloh (Mihlenweq)
(links) und am Hotel Restaurant Fischerstubchen am Steinhuder Meer (rechts)

Wahrend es sich bei den Anlagen an Haltestellen dberwiegend um
anforderungsgerechte Rahmenhalter handelt, welche fir einen sicheren und stabilen
Stand der Rader sorgen, finden sich an den weiteren Zielen, u.a. auch an den
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Grundschulstandorten, neben Rahmenhaltern auch noch vereinzelt nicht
anforderungsgerechte Vorderradklemmen.

© PGV-Alrutz

Abb. 5-2: Nicht anforderungsgerechte Vorderradhalter beim Einzelhandel in Mardorf (links) und am
Spielplatz Esperke (rechts)

Grundsatzlich und zur Foérderung des Alltagsradverkehrs sollten die vorhandenen
nicht anforderungsgerechten Vorderradhalter an allen Standorten sukzessive durch
Rahmenhalter ausgetauscht werden. In Hinblick auf die geplante Forderung des
Radverkehrs und die entsprechende gewiinschte Steigerung der Anzahl an
Radfahrenden wird auch ein weiter steigender Bedarf an anforderungsgerechten
Fahrradabstellanlagen zu erwarten sein. Vor diesem Hintergrund sollte der Austausch
von Vorderradhaltern immer auch mit einer bedarfsgerechten Erweiterung der
Kapazitaten einher gehen. Dies gilt insbesondere fir Ziele des Radverkehrs mit
langeren Standzeiten, wie z.B. Grundschulstandorte.

Vor allem an Bushaltestellen mit Umsteigebedeutung (vom Fahrrad auf den OPNV)
wird die Etablierung anforderungsgerechter Abstellanlagen empfohlen. Die
Anlehnblgel sollten auf befestigtem Grund errichtet werden und nach Moglichkeit
Uberdacht sein.

Als erweitertes Angebot wurden kirzlich in der Gemeinde lllingen (Saarland) an
mehreren Stellen (Bahnhalten und Ortszentren) im Gemeindegebiet Fahrradboxen
mit integrierten Lademoglichkeiten installiert. Die Boxen kdnnen kostenfrei gemietet
werden und wurden Uber Fordermittel finanziert.
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Abb. 5-3: E-Bike-Ladeboxen am Bahnhof in lllingen (links) und Bahnhalt Wustweiler (rechts)

Dieses Angebot kdnnte auch an strategisch wichtigen Bushaltestellen in Neustadt am
Rubenberge den Umstieg vom Kfz auf Rad und OV unterstiitzen.

Der Zunahme hoherwertiger und damit verkehrssicherer Fahrréader sowie Pedelecs,
die enorme Potenziale fur den Umstieg auf das Fahrrad besitzen, sollte grundsétzlich
durch gesicherte Fahrradparkangebote (z.B. Fahrradboxen) sowie der Erganzung
von Witterungsschutz fir Rahmenhalter als qualitative Aufwertungen insbesondere
an den Bahn- sowie wichtigen Bushaltestellen mit langeren Standzeiten der
Fahrrader Rechnung getragen werden. Insbesondere im landlichen Raum stellen die
Verkniipfungspunkte zwischen Fahrrad und OV einen wichtigen Schliisselpunkt fir
die Foérderung der Mobilitat durch eine Erweiterung des Aktionsradius‘ dar.

Abb. 5-4: Beispiele fur Uberdachte Rahmenhalter an einem Bahnhaltepunkt (links: Langenhorn in
Nordfriesland) und an einer Bushaltestelle mitUmsteigebedeutung im landlichen Raum
(rechts: Grafschaft Bentheim)

Daruber hinaus sollten an wichtigen Freizeiteinrichtungen sowie an Standorten des
Einzelhandels grundsatzlich dezentrale Anlagen in ausreichender Zahl zur
Verfugung stehen. An Standorten in Zustandigkeit der Stadt (z.B. offentliche
Freizeiteinrichtungen wie Sportstatten oder in den Ortszentren) sollten entsprechende
Angebote vorgehalten und die z.T. vorhandenen Vorderradklemmen entsprechend
ausgetauscht werden.

Darlber hinaus sollte die Stadt auch den Einzelhandel dazu anregen, Rad fahrenden
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Kund*innen anforderungsgerechte Fahrradparkangebote zu schaffen. Dies kénnte
z.B. durch Informationen, die den Einzelhandel tber die Vorteile von Rahmenhaltern
informieren, erfolgen oder Uber finanzielle Anreize zum Austausch auch an den
Einzelhandelsstandorten. Gegebenenfalls kdnnten Kooperationen oder Flachen zur
Verfugung gestellt werden, um den Einzelhandel mit ausreichend Abstellanlagen
auszustatten.

Grundsatzlich  wird das Angebot ausreichender anforderungsgerechter
Fahrradabstellanlagen besonders an den Schulen fir wesentlich betrachtet. Hierbei
solite vor allem der Diebstahl- und Witterungsschutz bertcksichtigt werden. Bei der
konkreten Ermittlung potenzieller Bedarfe sollten jedoch stets die Beteiligten
(Lernende, Lehrende und Eltern) eingebunden werden.

Dartber hinaus sind Tretroller bei Grundschulkindern ein  beliebtes
Fortbewegungsmittel. Es wird empfohlen, an Grundschulen entsprechende
Abstellmdglichkeiten fir Tretroller anzubieten.

© PGV-Alrutz

Abb. 5-5: Beispiel Tretrbllerparken an Grundschulen”
An Kindertagesstatten haben standsichere und vielseitige Abstellanlagentypen
einen besonderen Stellenwert. Grund hierfur ist die Nutzung durch Kleinkinder und
der Transport von Kindern auf Kindersitzen, in Lastenréddern oder Anhangern. Auch
hier sollten Angebote fur anforderungsgerechte Abstellanlagen geschaffen werden,
die neben Rahmenhaltern mit Doppelholm zusatzlich eine Uberdachte Mdglichkeit
des Parkens von Anhangern oder Kinderwégen bieten.

Lastenrader werden zunehmend als Erganzung oder Alternative zum privaten Pkw
genutzt. Aufgrund der grofReren Fahrzeugdimension wird empfohlen, fur diesen
Fahrradtyp eigene Anlagen zu errichten und dabei auch die Rangierbereiche zu
berlicksichtigen. GroRRere Abstellflachen fur Sonderrader kommen auch solchen
Standardradern mit Anhangern zu Gute. Als Standorte kommen hier v.a. Standorte
des Einzelhandels sowie vor Kitas in Frage.

7 Stindl, VCD Rhein-Neckar https://www.strasse-zurueckerobern.de/anleitungen/rollerstaender-fuer-
schulen/ [April, 2022]
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de Grabenzell

Abb. 5-6: Ausgewiesene Parkplatze fir Sonderrader (links: Emmendingen; rechts: Grébenzell)

Zusammenfassend betrachtet, sollten in Neustadt am Rubenberge insbesondere in
den Ortszentren, an oOffentlichen Einrichtungen sowie an relevanten Bus- und
Bahnhaltestellen ausreichend anforderungsgerechte Fahrradabstellanlagen etabliert
werden. Ein besonderer Handlungsbedarf stellt sich auchim Bereich der Schulen dar,
welchen es in Kooperation mit den entsprechenden Lehrkréaften sowie der
Schuler*innenschaft zu konkretisieren gilt.

Der Zunahme hoherwertiger und damit verkehrssicherer Fahrrader sowie Pedelecs,
die enorme Potenziale fir den Umstieg auf das Fahrrad besitzen, sollte durch
gesicherte und Uberdachte Fahrradparkangebote Rechnung getragen werden.

Ein Fahrradabstellanlagen-Programm konnte helfen, die Situation schnell und
kontinuierlich zu verbessern. Darin sollte die Einrichtung einer festgelegten Anzahl an
Stellplatzen pro Jahr an notwendigen Zielen festgelegt werden. Vor allem an
Standorten mit hohen Kapazitaten fur den ruhenden Kfz-Verkehr kann schon eine
Umnutzung von nur wenigen Kfz-Stellplatzen ein deutliches Signal in Richtung
Fahrradfreundlichkeit sein.

Abb. 5-7: Fahrradabstellanlagen auf bisherigen Kfz-Stellplatzen (links: Region Hannover; rechts:
Cuxhaven)
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5.2 Offentlichkeitsarbeit und Serviceleistungen

Neben der Forderung und Verbesserung der Situation der Wege- und
Fahrradparkinfrastruktur sind fir eine Steigerung des Radverkehrsanteils im
Stadtgebiet auch die Bereiche der Offentlichkeitsarbeit und Serviceleistungen von
groRRer Bedeutung, um den Radverkehr zu bewerben und die Nutzung des Fahrrades
komfortabler zu machen.

Auch im Bereich des Fahrradservice bestehen im Stadtgebiet aufRerhalb der
Kernstadt Angebote in Form von Reparaturstationen, Ladestationen (inkl.
Hinweistafeln) und auf einen (privaten) Fahrradverleih. Diese Angebote sind jedoch
nur vereinzelt und nicht in der Flache vorzufinden.

8 POV-Aliz : BN Gp. SRR O S oRTYRInIZ |
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Abb. 5-8: Beispiele fur Angebote des Fahrradservice in Neustadt am Rubenberge abseits der
Kernstadt: Hinweisschilder auf Ladestationen und Fahrradverleih (oben) und
Reparaturstationen (unten)

In Zusammenarbeit mit der Region Hannover wurden 2021 in den Ortsteilen Eilvese
und Hagen auch erste Mitfahrbanke aufgestellt. Diese sollen v.a. die Hilfsbereitschaft
der Menschen in der Stadt férdern. Gleichzeitig kdnnen durch diese spontanen
Fahrgemeinschaften auch einzelne Fahrten mit dem Pkw eingespart werden.

Auf der stadtischen Webseite gibt es einen eigenen Bereich fur Informationen zum
Radverkehr. Neben generellen Informationen und der Benennung von Ansprech-
personen im Zusammenhang mit v.a. touristischem Radverkehr, wird beispielsweise

BGIY
RN64-Radverkehrskonzept Neustadt a. Rbge. (Gesamtstadt)-Bericht ,lll



42 von 59

Stadt Neustadt am Rubenberge, Radverkehrskonzept Gesamtstadt (ohne Kernstadt) PGV-Alrutz

PGV
17147

auch auf die Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes fir den Alltagsradverkehr
verwiesen und daruber informiert sowie Ansprechpersonen benannt.

Die Stadt nimmt seit einigen Jahren bereits am Stadtradeln teil und begleitete dieses
mit verschiedenen 6ffentlichkeitswirksamen Aktionen, wie z.B. einer ,VeloCityNight*
im Zeitraum des Stadtradelns im Sommer 2023. Die Anzahl der Teilnehmenden und
auch die gefahrenen Kilometer im Stadtradeln-Zeitraum ist in den vergangenen
Jahren kontinuierlich gestiegen.8

Auf der stadtischen Internetseite besteht dariiber hinaus auch die Mdglichkeit, Gber
eine digitale Beschwerdestelle Schaden oder Anregungen und Hinweise zu konkreten
Ortlichkeiten zu melden.® Dieser sollte auch im Zusammenhang mit den Hinweisen
zum Radverkehr auf der stadtischen Webseite benannt und ggf. verlinkt werden.

Die grundsatzlichen Empfehlungen in den Bereichen Offentlichkeitsarbeit und
Serviceleistungen entsprechen den Ausfihrungen im Radverkehrskonzept fir die
Kernstadt. Weitere Empfehlungen mit einem Fokus auf den Einsatzbereich im eher
landlich gepragten Raum sind nachfolgend aufgefiinrt. Dabei haben die
Anforderungen an Offentlichkeitsarbeit und insbesondere an Serviceleistungen im
landlicheren Raum abseits der Kernstadt noch einmal eine leicht andere Dimension.

Im Bereich der Offentlichkeitsarbeit sollte neben den im Radverkehrskonzept fir die
Kernstadt beschriebenen Aktivitaten zur Offentlichkeitsarbeit auch auf jeweils
etablierte lokale Printmedien in den jeweiligen Ortsteilen zurtickgegriffen werden, die
z.B. von Vereinen oder Kirchengemeinden publiziert werden. Auch Dorf- oder
Vereinsfeste kdnnen dabei zur Werbung firs Radfahren genutzt werden.

Dabei kdnnen insbesondere Informationen mit lokalem Bezug zum Radverkehr noch
einmal eine andere Zielgruppe erreichen, die z.B. Uber Social-Media-Kanéle nicht
erreicht werden.

Als grundlegende Ziele der zukiinftigen Offentlichkeitsarbeit in der Gesamtstadt gilt
es, ein positives Fahrradklima zu schaffen und damit einen Beitrag zur Erhdhung der
Verkehrssicherheit und Steigerung der Radnutzung zu leisten. Offentlichkeitsarbeit
ist generell keine ,Eintagsfliege®“, sondern bendtigt Kontinuitat, um die gewunschten
Veranderungen ,im Kopf“zu bewirken. Deshalb wird empfohlen, ein jahrliches Budget
zur Realisierung einer intensiven Offentlichkeitsarbeit in der Gesamtstadt, aber auch
den einzelnen Ortsteilen bereitzustellen und die Zustandigkeiten klar zu regeln.

Nachfolgend werden beispielhaft mogliche Ansédtze fir eine geeignete
Offentlichkeitsarbeit und mogliche  Servicedienstleistungen  im  Bereich
Fahrradforderung angefiihrt. Diese Dokumentation ist als Anregung zu verstehen,
ohne den Anspruch zu haben, vollstandig umgesetzt zu werden. Bei den aufgezeigten

8  https:/iwww.stadtradeln.de/neustadt-am-ruebenberge

9 https://iwww.neustadt-a-rbge.de/rathaus/beschwerdestelle/
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Beispielen handelt es sich um Mal3nahmen und Serviceleistungen, die sich vor allem
zur Forderung eines positiven Fahrradklimas bewahrt haben:

e Eine gute Moglichkeit das Fahrradfahren positv zu bewerben und
offentlichkeitswirksam in Szene zu setzen, stellen Aktionstage oder
Fahrradfeste dar. Solche Aktionen vermitteln viel vom Spaf3faktor, der mit dem
Radfahren verbunden ist. Sie bieten sich auch besonders an, um bereits
durchgefihrte MalBhahmen aufzuzeigen und zu erldutern. So kodnnten
beispielsweise bestehende Routen oder Verbesserungen bzw. geénderte
Radverkehrsfihrungen im Zuge wichtiger Verbindungen (z.B. Einrichtung von
Fahrradstra3en) auf entsprechenden Events thematisiert werden. Darlber
hinaus konnen solche Events auch mit Aktionen fahrradverwandter
Dienstleistungen und Betriebe stattfinden, die damit fur sich und das
Fahrradfahren in Neustadt am Ribenberge werben.

e Auchdie Etablierung eines eigenen stadtweiten Leihradsystems oder auch der

Verleih von Lastenradern konnten wichtige Aspekte bei der Forderung eines
positiven Fahrradklimas darstellen. Hierbei kdnnten auch Kooperationen mit
ansassigen Fahrradgeschéaften gesucht werden.
Ein Beispiel fur einen kommunalen Lastenradverleih ist in der Region Hannover
seit 2015 zu finden. Dabei wurden durch eine Vielzahl von Foérderern
(Uberwiegend ADFC) Uber 30 Lastenrader angeschafftund in der Region verteilt.
Zwei Rader sind auch in Neustadt an wechselnden Standorten stationiert.

Mit der Evaluation der bisherigen Ausleihen kdnnte gepruft werden, inwieweit
das Angebot mit zusétzlichen Réadern erweitert werden kann. Ggf. ist auch die
Bewerbung des Projektes zu intensivieren.

e  Zur Forderung der Elektromobilitat kdnnten Anreize beim Kauf von Pedelecs

oder Moglichkeiten zum Laden von Pedelec-Akkus geschaffen werden.
Diesbezlgliche Malinahmen konnten die Einrichtung von Akkuladestationen,
das Anbieten von Testfahrten, Kaufanreize durch drtliche Stromanbieter oder
offentlichkeitswirksame Veranstaltungen und Evaluationen darstellen. Auch
verkehrstragertbergreifende Stationen sind denkbar.
Das Laden von Fahrrad-Akkus hat im Rahmen der stetig gestiegenen
Kapazitaten und damit auch der Reichweiten im Alltagsradverkehr an Bedeutung
und Notwendigkeit verloren. Im radtouristischen Bereich kénnen Ladeséulen an
attraktiven Standorten jedoch auch weiterhin sinnvoll sein und ein gern genutztes
Angebot darstellen. Wichtig ist bei Standortwahl und Ausstattung insbesondere
die Bericksichtigung von Anforderungen an die Nutzbarkeit, wie z.B. einer
gewissen Aufenthaltsqualitdt und -funktion, Angebote fur Diebstahlschutz (fur
Fahrrad und Gepéack) sowie gute Zuganglichkeit und auch Hinweise auf die
Standorte (z.B. durch Wegweisung).
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Zur Forderung der aktiven Mobilitat ist grundsatzlich auf den Aspekt der ,kurzen
Wege* im landlichen Raum hinzuweisen. Dabei stellen Mobilitatsstationen in
zahlreichen Kommunen bereits die Schnittstelle zwischen den unterschiedlichen
Verkehrsarten dar und bindeln grundlegend die unterschiedlichen Angebote von
OV und Radverkehr (Parken, Reparaturservice, Leihangebote etc.). Dariiber
hinaus kdnnen auch weitere regionale Angebote zur Versorgung im landlichen
Raum im Sinne der Forderung der Nahmobilitdt erganzt werden. Die
Vielseitigkeit der Ausstattung ist dabei von grofRer Bedeutung und tragt zur
Frequentierung bzw. Nutzung bei. Geeignete Angebote wéren beispielsweise
der Fahrkartenverkauf fur den OV, Ubersichtsplane zu Wegeverbindungen mit
dem Rad, kostenfreies WLAN, Ladesaulen fur Rader und Kfz oder auch
Werkzeuge zur Fahrradreparatur.

Darliber hinaus st vorstellbar, dass auch ansadssige Landwirte oder
Einzelhandler ihre Produkte wie Eier, Milchprodukte, Obst, Gemise etc. in
Verkaufsboxenan den Mobilitétsstationen anbieten. Hierbei ist darauf zu achten,
dass die hierfir ausgewahlten Stationen Uber eine ausreichende soziale
Kontrolle verfigen und die Belieferung der Stationen gut mdglich ist.

Insgesamt sollte die Station durch Funktionalitéat und Gestaltung zur Benutzung
einladen sowie ihre Nutzung leicht verstandlich sein. Auch das An- und Abfahren
sollte zligig und barrierefrei moglich sein.

Die wichtigsten Anforderungen an Mobilittsstationen bestehen in der
Praxistauglichkeit und der 6ffentlichen Wahrnehmung. Es wird empfohlen, sie an
ausgewahlten, gut wahrnehmbaren Standorten einzurichten. Die Stationsgrof3e
muss sich an der ortlichen Situation orientieren: Nachfrage/Bevdlkerungsdichte,
Erreichbarkeit, Entfernung zur nadchsten Station, Flachenverfigbarkeit etc.
Grundsatzlich ist anzunehmen, dass Stationen in den zentralen Bereichen am
starksten frequentiert werden. Doch um Netzlicken zu schlieBen und den
Radverkehr an den OPNV anzubinden, eignen sich auch Standorte in der
peripheren Lage. Hierfir bieten sich beispielsweise die Ortszentren, die
Bahnhofe, wichtige Bushaltestellen, Gewerbegebiete und zentrale Knotenpunkte
von Alltagsradverbindungen an.

Neben den aufgezeigten Beispielen zur Offentlichkeitsarbeit und fur Serviceangebote
sollte insgesamt auch die Kommunikation der Akteure in der Stadt, aber auch der
gesamten Region, betrachtet und verbessert werden. Dabei ist bei den Aktivitaten
auch die Politik weiter einzubinden und zu beteiligen, z. B. Uber eine regelmaliige
Radtour mit politischen Vertreter*innen. Auch Partnerschaften und Kooperations-
modelle zur Radverkehrsférderung (Unternehmen, Zweiradhéndler, Einzelhandel,
Schulen etc.) sollten weiter aufgebaut und gepflegt werden. Hierzu sollten alle
Akteure ,an einem Strang ziehen®.

Insgesamt gilt jedoch zu beachten, dass Offentlichkeitsarbeit eine verlassliche
personelle und finanzielle Ausstattung und einen ,langen Atem* braucht.
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6 Umsetzungsstrategie und Fazit

Das Stadtgebiet der Gesamtstadt Neustadt am Ruibenberge erstreckt sich
groRtenteils Uber Distanzen, die gut mit dem Fahrrad bewadltigt werden kénnen.
Insbesondere vor dem Hintergrund einer zu beobachtenden allgemein steigenden
Nutzung von Pedelecs werden auch Entfernungen von mehr als 10 km fir viele
Radfahrende attraktiv. Lediglich die im norddstlichen Stadtgebiet befindlichen
Ortsteile (u.a. Stockendrebber, Niedernstocken, Esperke) liegen mit Entfernungen zur
Kernstadt von tber 15 km in einem Bereich, der nur noch geringer Potentiale fur
Fahrten im Alltagsradverkehr vermuten lasst. Allerdings bestehen hier
fahrradfreundliche Entfernungen zur Nachbargemeinde Schwarmstedt, die ebenfalls
als Nahversorgungsstandort fungiert.

Weitere Rahmenbedingungen, wie die Topografie oder die fir Freizeit und Tourismus
vorhandenen Radrouten bilden insgesamt in weiten Teilen des Stadtgebiets gute
Voraussetzungen fur die weitere Steigerung der Radnutzung im Alltag und in der
Freizeit.

Die Forderung des Radverkehrs dient neben der Erhdhung der Verkehrssicherheit
und der Komfortsteigerung der Infrastruktur grundsatzlich auch den Zielen des
Klimaschutzes. Darliber hinaus ist die Radverkehrsforderung auch als ein wichtiges
Element zur Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs in den Ortsteilen zu
sehen, was die Aufenthalts- und Lebensqualitdt sowie die Situation fir den
FuRverkehr innerorts verbessert. Gleichzeitig kann auch eine Starkung der
einheimischen Wirtschaft erfolgen. Radfahrende im Einkaufsverkehr sind
beispielsweise eine nachweislich bedeutende UmsatzgréRRe fur den Einzelhandel vor
Ort. Diese grundsatzlichen Aspekte gilt es insgesamt auch zu kommunizieren und
ortliche Unterstiitzung zu rekrutieren.

Das vorliegende Radverkehrskonzept stellt die Grundlage fir die systematische
Radverkehrsforderungin der Gesamtstadt Neustadt am Ribenberge dar und ist auch
in engem Zusammenhang mit dem Radverkehrskonzept fur die Kernstadt zu sehen.
In diesem Radverkehrskonzept sind die wichtigsten Verbindungen fir den
Radverkehr in einem kommunalen Radverkehrsnetz aufgezeigt und Entwicklungen,
wie z.B. die Elektrifizierung im Radverkehr und dadurch entstehende Mdoglichkeits-
fenster der Radnutzung, entsprechend berlcksichtigt. Der erforderliche
Handlungsbedarf zur vollstandigen Ertlichtigung des Radverkehrsnetzes ist durch die
aufgezeigten MaRnahmen fur die nachsten Jahre klar benannt. Damit ist sowohl ein
gezielter Einsatz der Haushaltsmittel als auch der personellen Ressourcen maglich.

Bereits heute ist Uber die Halfte des Radverkehrsnetzes ohne groéfReren
Handlungsbedarf gut nutzbar. Dies trifft vor allem die ErschlieRungsstral3en in
Wohngebieten mit Tempo 30 zu, im Zuge derer der Radverkehr Uberwiegend
vertrglich im Mischverkehr mitfahren kann. Aber auch ausreichend breite
Wirtschaftswege und selbststédndige Wegeverbindungen mit guter Belagsqualitat
stellen grof3e Teile des Radverkehrsnetzes dar.
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Fur die weitere Ertlichtigung der Wegeinfrastruktur im Radverkehrsnetz wurden
Losungsansatze abgeleitet und zum Teil auch weiter konkretisiert. Dabei wurden
auch MafRnahmen aufgezeigt, bei denen bereits mit wenig Aufwand vorhandene
Wegeverbindungen fir den Radverkehr attraktiver gestaltet bzw. nutzbar gemacht
werden konnen.

Zur Realisierung der vorgeschlagenen Infrastrukturmafinahmen im Radverkehrsnetz
ist von einem Kostenansatz von rund 50 Mio. € auszugehen. Dabei handelt es sich
um eine Uberschlagige Kostenschatzung der Gesamtkosten, unabhangig von den
StralRenbaulasttrdgern. Der Grol3teil der Uberschlagig ermittelten Kosten wird dabei
dem Land bzw. der Region Hannover fur den Neubau stralenbegleitender
Radinfrastruktur zugeordnet.

Umsetzungsstrategie

Grundsatzlich wird empfohlen, die Umsetzung der MalRRnahmenvorschldge zur
Wegeinfrastruktur entsprechend den verfugbaren Haushaltsmitteln im Zuge
zusammenhangender Verbindungen zu bindeln. Um bereits zligig fir die
Radfahrenden spurbare Verbesserungen herbeizufihren, werden nachfolgend
zeitlich gestaffelte Umsetzungsempfehlungen aufgezeigt:

Malinahmen vor einem zeitlich kurzfristigen Umsetzungshorizont

e Als MalBnahme vor einem kurzfristigen Umsetzungshorizont wird ein

.Pollerprogramm® vorgeschlagen. Bei Pollern (und Umlaufsperren) sollte bei
einer Erforderlichkeit des Erhalts eine ausreichende Sicherung der Poller selbst
(Poller mit retroreflektierenden Eigenschaften sowie einer Bodenmarkierung)
sowie eine ausreichende Dimensionierung der Durchlassbreite (1,50 m)
gewadhrleistet werden, um v.a. Alleinunfalle zu verhindern.
Dies sollte systematisch im gesamten Stadtgebiet (auch abseits des
Radverkehrsnetzes) geprift und vorgenommen werden. Zusatzlich kann ein
kontinuierlich vorgenommenes niveaugleiches Absenken von Borden zu einer
erheblichen Steigerung des Komforts fir den Radverkehr beitragen.

e Als offentlichkeitswirksame Mal3nahme wird die Einrichtung einer ersten
FahrradstraBen aulRerhalb der Kernstadt empfohlen (z.B. Am Dorfteich in
Bordenau, MeerstraBe in Mardorf). Dabei ist sowohl die Berucksichtigung
ausreichender SicherheitsrAume zum Kfz-Parken als auch eine eindeutige
Gestaltung im Sinne einer Erkennbarkeit der FiUhrungsform Fahrradstral3e
gemal eines einheitlichen corporate designs zu bericksichtigen.

Die Eroffnung sollte mit intensiver Offentlichkeitsarbeit begleitet werden.

e Zur Herstellung attraktiver und anforderungsgerechter Radinfrastruktur bieten
sich, insbesondere in engeren oder weniger hoch vom Kfz-Verkehr belasteten
StraRen, Markierungslosungen an, die teilweise auch ohne groRRere
Umbauarbeiten einzurichten waren. Neben (alternierenden) Schutzstreifen und
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Kombinationen von einseitigen Schutzstreifen und Piktogrammketten10 kénnte
dies in den besonders schmalen Straenziigen auch durch beidseitige
Piktogrammketten geschehen.

Diese MalRnahmen werden insbesondere fur die Ortsdurchfahrten der
verschiedenen Ortsteile empfohlen, um dort auf den Radverkehr hinzuweisen
und diesen ohne bauliche Anpassungen zu sichern.

e Empfohlen wird dariiber hinaus auch eine konsequente Uberpriifung
hinsichtlich der Aufgabe der Freigabe von Gehwegen fir den Radverkehr.
Dies gilt v.a. fur Seitenrdume, deren Breite nicht den Regelwerken zur Freigabe
furden Radverkehr entspricht und die somit auch die Sicherung des Ful3verkehrs
beinhaltet.  Diesbeziigliche Anderungen von Fiihrungsformen sollten
grundsétzlich von einer intensiven Offentlichkeitsarbeit begleitet werden. In der
Anfangszeit konnten ebenfalls auf der Fahrbahn markierte Piktogramme auf die
geanderte FUhrungsform hinweisen.

Die Aufgabe der Gehwegfreigabe wird auch im Umfeld von Grundschulen als
vertraglich eingeschétzt, da Kinder bis zum vollendeten zehnten Lebensjahr
ohnehin noch Gehwege mit dem Fahrrad benutzen durfen.

MalRnahmen vor einem mittel- bis langerfristigen Umsetzungshorizont

Als wichtiges mittelfristig zu verfolgendes Ziel werden sowohl die Erreichbarkeit der
Kernstadt aus den Ortsteilen als auch die Verknupfung der Ortsteile untereinander
gesehen. Fir eine entsprechende alltagstaugliche Attraktivierung der Verbindungen
sind insbesondere wichtige HauptverkehrsstralRen aber auch Wegeverbindungen fir
den Radverkehr abseits der Hauptverkehrsstral3en fir den Radverkehr weiter zu
ertlichtigen.

e Als MaRnahmenin diesem Zusammenhang sind in Baulasttréagerschaft der Stadt
Neustadt am RuUbenberge Belagserneuerungen, v.a. im Zuge der
Wirtschaftswege zu nennen. Durch die Ertiichtigung der zum Teil alternativen
Verbindungen abseits des Kfz-Verkehrs kann der Radverkehr im gesamten
Stadtgebiet attraktiviert werden.

¢ Im Zuge der verbesserten Nutzbarkeit der Wirtschaftswege zur Anbindung der
Ortsteile untereinander ist neben der zum Teil notwendigen Belagserneuerungen
auch das Ermadglichen von Begegnungsverkehren durch punktuelle
Ausbaumalinahmen zu beriicksichtigen.
Wirtschaftswege werden bereits heute intensiv auch vom Alltagsradverkehr
genutzt und stellen wichtige, sichere Verbindungsfunktionen abseits der
klassifizierten Straf3en dar. In diesem Zusammenhang sollte die Stadt auch eine
enge Zusammenarbeit mit den ortlichen Realverbénden anstreben, denn nicht

10 Zustimmung der Verkehrsbehdrde notig
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wenige im Radverkehrsnetz beriicksichtigte Wirtschaftswege befinden sich in
deren Zustandigkeit.

e An StraBen und v.a. Knotenpunkten, an denen die Stadt Neustadt am

Rubenberge nicht Baulasttragerin ist, ist es wichtig, dass die Stadt auch die
Kommunikation und Abstimmung mit den verschiedenen Baulasttragern in
Hinblick auf die Umsetzung von Mal3nahmen weiter vorantreibt.
Dabei sollten insbesondere empfohlene Neubauten von Radverkehrsanlagen
entlang der klassifizierten StraRen (v.a. L 191, L 192, L 360), die Sicherung des
Radverkehrs im Zuge der betreffenden Ortsdurchfahrten sowie die Gestaltung
der Ortseingange in den Ortsteilen vorangetrieben werden.

MalRnahmen zum Fahrradparken und weiteren Handlungsfeldern

Neben infrastrukturellen MafRRnahmen im Radverkehrsnetz sollte auch die
Fahrradparksituation im Stadtgebiet weiterhin verbessert werden. Hier ist die
Stadt grundsatzlich zwar bereits gut aufgestellt, doch bedarf es auch weiterer
kontinuierlicher Aktivitaten zur Verbesserung des Angebots an Fahrradabstell-
anlagen. Es sollten Bestand und Bedarf regelmafig gepruft, nicht anforderungs-
gerechte Anlagen sukzessive durch neue Anlagen ersetzt bzw. erganzt werden.

Vor allem an den Bahnhaltepunkten und den Bushaltestellen mit Umsteigebedeutung
sowie auch an den Schulen sollte (in Kooperation mit Lehrkraften und Schiler*innen)
ein bedarfsgerechter Ausbau eines anforderungsgerechten Fahrradparkangebotes
kurz- bzw. mittelfristig weiterverfolgt werden. Dabei sind insbesondere an diesen
Standorten mit potenziell langeren Standzeiten der Fahrrader auch Aspekte des
Witterungsschutzes und der Diebstahlsicherheit zu bertcksichtigen.

Weiterhin kénnen die Beratung und Information des Einzelhandels dazu beitragen,
dass auch an diesen Zielen des Radverkehrs anforderungsgerechte Anlagen
aufgestellt werden. Auch fur Lastenrader und Fahrrader mit Anhangern kann dartber
hinaus die Etablierung eines Angebots an entsprechenden Sonderparkflachen eine
deutliche Angebotsverbesserung im Bereich des Fahrradparkens darstellen.

Zur Verbesserung des Fahrradklimas sollten weitere Serviceelemente und
offentlichkeitswirksame Aktionen und Events etabliert und die Einrichtung eines
bedarfsorientierten Fahrradverleihsystems (z.B. mit Bertucksichtigung von
Lastenradern, Pedelecs) weitergedacht werden.

Darlber hinaus ist auch die Akzeptanz von MalRnahmen sowie die gegenseitige
Ricksichtnahme im Stralenverkehr zu erhéhen. Dazu ist es generell wichtig, die
Bevolkerung regelméfig und auf verschiedenen Kandalen tber aktuelle Vorhaben zu
informieren und Uber (neue) Verkehrsregelungen aufzuklaren. Regelmafige und
offentlichkeitswirksame Veranstaltungen (z.B. Aktionstage oder Wettbewerbe) bieten
gute Mdglichkeiten zur Steigerung der Radnutzung und der Vermittlung von Spald
beim Radfahren. Sie tragen dariber hinaus auch zu einem fahrradfreundlicheren
Klima bei.
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Fazit und Empfehlungen

Insgesamt ist der Gesamtzeitraum, der sich fir die Umsetzung aller Mal3hahmen
ergibt, trotz auch enthaltener Kleinstmal3nahmen, die in der Regel schneller
verwirklicht werden konnen, mittel- bis langfristig zu sehen, da diese im
Gesamtzusammenhang mit groReren gesamtverkehrsplanerischen Aufgaben zu
kombinieren sind und weder Zeit- noch Kostenrahmen der Stadt eine Realisierung
des gesamten Handlungsbedarfs innerhalb kiirzerer Zeit erlauben.

Zur Umsetzung der MalRnahmen fir die Gesamtstadt Neustadt am Riubenberge sind
im Gesamtzusammenhang mit den Malinahmen der Kernstadt zu sehen.

e Erganzen des stadtischen Handlungsprogramms der Kernstadt um kurz- und
mittelfristige MaRnahmen in den weiteren Ortsteilen.
Dabei soliten MaRnahmen — mdéglichst im Netzzusammenhang - festgelegt
werden, die in diesem Zeitraum mit eigenen Mitteln realisiert werden kénnen.

e Mit offentlichkeitswirksamen, kurzfristigen MafRRnahmen beginnen und damit
auch in den Ortsteilen Signale setzen, z.B. durch die Einrichtung erster
Fahrradstral3en aufRerhalb der Kernstadt, durch Markierungsarbeiten, durch
Angebote zu anforderungsgerechten Fahrradabstellanlagen und durch das
Reduzieren von Engstellen bzw. der Sicherung von Pollern.

e  Frihzeitig Gesprache mit den weiteren Baulasttragern fihren, um so v.a. fir den
ortlichen Radverkehr wichtige NeubaumalRnahmen von Radverkehrsanlagen an
klassifizierten Stral3en voranzutreiben.

e Aktivitaten zur Offentlichkeitsarbeit und zu Angeboten von Serviceleistungen
soliten auf die Gesamtstadt bezogen werden. Hierfir sind entsprechende
Kapazitaten hinsichtlich Finanzen und Personal einzuplanen.

Fur die Foérderung des Radverkehrs in Neustadt am Ribenberge sind neben dem
Einsatz ausreichender finanzieller Mittel auch die Bereitstellung personeller
Ressourcen eine unerlassliche Voraussetzung. Hier sind sowohl in den nachsten
Haushalten als auch im personellen Bereich entsprechende Ressourcen zu
etablieren.

Neben den Verbesserungen fur den Radverkehr ist auch in der Gesamtstadt, bzw.
v.a. den Ortsteilen, die Sicherheit des FulRverkehrszu beachten. Malinahmen fir den
Radverkehr dirfen nicht zu Lasten des Ful3verkehrs erfolgen.

Ziel der Forderung des Radverkehrsin Neustadt am Ribenberge sollte weiterhin ein
ricksichtsvolles und angepasstes Miteinander aller Verkehrsarten sein.

Dabei stehen beziglich der Radverkehrsinfrastruktur die Erhéhung der Verkehrs-
sicherheit, die Steigerung der Fahrradnutzung und eine generelle Komfortsteigerung
im Fokus. Auch die Erreichung der Klimaschutzziele, die Verbesserung der
Lebensqualitdt sowie die Starkung der einheimischen Wirtschaft (Radfahrende
kaufen eher vor Ort) stellen weitere grundsatzliche Ziele dar.
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Mit der Ausweitung der Radverkehrskonzeption auf die Gesamtstadt, der bereits
erfolgten Umsetzung von Malinahmen aus dem Konzept fir die Kernstadt sowie
weiterer in Planung befindlicher MaRnahmen und eine stetige Offentlichkeitsarbeit
wurden bereits Zeichen fir eine aktive Forderung des Radverkehrs in Neustadt am
Ribenberge gesetzt. Diese gilt es in den néchsten Jahren weiter auszubauen, zu
verstetigen und zu intensivieren.

PGV _
llll RN64-Radverkehrskonzept Neustadt a. Rbge. (Gesamtstadt)-Bericht



PGV-Alrutz Stadt Neustadt am Ribenberge, Radverkehrskonzept Gesamtstadt (ohne Kemstadt) 51 von 59

Anhang 1: Dokumentation der Regionalkonferenzen

Anlass: RadverkehrskonzeptNeustadtam Riibenberge, Online-Workshops

Ort: Online

Datum: 05.,07.und 08.07.2022 Uhrzeit: 17:30-19:30

Protokoll durch: PGV-Alrutz

Anzahl Teilnehmende:

Insgesamt ca. 60 Teilnehmende

Die Online-Workshops dienten zu Beginn des Projektes der Diskussion mit der
interessierten Offentlichkeit v.a. tber das zu prifende Radverkehrsnetz. Die
Teilnehmenden konnten wichtige bzw. bestehende und gewtinschte Verbindungen
im Stadtgebiet selbst in den Plan eintragen sowie textliche Hinweise geben. Neben
Kommentaren im Plan, die Problemstellen im Netz oder Anmerkungen zu bereits
aufgezeigten Verbindungen betrafen, wurden auch weitere Anregungen genereller
Art und zu weiteren Themen der Radverkehrsférderung (z.B. Fahrradparken)
abgefragt.

Die Rickmeldung der Teilnehmenden erfolgte Uber ,digitale Pinnwande“ bzw. direkt
im gezeigten Netzplan. Nachfolgend sind beispielhaft die im Workshop bearbeiteten
Unterlagen aufgezeigt.
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Abb. 9: Plan mit Eintragungen aus dem Workshop Region 1.
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Abb. 10: Plan mit Eintragungen aus dem Workshop Region 2.
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Abb. 11: Plan mit Eintragungen aus dem Workshop Region 3.
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Abb. 12: Auszug aus weiteren Anregungen auf ,Post-its“ — Region 1

Abb. 13: Auszug aus weiteren Anregungen auf ,Post-its“ — Region 2
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Abb. 14: Auszug aus weiteren Anregungen auf ,Post-its“ — Region 3

Alle Anregungen und Eingaben aus den drei Workshops wurden geprift. Dabei
wurden die neu aufgezeigten Verbindungen auf Plausibilitdt bzgl. des
Alltagsradverkehrs bzw. auf Realisierbarkeit geprift und dberwiegend in den
Netzentwurf ibernommen. Auch weitere fir den Radverkehr wichtige Ziele wurden
genannt und in den Planen erganzt. Der anschlie3end abgeleitete Netzentwurf kann
der Anlage entnommen werden. Er stellt die Grundlage fir die Erfassung der
Wegeinfrastruktur vor Ortdar. In diesem Zusammenhang werden auch die Hinweise
zu konkreten Ortlichkeiten (z.B. Belagsmangel, fehlende Querung) direkt vor Ort
geprtft bzw. bei der Befahrung beriicksichtigt.

Die genannten Hinweise bezogen sich u.a. auf fehlende Radverkehrsanlagen entlang
von Aulerortsverbindungen und die damit als gering empfundene subjektive
Sicherheit, schlechte Oberflachenbeschaffenheiten, unzureichende bzw. unsichere
Anbindung von Schulen, fehlende Querungsmaoglichkeiten sowie unzureichende
Anschlisse an die Nachbarkommunen. Es wurden vermehrt alternative
Verbindungen dber Wirtschaftswege aufgezeigt, in diesem Zusammenhang aber
auch auf Konflikte mit landwirtschaftichem Verkehr sowie dem Bedarf nach
gegenseitiger Rucksichtnahme hingewiesen.

Bei den textlichen Hinweisen gab es daruber hinaus auch Hinweise zu vorhandenen
bzw. gewiinschten Fahrradabstellanlagen an konkreten Ortlichkeiten (auch
Bike+Ride zur Kombination mit dem OPNV) sowie deren entsprechende Nutzbarkeit
(ausreichender Abstand zwischen den Bigeln).
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An allgemeinen Hinweisen und Anregungen wurden u.a. mehr Offentlichkeitsarbeit
fur die ausgearbeiteten Radrundwege, mehr Transparenz bei der Planung und dem
Ausbau von Radverkehrsanlagen (werden Stadtradeln-Daten genutzt?),
umstéandliche Radverkehrsfihrungen entsprechend der Wegweisung (Beispiel
Mariensee) und der generelle Wunsch von flachendeckender Wegweisung sowie
Hinweise zu fehlendem Griunschnitt und Reinigung gegeben.
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Anhang 2: Ubersichtsplan Prufnetz inkl. Quellen und Ziele
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Anhang 3: Ubersichtsplan Entwicklung vom Prifnetz zum Zielnetz
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Anhang 4: Ubersichtsplan Kommunales Radverkehrsnetz
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Anhang 5: Ubersichtsplan Handlungsbedarf
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