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Aufgabenstellung, Zielsetzung

Die Stadt Biickeburg bietet aufgrund der siedlungsstrukturellen und topografischen
Gegebenheiten ideale Voraussetzungen fiir eine Nutzung des Fahrrades sowohl im
Alltagsverkehr als auch im touristischen Bereich.

Mit der Auszeichnung als ,Fahrradfreundliche Kommune® im Landeswettbe-
werb 2009 wurden die langjdhrigen Bemiithungen zur Foérderung des Radverkehrs
in einzelnen Bereichen (z. B. Fahrradparken, touristische ErschlieBung, innovative
Detaillosungen) bereits anerkannt,

Bedarf besteht nunmehr an der Entwicklung einer Gesamtstrategie, die die vielen
Einzelaktivitdten zusammenfiihrt und biindelt, um die noch vorhandenen Entwick-
lungspotenziale im Radverkehr (Alltagsradverkehr und Radtourismus) noch wir-
kungsvoller zu erschlieen und langfristig abzusichern.

Ziel des Radverkehrskonzeptes ist die Attraktivierung des Radverkehrs in Biicke-
burg. Geeignete Mittel hierfiir sind die Anpassung der Radverkehrsinfrastruktur an
die aktuellen Anforderungen der Stralenverkehrsordnung (StVO) sowie die Emp-
fehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA). Durch die Steigerung der Sicherheit, des
Fahrkomforts und des Fahrspalles der Radfahrer soll der Radverkehrsanteil im
Stadtverkehr weiter erhoht werden.

Um dieses Ziel zu erreichen, ist es notwendig, finanzielle Mittel zu konzentrieren.
Die Entwicklung eines Radverkehrsnetzes fiir den Alltagsradverkehr und entspre-
chender priorisierter Mafinahmen entlang dieses Netzes bildet die Grundlage fiir
die kurz- bis mittelfristige Planung und damit fiir den Haushaltsansatz.

Bei der Entwicklung und Umsetzung des Radverkehrskonzeptes kommt hierbei der
Einbindung der Offentlichkeit in den Planungsprozess eine wichtige Rolle zu. Da-
mit sollen einerseits bestehende Mingel und Konflikte moglichst umfassend auf-
genommen werden. Andererseits geht es aber auch darum, Wiinsche und Ideen fiir
einen zukunftsfihigen Radverkehr auf moglichst breiter Basis in die Entwicklung
des MaBnahmenkonzeptes einflieBen zu lassen.
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Allgemeine Rahmenbedingungen

Die Kernstadt von Biickeburg liegt am Fulle des Harrl. Die zur Stadt gehorenden
Ortsteile liegen insbesondere westlich und nordlich der Kernstadt. Im &duBersten
Norden des Stadtgebietes bedeckt der Schaumburger Wald ein Drittel der Fliache.

Die umliegenden Ortsteile sind mit einem radial zulaufenden Stralensystem an die
Kernstadt angebunden. Die maximale Entfernung zwischen den Ortsteilen und der
Kernstadt liegt bei ca. fiinf Kilometern.

In den vergangenen Jahren wurden zahlreiche Einzelprojekte zur Fahrradforderung
realisiert. So wurden die Radwege an der Obertorstrale und Hannoverschen Strafle
ausgebaut und auf einem Teilabschnitt die Oberfliche des Radwegs an der Fried-
rich-Bach-Stralle saniert. In diesem Jahr wurde eine neue Abstellanlage mit Ab-
stellboxen am Sablé-Platz errichtet.

Wenn auch nicht auf den Alltagsradverkehr ausgerichtet, ist die Einrichtung der
,Landtour“ im Rahmen eines Leader-Projektes hervorzuheben. Im Zuge dieser
werden, neben der ebenfalls gerade umgesetzten kreisweiten Radwegweisung, eine
eigenstindige touristische Radwegebeschilderung, Infotafeln und Rastplitze ange-
boten.

Die bisherige Planung bzw. Umsetzung von baulichen Maflnahmen zur Férderung
des Alltagsradverkehrs erfolgte nicht aufgrund eines politischen Beschlusses zur
Sicherung und Weiterentwicklung eines Radverkehrsnetzes - dementsprechend
fehlt bisher ein Haushaltsansatz zur kontinuierlichen Radverkehrsférderung - son-
dern fast iiberwiegend im Rahmen von MaBnahmen zur Stralensanierung. Hier be-
steht erheblicher Handlungsbedarf.

Ein gutes Stimmungsbild bietet der im Jahr 2012 vom ADFC durchgefiihrte Fahr-
radklimatest, an dem auch zahlreiche Radfahrer aus Biickeburg teilgenommen ha-
ben. Die Ergebnisse (vgl. Tab. 1) zeigen, dass Biickeburg derzeit einen durch-
schnittlichen Rang im bundesweiten Ranking einnimmt. Im Vergleich zu anderen
Stiddten wird dabei die Radverkehrsforderung der letzten Zeit besonders positiv
wahrgenommen. Negativ bewertet wurden hingegen die bisher erst wenigen gedft-
neten Einbahnstrafien fiir die Gegenrichtung sowie die Wegweisung. Letztere wur-
de Mitte des Jahres bereits erneuert.
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Fragen des Fragebogens Werte Durchschnitt aller

Blickeburg | Gemeinden in D.
unter 100.000 EW

Anzahl Interviews 89

Rang Gesamtbewertung auf Landesebene 10/26

Rang Gesamtbewertung im Bundesvergleich 81/252

Index Gesamtbewertung 3,56 3,72

Fahrrad- und Verkehrsklima 3,16 3,44
1. Spal oder Stress 2,45 2,84
2. Akzeptanz als Verkehrsteilnehmer 3,18 3,50
3. Alle fahren Fahrrad 2,92 2,93
4. Werbung fir das Radfahren 3,72 4,11
5. Zeitungsberichte 3,57 3,83

Stellenwert des Radverkehrs 3,91 4,14
6. Forderung in jungster Zeit 3,27 3,95
7. Falschparker auf Radwegen 4,56 4,32
8. Reinigung der Radwege 3,82 4,00
9. Ampelschaltungen fiir Radfahrer 3,88 4,25
10. Winterdienst auf Radwegen 4,03 4,21

Sicherheit beim Radfahren 3,48 3,74
11. Sicherheitsgefiihl 3,45 3,72
12. Konflikte mit FuBgéngern 3,02 3,32
13. Konflikte mit KFZ 3,40 3,75
14. Hindernisse auf Radwegen 3,57 3,72
15. Fahrraddiebstahl 3,58 3,66
16. Fahren auf Radwegen und Radfahrstreifen 3,67 3,90
17. Fahren im Mischverkehr mit KFZ 3,70 4,07

Komfort beim Radfahren 4,02 4,06
18. Breite der Radwege 4,09 4,19
19. Oberfldche der Radwege 3,63 3,83
20. Abstellanlagen 3,57 3,83
21. FUhrung an Baustellen 4,38 4,46
22. Fahrradmitnahme in 6ffentl. Verkehrsmitteln 4,47 4,01

Infrastruktur Radverkehrsnetz 3,21 3,22
23. Erreichbarkeit Stadtzentrum 2,13 2,47
24. Zugiges Radfahren 2,27 2,67
25. Geodffnete Einbahnstralle in Gegenrichtung 3,61 3,20
26. Wegweisung 3,85 3,14
27. Offentliche Fahrrader 4,33 4,79

Tabelle 1: Ergebnisse des ADFC-Klimatests 2012
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Auf Basis der ADFC-Ergebnisse wurde darauthin eine gesonderte Umfrage fiir die
Stadt Biickeburg durchgefiihrt (vgl. Anhang A), die die Ergebnisse insbesondere
hinsichtlich der geographischen Lage der Probleme spezifizieren sollte.

SN\

Abbildung 1: Ergebnisse Umfrage Biickeburg

Die Ergebnisse (vgl. Abb. 1) zeigen, dass die Befahrbarkeit der Radwege iiberwie-
gend als gut angesehen werden (Oberfldche, Nutzungskonkurrenz, Hindernisse),
dagegen wird die z. T. geringe Breite der Radverkehrsanlagen bemingelt.

Die Befragten waren aufgefordert die Problemstellen ortlich zu spezifizieren (vgl.
Plan 7). Das Fahren im Mischverkehr bereitet Unsicherheit im Verlauf der Kreuz-
breite, der Ulmenallee, der Herminenstral3e, der Schulstrale sowie der Petzer Stra-
e innerhalb des Stadtgebietes. Das Befahren der Kreisverkehre in Biickeburg be-
reitet z. T. Probleme, der Knoten Petzer Strafle / Friedrich-Bach-Stral3e wird als
konfliktanféllig angesehen. Entlang der Petzer StraBe werden zwischen dem
Wieheweg und Am Hofgarten Konflikte mit FuBgénger genannt. Entlang der Rin-
telner Strale wurden Konflikte mit dem ruhenden Verkehr genannt. Zusétzlicher
Fahrradabstellbedarf wird in der Kreuzbreite und am westlichen und &stlichen En-
de der FuBBgingerzone gewlinscht.
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Anforderungen an Radverkehrsanlagen

Bauliche Radwege

Sofern bauliche Radwege in anforderungsgerechter Qualitit in den StraBen-
querschnitt eingebunden werden konnen und eine sichere, akzeptable Fiihrung an
den Knotenpunkten erzielbar ist, haben sie sich sowohl unter dem Aspekt der ob-
jektiven als auch der subjektiven Sicherheit bewéhrt. Es sind dafiir aber bestimmte
Voraussetzungen notig. Dazu gehdren insbesondere gute Sichtbeziehungen und ei-
ne deutliche Kennzeichnung des Radweges an Grundstiicksausfahrten (durchge-
hende Pflasterung, einheitliches Hohenniveau, Piktogramme) und Knotenpunkten
(Markierung von Radfurten), ein Sicherheitstrennstreifen als Abtrennung zum ru-
henden Verkehr bzw. zum Gehweg und eine Breite von Radweg und Gehweg, die
fir beide Verkehrsteilnehmer ein gefahrloses und behinderungsfreies Vorwiérts-
kommen ermdglicht. Laut VwV-StVO miissen dabei folgende Breitenanforderun-
gen erfiillt sein (inkl. Sicherheitstrennstreifen):

> Baulicher Radweg moglichst 2,00 m (mindestens 1,50 m)

» Gemeinsamer Geh-/ Radweg innerorts mindestens 2,50 m,
auflerorts mindestens 2,00 m

»  Getrennter Geh-/ Radweg mindestens 1,50 m fiir den Radverkehr

In Ausnahmefillen, z.B. an Engstellen, kann von den MindestmaBen abgewichen
werden. Auch in diesem Fall muss die Verkehrssicherheit gewahrt werden.

Die Linienfithrung muss im Streckenverlauf und an Knotenpunkten und Einmiin-
dungen eindeutig erkennbar und mdéglichst stetig sein.

Um eine ausreichende Sicherheit an Knotenpunkten zu gewihrleisten, sollte der
Radfahrer rechtzeitig vor dem Knotenpunkt ins Sichtfeld des Kfz-Verkehrs gefiihrt
werden.

Bauliche Radwege mit Benutzungspflicht werden mit den Zeichen 237 oder 241
StVO gekennzeichnet. Thr Einsatz setzt neben dem ausreichenden Standard gemaf
VwV-StVO voraus, dass eine Benutzungspflicht des Radweges aus Griinden der
Verkehrssicherheit und des Verkehrsablaufes zwingend geboten ist. Nach der Neu-
fassung 2009 der VwV-StVO wird fiir benutzungspflichtige Radwege dariiber hin-
aus explizit gefordert, dass auch ausreichende Fldchen fiir den FuBBgingerverkehr
zur Verfiigung stehen miissen.
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Bauliche Radwege ohne Benutzungspflicht konnen als nicht gekennzeichnete
Radwege! Bestand haben. Radfahrer diirfen sie benutzen, sie diirfen dann aber
auch auf der Fahrbahn fahren. Ihr Einsatz kommt in Frage

e auf StraBlen, an denen ein benutzungspflichtiger Radweg erforderlich wire,
aber der vorhandene Radweg wegen einer Unterschreitung der Anforderungen
nicht als benutzungspflichtig ausgewiesen werden kann,

e auf StraBen mit vorhandenem baulichen Radweg, auf denen eine Benutzungs-
pflicht nicht erforderlich ist

° in Einzelfidllen auch bei Neu- oder Umbauten, auf denen zwar keine Benut-
zungspflicht erforderlich ist, den Radfahrern aber, z.B. wegen einer wichtigen
Schulwegbeziehung, ein Angebot geschaffen werden soll, auBBerhalb der Fla-

chen fiir den Kraftfahrzeugverkehr fahren zu konnen.

Bild 1: Beispiel fiir einen nicht benutzungspflichtigen baulichen Radweg (Verden, Wall)

Diese Radwege sind baulich angelegt und nach auflen fiir die Verkehrsteilnehmer
durch ihren Belag erkennbar. Bei Radwegen, die sich von begleitenden Gehwegen
kaum unterscheiden, empfiehlt sich eine Verdeutlichung mit Fahrradpikto-
grammen. Auch die nicht benutzungspflichtigen baulichen Radwege sind verkehrs-
rechtlich Radwege, die der Verkehrssicherungspflicht unterliegen. Sie diirfen von
anderen Verkehrsteilnehmern oder fir Sondernutzungen nicht benutzt werden.
Auch auf diesen Radwegen ist Parken verboten. Der Vorrang des Radverkehrs ge-
geniiber ein- oder abbiegenden Fahrzeugen ist durch Furtmarkierungen zu verdeut-
lichen.

1 Bisher: sogenannte ,,andere Radwege
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Generell ist — hochstrichterlicher Rechtsprechung zu Folge? - die Anordnung einer
Radwegebenutzungspflicht an einem zwingenden Erfordernis aus Griinden der
Verkehrssicherheit und des Verkehrsablaufs auszurichten. In Frage kommt sie des-
halb allenfalls auf VorfahrtstraBen mit starkem Kfz-Verkehr.

Der nicht benutzungspflichtige Radweg wird deshalb an Bedeutung gewinnen und
kann unter bestimmten Randbedingungen auch dauerhaft als Planungsinstrument
zur Radverkehrsfithrung eingesetzt werden. Dabei sollte der Standard dieser Rad-
verkehrsanlagen sich je nach Netzbedeutung fiir den Radverkehr weiterhin nach
der Anforderung der Regelwerke richten, der Mindeststandard ergibt sich aus der
Verkehrssicherungspflicht. Fiir Radwege ohne Benutzungspflicht gilt deshalb, dass
sie bei eventuell notwendigen Ausbauten und Sanierungen bzgl. der Dringlichkeit
nicht als ,,Radwege 2. Klasse™ angesehen werden diirfen. Dementsprechend wird in
der ERA 103 bzgl. des anzustrebenden Standards nicht zwischen benutzungspflich-
tigen und nicht benutzungspflichtigen Radwegen unterschieden.

Zweirichtungsradwege sind innerorts wegen der besonderen Gefahren des Links-
fahrens nur in Ausnahmefillen vorzusehen. Radwege diirfen in ,linker* Richtung
nur benutzt werden, wenn dies mit einem entsprechenden Verkehrszeichen gekenn-
zeichnet ist. Geméf StVO-Novelle kann diese Kennzeichnung durch ein Zeichen
237, 240 oder 241 oder durch ein Zusatzzeichen ,,Radfahrer frei* erfolgen (dann
also ohne Benutzungspflicht).

Bild 2: Zweirichtungsradweg (Dessau)

2 Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes vom 18.11.2010

3 FGSvV ~Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen“ (ERA 2010)
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Eine besondere Kennzeichnung an Knotenpunkten, die den Kfz-Verkehr auf Rad-
verkehr aus beiden Richtungen hinweist, ist aus Sicherheitsgriinden unbedingt er-
forderlich. Dazu bieten sich neben der verkehrsrechtlich erforderlichen Beschilde-
rung auch entsprechende Markierungen auf den Radfahrerfurten an. Am Anfang
und Ende eines Zweirichtungsradweges ist eine sichere Uberquerungsmoglichkeit
zu schaffen.

Gemeinsame Fiihrungen mit dem FuBgéngerverkehr

Die Anlage eines gemeinsamen Geh- und Radweges (Z 240) ist moglich, wenn
ein Radweg oder Radfahrstreifen nicht zu verwirklichen ist. Gemeinsame Geh- und
Radwege kommen geméfl VwV-StVO aber nur in Frage, wenn dies unter Beriick-
sichtigung der Belange der FuBBginger vertretbar und mit der Sicherheit und Leich-
tigkeit des Radverkehrs vereinbar ist. Die Beschaffenheit der Verkehrsfliche muss

den Anforderungen des Radverkehrs geniigen.

Bild 3: Gemeinsamer Geh- und Radweg (Wildeshausen, Goldenstedter Strafie)

Ist ein Mischverkehr auf der Fahrbahn vertretbar, kommt auch die Zulassung des
Radverkehrs auf dem Gehweg mit dem Zusatzschild ,,Radverkehr frei” in Be-
tracht. Damit wird dem Radverkehr ein Benutzungsrecht ohne Benutzungspflicht
auf dem Gehweg er6ffnet. Radfahrer miissen bei Bedarf ihre Geschwindigkeit an
den FuBgingerverkehr anpassen. Zudem miissen die Gehwege den Verkehrs-
bediirfnissen des Radverkehrs entsprechen (z. B. Bordsteinabsenkungen). Im Zuge
von Vorfahrtstralen sind Radverkehrsfurten zu markieren.

Diese Losung eroffnet insbesondere Radfahrern, die sich auf der Fahrbahn unsicher
fiihlen, die Moglichkeit der Gehwegnutzung, wenn andere Formen der Rad-
verkehrsfithrung nicht in Frage kommen.
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Auch wenn fiir diese Losung in der VwV-StVO keine Breitenanforderungen fiir die
Gehwege genannt werden, ist doch die Berlicksichtigung des FuB3gdngerverkehrs in
gleicher Weise wie bei gemeinsamen Geh- und Radwegen erforderlich.

Radfahrstreifen

Ein Radfahrstreifen ist fiir den Radverkehr immer benutzungspflichtig und kein
Bestandteil der Fahrbahn. Er darf von Kraftfahrzeugen im Langsverkehr nicht be-
fahren werden, jedoch zum Ein-/Abbiegen bzw. zum Erreichen von Parkstéinden
iiberquert werden. Radfahrstreifen werden mit Z 295 StVO (Fahrbahnbegrenzung
als durchgezogener Breitstrich) von der Fahrbahn abgegrenzt und mit Z 237 StVO
beschildert. Ergidnzend konnen Fahrradpiktogramme zur Verdeutlichung aufge-
bracht werden.

Im Vergleich zu baulichen Radwegen sind Radfahrstreifen im vorhandenen Stra-
Benraum mit entsprechenden Flidchenreserven kostengiinstiger und schneller zu
realisieren. Sie konnen vor allem bei StraBenziigen mit ungiinstigen Sichtbeziehun-
gen, z. B. an uniibersichtlichen Einmiindungen und/oder Grundstiickszufahrten zur
erhohten Sicherheit des Radverkehrs - auch im Vergleich mit Radwegen - beitra-
gen. Deshalb sind sie mit der StVO-Novelle 2009 den baulichen Radwegen gleich
gestellt worden. Auch eine Begrenzung ihres Einsatzbereiches wegen zu hoher
Kfz-Verkehrsstérken ist ersatzlos entfallen.

Voraussetzung fiir die Anlage von Radfahrstreifen ist ein Fahrbahnquerschnitt, der
das Einhalten ausreichender Sicherheitsabstinde zum flieBenden und ruhenden
Kraftfahrzeugverkehr gewihrleistet. Die Breite eines Radfahrstreifens sollte nach
den ERA inkl. der 0,25 m breiten Fahrbahnbegrenzung 1,85 m betragen. Bei hohen
Kfz-Verkehrsstirken sollen die Radfahrstreifen gemall VwV-StVO breiter ausge-
fiihrt werden oder der Sicherheitsraum zum flieBenden Kfz-Verkehr soll verbreitert
werden.

Zwischen dem Radfahrstreifen und angrenzenden Parkstéinden soll ein Sicherheits-
trennstreifen (mind. 0,50 m) markiert werden. Dieser kann baulich ausgefiihrt wer-
den oder ebenfalls mit Breitstrich abmarkiert werden (vgl. Bild 4). Fiir den Rad-
fahrstreifen ist die weile Markierung vorgeschrieben. Eine Rotmarkierung ist lini-
enhaft nicht erforderlich, sondern sollte auf besonders problematische Bereiche be-
grenzt werden (z. B. Verflechtungsbereiche in Knotenpunktzufahrten, vgl. Bild 5).
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Bild 4: Radfahrstreifen mit Sicherheitsraum zu parkenden Kfz (Stuttgart)

Bild 5: Rot eingeféarbter Radfahrstreifen in einer Knotenzufahrt (Miinchen)

Schutzstreifen

Schutzstreifen fiir den Radverkehr sind Teil der allgemeinen Fahrbahn, bei dem
durch eine Leitlinie (Zeichen 340 StVO) ein optischer Schonraum fiir Radfahrer
zur bevorzugten Nutzung zur Verfiigung gestellt wird. Gemall Anlage 3 zu § 42
Abs. 2 StVO (Z 340) ,diirfen Fahrzeugfiihrer ,,auf der Fahrbahn durch Leitlinie
markierte Schutzstreifen fiir den Radverkehr nur bei Bedarf {iberfahren. Dabei diir-
fen Radfahrer nicht gefdhrdet werden.” Auf Schutzstreifen darf nicht geparkt wer-
den.
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Eine Benutzungspflicht fiir den Radverkehr ergibt sich aus dem Rechtsfahrgebot.
Der Kfz-Verkehr soll im Regelfall auf der Fahrbahn auBlerhalb der Schutzstreifen
abgewickelt werden. Thre Nutzung im Ausnahmefall — z. B. bei einer Begegnung
von Kfz mit Beteiligung breiter Fahrzeuge wie Lkw oder Busse — ist jedoch zulds-

sig.

Schutzstreifen werden durch eine unterbrochene Schmalstrichmarkierung (Verhélt-
nis Strich/Liicke 1:1) gekennzeichnet. Ihre Zweckbestimmung soll durch Radfah-
rer-Piktogramme verdeutlicht werden.

Schutzstreifen Radfahrstreifen
,1.00 1,00,
— s 812 . B25
Vz 237 @
Gehweg Gehweg

Abbildung 2: Kennzeichnung von Schutzstreifen im Vergleich zu Radfahrstreifen

Fiir die Anwendung von Schutzstreifen wurden in der bis zum 31.08.2009 gelten-
den Verwaltungsvorschrift zur StVO (VwV-StVO) geméll StVO-Novelle von 1997
aufgrund des damaligen Erkenntnisstandes noch recht enge Einsatzbereiche ge-
nannt, iiber die in der Praxis bereits oft hinausgegangen wurde.

Mittlerweile liegen aus verschiedenen Untersuchungen zu Schutzstreifen ndhere
Erfahrungen vor, die nachfolgend kurz zusammengefasst werden:

e  Durch die Markierung der Schutzstreifen ergibt sich ein ausgeprigtes Spur-
verhalten (Biindelung der Fahrlinien) sowohl fiir den Rad- als auch fiir den
Kfz-Verkehr. Radfahrer und Autofahrer akzeptieren die Schutzstreifen gut.

e  Ist die mittlere Fahrgasse zwischen seitlichen Schutzstreifen ausreichend breit
(4,50 m und mehr), um Begegnungen zwischen Pkw mit geniigenden Sicher-
heitsabstinden zu ermoglichen, ist die Akzeptanz durch den Kfz-Verkehr gut.
Nur bei Begegnungen mit breiten Fahrzeugen werden die Schutzstreifen be-
stimmungsgemal tiberfahren. Im Vergleich zum Zustand ohne Schutzstreifen
vergroBern sich die Uberholabstinde zwischen Kfz- und Radverkehr, wihrend
sich die Uberholgeschwindigkeiten der Kfz verringern. Dadurch wird ein ho-
heres Sicherheitsniveau erreicht.

e  Bei Unterschreiten der o.a. Mindestbreiten kommt es bereits bei der Be-
gegnung von Pkw zum Uberfahren der Schutzstreifen. Die Ausnahmesituation
fiir die Mitbenutzung der Schutzstreifen wird so zur Regel. Auerdem kann es
dann zu kritischen Uberholabstinden kommen, insbesondere bei gleichzeitig
schmalem Schutzstreifen.

e  Radfahrer halten zu Léngsparkstdnden oft unzureichende Sicherheitsabstinde
ein. Mit einem Schutzstreifen in Verbindung mit einem Sicher-
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heitstrennstreifen zu den parkenden Kfz kann dieses Problem vermieden wer-
den.

e Die festgestellten Wirkungen sind weitgehend unabhingig von der Kfz-
Starke. Auch bei Verkehrsstirken deutlich iiber 10.000 Kfz/Tag haben
Schutzstreifen in der Regel positive Sicherheitswirkungen, wenn die o. a.
Breitenanforderungen eingehalten sind. Andererseits wirken sich hohe Kfz-
Starken bei einem Unterschreiten der Mindestbreiten wegen der Haufigkeit
von Kfz-Begegnungen ungiinstig aus.

° Unerlaubtes Parken oder Halten auf dem Schutzstreifen fithrt zu Gefdhrdun-
gen des Radverkehrs.

e  Der Kfz-Verkehrsfluss und die Leistungsfihigkeit der Strale werden durch
Schutzstreifen nicht beeintrichtigt. Fiir Busse ergeben sich keine Fahrzeitver-
luste.

e In Kreisverkehren liegen mit auf der Kreisfahrbahn aulen markierten Schutz-
streifen negative Erfahrungen bzgl. des Unfallgeschehens mit Radfahrern vor.

Insgesamt hat sich gezeigt, dass die Anlage von Schutzstreifen bei Beachtung be-
stimmter Rahmenbedingungen eine geeignete und kostengiinstige Mafinahme zur
Erhohung der Sicherheit und Verkehrsqualitét fiir den Radverkehr sein kann. Ins-
besondere im Vergleich zum Zustand ohne Radverkehrsanlage bieten sie auch bei
hoéheren Kfz-Stirken tiber 10.000 Kfz/Tag in der Regel einen Sicherheitsgewinn.

In der ERA 2010 werden Schutzstreifen als gleichrangige Fithrungsform behandelt.
Zur Bestimmung der geeigneten Radverkehrsfithrung ist ein differenzierter Ent-
scheidungskatalog vorgesehen, der in den verkehrsstirkeorientierten Eckdaten mit
den ,,Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstralen” (RASt) harmonisiert. Bei einer
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h liegt der FEinsatzbereich von
Schutzstreifen danach zwischen 400 und 1.800 Kfz/h. Ab etwa 800-1.000 Kfz/h
kann der Schutzstreifen mit einer nicht benutzungspflichtigen Radverkehrsfiihrung
im Seitenraum (z. B. ein fiir den Radverkehr freigegebener Gehweg) kombiniert
werden, um Radfahrern hier ein zusétzliches Angebot zu er6ffnen.

Das Verkehrsautkommen von Lkw und Bussen sollte weniger als 1.000 Kfz/Tag
betragen.

Die Regelwerke verstehen jedoch das Uberschreiten einer Kfz-Grenze nicht als
Ausschluss-Kriterium. Generell gilt der Grundsatz der Wahl der jeweils néchstbes-
ten LOosung, wenn eine aufgrund der verkehrlichen Zusammensetzung anzustreben-
de Fiihrung aus anderen Griinden (z. B. Flachenverfiigbarkeit) nicht realisierbar ist.

Die Regelbreite von Schutzstreifen betrdgt nach ERA 1,50 m, die Mindestbreite
1,25 m. Zu parkenden Fahrzeugen sollte ein Sicherheitsraum abmarkiert werden,
der baulich auch durch ,,Baum- oder Gehwegnasen‘ unterstiitzt werden kann.
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Abbildung 3: Prinzipskizze zur Anlage von Schutzstreifen (nach ERA 2010)

Bild 6: Schutzstreifen mit Sicherheitsabstand zu parkenden Kfz (Lemgo)
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Radwegebenutzungspflicht

Laut VwV-StVO gelten Radwege als benutzungspflichtig, wenn sie durch die Ver-
kehrszeichen Z 239, Z 240 oder Z 241 gekennzeichnet sind. Aussagen iiber die
Ausweisung als benutzungspflichtig werden nicht gemacht.

Detailliertere Angaben zur Radwegebenutzungspflicht werden in der aktuellen
ERA 10 gemacht. Die Wahl der Fithrungsform des Radverkehrs ist von der Kfz-
Starke und der Geschwindigkeit abhingig. Als Kfz-Stirke wird die werktédgliche
Spitzenstunde und als Geschwindigkeit wird die zuldssige Hochstgeschwindigkeit
herangezogen. Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden. verdeutlicht,
dass den verschiedenen Belastungsbereichen unterschiedliche Fiithrungsformen zu-
gewiesen sind.
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Abbildung 4: Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfithrungen bei zweistreifigen
StadtstraB3en (vgl. ERA 2010)

Die Ubergiinge zwischen den einzelnen Bereichen sind als flexibel anzusehen. Dies
ermOglicht das Abweichen von der Zuordnung in bestimmten begriindeten Féllen,
unter Beriicksichtigung von weiteren Kriterien.
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In Tabelle 2 sind die moglichen Fithrungsformen nach Belastungsbereich differen-
ziert. In den Belastungsbereichen I und II ist die Fithrung des Radverkehrs auf der
Fahrbahn grundsitzlich mdglich. Bei Belastungsklasse II empfiehlt sich das Anbie-
ten von zusétzlichen Angeboten wie z.B. Gehweg, Radfahrer frei oder Schutzstrei-
fen (nicht benutzungspflichtige Angebote). Im Belastungsbereich I1I sollte die Fiih-
rung im Mischverkehr nur bei giinstigen Randbedingungen angestrebt werden. Ge-
nerell wird in dieser Belastungsklasse die Fiihrung auf Schutzstreifen, Radfahrstrei-
fen oder im Seitenraum forciert. Die Trennung von Radverkehr und Kfz-Verkehr
sollte im Belastungsbereich IV erfolgen. Falls dies nicht moglich ist, sollte dem
Radverkehr eine Alternativroute angeboten werden.

E:,:;z: Fiihrungsformen fiir Abschnitt Flandbedingupgen fiir den Wechsel des
bereich den Radverkehr Belastungsbereiches nach oben oder unten
— Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen | 3.1 - bei starken Steigungen kann die Filhrung auf der Fahr-
auf der Fahrbahn bahn gegebenenfalls durch die Fihrung ,Gehweg* mit
(Benutzungspflichtige Radwege dem Zusatz ,Radfahrer frei* erginzt werden
I sind auszuschlieBen) - bei geeigneten Fahrbahnbreiten kénnen bei htheren
Verkehrsstérken auch Schutzstreifen vorteilhaft sein
- bei groBen Fahrbahnbreiten ist die Gliederung der Fahr-
bahn durch méglichst breite Schutzstreifen sinnvoll
- Schutzstreifen 3.2 - bei geringem Schwerverkehr, Gefallestrecken liber 3 %
- Kombination Mischverkehr auf 3.1 Léngsneigung, Ubersichtlicher Linienfiihrung und geeig-
der Fahrbahn und ,,Gehweg" mit und 3.6 neten Fahrbahnbreiten (vgl. Abschnitt 3.1) kann die Fih-
Zusatz ,Radfahrer frei rung im Mischverkehr zweckméBig sein
— Kombination Mischverkehr auf 3.1 - bei starkem Schwerverkehr, uniibersichtliche Linien-
der Fahrbahn und Radweg ohne und 3.4 fuhrung und ungiinstigen Fahrbahnquerschnitten (vgl.
I Benutzungspflicht Abschnitt 3.1) kommen Radfahrstreifen oder benut-
- Kombination Schutzstreifen und | 3.2 zungspflichtige Radwege in Betracht
Gehweg" mit Zusatz und 3.6
Radfahrer frei*
- Kombination Schutzstreifen 3.2
und vorhandener Radweg ohne und 3.4
Benutzungspflicht
- Radfahrstreifen 3.3 - bei Belastungsbereich |ll mit geringem Schwerverkehr
v - Radweg 3.4 und Ubersiv::htlicher Linienfuhrupg kann Iauclh ein_
- gemeinsamer Geh- und Radweg 3.6 Schutzstreifen gegebenenfalls in Kombination mit
~Gehweg/Radfahrer frei* eingesetzt werden
Tabelle 2: Zuordnung der Fiihrungsformen zu den Belastungsbereichen bei Stadtstralien (vgl.

ERA 2010)
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4 Radverkehrsnetz

Grundsatzliches

Zielsetzung der Radverkehrsplanung ist es, ein flichendeckendes Netz von Verbin-
dungen anzubieten, das alle fiir den Radverkehr wichtigen Fahrtzwecke bertick-
sichtigt und den Radfahrern zum Erreichen ihrer Ziele sichere, bequeme und mog-
lichst direkte Wege anbietet. Dementsprechend miissen sie einen qualitativ guten
Ausbaustandard und situativ angepasste Fithrungen aufweisen. In ruhigen Er-
schliefBungsstralen sind Radwege nicht erforderlich. Auch Wege in Griinanlagen
und Wirtschaftswege sind fiir den Radverkehr von Bedeutung. Deshalb wird
durchgehend vom Radverkehrsnetz und nicht mehr vom Radwegenetz gesprochen.

Das Routennetz soll - neben kurzfristig umsetzbaren Maflnahmen - auch eine mit-
tel- bis langfristige Planungsperspektive fiir die Forderung des Radverkehrs auf-
weisen. Es kann und soll damit auch bei zukiinftigen verkehrlichen und stadte-
baulichen Vorhaben beriicksichtigt werden. Uberlagert wird dieses Netz durch tou-
ristische Routen wie der Landtour, der auch im Alltagsverkehr eine wichtige Funk-
tion zukommt.

Ein Radverkehrsnetz soll im Grundsatz moglichst die folgenden Anforderungen in
Bezug auf Fiihrung und Gestaltung der Verbindungen erfiillen:

»  Einpriagsame Streckenfithrung mit moglichst wenigen und gut "merkbaren”
Richtungsidnderungen.

»  Direkte Anbindung moglichst vieler Ziele zur Erhéhung der ErschlieBungs-
qualitit.

»  Bevorzugung von Fiithrungen iiber verkehrs- und emissionsarme Strafen, so-
weit andere wichtige Anforderungen damit vereinbar sind und Sicherstellung
einer durchgingigen, attraktiven Befahrbarkeit (z. B. auch Uberquerung von
Hauptverkehrsstraflen).

» Bei Fiihrung tber hoch belastete, fiir den Kfz-Verkehr bedeutsame Straflen,
erfolgen im Sinne der Verkehrssicherheit grundsétzlich MaBinahmen zur Si-
cherung des Radverkehrs.

» Insbesondere bei stralenbegleitenden oder selbstindigen Radwegen ausrei-
chende Breite fiir ein Nebeneinanderfahren oder Uberholen von Radfahrern
ohne Benachteiligung oder Gefdhrdung der Fullgénger.

»  Keine "Aussparung" von Radverkehrsfiihrungen in Problembereichen.

» Gut befahrbarer Belag aller Verkehrsflichen fiir Radfahrer und stoffreie
Ubergiinge (z. B. stoBfreie Bordsteinabsenkungen, Vermeidung verschiedener
Neigungen, Einsatz von Formsteinen).



PGV

Stadt Blickeburg, Radverkehrskonzept

Seite 17

4.1

» Stindige behinderungs- und gefdhrdungsfreie Benutzbarkeit durch ent-
sprechende Unterhaltungs- (insbesondere Reinigung, Winterdienst und Griin-
schnitt) und Erneuerungsarbeiten (Ausbesserung schadhafter Beldge etc.).

»  Geringe bis hin zu fehlender sozialer Kontrolle ist ein kaum vermeidbares
Problem der selbstindig gefiihrten Wege. Dennoch kann vor allem das sub-
jektive Sicherheitsgefiihl und damit die Akzeptanz durch eine Beleuchtung
derartiger Strecken verbessert werden. Eine Beleuchtung sollte deshalb vor al-
lem bei im Schiiler- und Berufsverkehr frequentierten Routen vorgesehen
werden, da diese Strecken auch in der dunklen Jahreszeit zuriickgelegt werden
miissen.

Netzaufbau und Infrastruktur

Struktur des Radverkehrsnetzes

Das Radverkehrsnetz fiir Biickeburg umfasst eine Lange (einfache Streckenldnge)
von ca. 48 km flir Hauptrouten und 32,5 km fiir Nebenrouten. Es bindet alle Ort-
steile an und erschlie3t die einwohnerstarke Kernstadt (vgl. Plan 1a/b).

Hauptrouten sind wichtige Radverkehrsverbindungen, die Quellen und Ziele des
Radverkehrs verbinden und die Kernstadt mit den Ortsteilen verbinden. Diese soll-
ten moglichst von allen Verkehrsteilnehmern zu allen Tageszeiten genutzt werden
koénnen und eine direkte und attraktive Fiihrung des Radverkehrs bieten.

Ziele und Quellen sind in der Kernstadt die Wohnquartiere, die Schulen, die Ver-
sorgungs- und Dienstleistungsbereiche, Freizeiteinrichtungen sowie der Bahnhof.
AuBerhalb der Kernstadt sind dies die zugehorigen Ortsteile. Die benachbarten
Stiadte und Gemeinden wie Minden, Obernkirchen, Bad Eilsen oder Kleinenbremen
sind ebenfalls beriicksichtigt.

Daraus ergibt sich ein radiales System von Hauptrouten, das in weiten Teilen de-
ckungsgleich mit dem bestehenden Straennetz verlauft:

e In Richtung Minden iiber Rocke entlang der Mindener Strafle, Rocker Strafle
und Am Klusbrink bzw. iiber Petzen und Evesen entlang der Petzer Strafle,
Eveser StraBe und Schaumburger Straf3e

e Nach Cammer iiber Scheie und Meinsen entlang der Scheier Stralle, L450, Zu
den Briicken und Meinser Straf3e

e Nach Rusbend iiber Scheie und Warber entlang der Scheier Strae und der
L 450

¢ In Richtung Helpsen iiber Achum entlang der K12

e In Richtung Obernkirchen entlang der B65
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¢ In Richtung Ahnsen/Bad Eilsen entlang der Ahnser StraBle sowie entlang der
Fiirst-Ernst-Strafe und Bergdorfer Straf3e

e In Richtung Luhden entlang der Steinberger Strafle
e In Richtung Kleinenbremen iiber die Rintelner Strafe

Dariiber hinaus gibt es mehrere Querspangen insbesondere im Kernstadtbereich,
die aufgrund der Siedlungsdichte bzw. Zieldichte auch fiir den Radverkehr eine be-
sondere ErschlieBungsqualitdt aufweisen.

Das Hauptroutennetz wird durch Nebenrouten ergénzt, die zusétzliche Verbin-
dungen zwischen den Hauptrouten schaffen und aufgrund der vorhandenen Stra-
Bennetzstruktur in Biickeburg zu beriicksichtigen sind. Sie erschlieBen eher perip-
here und groBflachige Ziele. Auch verkehrsarme Alternativstrecken mit hoher
Durchgéngigkeit werden eher den Nebenrouten zugeordnet, da sie fiir den Alltags-
verkehr wegen der fehlenden sozialen Kontrolle nur in eingeschrinktem Mafle zur
Verfiigung stehen.

Zusétzlich sind touristische Verbindungen vorhanden, welche sich teilweise mit
den Haupt- und Ergénzungsrouten decken. Bei diesen Verbindungen handelt es
sich um Themenradwege (Landtour) bzw. um das beschilderte Radverkehrsnetz
des Landkreises Schaumburg. Diese dienen in der Regel freizeitorientierten Fahr-
ten, konnen aber auch Alltagsverbindungen iibernehmen.

Die tiberwiegend iiber klassifizierte Strafen fiihrenden Hauptrouten des Radver-
kehrs machen eine MaBnahmenabstimmung mit dem jeweiligen Baulasttriager er-
forderlich.

Gemail den aktuellen Richtlinien und Regelwerken geht es dabei jedoch nicht - wie
iiberwiegend in den zuriickliegenden Jahren — um einen kostenaufwindigen Um-
bau bzw. Neubau von Seitenanlagen. Vielmehr stellt sich fiir die meisten Verbin-
dungen eher die Frage, ob und wenn ja, in welcher Form eine Radverkehrsfiihrung
im Fahrbahnbereich nutzungsvertriglicher und sicherer gestaltet werden kann.

Hierbei spielen insbesondere die Kriterien Flaichenverfiigbarkeit, Kfz-Verkehrsauf-
kommen, Anforderungen durch ruhenden Verkehr sowie Kontinuitit und Fahr-
komfort fiir den Radverkehr im Streckenbereich und an Knotenpunkten eine ent-
scheidende Rolle.

Im Folgenden wird die radfahrerrelevante Verkehrsinfrastruktur entlang der Haupt-
routen kurz erldutert (vgl. Plan 1c).
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Lichtsignalanlagen

Im gesamten Stadtgebiet befinden sich acht Vollsignalanlagen (LSA) und sechs
FuBgingersignalanlagen (FSA).

An den Signalanlagen Obertorstraie / Unterwallweg sowie Obertorstrale / Scheier
Strafle werden die Radfahrer nach dem letzten Umbau direkt und nahe der Fahr-
bahn gefiihrt.

An der B65 / Hannoversche Strafle sowie B65 / Miisinger Strafle werden Radfahrer
wegen der Aufweitung fiir gesonderte Rechtsabbiegestreifen iiber Mittelinseln ver-
schwenkt gefiihrt.

Im Kreuzungsbereich Scheier Strale / K12 erfolgt die Fiihrung des Radverkehrs
direkt. Die Zufahrt zum westlich gelegenen Betrieb wird durchgéingig mitgeschal-
tet.

An den Knotenpunkten Bahnhofstrale / Maschstralle / Pulverstraie sowie Bahn-
hofstrale/Unterwallweg erfolgt die Fithrung des Radfahrers entlang der Nord-Siid
Achse auf der nicht benutzungspflichtigen Radanlage direkt, jedoch abgesetzt von
der Fahrbahn. Am Knoten Bahnhofstrale/Unterwallweg erfolgt die Fithrung so-
wohl auf der West-Ost Achse als auch von Bahnhof kommend verschwenkt.

Eine Sonderrolle nimmt die Signalanlage Unterwallweg / Trompeterstraf3e ein, die
diagonales Queren erlaubt.

Die FuBlgingersignalanlagen haben auch fiir den Querungsbedarf von Radfahrern
groBBe Bedeutung. Die Anlagen in der Ulmenallee und in der Petzer Strafle dienen
v. a. der Sicherung des Schulverkehrs. Letztere dient ebenso als frithzeitige Que-
rungshilfe fiir stadteinwérts gerichtete FuBgénger und Radfahrer.

Querungshilfen

Uber das gesamte Stadtgebiet verteilt, gibt es verschiedene Querungshilfen. Diese
dienen sowohl dem Rad- als auch dem FuBverkehr bei Anderung der Fiihrungs-
form (z. B. Ortseingang Warber), bei erhdhter Zieldichte (z. B. Steinberger Straf3e)
bzw. bei der Anbindung von ErschlieBungsstraen (z. B. Petzer Strafie).

Kreisverkehr

In Biickeburg befinden sich derzeit sechs Kreisverkehre an Hauptrouten, die eine
besondere Bedeutung fiir den Radverkehr haben. Die Fithrung des Radfahrers kann
auf den Seitenanlagen erfolgen oder im Mischverkehr. Letzteres ist bei kleineren
und mittleren Kreiseln aus Sicherheitsgriinden zu bevorzugen.

An den Knotenpunkten Hannoversche Strale/Kreuzbreite/Hiniiberstrale sowie
Scheier StraBBe/Jetenburger Strale/HiniiberstraBe erfolgt die Fiithrung des Radver-
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kehrs im Mischverkehr, an alle iibrigen Kreisverkehren wird der Radverkehr im
Seitenbereich gefiihrt.

Fahrradparken

GroBere Fahrradabstellanlagen sind in der Stadt Biickeburg an den entsprechenden
Nutzungsschwerpunkten vorhanden (vgl. Plan 6).

An den Schulen gibt es folgende Angebote:
- Graf-Wilhelm-Schule mit ca. 50 Fahrradstdndern

- Gymnasium Adolfinum mit ca. 250 Fahrradstdndern, davon ca. 50 Stell-
pliatze an Anlehnbiigeln.

An den Grundschulen sind Radabstellanlagen vorhanden, jedoch meist auf kleinere
Kinderfahrrader ausgerichtet.

Die groBte Anlage befindet sich am Bahnhof von Biickeburg mit Anlehnbiigeln fiir
ca. 220 Fahrrader sowie 40 Fahrradboxen.

An den Freizeitzielen werden ebenfalls Abstellmoglichkeiten angeboten. Am Hal-
lenbad sind ca. 15 Anlehnbiigel vorhanden und am Freibad wurden dieses Jahr 18
neue Biigel aufgestellt. Des Weiteren stehen noch dltere Einschubsténder zur Ver-
fligung.

Im Zentrum von Biickeburg befindet sich am Hubschraubermuseum eine neue An-
lage mit Anlehnbiigeln sowie Fahrradboxen mit Schliisselverleih in der Touristin-
formation, auf der Ostseite des Stadthauses werden Biigel sowie eine iiberdachte
Anlage vorgehalten. Des Weiteren gibt es Abstellmoglichkeiten am Dr.Witte-Platz
sowie im Verlauf der Fulgingerzone, insbesondere im dstlichen Abschnitt.

Radverkehrsanlagen an Hauptrouten

Kennzeichnung und Fiithrungsformen

Die Pline 2a und 2b zeigen die Kennzeichnung der Fiihrungsformen im Radver-
kehrsnetz Biickeburg. Im Plan 2a ist das gesamte Stadtgebiet dargestellt, Plan 2b
beschrankt sich auf den Kernstadtbereich.

In beiden Plénen sind alle im Rahmen von Befahrungen aufgenommenen Radver-
kehrsfithrungen an Hauptrouten (PGV/Wells) seitengenau dargestellt. Es treten
insgesamt folgende Radverkehrsfithrungen auf:

e Gemeinsamer Geh- und Radweg (Z.240)

e Getrennter Geh- und Radweg (Z.241)

e Nicht benutzungspflichtige Radverkehrsanlage
e Schutzstreifen

o Selbststindige Wegeverbindung
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e Fiihrung im Mischverkehr
e Fahrradstrafie

AuBerhalb der Kernstadt {iberwiegen einseitige, gemeinsame Geh- und Radwege
(Zeichen 240), die fiir den Zweirichtungsverkehr zugelassen sind. Die gemeinsame
Fithrung mit dem FuBBverkehr ist vor allem in den auBerortlichen Streckenabschnit-
ten die Regel. Die Ortsdurchfahrten Warber und Rocke weisen getrennte Geh- und
Radwege auf.

Im Bereich der Kernstadt gibt es an den AusfallstraBen Abschnitte mit gemeinsa-
men Geh- und Radwegen, im Einrichtungsverkehr in der Scheier Strale, der Petzer
Strale, Hannoverschen Strafle, Steinberger Strafle, Rintelner Strale und Unter-
wallweg, im Zweirichtungsverkehr sind im Unterwallweg und in der SchloBgarten-
stral3e gemeinsame Geh- und Radwege vorhanden.

Getrennte Geh- und Radwege (Zeichen 241) befinden sich in der Petzer Strafle
(Zweirichtungsverkehr), Friedrich-Bach-Strale (Zweirichtungsverkehr), SchloB3-
gartenstraBe, Am Oberstenhof (Zweirichtungsverkehr), Gartenstrale (Zweirich-
tungsverkehr), Hannoversche Strafle, Obertorstrale, Georgstraie und Rintelner
Stralle.

Nicht benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen bestehen beidseitig der Bahnhof-
strale sowie in der Bergdorfer Strafle. Diese Anlagen sind erkennbar durch eine
bauliche Trennung zwischen Rad- und Fulweg, unterliegen jedoch durch fehlende
Kennzeichnung nicht mehr der Benutzungspflicht.

Markierungslosungen auf der Fahrbahn werden entlang der Scheier Strafle in Form
von Schutzstreifen sowie in den Knotenbereichen Obertorstrae/Scheier Strae und
Hannoversche Strale/Kreuzbreite angeboten.

Stralenunabhingige Radverkehrsfiihrungen stellen u. a. die ndrdliche Zuwegung
zum Gymnasium, die ehemalige Bahntrasse sowie die Wegeverbindung zwischen
Dammstral3e und Friedrich-Bach-Straf3e siidlich der Bahnanlagen dar.

Die Fiithrung des Radverkehrs gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr im Mischverkehr
erfolgt nicht nur in Wohnstral3en (z. B. T-30-Zonen), sondern ebenso entlang der
Schulstra3e, Herminenstrale, Ulmenallee, im Zuge des duBeren innerstidtischen
Rings entlang der Friedrich-Bach-Stra3e — Maschstral3e — Pulverstrafle — Jetenbur-
ger Strafle sowie in der Kreuzbreite.
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4.3

4.4

StVO-Konformitat

Die Einhaltung der Radwegebreiten an benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen
im Hauptroutennetz gemaf StVO ist in Plan 3 dargestellt.

An etwa der Hilfte der vorhandenen benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen im
Stadtgebiet wird die erforderliche Radwegbreite eingehalten. Dazu gehdren vor-
wiegend Ausbauabschnitte mit neu hergestellten Radverkehrsanlagen sowie auf3er-
ortliche Streckenabschnitte.

Netzabschnitte, an denen die Breitenanforderungen der StVO nicht erfiillt werden,
befinden sich vor allem in den Ortsdurchfahrten der Ortsteile, u. a. in Petzen (K 1,
K 2), Rocke (K 82), Meinsen (K 3) sowie Scheie, Warber und Rusbend (L 450).
Dariiber hinaus weisen in der Kernstadt Teilabschnitte der Petzer Straf3e, Friedrich-
Bach-Stral3e, Rintelner Strafle und Steinberger Strafle unzureichende Radwegbrei-
ten auf.

Erheblicher Handlungsbedarf wird im Verlauf der Petzer Strafle (Nordseite), Rin-
telner Strafle (Westseite), Steinberger Stra3e sowie in den Ortsdurchfahrten Scheie
und Warber im Verlauf der Landesstralle 450 gesehen.

Defizite und Handlungsbedarf im Hauptroutennetz

Plan 4 zeigt eine Ubersicht der analysierten Mingel und Problemstellen (vgl. auch
Anhang B). Hierbei wurde auch die Grundlagenarbeit von Herrn Wells beriick-
sichtigt.

Unterschieden wird hinsichtlich von Problemen der Radverkehrsfiihrung, die punk-
tuell auftreten (z. B. an Knotenpunkten) sowie von streckenbezogenen Defiziten.

Die in Kap. 4.3 dargestellten Mingel bei der Breite von benutzungspflichtigen
Radverkehrsanlagen sind in dieser Gesamtdarstellung ebenfalls enthalten.

Die Ergebnisse zeigen Problemhédufungen im Verlauf der Petzer Strafe, Steinber-
ger Strale sowie in den Ortsdurchfahrten Scheie und Warber (L 450) auf, gekenn-
zeichnet u.a. durch unzureichende Radwegbreiten, Oberflichenbeschaffenheit,
Sichtbeziehungen und Querungssicherheit.

In der Kernstadt gibt es dariiber hinaus streckenbezogene Probleme, insbesondere
hinsichtlich der

»  fehlenden Netzdurchldssigkeit (Totenweg, Trompeterstralie, Kirchbereich)

»  Oberflichenbeschaffenheit (z. B. Alter Weg, Fahrradstrale Oberwallweg,
Lehnstralle und Verbindungsweg zwischen Dammstrafle und Friedrich-Bach-
Strafle)
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»  Radverkehrsfithrung im Mischverkehr, z. B. im Verlauf der Kreuzbreite, Ul-
menallee, Herminenstrale und Schulstrafle (siche auch Nennung von Proble-
men im Rahmen der Fragebogenaktion)

AuBerhalb der Kernstadt treten in gehdufter Form Defizite in der Kennzeichnung
(Beschilderung, Markierung) auf, u. a. innerhalb der OD Récke (K 82), OD Petzen
(K 1 und K 2), B 65 im Bereich Miisingen, OD Meinsen (K 1) sowie OD Achum
(K 12). Dariiber hinaus ist eine mangelnde Bankettpflege im Verlauf von Aufler-
ortsabschnitten festzustellen, die zu einer Einschrinkung der nutzbaren Radweg-
breite fiihrt, u. a. im Verlauf Weinberg und Am Klusbrink (K 82), Zu den Briicken
(K 3) sowie Rintelner Strafle im Bereich der Auffahrt zur B 83.

Hohe Prioritdt beim Handlungsbedarf besteht auf Radverkehrsachsen mit Biinde-
lungsfunktion. Dies betrifft in der Kernstadt u. a. die Petzer Strale, Friedrich-Bach-
Stralle, Rintelner Stralle, Kreuzbreite, Schulstrale sowie kleinere Abschnitte, die
im Radverkehrsnetz eine wichtige Verbindungsfunktion iibernehmen (vgl. Plan 5).

AuBerhalb der Kernstadt wird vorrangiger Verbesserungsbedarf hinsichtlich der
Radverkehrsfithrung in der OD Récke (K 82), OD Bergdorf (K 10) sowie im Ver-
lauf der Nord-Siid-Achse entlang der L 450 (einschlieBlich OD Scheie) gesehen.
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MaRnahmenkonzept
51 Hauptroutennetz

Plan 4 zeigt eine Ubersicht der MaBnahmenvorschlige fiir das Hauptroutennetz,
die in einer gesonderten MaBBnahmentabelle (vgl. Anhang B) im Einzelnen doku-
mentiert sind.

In den Ortsdurchfahrten der Ortsteile Rocke, Petzen, Evesen und Cammer ist dem-
nach eine Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht zu erwigen, da die vorhande-
nen Seitenanlagen zum Teil nicht regelkonform sind bzw. sich in einem schlechten
Zustand befinden.

In diesem Zusammenhang wird auf die Ergebnisse einer gemeinsamen Befahrung
des Landkreises Schaumburg und des ADFC von April 2013 hingewiesen, deren
Ziel es war, die vorhandenen Radwege im klassifizierten Streckennetz beziiglich
einer zukiinftigen Radwegebenutzungspflicht zu iiberpriifen.

Hierbei kommt der Sicherung der Ubergéinge zwischen einseitigem Zweirichtungs-
verkehr auBerorts und einer Fithrung im Mischverkehr innerorts eine besondere
Bedeutung zu.

Dariiber hinaus besteht ein genereller Bedarf an einer regelméfigen Bankettpflege
bzw. einem ausreichenden Griinschnitt, um eine regelkonforme Breite der Radver-
kehrsanlage auBerorts zu gewihrleisten.

Im Kernstadtbereich stellt die Verbesserung der Netzdurchlassigkeit im Zuge der
Trompeterstrale (gegenldufige EinbahnstraBenrichtung) sowie im Bereich der
Stadtkirche als Durchgang zwischen Fiirst-Ernst-Strale und Schulstrale / Fulgén-
gerzone eine wichtige Maflnahme dar.

Die fiir den Alltagsradverkehr wichtigen Verbindungen im Zuge Schulstra3e, Her-
minenstralle, Ulmenallee sowie Kreuzbreite sollten weiterhin im Mischverkehr be-
fahren werden, da eine Radverkehrsnutzung des Seitenbereichs

= wegen begrenzter Flachenverfiigbarkeit nicht in Frage kommt (Schulstraf3e),

= mit Kfz-Zielverkehr bzw. ruhendem Verkehr im Nutzungskonflikt steht
(Kreuzbreite, Herminenstrafe),

= generell aufgrund des geringen Kfz-Verkehrsautkommens sowie der unterge-
ordneten Netzfunktion der Stralen gemil3 ERA nicht zielfithrend ist.
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5.2

Stattdessen wird fiir die o.g. Straflen in einer ersten Stufe eine Reduzierung der zu-
lassigen Geschwindigkeit auf Tempo 30 vorgeschlagen. Eine solche Maflnahme
steht im Kontext mit den sicherheitsrelevanten Anforderungen vorhandener Rand-
nutzungen in der Kernstadt (Grundschule, Krankenhaus, 6ffentliche Einrichtungen
bzw. Einzelhandel). Dariiber hinaus wire zu priifen, ob die Anlage von Schutzstrei-
fen im Zuge Herminenstrale / Ulmenallee sowie Kreuzbreite durchgéngig und nut-
zungsvertraglich mit den Anforderungen des ruhenden Verkehrs realisiert werden
kann.

In der Mallnahmeniibersicht sind zahlreiche kleinere Verbesserungsvorschldge ent-
halten (z.B. Oberflachensanierung, erginzende Kennzeichnung, Bordabsenkungen)
die sich iiber das gesamte Stadtgebiet verteilen (Grundlage: Dokumentation Wells)

Im weiteren soll auf die StraBenabschnitte von Hauptverbindungen eingegangen
werden, die aufgrund der streckenbezogenen Nutzungsunvertridglichkeiten eine
grundsitzliche Uberplanung erfordern. Diese sind:

¢ Rintelner Strafle und Steinberger Strafe in der Baulast der Stadt

e Petzer Strale (K82) sowie Scheier Strafle / Hauptstrale (L 450) als klassi-
fizierte StraBBen in der Baulast des Landkreises bzw. des Landes.

Handlungsschwerpunkte

Rintelner StraBe (Fotoseite 1)

Der Fahrbahnquerschnitt der Rintelner Strale weist im noérdlichen Abschnitt eine
Breite von 8,5 m auf. Wie die Bestandssituation in Abbildung 5 zeigt, schlie3t sich
an die Fahrgasse in westlicher Richtung eine ca. 1,00 m breite Rinne sowie auf
gleichem Hohenniveau der Seitenbereich mit aufmarkiertem Radweg an. Da das
Parken auf der westlichen Seite erlaubt ist, stehen auf dem Radweg oftmals Fahr-
zeuge. Der gemeinsame Geh- und Radweg auf der Ostlichen Seite besitzt eine aus-
reichende Breite, zahllose Ein- und Ausfahrten schranken den Fahrkomfort jedoch
stark ein.
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Rintelner Stralle
Fahrtrichtung stadteinwarts
Hohe Brandenburger Stralle
Bestand
West Ost
i £ 4
| =y
* @
t b tot
1,00 0,5
1,70 1,55 8,50 ' 3,00
Geh- Radweg Fahrbahn Gemeinsamer
; 14,75 Geh- und Radweg |

Abbildung 5: Querschnitt Rintelner Strafle, Brandenburger Strafie (Bestand)

Als kurzfristige Losung wird vorgeschlagen, die bisherige Benutzungspflicht auf
der ostlichen Seite in ein Benutzungsrecht umzuwandeln (vgl. Abb. 6). Fiir die
westliche Seite wird die Einrichtung eines Schutzstreifens vorgeschlagen. Parken
auf der Westseite ist weiterhin zugelassen und wird durch einen 0,50 m breiten Si-
cherheitstrennstreifen zum Schutzstreifen sowie zum Gehweg erginzt.

Mittelfristig wird ein umfassender Umbau empfohlen, der die Anlage eines Hoch-
bordes auf der westlichen Seite, sowie die beidseitige Anlage von Schutzstreifen
vorsieht(vgl. Abb. 7).
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Rintelner Stralle
Fahrtrichtung stadteinwarts
Hohe Brandenburger Stralle
Variante 1, kurzfristig

West Ost

b

2,00 05 200 05150 4,75 0,5 3,00

Gehweg Sts. Parken Sts. Ssfr. Fahrbahn Sts. Gehweg
I 14,75

Abbildung 6: Querschnitt Rintelner Strafle, Brandenburger Strafie (Variante 1)

Rintelner Stralle

Fahrtrichtung stadteinwarts
Hohe Brandenburger Stralle
Variante 2 (Umbauvorschlag)

West Ost

200 05 200 05 150 4,75 _ 150 2,00
Gelmeg Sts. Palen Sts. Ssh Fahrbabn Ssir. Gehweg
14,75

-

Abbildung 7: Querschnitt Rintelner Strafle, Brandenburger Strafie (Variante 2)

Zielsetzung ist dabei, eine einheitliche Radverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn an-
zubieten und zugleich eine moglichst sichere und attraktive Verkniipfung mit den
vorhandenen Radverkehrsanlagen in der Georgstra3e zu gewéhrleisten.
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Steinberger StraBe (Fotoseite 2)

Im Rahmen des Ausbaus der Georgstrale wurde auch der nordliche Abschnitt der
Steinberger StraB3e bis zum Knatenser Weg saniert.

Im weiteren Verlauf (vgl. Abb. 8 - 9) Richtung Siiden erfolgt die Fiihrung des
Radverkehrs beidseitig richtungstreu im Seitenbereich auf gemeinsamen Geh- und
Radwegen. Auf der westlichen Seite endet die Radverkehrsanlage Hohe Linden-
weg und die weitere Fithrung erfolgt im Mischverkehr auf der Fahrbahn. Auf der
oOstlichen Seite erfolgt die Fithrung bis zum Ortsausgang weiterhin im Seitenbe-
reich auf einem gemeinsamen Geh- und Radweg.

Ab Ortsausgang bis zur B 83 erfolgt die Fiihrung im Mischverkehr. Die bauliche
Qualitit der Radverkehrsanlagen ist z. T. mangelhaft. Die Radwegbreite auf der
Ostlichen Seite ist nicht regelkonform.

Steinberger Stralle
Fahrtrichtung Stadteinwarts
Hohe Bensenstralle
Bestand
West Ost
'S o'
o o)
% @ |l — J
3,30 ) 8,55 . 2,20
Gemeinsamer Fahrbahn Gemeinsamer
e und Radweg 14,05 Geh- und Radiveg
Unterschiedliches Pflaster

Abbildung 8: Querschnitt Steinberger Stralle, Bensenstrafe (Bestand)
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Steinberger Stralle

Fahrtrichtung Stadteinwarts

Zwischen Lindenweg und Sprekelholzkamp
Bestand

West _ Ost

i 13,15 ) .

Abbildung 9: Querschnitt Steinberger Strafie, Lindenweg - Sprekelholzkamp (Bestand)

Vorgeschlagen wird die Aufhebung der Benutzungspflicht und die beidseitige
Einrichtung von Schutzstreifen mit einer verbleibenden Fahrbahnbreite von ca.
5,50 m. Im Bereich der vorhandenen Querungshilfen werden die Schutzstreifen
unterbrochen (vgl. Abb. 10 - 11).

Aufgrund des durchlaufenden Fahrbahnprofils siidlich des Ortsausganges, ist hier
ebenso die Anlage von Schutzstreifen iiberlegenswert. Hierzu wird auf ein zur Zeit
laufendes Forschungsprojekt verwiesen, in dem die Auswirkungen von Schutzstrei-
fen auBerorts auf die Verkehrssicherheit anhand von Modellbeispielen ausgewertet
werden.
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Steinberger Stralle
Fahrtrichtung Stadteinwarts
Hohe Bensenstralle
Planung

West Ost

@

3,30 1,50 5,55 1,50 2,20
Gehweg Setr. Fahrbahn Sstr. Gehweg
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Abbildung 10: Querschnitt Steinberger Strafle, Bensenstrafie (Planung)

Steinberger Stralle

Fahrtrichtung Stadteinwarts

Zwischen Lindenweg und Sprekelholzkamp
Planung

West

o
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; 13,15 L

Abbildung 11: Querschnitt Steinberger Strafle, Lindenweg - Sprekelholzkamp (Planung)
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Petzer StraBe (Fotoseite 3 - 5)

Das Fahrbahnprofil der Petzer Strale weist im Abschnitt zwischen Friedrich-Bach-
Strale und Am Hofgarten eine Breite von 6,50 m auf, zuziiglich eines nordseitigen
Parkstreifens von 2.00 m. Stadtauswérts erweitert sich der Fahrbahnquerschnitt auf
10.00 m, wobei die nutzbare Breite fiir den flieBenden Kfz-Verkehr durch beidsei-
tig abgestellte Fahrzeuge auf ca. 6,50 m verringert wird.

Wie den Abbildungen 12 - 15 zu entnehmen ist, stellt sich die Situation fiir die
Radfahrer je nach Abschnitt sehr unterschiedlich dar. Die Radverkehrsfithrung und
die Form und Breite der Radverkehrsanlage wechselt mehrfach. Neben der fehlen-
den Kontinuitét entsprechen die Radverkehrsanlagen hinsichtlich Breite und Quali-
tét nicht den Anforderungen der StVO und der ERA und konnen zu Konflikten mit
dem FuBverkehr fiihren. Insbesondere auf der nordlichen Seite wird die nutzbare
Breite der Seitenanlage durch Einbauten, Ampelmasten, etc. stark eingeengt.

Petzer Stralle

Fahrtrichtung Stadtauswarts

Zwischen Friedrich-Bach-Stralle und Am Hofgarten
Bestand

St Nord

'S

250 6,50 . 200 0,75 2,00

-+

Geh- und Radveg 15.15 Geh- und Radweg

Abbildung 12: Querschnitt Petzer Strale, Friedrich-Bach-Strafie - Am Hofgarten (Bestand)
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Petzer Stralle

Fahrtrichtung Stadtauswarts

Zwischen Am Hofgarten und Robert-Koch-Stralle
Bestand

Sud Nord

2,20 10,00 2,80
Gameinsaer p Fahrbain p  Cemeinsarer
,Gehund Raciveg 15,00 Geh-undRxneg |

Abbildung 13: Querschnitt Petzer Strae, Am Hofgarten — Robert-Koch-Stralie (Bestand)

Petzer Strale
Fahrtrichtung stadtauswarts
Zwischen Robert-Koch-StraRe und Wieheweg

Bestand
Sid Nord
/‘\ \]
| @
. 1,60 ) 2,20 ) \ 10,00 \ 3,00-3,50
T T T T T T
Getrennter Gin Fahrbahn Gemeinsamer
Geh und Radweg 1 13,50 Geh- und Radme?
T 1
Eingeschrénktes Lichtraumprdfil
Wechselnde Breiten

Abbildung 14: Querschnitt Petzer Stralle, Robert-Koch-Stralie - Wieheweg (Bestand)
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Petzer Stralle

Fahrtrichtung stadtauswarts

Zwischen Wieheweg und Briickenbereich B65
Bestand

Sii

Ud¢¢
I3

L 150 , 200 , P 10,00 P T30,
Getrennter Griin Fahrbahn Gehweg
Geh- und Radweg Engeschrénktes Lichtraunprofil
; 11,30 Wechseink Breiten

Abbildung 15: Querschnitt Petzer Strafle, Wicheweg — Briickenbereich B65 (Bestand)

Vorgeschlagen wird (vgl. Abb. 16 - 19), Radfahren auf der Nordseite zwischen der
Einmiindung Am Hofgarten und Ortsausgang, eine Fiihrung auf der Fahrbahn an-
zubieten. Zwischen Am Hofgarten und Robert-Koch-Straie sollte der vorhandene
Parkbedarf auf der Nordseite beriicksichtigt werden. Ab Robert-Koch-Strafle stadt-
auswdrts ist die Anlage eines Radfahrstreifens vorgesehen, auf der Siidseite kann
Parken im gesamten Abschnitt zugelassen werden. Es verbleibt eine Fahrgassen-
breite von 6,15 m fiir den flieBenden Kfz-Verkehr.

Auf der Siidseite kann der Radverkehr ab Ortseingang wie bisher durchgéngig und
attraktiv im Seitenbereich bis in Hohe Robert-Koch-Strafle gefiihrt werden. Ab hier
in stadteinwirtiger Richtung wird die Markierung von Schutzstreifen vorgeschla-
gen, wobei ein Fahren im Seitenbereich (Z 1022-10) richtungstreu zugelassen wer-
den sollte. Die Reduzierung der Fahrbahnbreite auf 4,50 m — 5,00 m soll zur Ge-
schwindigkeitsddmpfung beitragen und beriicksichtigt die erhohten Sicherheitsan-
forderungen im Bereich der Grundschule.
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Petzer Stralle

Fahrtrichtung Stadtauswarts

Zwischen Friedrich-Bach-Strafte und Am Hofgarten
Planung

Sud

, 250 , 5,00 , 200 075 200 ., 200
Gehweg Ssir. Fahrbahn Parken  Sts. Getrennter
. 1515 Geh- und Radweg

Abbildung 16: Querschnitt Petzer Strale, Friedrich-Bach-Strafie - Am Hofgarten (Planung)

Petzer Stralle

Fahrtrichtung stadtauswarts

Zwischen Am Hofgarten und Robert-Koch-Stralle
Planung

Sid Nord

Abbildung 17: Querschnitt Petzer Strale, Am Hofgarten — Robert-Koch-Strafle (Planung)

Beim Ubergang von der beidseitigen Radverkehrsfiihrung zum einseitigen Geh- /
Radweg im Bereich der Unterfiihrung ist die Anbindung der Skateranlage auf der
Nordseite zu berlicksichtigen. Empfohlen wird daher eine zusitzliche Querungshil-
fe auf der Westseite des Briickenbauwerks, die zugleich dazu beitragen konnte, das
nutzungsunvertragliche Geschwindigkeitsniveau in der Ortseinfahrt zu senken.

Fir den unfalltrdchtigen Knotenpunkt Petzer Strale / Friedrich-Bach-Strafe /
SchloBgartenstraBe wird eine weitergehende Detailplanung auf der Grundlage von
detaillierten Konfliktbeobachtungen und einer Ermittlung der derzeitigen Radver-
kehrsbeziehungen am Knoten vorgeschlagen.
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Petzer Stralle
Fahrtrichtung stadtauswarts
Zwischen Robert-Koch-Strale und Wieheweg
Planung
Sud Nord
}
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Abbildung 18: Querschnitt Petzer Strafle, Robert-Koch-Strafie - Wieheweg (Planung)

Petzer Strale

Fahrtrichtung stadtauswarts

Zwischen Wieheweg und Briickenbereich B65
Planung
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Abbildung 19: Querschnitt Petzer Strale, Wicheweg — Briickenbereich B65 (Planung)



PGV

Stadt Blickeburg, Radverkehrskonzept Seite 36

Ortsdurchfahrt Scheie (Fotoseite 6)

Die Fahrbahn in der Ortsdurchfahrt Scheie hat eine Breite von 6,65 m, die auf der
westlichen Seite von einer 0,80 m breiten Muldenrinne begrenzt wird (vgl. Abb.
20). Auf der ostlichen Seite befindet sich eine Seitenanlage, die als gemeinsamer
Geh- und Radweg in nordliche Richtung gekennzeichnet ist. Die Breite der Seiten-
anlage wechselt. Radfahrer in Richtung Siiden miissen im Mischverkehr fahren.

Hauptstral’e/ OD Scheie
Fahrtrichtung Nord

Hohe Dorfgemeinschaftshaus
Bestand

West Ost

%0,80% 6,65 , ca. 2,50 |
Rinne Fahrbahn Gemeinsamer
Geh- und Radweg
9.95 Punktuelle Einengungen

Abbildung 20: Querschnitt Hauptstra3e, Ortsdurchfahrt Scheie (Bestand)

Stichprobenhafte Erhebungen zeigen ebenso wie die Ergebnisse einer Verkehrsun-
tersuchung von 20094, dass Radfahrer auch in stadteinwirtiger Richtung regelwid-
rig die vorhandene Seitenanlage benutzen.

Vorgeschlagen wird daher, die gemidBl StVO vorgeschriebene Fahrbahnbenutzung
durch Markierung eines Schutzstreifens und den Ubergang in der nordlichen Orts-
einfahrt durch die Anlage einer Querungshilfe zu sichern.

In stadtauswirtiger Richtung sollte die Fiithrung aufgrund der vorhandenen Gege-
benheiten beibehalten werden. An Ubergéingen und potentiellen Gefahrenpunkten
(Grundstiicksausfahrten bzw. Einmiindungen mit eingeschrankten Sichtverhiltnis-
sen) konnten zusédtzliche Hinweise auf eine Radverkehrsnutzung konfliktentschér-
fend wirken.

4 PGV, Verkehrsuntersuchung OD Scheie, 2009
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Hauptstral’e/ OD Scheie
Fahrtrichtung Nord
Hoéhe Dorfgemeinschaftshaus
Planung
West Ost
& 1
)
0,80, 125 | 5,40 , ca.250
Rinne Sstr. Fahrbahn Gehweg
Punktuelle Enengungen
; 9,95 ;
Abbildung 21: Querschnitt Hauptstrale, Ortsdurchfahrt Scheie (Planung)
Fir die Erarbeitung einer StVO-konformen Radverkehrsfiihrung im Verlauf der
L 450 zwischen Jagdweg und Achumer Strale wird aufgrund der Problemhéufung
eine weitergehende Detailplanung empfohlen, die auf detaillierten Konflikt- und
Verhaltensbeobachtungen aufbaut.
Zielsetzung sollte eine moglichst hohe Fiihrungskontinuitit unter Beriicksichtigung
sicherer Ubergiinge in der Ortslage Scheie sowie im innerdrtlichen Abschnitt der
Scheier Strafe in der Kernstadt sein.
5.3 Fahrradparken

Plan 6 zeigt eine Ubersicht wichtiger Standorte in der Kernstadt sowie den jewei-
ligen Handlungsbedarf.

Nicht dargestellt ist der Bedarf in der Kreuzbreite. Hier obliegt es den ansdssigen
Einzelhindlern, Abstellanlagen in ausreichender Qualitit und Menge bereit zu stel-
len. In diesen Zusammenhang werden stichprobenhafte Bedarfserhebungen an un-
terschiedlichen Werktagen und Samstagen vorgeschlagen.

Die Anlagen am Bahnhof werden gut genutzt und waren zum Erhebungszeitpunkt
(Anfang Februar) zu ca. 85% (westliche Anlage) bzw. 50% (6stliche Anlage) aus-
gelastet. Die Auslastung sollte regelméBig iiberpriift und ggf. um weitere Anlehn-
biigel erginzt werden.
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Die Fahrradboxen sind nach Aussage des Auftraggebers zu 100% ausgelastet, der
Unkrautwuchs vor manchen Boxen deutet jedoch auf eine nicht sachgerechte Nut-
zung hin. Mittelfristig sollte das Angebot erweitert und ggf. mit andere Schliefme-
chanismen versehen werden.3

Die Abstellanlagen am Gymnasium Adolfinum sind akzeptabel, sollten jedoch
langfristig durch Anlehnbiigel ersetzt werden. An der Graf-Wilhelm-Schule sollte
mittelfristig eine Erneuerung erfolgen, da die derzeitige Anlage unzureichend ist.

Die Abstellanlagen an den Grundschulen sind fiir die Rader gut. Die Zufiihrung an
der Grundschule an der Ulmenallee ist jedoch verbesserungsfahig.

Die Anlehnbiigel an der Dr. Faust-Halle sind neu, jedoch zu hoch eingebaut, was
zum Wildparken direkt neben der Anlage fiihrt. Es sollte eine Absenkung gepriift
werden.

Die Anlage am Bergbad wurde dieses Jahr um 18 neue Anlehnbiigel erginzt. Es ist
davon auszugehen, dass im Spitzenbedarf auf die veralteten Schieberillen zuriick-
gegriffen werden muss. Eine schrittweise Erweiterung der neuen Biigel sollte daher
angestrebt werden.

Die vorhanden Abstellanlagen im Stadtkern sind nutzergerecht. Ausnahme ist die
Anlage am historischen Rathaus, die aufgrund der ungeeigneten Bauform kurzfris-

5—» \/
Bahnhofstr. Braustr. Dr.-Witte-Platz “
@ Lange Str.
Rathaus 0 Verwaltung 1 ;
@ @ +—25—>» @

Lange Str.

tig ersetzt werden sollte.

2 —» Markt 10 >

< 7 Kirche
2
0 )
ZONE

SchloB
0

v

Sehulstr. | 5 Biickeburg

Radverkehrskanzept

Fanradabstalinedar
Hauplgeschiftsbereich
(Markitag)

Grundlage: Eigene Erhebung, Freitag 17.06.2013 (Markttag)
12.00 - 12.30 Uhr

Abbildung 22: Fahrradabstellbedarf

Zusitzlicher Bedarf von Alltagsradlern sollte durch ausreichend dimensionierte
Anlagen an der neuen Sparkasse, am Dr. Witte Platz sowie am westlichen und 0st-

5 Denkbar wire ein System, das per SMS zu 6ffnen ist.



PGV

Stadt Blickeburg, Radverkehrskonzept

Seite 39

5.4

lichen Eingang zur Fuligingerzone gedeckt werden. Die beiden letztgenannten
Standorte haben eine hohe Prioritit.

Empfohlen wird die Schaffung zusétzlicher Abstellanlagen im Bereich Schlosstor,
Stadtkirche sowie auf der westlichen Seite der SchulstraBBe / Ecke Fuligingerzone.

In diesem Zusammenhang sollten auch die Anspriiche der immer mehr an Bedeu-
tung gewinnenden Zielgruppe der Fahrradtouristen beriicksichtigt werden.

Fahrradtourismus

Fahrradtourismus ist insbesondere fiir Regionen abseits der gro3en Ballungsgebiete
ein attraktiver Wirtschaftszweig, um die regionale Wirtschaft zu diversifizieren und
zu stabilisieren. Die Investitionskosten zur Entwicklung einer Region sind iiber-
schaubar, kénnen dennoch einen groen dkonomischen Effekt auf die regionalen
Einnahmen aus dem Tourismus bieten. So liegen die Ausgaben von ,,Fahrradaus-
fliiglern* (Tagestouristen) bei 16€ pro Tag und Person und bei Ubernachtungsgis-
ten bei 64,50€. Bei 153 Millionen fahrradtouristischen Tagesreisen und 22 Millio-
nen durch Fahrradtourismus initiierte Ubernachtungen ergibt sich dadurch ein Ge-
samtumsatz von 3,65 Mrd. € in Deutschland®.

Die Stadt Biickeburg bietet aufgrund ihrer Lage gute Voraussetzungen fiir den
Fahrradtourismus. Die Topographie ist weitestgehend ohne groBere Steigungen,
Feldwege und Nebenstrallen sind in der Regel befestigt und verschiedene attraktive
Ziele liegen im Stadtgebiet. Diese sind der Schaumburger Wald, der Mittellandka-
nal, die Biickeburger Niederung sowie die Stadt Biickeburg selbst mit Schloss,
Hubschraubermuseum, Stadtkirche, etc.

Die Nihe Biickeburgs zu Minden, Biele-
feld, Hannover und Osnabriick und die .
gute Erreichbarkeit liber die Autobahn

Landtour
BUCKEBURG

und den Bahnverkehr macht es somit zu
einem idealen Ziel fiir Tagesausfliigler
und Wochenendgiste.

In den letzten Jahren sind erste Projekte
durchgefiihrt worden, um das radtouristi-
sche Potential der Region zu nutzen. So
wurde mit der ,,Landtour Biickeburg® ein
Angebot geschaffen, dass sich durch sehr | Besondersfahrradfreundliche Kommune
hohe Qualitdt und innovative Einbindung

neuer Medien auszeichnet. Die in diesem

&
)i

Abbildung 23: Logo Biickeburger Landtour

6 Vgl. Grundlagenuntersuchung Fahrradtourismus (Bundesministerium fiir Wirtschaft und Technolo-
gie, 2009)
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Zuge umgesetzten InfrastrukturmaBnamen (Infotafeln, Rastplitze, wegweisende
Beschilderung), eine erste touristische Abstellanlage am Hubschraubermuseum und
die wegweisende Beschilderung durch den Landkreis bilden eine gute Ausgangs-
basis zur weiteren Entwicklung der Region.

Das Konzept der Landtour mit seiner Ausweitung als Grundbaustein fiir den ge-
samten Bereich der Naherholung kann jedoch nicht ein touristisches Grundkonzept
ersetzen. Auf Basis eines solchen Leitlinienkonzepts kann erreicht werden, dass die
bisherigen guten Ansdtze durch weitere Profilschirfung an Gewicht gewinnen und
die Vermarktung in Verbindung mit anderen Angeboten der Stadt gestéarkt wird.

Neben diesen grundsétzlichen Arbeitsfeldern erfordert die weitere Entwicklung des
Radtourismus eine Ausweitung und insbesondere eine Qualitétssteigerung der Inf-
rastruktur. Im Einzelnen sind hierfiir folgende Themen zu behandeln:

Verdichtung des touristischen Netzes / Anbindung an Weserradweg:

Das jetzige Konzept der Landtour bindet bereits einen GroBteil bestehender thema-
tischer Routen ein und durch seine zukiinftige Entwicklung, hin zu einem flexiblen
Leitsystem auf Basis der Touristische Orientierungspunkte (TOP‘s), werden die
Moglichkeiten der Touristen stark erweitert. Hier darf jedoch nicht iibergangen
werden, dass nicht alle Nutzer dem Konzept eines internetbasierten Wegweisungs-
systems folgen wollen und auch entsprechende beschilderte Angebote geschaffen
werden. Die bereits vom GEO-Service Stadt Biickeburg angedachten Routen stel-
len eine sinnvolle Erweiterung sowohl hinsichtlich der Verdichtung des Radnetzes
als auch bzgl. der Zielgruppen dar. Insbesondere die Anbindung in Richtung Nord-
rhein-Westfalen kann durch Ausweitung der thematischen Routen verbessert wer-
den.

Ein groBes Manko ist das Fehlen eines iiberregionalen Radfernweges innerhalb von
Biickeburg. Der Weserradweg ist der néchstgelegene Radfernweg mit nationaler
Bekanntheit. Um starker von diesem Weg zu profitieren, sind Angebote notwendig,
die die Nutzer in die Stadt Biickeburg locken, z. B. in Form der angedachten We-
sertour.

Die derzeit von der Metropolregion entwickelte KulturRoute wird entlang des bis-
herigen West-Ost-Radweges (Radfernweg N 10) durch Biickeburg fiihren.

Abstellanlagen

Das bisherige Angebot an Abstellanlagen, die speziell auf Touristen ausgerichtet
sind, ist sehr {iberschaubar. Insbesondere wenn verstirkt Mehrtagesradler ange-
sprochen werden sollen, sind mehr Angebote vorzuhalten, bei denen Réder mit
Gepéck untergebracht werden konnen. Das Angebot am Hubschraubermuseum ist
dabei als erster Ansatz zu sehen. Insbesondere an den zentralen Anlaufpunkten,
Touristinformation und Schloss, sowie in der Néhe der gastronomischen Angebote
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sollten addquate Abstellanlagen geschaffen werden. Aufgrund der Entwicklung hin
zum E-Bike sind ebenfalls Kapazitéten fiir Ladestationen einzuplanen.

Bett & Bike

Bisher sind nur zwei Ubernachtungsbetriecbe vom ADFC entsprechend der Krite-
rien des Bett&Bike zertifiziert. Hier sollten entsprechende Anstrengungen unter-
nommen werden, das Angebot zu erhdhen, um damit die Auswahlmoglichkeit und
gleichzeitig die Attraktivitdt zu steigern. Durch eine Erhohung der Bett&Bike Be-
triebe wird gleichzeitig eine Verbesserung der Vermarktung erreicht.

Printmedien

Um die Figenstindigkeit der Region zu unterstreichen, sowie um auf einzelne An-
gebote aufmerksam zu machen, ist die Ausgabe eigener Printmedien in Form von
Flyern (Einzelthemen wie Bett&Bike in der Region, GPS-Touren) bis hin zu eige-
nen Karten empfehlenswert.

Vertiefung

Die Landtour nutzt die technischen Mog-
lichkeiten neuer Medien durch den Einsatz
der Quick-Response-Code (QR-Tags) im
Rahmen der Touristischen Orientierungs-

punkte vorbildhaft aus. Dieser technische
Vorsprung sollte gehalten werden durch die
stetige Weiterentwicklung sowie durch
Ausweitung z. B. in Form von interaktiven
Geocachingtouren und aktiver Forderung
von GPS und Smartphone Navigation.

Fazit

Abbildung 24: Beispiel OR-Tag

Wie oben dargestellt, bietet die Region mit

der Landtour einen ersten herausragenden Baustein. Zur weiteren Entwicklung
miissen jedoch weitere Infrastrukturmafnahmen erfolgen und das Eigenverstindnis
als Fahrradregion gestirkt werden. Nur wenn letzteres erfolgt, wird eine auf die
Bediirfnisse des Fahrradtouristen ausgerichtete Struktur entstehen, z. B. weil die
Ubernachtungsbetriebe sich verstirkt um diese Giste bemiihen.

Der Landespreis ,,Fahrradfreundliche Kommune* wird 2014 zum Thema Fahrrad-
tourismus vergeben. Die Chancen bei diesem Wettbewerb fiir die Stadt Biickeburg
kénnen aufgrund der bereits durchgefiihrten Projekte als gut bezeichnet werden,
setzen jedoch weitere Bemiihungen voraus. Wichtig ist dabei die Katalysatorfunk-
tion, die dieser Wettbewerb fiir die Stadt leisten kann. Zum einen werden so die
entscheidenden Akteure zusammengefiihrt und konnen ein gemeinsames Bild/
Konzept iiber die weitere Entwicklung entwerfen, zum anderen hat bereits die
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5.5

Teilnahme insbesondere jedoch der Gewinn Signalwirkung fiir die touristische
Wirtschaft in Biickeburg. Da der Bewerbungsschluss erfahrungsgemifl Anfang
Mirz 2014 sein wird und dazu vorbereitende Mallnahmen erforderlich sind, ist eine
frithzeitige Festlegung erstrebenswert.

Offentlichkeitsarbeit

Ziel des Handlungsfeldes Offentlichkeitsarbeit des Radverkehrskonzeptes im Sinne
von ,,Radverkehr als System® ist die Werbung fiir eine verstirkte Nutzung des
Fahrrades sowie die Verbreitung von Informationen iiber Aktivitdten und Ange-
botsverbesserungen "rund um‘s Rad®. Insgesamt besitzt die Offentlichkeitsarbeit
einen hohen Stellenwert bei der Schaffung eines fahrradfreundlichen Klimas.

Offentlichkeitsarbeit umfasst die Komponenten:

e Informationen iiber die geplanten und realisierten Infrastrukturmafnahmen,
e  Forderung eines verkehrssicheren und kooperativen Verhaltens im Verkehr,
e  Betonung der positiven Attribute des Fahrrades,

e  Motivation fiir die Nutzung des Rades.

Indem iiber die Offentlichkeitsarbeit auch weitere Handlungstriiger einbezogen o-
der angesprochen werden, steht das Thema in direkter Wechselwirkung zum Hand-
lungsfeld "Service rund um‘s Rad".

Neben der allgemeinen Offentlichkeitsarbeit mit periodischen und aperiodischen
Informationen, Aktionen und Veranstaltungen, sollte die Ansprache der Biirger
zielgruppenorientiert erfolgen. Wichtig sind in diesem Zusammenhang ebenso In-
formationen iiber neue MaBinahmen und Angebote im infrastrukturellen Bereich,
wie z.B. auch offentlichkeitswirksame Aktionen, die auf die Alltagswege der Men-
schen (z. B. Einkauf, Beruf, Freizeit) Bezug nehmen und dabei die personlichen
Vorteile einer Fahrradnutzung mit einem positiven Image fiir das Radfahren ver-
binden. Fiir die Zielgruppe Schiiler und Heranwachsende ist es wichtig, dass sie die
Fahrradnutzung auch als perspektivische Handlungsoption entdecken und der
Spalifaktor deutlich herausgearbeitet wird. Um eine ,,Radorientierung® der Jugend-
lichen zu entwickeln, muss Radfahren ,,in“ sein. Hier kommt der ,,Imagebildung®,
aber auch der Verkehrspadagogik in den Schulen eine besondere Bedeutung zu.
Fiir andere Verkehrsteilnehmergruppen ist die Wissensvermittlung zu den Beson-
derheiten im Verkehrsverhalten der Radfahrer von Bedeutung.

Offentlichkeitsarbeit zur Fahrradforderung macht Beteiligungs- und Mitarbeitsan-
gebote ebenso notwendig wie kontinuierliche Kommunikationsprozesse. Sie unter-
stiitzt biirgerschaftliche Aktivitidten zur Forderung des Radverkehrs. Eine wichtige
Rolle kommt dabei den 6ffentlichen Meinungstragern und Interessenverbidnden zu
(Politik, Verwaltung, Verbiande etc.). Deren positive Einstellung zum Rad fahren
wirkt zuriick in die Offentlichkeit und kann dort wiederum Bewusstseins- und Ver-
haltensdnderungen bewirken (Multiplikator-Funktion).
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Grundsitzlich ist zu beachten, dass die vorgesehenen Maflnahmen mit einem posi-
tiven Image verbunden werden. So wird beispielsweise angeregt, den Nutzen (z. B.
in Bezog auf die Verkehrssicherheit) eines korrekten Verhaltens anzusprechen, als
nur ein regelwidriges Verhalten zu kritisieren.

Die zukiinftige Offentlichkeitsarbeit zur Fahrradférderung in Biickeburg sollte
schwerpunktmaBig den Informationsstand zum Radverkehr verbessern sowie Poli-
tik, Verwaltung und weitere Interessensgruppen offentlichkeitswirksam auf die Re-
levanz des Themas aufmerksam machen und auch einen Beitrag zum Ausbau wei-
terer Serviceangebote liefern. Ziel sollte es dabei sein, ein positives Fahrradklima
zu schaffen, die Akzeptanz der Verkehrsregelungen zu férdern und so einen Bei-
trag zur Erhohung der Verkehrssicherheit und Steigerung der Radnutzung zu leis-
ten.

Die Angebotspalette moglicher Bausteine im Bereich Service und Offentlichkeits-
arbeit ist vielfaltig und wird stark durch das Engagement, die Kreativitit und Mog-
lichkeiten der potentiell Beteiligten einer Stadt geprigt. Nachfolgend wird das
Querschnittsthema ,,Fahrradklima“ naher betrachtet.

Fahrradklima

Eine gute Moglichkeit das Fahrradfahren positiv zu bewerben und 6ffentlichkeits-
wirksam in Szene zu setzen, sind einzelne Aktionstage oder Fahrradfeste.
Diese vermitteln viel vom Spalifaktor, der mit dem Radfahren verbunden ist. Sie
bieten sich auch besonders an, um bereits durchgefiihrte Maflnahmen aufzuzeigen
und zu erldutern, wie beispielsweise Neuerungen im Zusammenhang mit der
Markierung von Schutzstreifen. Spielerisch und beispielhaft werden den Biirge-
rinnen und Biirgern die Verdnderungen dargelegt. Gleichzeitig finden im gesamten
Stralenverlauf Aktionen fahrradverwandter Dienstleistungen und Betriebe statt, die
damit fiir sich und das Fahrradfahren in Biickeburg werben. Alle Anlieger werden
im Vorfeld zusétzlich durch Flyer (in alle Briefkdsten) {iber die Neuerungen infor-
miert und natiirlich zum Aktionstag direkt eingeladen. Aktionstage und Fahrradfes-
te sollten eine feste Rolle im Fahrradkalender der Stadt spiclen.

Ein wichtiger Aspekt der Radverkehrsforderung ist dariiber hinaus auch die Forde-
rung der E-Mobilitit. Diesen Trend zu unterstiitzen und zu fordern sollte fiir die
Stadt Biickeburg ein wichtiges Anliegen darstellen. Die Anschaffung von Pedelecs
als Dienstrdder oder die Einrichtung einer Solartankstelle im Stadtgebiet sind nur
zwei mogliche Beispiele zur Férderung der E-Mobilitdt in Biickeburg.

Auch Kampagnen mit Rad fahrenden Personlichkeiten z. B. aus der Politik, mit
Vertretern bestimmter Berufsgruppen (z.B. Presse, Lehrer oder Theologen) oder
mit bekannten Sportgréflen konnen zu einem positiven Fahrradklima in Biickeburg
beitragen. Welche Bedeutung solchen Fahrradbotschaftern beigemessen wird,
zeigt die Vergabe des ersten Preises im bundesweiten Wettbewerb ,,best-for-bike*
in der Kategorie ,,fahrradfreundlichste Entscheidung 2011, Auf Anregung des



PGV

Stadt Blickeburg, Radverkehrskonzept

Seite 44

ADFC ernannte der Biirgermeister in Moers Rad fahrende Multiplikatoren aus ver-
schiedenen gesellschaftlichen Bereichen der Stadt zu ,,Fahrradbotschaftern®. Diese
nehmen an lokalen Aktionen und Veranstaltungen teil bzw. unterstiitzen sie. Durch
positives Kommunizieren des Themas ,,Radfahren” nach auBlen, aber auch inner-
halb ihrer Institution (Sportverein, Amter, Schulen, etc.), tragen sie zur Steigerung
der Akzeptanz und zur Motivation zum Radfahren bei. Die direkte Verbindung zur
Stadtverwaltung sowie der geringe finanzielle und organisatorische Aufwand sind
weitere positive Aspekte der Fahrradbotschafter.

Ein konkretes Beispiel fiir die Aktivitidten der Fahrradbotschafter ist die Teilnahme
an der deutschlandweiten Aktion , Stadtradeln“. Der Wettbewerb , ,Stadtradeln®
besteht als Kampagne zum Klimaschutz und zur Férderung der Fahrradnutzung seit
2008 und wird vom Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
gefordert.

Im Rahmen dieser Kampagne lésst sich vor allem die Verbindung zwischen Klima-
schutz und steigendem Radverkehrsaufkommen sehr 6ffentlichkeitswirksam dar-
stellen.

Stadtrade\®

Abbildung 25: Logo des Wettbewerbs ,Stadtradeln®“ (Quelle:
www.stadtradeln.de)

Bei einer Teilnahme werden Teams aus 6ffentlichen Personlichkeiten und Biirge-
rinnen und Biirgern gebildet. In diesen Teams sollen dann innerhalb von 21 zu-
sammenhdngenden Tagen so viele Fahrradkilometer wie moglich gesammelt und
in den Online-Radel-Kalender eingetragen werden. Diese ,,erradelten” Kilometer
werden anschlieBend in CO,-Ersparnis umgerechnet. Im Internet werden die Er-
gebnisse tagesaktuell dokumentiert und ermoglichen einen direkten Vergleich zu
anderen Stddten und Teams. Zusitzliche Anreize zur Teilnahme bieten sich auch
durch z. B Spendeneinsitze lokaler Sponsoren an.

Die iibergeordneten Ziele des Wettbewerbes sind der Klimaschutz, die CO,-
Ersparnis sowie das allgemeine Uberdenken des eigenen Mobilitdtsverhaltens.
Aber auch die Imageforderung und Informationsverbreitung zum Thema Radfahren
gehort zu den Zielsetzungen des Wettbewerbes. Durch das gemeinsame Radeln
von Politikern, Personlichkeiten der Stadt und Biirgerinnen und Biirgern sollen
auch iiber den Wettbewerbszeitraum hinaus moglichst viele Menschen fiir das Um-
steigen aufs Fahrrad im Alltag gewonnen werden.
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Zusammenfassung und Empfehlungen

Die Auszeichnung der Stadt Biickeburg als ,,Fahrradfreundliche Kommune* in
Niedersachsen ist an die Erwartung gekniipft, dass den Nutzern ein attraktives und
mit hohem Komfort ausgestattetes Radverkehrsnetz zur Verfiigung steht. Der Weg
dahin erfordert die Umsetzung eines Mallnahmenprogrammes, mit dem zumindest
auf den Hauptrouten StVO-konforme und nutzervertragliche Radverkehrsanlagen
geschaffen werden.

Die Novellierung der StVO und die neu gefasste ERA 2010 bieten hierbei genii-
gend Handlungsspielraum, um dieses Ziel auch mit begrenzten finanziellen Mitteln
zu erreichen.

Die entwickelten MaBBnahmenvorschlidge werden in drei Dringlichkeitsstufen unter-
teilt:

» 1. Prioritit 1-2 Jahre
» 2. Prioritét 3-4 Jahre
» 3. Prioritdt langfristig bzw. Daueraufgabe

Dariiber hinaus werden sdmtliche MaBinahmen hinsichtlich der Baulasttrigerschaft
unterschieden. Da ein grofler Teil des Radverkehrsnetzes im Zuge von klassifizier-
ten StraBen verlauft (insbesondere Verbindungen zwischen Kernstadt und den
Ortsteilen), lassen sich die finanziellen Auswirkungen auf den stédtischen Haushalt
insbesondere den Verbesserungsmafinahmen im Kernstadtbereich zuordnen.

In den Mafinahmentabellen (Anhang B) sind sdmtliche MaBnahmen stralen-
bzw. abschnittsweise aufgelistet und nach Baulasttragerschaft sowie Prioritdt ge-
ordnet. Die Tabellen enthalten dariiber hinaus die geschétzten Kosten fiir jede Ein-
zelmafBnahme mit Untergliederung nach den Bausteinen

e  Umbau/Neubau
e  Markierung/Kennzeichnung

e  Sanierung/Pflege.
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Tabelle 3 zeigt eine Zusammenstellung der geschitzten Kosten, gegliedert nach
Baulasttragern und Prioritétsstufen.

Baulasttrager Prioritatsstufe Summe
1 2 3
Stadt 23.600 € 70.500 € * 256.050 € ** 350.150 €
Landkreis 139.050 €*** 35.600 € - 174.650 €
Land 107.500 €**** 20.850 € - 128.350 €
Bund - 150 € - 150 €
Summe 270.150 € 127.100 € 256.050 € 653.300 €
* davon: ** davon 216.000 € Straflensanierung
o  25.000 € Bordabsenkung GeorgstraBe und | ***, davon:
Bahnhofsbereich o 65.000 € Petzer StraB3e inkl. 25.000 € Que-

o 23.000 € Schutzstreifen Steinberger Strafle rungshilfe
o 25.000 € Ausbau Geh-/Radweg Hannover- | o  42.000 € Mindener Straf3e inkl. Oberflé-

sche Stral3e chensanierung
o 13.000 € Ausbau Totenweg ***% davon 100.000 € Querungshilfe OD Scheie
Nord

Tabelle 3: MaBnahmenpriorisierung und Kostenaufteilung

Abschnitte, fiir die eine weitergehende Planung als erforderlich angesehen wird,
vor allem die Bereiche:

»  Knotenpunkt Petzer Stra3e/Friedrich-Bach-Strafle/SchloBgartenstraf3e

»  Scheier Strale/Hauptstralle (L 450) zwischen Achumer Strale und Im Rumor
»  Warbersche Stralie (L 450) im Zuge der OD Warber

»  Rintelner Stra3e (Variante 2, Umbauvorschlag)

sind in der Kostenschitzung nicht beriicksichtigt.

Einer hohen Dringlichkeit (1. Prioritit) werden insbesondere administrative
MaBnahmen bzw. Markierungsmafinahmen zugeordnet, die ohne groflen finanziel-
len Aufwand zeitnah realisierungsfahig sind.

Dartiber hinaus wird eine hohe Dringlichkeit der Neuordnung der Radverkehrsfiih-
rung im Verlauf der Petzer StraBle (K 82), der OD Rdocke (K 82), der Bergdorfer
Strae (K 10) sowie der OD Scheie (L 450) beigemessen. Auch hierbei handelt es
sich ganz iiberwiegend um Kennzeichnungs- und MarkierungsmaBnahmen, mit de-
nen die heutige Radwegebenutzungspflicht StVO-konform umzugestalten ist.

In der 2. Dringlichkeitsstufe (3 — 4 Jahre) wird in der Baulast der Stadt der Aus-
bau des Geh-/Radweges in der Hannoverschen Strafle sowie vorrangig die Anlage
einer durchgehenden Radverkehrsverbindung im Verlauf der Steinberger Strafle
zwischen Rintelner StraBe und B 83 gesehen. Dazu gehort die Neuordnung der
Radverkehrsfithrung von der Rintelner Strafle bis in Hohe des Einkaufszentrums
und der anschlieBende Liickenschluss bis zur B 83. Der gleichen Prioritétsstufe
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werden administrative bzw. kleinere Markierungsmafinahmen im Verlauf des in-
nerstddtischen Ringes (Herminenstrale/Unterwallweg bzw. Friedrich-Bach-Straf3e)
zugeordnet.

Ein weiterer Mafnahmenschwerpunkt im Rahmen der 2. Stufe bildet die Umset-
zung einer StVO-konformen Radverkehrsfithrung an den klassifizierten Straflen v.
a. in den Ortsteilen Rocke (westliche Ortseinfahrt), Petzen, Warber, Rusbend,
Achum und Cammer. Darin eingebunden sind MafBnahmen zur Querungssicherung
an den Ubergangsstellen vom einseitigen Zweirichtungsradweg zur beidseitig rich-
tungstreuen Radverkehrsfithrung.

Pflege- und SanierungsmaBBnahmen (z. B. Fahrbahndeckensanierung, Bankettpfle-
ge, Schneerdumung) werden einer 3. Priorititsstufe zugeordnet, allerdings gehoren
diese Mallnahmen zum grundsétzlichen Alltagsgeschift.

Bei den Maflnahmen zur Verbesserung des Fahrradparkens werden 2 Kategorien
unterschieden. Eine sehr hohe Prioritdt weisen die Standorte Bahnhof, Fulgénger-
zone im Ostlichen Abschnitt/Kirche, Sparkassenneubau sowie Bergbad auf. In einer
2. Dringlichkeit wird Verbesserungs- und Erweiterungsbedarf in folgenden Berei-
chen gesehen:

e  Schulen (Gymnasium, Oberschule)
e  Schlosstor

e  Marktplatz/Touristinfo

e  Dr.-Witte-Platz

Dem Fahrradtourismus kommt in Biickeburg eine hohe Bedeutung zu (vgl. auch
Kap. 5.4). Die hierzu in den letzten Jahren entwickelte Infrastruktur bietet eine gu-
te Plattform, auf der man in den nédchsten Jahren aufbauen kann, und sie dient
gleichzeitig als wichtiger Impulsgeber fiir eine wiinschenswerte Vernetzung mit
dem Alltagsradverkehr.

Eine Teilnahme am nichsten Landeswettbewerb 2014, der dem Themenschwer-
punkt Fahrradtourismus gewidmet ist, bietet der Stadt gute Chancen, sich als
,Fahrradfreundliche Kommune* 6ffentlichkeitswirksam zu préasentieren.

Es wird empfohlen, die entsprechenden organisatorischen und finanziellen Mittel
flir die Vorbereitung und Durchfiihrung des Bewerbungsverfahrens (Abgabefrist in
der Regel Mirz) frithzeitig zur Verfiigung zu stellen.



