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Ausgangslage und Zielsetzung

Die Stadt Burgdorf gehort mit ihren rund 30.000 Einwohnern zur Region
Hannover. Gelegen in dieser fahrradfreundlichen Region mochte auch Burgdorf
den Radverkehr weiter stirken und das Angebot fiir die einheimische Bevolkerung
ebenso wie fiir die Regionsbewohner und Radtouristen als Besucher der Stadt
weiter ausbauen.

Radverkehrsforderung kommt im Zusammenhang mit dem Klimawandel eine
besondere Bedeutung zu und dient bei gleichzeitiger Verlagerung von Kfz-Fahrten
auf Verkehrsmittel des Umweltverbundes auch der Attraktivierung vieler Stidte.
Aufgrund der kompakten Kernstadt und der ebenen Topographie bieten sich fiir
den Radverkehr in Burgdorf gute Voraussetzungen. Dies hat die Stadt bereits
erkannt und den Radverkehr geftrdert. So wurde z.B. vor einigen Jahren ein
Radverkehrsnetz beschildert und die EinbahnstraBen soweit moglich fiir den
gegengerichteten Radverkehr gedffnet. Ein umfassendes Radverkehrskonzept liegt
der Stadt hingegen bisher nicht vor. Ein entsprechendes Konzept stellt eine
entscheidende Planungsgrundlage dar und hilft finanzielle Mittel und personelle
Kapazititen zielgerichtet fiir einen mittelfristigen Zeitrahmen einzusetzen. Somit
stellt es fiir Politik und Verwaltung ein wichtiges Planungsinstrument dar. Aus
diesem Grund wurde ein Radverkehrskonzept nun erstmalig als Leitlinie fiir die
Forderung des Radverkehrs in Burgdorf auf Grundlage der stddtebaulichen
Planungen formuliert.

Um die notwendigen Voraussetzungen fiir eine dauerhafte, nachhaltige und
effiziente Radverkehrsforderung zu schaffen, wurden die bereits entwickelten
Forderansdtze im vorliegenden Radverkehrskonzept zusammengefasst und
weiterentwickelt. Es beriicksichtigt nicht nur den infrastrukturellen Ausbau,
sondern alle Aspekte der Radverkehrsforderung unter dem Gesichtspunkt
~Radverkehr als System®. Dementsprechend beinhaltet das vorliegende
Radverkehrskonzept die Bausteine

e Uberpriifung und Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes fiir den Alltags-
und Freizeitverkehr,

e  Ausbau der Wegeinfrastruktur,

e Ausbau der begleitenden Infrastruktur (Fahrradparken, Wegweisung),
e  Ansiitze einer begleitenden Offentlichkeitsarbeit,

e  Ausbau von Serviceangeboten,

e  Aufbau und Weiterentwicklung von Kommunikationsstrukturen sowie

e  Aspekte der Verkehrssicherheit und der Verkehrsmengenerfassung.
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Grinde zur Forderung des Radverkehrs und
radverkehrliche Potenziale

Die verstirkte Nutzung des Radverkehrs bietet neben Aspekten eines
umweltschonenden stddtischen Verkehrs auch soziale, wirtschaftliche und
gesundheitsbezogene  Vorteile. Mit einer konsequenten systematischen
Radverkehrsforderung konnen diese positiven Effekte insbesondere dann greifen,
wenn es gelingt, im Stadtverkehr vermeidbare Pkw-Fahrten durch Radfahrten zu
ersetzen. Die Vorteile einer Fahrradférderung werden auch im Nationalen
Radverkehrsplan 2002 - 2012 der Bundesregierung eingehend dargelegt.

Das Fahrrad eroffnet allen Bevélkerungsgruppen fast jeden Alters
eine eigenstandige Mobilitat

e Fast jeder kann das Fahrrad als preisgiinstiges, individuell und zeitlich
flexibles Verkehrsmittel nutzen.

° In einer fahrradfreundlichen Verkehrsumwelt konnen sich auch Kinder,
Jugendliche und &ltere Menschen auf dem Fahrrad leichter und sicherer
bewegen. Sie sind in geringerem Mal} darauf angewiesen, sich von anderen
mit dem Auto fahren zu lassen.

Das Fahrrad bietet die kosteneffizienteste Form der Mobilitat in den
Stadten und sichert die Funktionsfahigkeit des notwendigen
Wirtschaftsverkehrs

e Die Stadt Burgdorf kann durch  Radverkehrsforderung  die
Mobilitdtsanforderungen vor allem im Kurzstreckenbereich bis etwa 5 km
kostengiinstig ausbauen. Die Investitionskosten fiir Radverkehrsanlagen bzw.
zur Herrichtung durchgéngiger Radrouten und deren Pflege sind im Vergleich
zu den Wegekosten anderer Verkehrsarten - wie z. B. Kfz - in Bezug auf die
Fahrleistung ausgesprochen giinstig. MaBnahmen zur FErhohung der
Fahrradnutzung sind haufig relativ schnell realisierbar.

e Fine Verlagerung des Anteils von Pkw-Kurzstreckenfahrten auf den
Radverkehr entlastet nicht nur die Straflen, sondern auch den Parkraum in der
Burgdorfer Innenstadt.

Das Fahrrad ist das ideale stadtische Verkehrsmittel

e  Der Radverkehr benotigt zum Fahren und Parken im Vergleich zum Autover-
kehr nur wenig Platz. So konnen auf der Fliche eines einzelnen Pkw-
Stellplatzes 8 bis 10 Réder abgestellt werden.

e  Radfahrer tragen zur Belebung des Stadtbildes und zur Steigerung der
sozialen Kontrolle bei, denn sie sind fiir andere ,sichtbare*
Verkehrsteilnehmer.
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Radfahren spart dem Nutzer Zeit und Geld. Es ist individuell und zeitlich
flexibel. Im innerstiddtischen Verkehr bis etwa 4 km ist das Fahrrad dem Auto
von Haus zu Haus zeitmiBig oft iiberlegen.

Das Fahrrad ist ein Verkehrsmittel fiir alle Jahreszeiten und auch fiir
unterschiedliche Witterungsbedingungen. Selbst im Winter nimmt der
Alltagsradverkehr - entgegen verbreiteten Einschitzungen - nur geringfiigig
gegeniiber durchschnittlichen Sommermonaten ab.

Das Fahrrad ist ein Wirtschaftsfaktor

Das Fahrrad ist ein nicht zu unterschitzender Wirtschaftsfaktor, der zur
Stabilisierung und Forderung lokaler und regionaler Wirtschaftsstrukturen
beitrédgt. Dieses Potenzial ist bei weitem noch nicht ausgeschopft.

Der Fahrradtourismus gewinnt weiter an Bedeutung und hat sich in vielen
Regionen als wichtiger Wirtschaftsfaktor erwiesen. Fast 2 Millionen Deutsche
unternechmen jédhrlich eine mehrtigige Urlaubsreise mit dem Rad. Im
Inlandsurlaub nutzt etwa die Hilfte der Deutschen das Fahrrad vor Ort. Seit
bekannt ist, dass Fahrradtouristen im Schnitt mehr Geld vor Ort ausgeben als
Autoreisende, und in manchen Regionen ein erheblicher Teil der
Ubernachtungen (z.B. ein Drittel im Miinsterland) auf Fahrradtouristen
entfillt, werden diese zunehmend umworben.

Die europdische Fahrrad-Industrie beschéftigt gemeinsam mit dem Handel
etwa 30.000 Mitarbeiter. Im Jahr 2007 wurden in Deutschland ca. 2,4 Mio.
Fahrrdder produziert. Beim Fahrradhandel verzeichnet besonders der
Fachhandel eine erfreuliche Entwicklung. Immer mehr Fahrrdder werden dort
nachgefragt, der Anteil liegt derzeit bei fast 60 %. Beratung und guter Service
werden honoriert.

Radler stdrken den innerstidtischen Einzelhandel. In dem Projekt ,.Einkaufen
mit dem Fahrrad* in Kiel wurde aufgezeigt, dass die Rad fahrende Kundschaft
eher vor Ort einkauft und damit die gewachsenen Einzelhandels-Standorte
starkt. Die Rad-Finkédufer entscheiden sich in der Regel bewusst fiir das
Einkaufen mit dem Fahrrad, kommen héufiger in die Geschifte und geben
auch mehr Geld aus.

Bike+Ride-Plitze erweitern den Einzugsbereich von Bussen und Bahnen im
Vergleich zu einem fuBldufigen Einzugsbereich. Im Vergleich zum Park+Ride
fir Pkw-Nutzer liegen die Investitionskosten fiir die Fahrradabstellbereiche
deutlich niedriger.
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RegelméaBiges Radfahren ist gesund

RegelméBiges Radfahren beugt Erkrankungen des Herz-Kreislaufsystems vor
und trigt zur Vermeidung von Ubergewicht sowie zur Stirkung des
Immunsystems bei. Nach Angaben der Weltgesundheitsorganisation (WHO)
kann schon eine halbe Stunde tdglichen Radfahrens, sei es auf dem Weg zur
Arbeit, zum Einkauf oder in der Freizeit, den Blutdruck senken und das
Risiko von Herz-Kreislauf Erkrankungen verringern. Radfahren verbessert die
funktionelle Leistungsfihigkeit des Organismus und schont die Gelenke.

Kinder, die das Fahrrad regelméBig zum Spiel und zur Fortbewegung nutzen,
entwickeln besser als hdufig mit dem Pkw transportierte Kinder Motorik,
Konzentrationsvermogen sowie den Gleichgewichts- und Orientierungssinn.

Eine verbesserte Gesundheit und ein hoheres subjektives Wohlbefinden
kommen auch den Arbeitgebern zugute. In Betrieben, die die Fahrradnutzung
auf dem Arbeitsweg unterstiitzen, sank die Zahl der Krankheitstage der
Mitarbeiter, die statt mit dem Kfz mit dem Rad zur Arbeit kamen, um die
Hilfte. Dementsprechend reduzierten sich auch die Krankheitskosten fiir
Betriebe und Krankenkassen.

Durch regelmifiges Rad fahren werden durch die positiven
Gesundheitseffekte zusitzlich die gesellschaftlichen Kosten minimiert. Dies
wurde in Studien in Norwegen und Finnland belegt.!

Radfahren ist ein erheblicher Beitrag zum Umweltschutz

Radfahren ist leise, verbraucht keine fossile Energie und belastet Stadt und
Umwelt nicht mit Schadstoffen. Es ist neben dem zu Ful} gehen die
stadtvertrdglichste Fortbewegung. Damit trigt es zur Verbesserung der
Lebensqualitdt sowie zur Erreichung der Reduktionsziele bei Schadstoffen
bei. Im Nationalen Radverkehrsplan werden an Hand von Modellrechnungen
die erheblichen Beitrige einer verstirkten Fahrradnutzung zur Minderung der
Kfz-bedingten Schadstoffemissionen aufgezeigt.

Wiirden beispielsweise die Hilfte aller Pkw-Fahrten unter fiinf Kilometer mit
dem Fahrrad zuriickgelegt werden, wiirde dies eine bundesweite Ersparnis
von jihrlich 4,5 Mio. Tonnen CO, bedeuten. Dieser Wert entspricht etwa der
jihrlichen CO,-Immission aller Privathaushalte in Berlin2.

1

2

http://www1.adfc.de/Gesundheit/Gesund-bleiben/Studie-Radfahrer-und-das-Gesundheitssystem/Jeder-
Radfahrer-erspart-dem-Gesundheitssystem-1200-Euro vom 02.09.2009

Pressemitteilung der AGFS-NRW vom Mirz 2007
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Radverkehrszahlung
Ausgangslage und Aufgabenstellung

Zur Abschitzung der GroBenordnung und der Verteilung des derzeitigen
Radverkehrsautkommens wurden im Mai 2011 Zidhlungen des Radverkehrs
durchgefiihrt und die Ergebnisse ausgewertet. Die Zdhlungen fanden an insgesamt
12 Zahlstellen auf wichtigen Verbindungsstrecken im Stadtgebiet statt. Neben der
Anzahl der dort beobachteten Radfahrer wurde auch deren jeweils genutzte
Verkehrsfliche erhoben, somit kdnnen auch Aussagen iiber die Akzeptanz der
jeweils vorhandenen Radverkehrsfithrung erfolgen.

Die Zihlstellen liegen sowohl an HauptverkehrsstraBen mit wichtigen Funktionen
(z. B. Erreichen der Innenstadt) als auch an ErschlieBungsstraen mit hoher
Bedeutung fiir den Radverkehr. Gezédhlt wurde zudem an Abschnitten mit grofer
Bedeutung fiir den Radverkehr bei gleichzeitig erkennbarem hohem Problemdruck
im gesamten Verkehrsgeschehen (z. B. Gartenstrale) und auch an fiir den
Schiilerverkehr wichtigen Achsen.

Die Auswahl der Zihlstellen wurde im Vorfeld mit dem Auftraggeber abgestimmt.
Bis auf eine Ausnahme liegen alle Zihlstellen im Bereich der Kernstadt (Abb. 1).

\_"

(2. & & /I |
f~

Awirhati A

%% BURGDORF

@ng“

z oA T &M‘#'};“Eln"" \&Tp
Abb. 1: Vertellung der Za.hlstandorte im Stadtgeblet (Quelle Kartengrundlage Stadtplan
Burgdorf, 5. Auflage, Stidte-Verlag, Fellbach)
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RegelmiBige Radverkehrszdhlungen sind ein geeignetes Mittel, um die
Entwicklung des Radverkehrs und die Intensitit der Fahrradnutzung zu erheben.
Im Rahmen einer kontinuierlichen Qualititssicherung ist es sinnvoll, die Zédhlungen
regelmifig an den gleichen Zihlstellen und im vergleichbaren Erhebungsdesign zu
wiederholen (mindestens alle 3 Jahre). Hierdurch kann dann auch die Wirkung von
EinzelmaBnahmen (z. B. Nutzung neuer Radrouten, Akzeptanz realisierter
MafBnahmen) iiberpriift werden.

Anhand eines Ende 2011 abgeschlossenen  Forschungsvorhabens
,Hochrechnungsmodell von Stichprobenzihlungen fiir den Radverkehr” (FE
77.495) der Bundesanstalt fiir Straenwesen konnen die erhobenen Daten im
Nachgang auf  Tagesradverkehrsstirken  hochgerechnet  werden.  Die
Veroffentlichung des Forschungsberichtes wird gegen Ende 2012 erwartet.

Durchfuhrung der Zahlungen

Die Zihlungen fanden am 5.Mai 2011 statt. Die Temperaturen in den
Morgenstunden waren noch recht kithl. Im Laufe des Tages stiegen die
Temperaturen deutlich an, sodass es im nachmittéglichen Z&hlzeitraum sehr sonnig
und warm war. Den ganzen Tag iiber blieb es trocken, der Himmel war klar.

An insgesamt 12 Querschnitten wurde in einem vierstiindigen Zeitraum von 15 —
19 Uhr gezdhlt. Dieser Zeitraum deckt den Ausbildungs-, den Berufs- und
Einkaufsverkehr sowie den Freizeitverkehr von Erwachsenen sowie von Kindern
und Jugendlichen ab. Um auch die nur in den Morgenstunden auftretenden
Konflikte des Schiilerverkehrs zu erheben, wurde an fiinf Zahlstellen auf bekannten
Schulwegen zusitzlich auch von 7 — 8 Uhr gezihlt (vgl. Tab. 1).

Nr. | Standort 7-8 Uhr | 15-19 Uhr | Art der Radverkehrsfiihrung

1 Magdalenentunnel . selbstandige Wegeverbindung ohne Kfz-
Verkehr

5 Finanzamttunnel X selbstandige Wegeverbindung ohne Kfz-
Verkehr
Mischverkehr

8 MarktstraBe X beidseitig Gehwege vorhanden
Mischverkehr, FahrradstraBe

4 Saarstraiie X X beidseitig Gehwege vorhanden
Beidseitig Gehweg, Radfahrer frei
(richtungstreu)

5 Immenser StraBe X X Zwischen Steinwedeler Kirchweg und Knoten
Schwarzer Herzog zusétzlich
benutzungspflichtiger Radweg (links)
beidseitig Radfahrstreifen

6 Uetzer StraBBe X beidseitig Gehwege vorhanden

7 Lonsweg X selbstéandige Wegeverbindung ohne Kfz-
Verkehr

8 Kleiner X X beidseitig benutzungspflichtige Radwege im

Brickendamm Zweirichtungsverkehr

9 Vor dem Celler Tor X X Ostseitg: Badweg im Zweirichtungsverkehr

Westseite: Gehweg
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Mischverkehr
10 | GartenstraBe X X beidseitig Gehwege vorhanden
Mischverkehr
" BahnhofstraBe X beidseitig Gehwege vorhanden
Westseite:
Schillers! Gemeinsamer Geh- und Radweg im
12 chillersiager X Zweirichtungsverkehr
LandstraBe .
Ostseite:
kein Seitenraum
Tab. 1: Ubersicht der Zihlstandorte und Zihlzeiten
3.3 Ergebnisse der Zahlungen
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Insgesamt wurden 4.902 Radfahrerinnen und Radfahrer erfasst. Die einzelnen
Zihlstellen wurden dabei unterschiedlich frequentiert.

Im Zeitraum von 15-19 Uhr wurden 4.057 Radfahrerinnen und Radfahrer gezihlt.
Die meisten davon wurden im Kleinen Briickendamm sowie im weiteren Verlauf
auf der Immenser Strale beobachtet (vgl. Abb. 2). Ein hohes
Radverkehrsaufkommen war auch im Bereich des Bahnhofes (Bahnhofstraf3e)
sowie der beiden Tunnel zwischen West- und Innenstadt (Magdalenentunnel und
Finanzamttunnel) erkennbar.

Bei den Zihlungen in den Morgenstunden wurden insgesamt 845 Radfahrerinnen
und Radfahrer beobachtet. Hier wurde neben der wichtigen Nord-Siid-Achse
Kleiner Briickendamm und Immenser Strale auch die Saarstral8e stark frequentiert.

Anzahl Radfahrer pro Zahlstelle (2 1-12)
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Abb. 2: Ubersicht zur Anzahl der gezihlten Radfahrerinnen und Radfahrer je Zihlstelle
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Die Zihldaten wurden vor Ort im 15-Minutentakt erhoben, anschlieBend die
jeweilige  Spitzenstunde errechnet. Insgesamt wurde eine ausgeprigte
Spitzenstunde, in denen besonders viele Radfahrerinnen und Radfahrer unterwegs
waren, nicht festgestellt. Vielmehr wurde iiber den gesamten Zihlzeitraum ein
kontinuierliches Radverkehrsaufkommen beobachtet, welches zum Abend hin
leicht abnimmt (vgl. Abb. 3).

Lediglich fiir die Saarstrae wurde eine deutliche Spitzenstunde zwischen 7.00 und
8.00 Uhr ermittelt. In dieser Zeitspanne wurden 65 % aller dort gezihlten
Radfahrerinnen und Radfahrer beobachtet. In der Zeitspanne zwischen 7:30 und
7:45 Uhr wurden die meisten Radfahrerinnen und Radfahrer erfasst.

07:00-7:15
07:15-7:30
07:30-7:45
07:45-8:00

15:00-15:15
15:15-15:30
15:30-15:45
15:45-16:00
16:00-16:15
16:15-16:30
16:30-16:45
16:45-17:00
17:00-17:15
17:15-17:30
17:30-17:45
17:45-18:00
18:00-18:15
18:15-18:30
18:30-18:45
18:45-19:00

T T T T T

0% 1% 2% 3% 4% 5% 6% 7% 8% 9% 10%

Abb. 3: Gesamtverteilung aller gezihlten Radfahrer im Verlauf der Zdhlung

Bei drei der auch in den Morgenstunden betrachteten Zihlstellen lagen die
Spitzenstunden im morgendlichen Schiilerverkehr. Fiir diese Zdhlstellen wurde
zusitzlich die jeweilige Spitzenstunde am Nachmittag errechnet. Im Lonsweg
ergaben sich rechnerisch zwei identische Spitzenstundenwerte zwischen 15.00 und
16.00 Uhr sowie zwischen 16.45 und 17.45 Uhr (vgl. Abb. 4).

15:30115:45 {16:00416:15 1 16:30 { 16:45 18:15118:3018:45
StraBe 15:45) 16:00| 16:15 ] 16:30 | 16:45 | 17:00 18:30 | 18:45 | 19:00
Z 1: Magdalenentunnel

Z 2: Finanzamttunnel

Z 3: MarktstraRe

Z 4: Saarstrale

Z5: Immenser Strae

7 6: Uetzer StraBe
Z7:Lénsweg

Z 8: Kleiner Briickendamm
Z9:Vor dem Celler Tor

Z10: GartenstraRe

Z 11: BahnhofstraBe

Z 12: Schillerslager LandstraRe]

Abb. 4: Verteilung der Spitzenstunden
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Insgesamt wurden iiber den gesamten Zihlzeitraum an allen Zihlstellen
kontinuierlich zahlreiche Radfahrerinnen und Radfahrer beobachtet. Im
morgendlichen Schiilerverkehr waren zusitzlich einige Achsen besonders stark
frequentiert. Insgesamt ldsst sich feststellen, dass der Schiilerverkehr einen hohen
Anteil am Radverkehr in Burgdorf einnimmt, insgesamt aber auch in den
Nachmittagszeitraumen ein hohes Radverkehrsaufkommen zu verzeichnen war.
Das Fahrrad ist demnach in Burgdorf ein wichtiges Verkehrsmittel fiir alle
Bevolkerungsgruppen.

Einzelergebnisse

Die Ergebnisse der Radverkehrszdhlung werden fiir die einzelnen Zahlstellen nun
kurz zusammenfassend erldutert.

Zahilstelle 1 - Magdalenentunnel

Der Magdalenentunnel ist ein wichtiger Durchlass fiir den Fuf3- und Radverkehr
zwischen der Weststadt und der Burgdorfer Innenstadt und wurde auch bei der
Zihlung stark frequentiert.

Zahlstelle 1 - Magdalenentunnel
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Abb. 5: Magdalenentunnel — Anzahl gezéhlter Radfahrerinnen und Radfahrer im Tagesverlauf

Insgesamt wurden hier 450 Radfahrerinnen und Radfahrer beobachtet. Wihrend
gegen Abend der Strom der stadtauswirts fahrenden Radfahrer leicht anstieg,
wurden insgesamt gesehen beide Fahrtrichtungen etwa &dhnlich stark frequentiert.
Ausgeprigte Spitzenzeiten waren nicht festzustellen.

Zahlstelle 2 - Finanzamttunnel

Neben dem Magdalenentunnel stellt auch der Finanzamttunnel einen wichtigen
Durchlass zwischen der Weststadt und der Burgdorfer Innenstadt dar. Zusétzlich
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ermoglicht er dem Radverkehr aus der Innenstadt ein komfortables Erreichen der
westlich des Bahnhofs gelegenen Fahrradabstellanlage.

Zdhlstelle 2 - Finanzamttunnel
35
S
g
<
8
©
]
o
=
@
N
c
<
©O W O VW O ;N O W O ;1 O ! O v O
S =@ Mo & © d m g O +d M ¥ O < o <
N M I n © © W © N N N N ®© O © o
i — i — i — i i i i i i i i i i
n= 550 M Richtung Westen B Richtung Osten (Innenstadt)
Abb. 6: Finanzamttunnel — Anzahl gezéhlter Radfahrerinnen und Radfahrer im Tagesverlauf

Mit insgesamt 550 beobachteten Radfahrerinnen und Radfahrer ist er etwas stéirker
frequentiert als der Magdalenentunnel, wobei auch hier beide Fahrtrichtungen etwa
dhnlich stark genutzt waren und keine ausgeprigten Spitzenzeiten festzustellen
waren.

Durch die bauliche Enge und schlechte Sichtbeziehungen kommt es im Bereich des
Finanzamttunnels  hédufig zu  Konflikten = zwischen  Radfahrern im
Begegnungsverkehr (ca. 20 — 50 Radler/15 Minuten) oder zwischen Radfahrern
und den ebenfalls zahlreichen FuBlgingern. Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes
wurde hier ein Handlungsbedarf erfasst und Empfehlungen zur Verbesserung der
derzeitigen Situation, v.a. zur Verdeutlichung der hohen Nutzungsfrequenz,
aufzeigt.

Zahlstelle 3: MarktstraBe

In der Marktstrale befindet sich der zentrale innerstdadtische Einzelhandel. Vor
Fertigstellung der B 188n fand hier der gesamte Ost-West-Verkehr statt.
Mittlerweile gilt Tempo 20, eine Umgestaltung des StraBBenquerschnitts zugunsten
der Aufenthaltsqualitit ist geplant. Das Kfz-Parken ist bereits heute nur
abschnittsweise und auf ausgewiesenen Teilbereichen gestattet, der Radverkehr
findet im Mischverkehr statt. Durch den Einzelhandel ist zusétzlich auch mit einem
hohen FuBigingeraufkommen zu rechnen.
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Zahlstelle 3 - MarkstraRe
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n=255

29,8%

Abb. 7: Marktstrale — Genutzte Verkehrsfldche der beobachteten Radfahrerinnen und

Radfahrer

Mit insgesamt 255 beobachteten Radfahrerinnen und Radfahrern war die
Marktstrae im Vergleich zu den anderen Zihlstellen eher weniger stark
frequentiert. Der iiberwiegende Teil der Radfahrer nutzt hier die beidseitig
vorhandenen Gehwege, nur knapp 40 % fahren regelkonform auf der Fahrbahn.

Kurz vor den Zdhlungen wurde die Moglichkeit des Kfz-Parkens am Fahrbahnrand
eingeschrénkt, was von Seiten der Gutachter begriifit wird. Durch das linienhafte
Parken am Fahrbahnrand war fiir Radfahrer auf der Fahrbahn ein Durchlass zu den
Geschiften nur selten gegeben, der hohe Anteil der bereits von vornherein auf dem
Gehweg fahrenden Radfahrer kann hierdurch erklidrt werden. Mit der gednderten
Parksituation und nach der geplanten Umgestaltung der Marktstrae sollte sich der
Anteil der regelkonform fahrenden Radfahrer jedoch deutlich erhéhen.

Zahlstelle 4: SaarstraBe

Die Saarstra3e stellt als FahrradstraBBe eine wichtige Achse fiir den Schiilerverkehr
dar, aber auch in den Nachmittagsstunden war noch reger Radverkehr zu
beobachten.

Zdhlstelle 4 - SaarstraBe
200 14
12
10

Zihlstelle4 - SaarstraBe

i

ﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁ

150

100

Anzahl Radfahrer
Anzahl Radfahrer
®

o N & @

07:00 07:15 07:30 07:45

= Richtung Innenstadt ™ Richtung Schulzentrum

=283 = Richtung Innenstadt Richtung Schulzentrum

Abb. 8:
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Saarstrafe — Anzahl gezéhlter Radfahrerinnen und Radfahrer im Tagesverlauf
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Der Radverkehr findet hier im Mischverkehr statt, wobei die Verbindung vom
Stadtpark bis zur Richard-Wagner-Strale bevorrechtigt gefiihrt wird. Fast alle
beobachteten Radfahrerinnen und Radfahrer fuhren regelkonform auf der
Fahrbahn.

Zahlstelle 5: Imnmenser StraBe

Die Immenser Strale stellt eine wichtige Nord-Siid-Achse fiir alle
Verkehrsteilnehmer dar. Die Zihlstelle befindet sich auf Hohe der Einmiindung
zum Steinwedeler Kirchweg. Die Verbindung wird vom Radverkehr vor allem im
morgendlichen  Schiilerverkehr stark frequentiert, aber auch in den
Nachmittagsstunden wurden zahlreiche Radfahrerinnen und Radfahrer beobachtet.

Die Gehwege auf beiden Seiten der Immenser Strale sind durchgingig fiir den
richtungstreuen Radverkehr freigegeben. Zwischen dem Steinwedeler Kirchweg
und dem Knoten ,,Schwarzer Herzog® ist zusitzlich im linken Seitenraum ein
benutzungspflichtiger Geh- und Radweg Richtung Innenstadt ausgewiesen.

Zdhlstelle5 - Immenser Stral3e
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Abb. 9: Immenser Strale — Anzahl gezéhlter Radfahrerinnen und Radfahrer im Tagesverlauf

Vom Schiilerverkehr wird die Verbindung vom Schwarzen Herzog iiber die
Immenser StraBe in den Steinwedeler Kirchweg stark genutzt. Zwischen 7.15 und
7.45 Uhr wurden insgesamt iiber 160 Radler gezéhlt.

Der Radverkehr findet hier tiberwiegend auf den freigegebenen Gehwegen statt,
obwohl diese vor allem siidlich des Steinwedeler Kirchweges gemidll den
Regelwerken deutlich zu schmal und in einem sehr schlechten Zustand
(Belagsschidden) sind. Auf die Fahrbahn trauen sich nur wenige Radler. Einige
Radfahrerinnen und Radfahrer fuhren bereits vor der benutzungspflichtigen
Fithrung im linken Seitenraum.
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Zahlstelle5 - Immenser Strafle
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regelkonform (Fahrbahn)
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Abb. 10: Immenser StraBe — Genutzte Verkehrsfldche der beobachteten Radfahrerinnen und
Radfahrer

Die Freigabe der Gehwege fiir den Radverkehr ist in der derzeitigen Breite und
dem baulichen Zustand nicht aufrecht zu erhalten. Ein Ausbau der Seitenrdume ist
aufgrund der vorhandenen Baumbepflanzung nicht méglich und auch der
Fahrbahnquerschnitt lisst keine Anderungen zugunsten des Radverkehrs zu. Im
Rahmen des Radverkehrskonzeptes wird fiir die gesamte Immenser Strale inkl. der
Weiterfiihrung tiber die Immenser Landstra3e innerorts eine Temporeduzierung auf
30 km/h empfohlen. Somit kann der Radverkehr gesichert im Mischverkehr auf der
Fahrbahn stattfinden. Die Benutzungspflicht fiir den stadteinwirtigen Radverkehr
zwischen der Einmiindung zum Steinwedeler Kirchweg und dem Knoten
»Schwarzer Herzog® ist nicht aufrecht zu erhalten, eine Freigabe des linken
Gehweges fiir den stadteinwirtigen Radverkehr ist aus Gutachtersicht jedoch
weiterhin vertretbar.

Eine Verlegung des Schiilerverkehrs tiber die Einmiindung Depenauerweg wiire
auch aufgrund der dort bereits heute vorhandenen Signalanlagen (u. a. fiir den
Busverkehr) zu empfehlen. Die Akzeptanz dieser neuen Fiithrung wird jedoch als
sehr gering eingestuft und wurde daher nicht in das Radverkehrsnetz
aufgenommen.

Auch die Benutzungspflicht fiir den stadteinwirtigen Radverkehr zwischen dem
Steinwedeler Kirchweg und dem Knoten ,,.Schwarzer Herzog* ist nicht aufrecht zu
erhalten.
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Ziahlstelle 6: Uetzer StraBe

Die Uetzer Straf3e stellt eine wichtige Verbindung zwischen der Innenstadt und den
oOstlichen Stadtteilen von Burgdorf dar. Der Radverkehr findet auf den beidseitig
markierten Radfahrstreifen statt.

Zdhlstelle 6 - Uetzer Strafle
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69,6%

n=240

Abb. 11: Immenser StraBe — Genutzte Verkehrsflache der beobachteten Radfahrerinnen und
Radfahrer

Die Markierungslosung wird von knapp 70 % der beobachteten Radfahrerinnen
und Radfahrer akzeptiert, wihrend die Nutzung der Gehwege iiberwiegend in
linker Fahrtrichtung erfolgt. Dies konnte einerseits mit Unsicherheiten beim
Queren der Fahrbahn oder auch mit der Lage moglicher Quellen und Ziele des
Radverkehrs erklért werden.

Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes wird in erster Linie der Liickenschluss des
Radfahrstreifens auf Hohe des Friedhofes empfohlen. Zusitzlich kénnte der Bedarf
an geeigneten Querungshilfen im westlichen Abschnitt der Uetzer Stralle gepriift
werden.

Zahilstelle 7: Lonsweg

Im Bereich des Lonsweg, einer selbstindigen Wegeverbindung ohne Kfz-Verkehr
innerhalb des Stadtparks, wurden im Vergleich zu den anderen Zahlstellen eher
weniger Radfahrer beobachtet. Auch ausgeprigte Spitzenzeiten konnten nicht
festgestellt werden.
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Zahlstelle 7 - Lonsweg
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Abb. 12: Lonsweg — Anzahl gezihlter Radfahrerinnen und Radfahrer im Tagesverlauf

Fiir den Alltagsverkehr besitzt diese Wegeverbindung eine eher untergeordnete
Bedeutung.

Zahlstelle 8: Kleiner Briickendamm

Der Kleine Briickendamm stellt fiir alle Verkehrsteilnehmer eine wichtige Nord-
Siid-Verbindung innerhalb des Burgdorfer Stadtgebietes dar. Hier wurde mit
insgesamt 958 Radfahrerinnen und Radfahrer das hochste Radverkehrsaufkommen
verzeichnet. Vor allem auch im morgendlichen Schiilerverkehr spielt diese
Verbindung eine wichtige Rolle

Zahlstelle 8 - Kleiner Briickendamm
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Abb. 13: Kleiner Briickendamm — Anzahl gezihlter Radfahrerinnen und Radfahrer im

Tagesverlauf

Dem Radverkehr stehen hier beidseitig benutzungspflichtige Radwege im
Zweirichtungsverkehr zur Verfiigung, die iiberwiegend richtungstreu genutzt
werden. Nur einzelne Radfahrer fahren regelwidrig auf der Fahrbahn.
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Zahlstelle 8 - Kleiner Briickendamm
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Abb. 14: Kleiner Briickendamm — Genutzte Verkehrsfldche der beobachteten Radfahrerinnen
und Radfahrer

Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes wird empfohlen den Radverkehr innerorts
aus Sicherheitsgriinden generell nur noch richtungstreu zuzulassen. Durch das hohe
Radverkehrs- und auch Fufigingerautkommen kommt es vor allem im Bereich des
Schiitzenplatzes hiufig zu Konflikten unter den Verkehrsteilnehmern. Zusitzliche
Konflikte ergeben sich auch durch die ein- bzw. ausfahrenden Kfz der anliegenden
GroBparkplidtze. Eine geplante FuBlgédngerschutzanlage unterstiitzt die
richtungstreue Fithrung und ermoglicht ein gesichertes Queren der stark befahrenen
Strale.

Bereits heute fahren die meisten Radfahrerinnen und Radfahrer auf dem Kleinen
Briickendamm richtungstreu rechts. Nach dem empfohlenen Umbau des Knotens
»Schwarzer Herzog* zum Kreisverkehrsplatz konnte der Radverkehr bereits dort
richtungstreu auf den Kleinen Briickendamm gefiihrt werden, bis dahin wire die
Beibehaltung der westseitigen Zweirichtungsfiithrung vertretbar.

Zahlstelle 9: Vor dem Celler Tor

Als Verlidngerung des Kleinen Briickendamm Richtung Norden ist auch Vor dem
Celler Tor als wichtige Nord-Siid-Verbindung anzusehen. Der Radverkehr wird
hier auf dem ostseitigen gemeinsamen Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr
gefiihrt.
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Zahlstelle 9 - Vor dem Celler Tor
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Abb. 15: Vor dem Celler Tor — Anzahl gezihlter Radfahrerinnen und Radfahrer im

Tagesverlauf

Der iiberwiegende Teil der beobachteten Radfahrerinnen und Radfahrer nutzt den
benutzungspflichtigen Geh- und Radweg. Nicht wenige Radler fahren jedoch auch
auf dem westseitigen Gehweg, vor allem in Richtung Innenstadt, nur einzelne
Radler fahren auf der Fahrbahn.

Zahlstelle 9 - Vor dem Celler Tor
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Abb. 16: Vor dem Celler Tor — Genutzte Verkehrsfliche der beobachteten Radfahrerinnen und
Radfahrer

n=412

Der bauliche Geh- und Radweg entspricht in seiner Breite nicht den Richtlinien fiir
eine gemeinsame Nutzung im Zweirichtungsverkehr. Aus Gutachtersicht kann
daher im ostseitigen Seitenraum lediglich eine richtungstreue Fiihrung des
Radverkehrs empfohlen werden. Fiir den Radverkehr in Richtung Innenstadt wird
die Markierung von Schutzstreifen am westseitigen Fahrbahnrand empfohlen.
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Zahlstelle 10: GartenstraBe

Der Radverkehr findet in der GartenstraBe im Mischverkehr statt. Trotz der
subjektiven Unsicherheiten aufgrund der eingebauten Gehwegnasen fahren bereits
heute knapp die Hilfte aller beobachteten Radfahrerinnen und Radfahrer auf der
Fahrbahn.

Zahlstelle 10 - GartenstraRle
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Abb. 17: Gartenstrale — Genutzte Verkehrsfldche der beobachteten Radfahrerinnen und
Radfahrer

Aus Gutachtersicht wird die Fiihrung des Radverkehrs im Mischverkehr begriif3t.
Zur Optimierung der Fithrung an den Gehwegnasen werden Markierungen zur
fahrdynamischen  Verkehrsfithrung empfohlen. Hierdurch  werden alle
Verkehrsteilnehmer optimal an den Einbauten vorbeigefiihrt und der Radverkehr
lauft weniger Gefahr in die Ecken abgedringt zu werden. Durch diese MaBnahmen
wird eine entsprechende Anderung der Verkehrsflichennutzung bzw. auch eine
allgemeine Steigerung des Radverkehrs in diesem Abschnitt erwartet.

Zahlstelle 11: BahnhofstraBe

Die Zihlstelle in der Bahnhofstrale befindet sich etwa auf Hohe der Einmiindung
zur WilhelmstraBe, der Radverkehr findet hier im Mischverkehr statt. Uber den
gesamten Zihlzeitraum verteilt wurde hier ein sehr hohes Radverkehrsaufkommen
beobachtet.
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Zdhlstelle 11 - Bahnhofstralle
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Abb. 18: Bahnhofstrale — Anzahl gezihlter Radfahrerinnen und Radfahrer im Tagesverlauf

Fast die Hilfte der gezidhlten Radfahrerinnen und Radfahrer nutzten regelkonform
die Fahrbahn. Nicht wenige wurden jedoch auch auf den beidseitig vorhandenen
Gehwegen, hier vor allem in linker Fahrtrichtung, beobachtet. Dies konnte durch
Unsicherheiten beim Queren der stark befahrenen Bahnhofstra3e erklart werden.
Zahlreiche Radler querten an der FuBgingerschutzanlage nordlich der Zihlstelle
und setzten ihre Fahrt bis zur Einmiindung WilhelmstraBe oder Hannoversche
Neustadt auf dem linken Gehweg fort.

Zahlstelle 11 - BahnhofstraRe
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Abb. 19: Bahnhofstrale — Genutzte Verkehrsfliche der beobachteten Radfahrerinnen und
Radfahrer

Durch die empfohlene und kiirzlich bereits erfolgte Aufhebung der
Benutzungspflicht zwischen der RolandstraBe und dem Kreisverkehr zur
Marktstrae wird erwartet, dass der Anteil der Radler auf der Fahrbahn fiir den
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gesamten Verlauf der Bahnhofstrale zunimmt. Zusitzlich konnte die Moglichkeit
einer geeigneten Querungshilfe auf Hohe der Hannoverschen Neustadt gepriift

werden.

Zahlstelle 12: Schillerslager LandstraBe

Die Zihlstelle der Schillerslager LandstraBe liegt etwas aullerhalb des
Innenstadtbereiches von Burgdorf auf Hohe der Einmiindung Wolfskuhlen. Durch
die neu gebaute Umgehungsstralle nordlich von Burgdorf konzentriert sich der
Radverkehr zwischen Schillerslage und der Burgdorfer Innenstadt auf die
Schillerslager LandstraBe. Dem Radverkehr steht entlang der stark befahrenen
HauptverkehrsstraBe westseitig ein gemeinsamer Geh- und Radweg im
Zweirichtungsverkehr zur Verfiigung, den auch alle beobachteten Radfahrerinnen
und Radfahrer nutzten.

Zahlstelle 12 - Schillerslager Landstralle
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Abb. 20: Schillerslager Landstrale — Anzahl gezéhlter Radfahrerinnen und Radfahrer im
Tagesverlauf

Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes wird eine zusitzliche Alternativstrecke
westlich der stark befahrenen Hauptverkehrsstral3e empfohlen.
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Unfallbetrachtung

Im Rahmen der Konzepterstellung wurde das Unfallgeschehen mit
Radverkehrsbeteiligung  im  Stadtgebiet =~ Burgdorf  betrachtet.  Dieser
Unfallbetrachtung liegen Daten zu den polizeilich gemeldeten Unfillen im
Stadtgebiet Burgdorf mit Beteiligung von Radfahrern fiir die Jahre 2007 - 2009
zugrunde. Fiir die Jahre 2005 und 2006 wurden lediglich die Anzahl der Unfille
mit Radfahrerbeteiligung einbezogen.

Die Zahl der Radverkehrsunfille in Burgdorf schwankt in den Jahren 2006-2009
zwischen 50 und 60 Unfillen pro Jahr. Eine Auswertung in Zusammenhang mit
dem Radverkehrsanteil in Burgdorf wire sinnvoll, ist allerdings wegen der
fehlenden verlédsslichen Daten zum Radverkehrsanteil derzeit nicht moglich.
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Abb. 21: Anzahl der polizeilich registrierten Radverkehrsunfille im gesamten Stadtgebiet

Burgdorf (2005-2009)

Von 2007 bis 2009 wurden in Burgdorfer insgesamt 2.239 Straf3enverkehrsunfille
polizeilich erfasst, knapp 8 % davon mit Radfahrerbeteiligung. An diesen
171 Unfillen waren insgesamt 331 Personen beteiligt, davon waren 190 Personen
mit dem Rad unterwegs. Betrachtet man allerdings nur die Unfélle mit
Personenschdden, so waren im Untersuchungszeitraum in knapp 30 % aller
StraBenverkehrsunfille Radfahrerinnen und Radfahrer beteiligt.

Bei etwa 9 % der Radverkehrsunfille wurden Personen schwer verletzt oder
getotet, bei etwa 70 % der Unfille gab es leicht Verletzte, etwa 21 % waren reine
Sachschadensunfille. Insgesamt wurden im Bezugszeitraum zwei Radfahrer getotet
und 13 Radfahrer schwer verletzt.
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Abb. 22: Unfallfolgen bei Radverkehrsunfillen der Jahre 2007-2009

Fast 70 % Radverkehrsunfille ereigneten sich mit Pkws, wobei hier in zwei Drittel
der Fille dem Pkw-Fahrer die Hauptunfallursache zugewiesen wurde. Unfille
zwischen Radfahrern und FuBlgingern wurden im Betrachtungszeitraum nur sehr
selten polizeilich gemeldet (3 %). Den Radfahrern wurde in knapp 53 % aller
Unfille die Hauptursache zugewiesen, hierunter fallen aber auch die Alleinunfille
der Radfahrer (11 %), sowie Unfille, an denen ausschlieBlich Radfahrer beteiligt
waren (9 %). Der Anteil der von Radfahrern verursachten Unfille mit weiteren
Beteiligten liegt demnach bei etwa einem Drittel.
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Abb. 23: Ubersicht Unfallgegner

Die haufigste Unfallursache ,,Fehler beim Einfahren in den flieBenden Verkehr*
wurde iiberwiegend den Kfz-Fahrern, aber in einem Drittel der Unfille auch den
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Radfahrern zugeordnet. Zahlreiche Unfille wurden zudem durch das
,Nichtbeachten der Vorfahrt™ bzw. der ,Rechts-Vor-Links-Regelung* verursacht.
Die Ursachen ,,.Benutzung der falschen Fahrbahn“ sowie ,,Verstol gegen das
Rechtsfahrgebot* wurden ebenfalls hiufig als Unfallursachen angefiihrt und fast
ausschlieBlich dem Radfahrer zugeordnet. Diese Ursache, die iiberwiegend das
Fahren auf einem linken Radweg bezeichnet, ist auch in anderen Stiddten als
hiufigster unfallverursachender Fehler der Radfahrer bekannt.

Zur ndheren Betrachtung des Alters der bei Unfillen beteiligten Radfahrer wurden
fiinf Altersgruppen unterteilt. Hierbei lassen sich jedoch keine Auffilligkeiten in
den einzelnen Altersgruppen erkennen. Allerdings zeigt sich bei der
Unterscheidung nach Ménnern und Frauen, dass Jungen bzw. Minner etwas
hiufiger verunfallen als Midchen bzw. Frauen, bei den Senioren verunfallen
jedoch die Seniorinnen deutlich hiufiger (vgl. Abb. 24). Um diese Zahlen niher
analysieren zu konnen, miissten weitere Analysen zur
Bevolkerungszusammensetzung bzw. zur Fahrradnutzung durchgefiihrt werden.
Diese sind nicht Bestandteil des vorliegenden Konzeptes.
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Abb. 24: Alter der beteiligten Radfahrer nach Altersgruppen

Besonders auffillige Unfallschwerpunkte wurden von der Polizei nicht definiert, an
einigen Stellen im Stadtgebiet wurden jedoch vermehrt Unfille registriert. Dies gilt
zum Beispiel fiir Strafenziige wie die MarktstraBe. Hier wurden v.a. bei
Parkwechselvorgédngen hiufigere Konflikte — meist mit Sachschaden — ermittelt.
Durch das mittlerweile nur noch auf ausgewiesenen Flichen erlaubte Parken am
Fahrbahnrand erscheint die Marktstrale insgesamt deutlich iibersichtlicher. Die
geplante Umgestaltung zugunsten verkehrter Aufenthaltsqualitit ist ein weiterer
Beitrag zur Erhohung der Verkehrssicherheit in der Marktstrafe.

Auch in der Hannoverschen Neustadt oder dem Berliner Ring wurden vermehrt
Unfille mit Radfahrerbeteiligung polizeilich registriert. Auf der Immenser Strafle
bzw. der Immenser LandstraBe verunfallten im Betrachtungszeitraum ebenfalls
auffillig viele Radfahrer — iiberwiegend an den Einmiindungen bzw. am Knoten
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»Schwarzer Herzog*. Die Unfille ereigneten sich hier mehrheitlich im Seitenraum,
wobei 1/3 der beteiligten Radfahrer regelwidrig links fuhr. Nur ein Radfahrer
verunfallte auf der Fahrbahn.

In der GartenstraBe wurden seit 2005 Dbereits 15 Unféille mit
Radverkehrsbeteiligung polizeilich registriert. Die beteiligten Radfahrer befanden
sich zum Unfallzeitpunkt tiberwiegend auf den Gehwegen oder querten eine der
einmiindenden Straflen. Nur in drei Unfillen befanden sich die Radfahrer auf der
Fahrbahn. Zum Ende 2007 wurden Fahrbahneinengungen zur allgemeinen
Geschwindigkeitsreduzierung installiert, allerdings wurden auch danach noch
sieben Unfille mit Radfahrern polizeilich aufgenommen. Aus gutachterlicher Sicht
konnen zusdtzliche Markierungen zur fahrdynamischen Fiithrung der
Verkehrsteilnehmer an den Einengungen die Gartenstrale fiir den Radverkehr
weiter attraktivieren und das subjektive Empfinden vor allem fiir die Radler positiv
beeinflussen.

Auch punktuell konnen einzelne Unfallhdufungsstellen festgestellt werden. Hierzu
zihlt der Knoten Marktstrale / Kleiner Briickendamm bzw. dann im weiteren
Verlauf auch die Ausfahrt des Einkaufscenters. Auch am Knoten Depenauerweg /
Saarstralle (vorfahrtbevorrechtigte Fahrradstrale) wurden in 2007 und 2008 einige
von Kfz beim Kreuzen verursachte Unfille registriert. Die Beschilderung wurde
daraufhin optimiert. Weitere Unfille ereigneten sich am Knoten Depenauerweg /
Steinwedeler Kirchweg, einer wichtigen Verbindung fiir den Schiilerverkehr. Hier
gilt ,,rechts vor links*.

Einige Unfille mit leichtverletzten Radfahrern wurden auch an den Ein- bzw.
Ausfahrten der beiden Tankstellen im Stadtteil HeeBel registriert. Die
Radverkehrsfithrung innerhalb der Ortsdurchfahrt Heef3el wird aktuell umgebaut.

Im Jahr 2009 starben zwei Radfahrerinnen auf Burgdorfer StraBen. Am Knoten
Schillerslager StraBe / Moorstrale kollidierte eine Radfahrerin mit einem
abbiegenden Bus. Hier wurde darauthin die Fiihrung fiir den Radverkehr geédndert.
Allerdings ist dieser Knoten auch heute noch aufgrund der schlechten
Sichtbeziehungen und der umwegigen Fithrung nicht zufriedenstellend fiir den
Radverkehr passierbar. Von Seiten der Gutachter wird empfohlen den Radverkehr
im Mischverkehr mit dem Kfz iiber den Knoten zu fiithren und den Knoten voll zu
signalisieren (vgl. Mainahmentabelle im Anlagenband zu diesem Bericht).

Auch unterhalb der Unterfiihrung der B 188 auf Hohe der Rolandstrafle ist 2009
eine Radfahrerin todlich verungliickt. Die Ursache fiir diesen Unfall wurde der
Radfahrerin zugeordnet, die beim Einfahren in den flieBenden Verkehr nicht
ausreichend auf den Kfz-Verkehr der Rolandstrale geachtet haben soll.

Bei dieser Analyse der gemeldeten Radverkehrsunfille ist zu beriicksichtigen, dass
gerade bei Radverkehrsunfillen ein sehr hoher Anteil polizeilich nicht erfasster
Unfille (Dunkelziffer) existiert, die hier nicht einbezogen werden konnten. Eine
aktuell durchgefiihrte Studie in Miinster, bei der erstmals das Unfallgeschehen im
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Radverkehr systematisch untersucht wurde, zeigt, dass die Zahl der
Radverkehrsunfille in Miinster dreimal hoher ist als bislang vermutet. Uber
12 Monate wurden von der Polizei und den Krankenhdusern in Miinster alle Daten
zu Unfillen zusammengetragen und ausgewertet. Nur ein Viertel aller dabei
verzeichneten Radverkehrsunfille wurden polizeilich erfasst, dies entspricht einer
Dunkelziffer von 75 %.3

3 Quelle: Pressemitteilung auf der Internetpriasenz (www.klinikum.uni-muenster.de) des
Universititsklinikum Miinster (UKM) vom 30.09.2010
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Aktueller Kenntnisstand zur Fuhrung des Radverkehrs
Einfihrung

Der aktuelle Kenntnisstand zur Fiihrung des Radverkehrs wird in den gédngigen
Entwurfsregelwerken - vor allem in den neu iiberarbeiteten , Empfehlungen fiir
Radverkehrsanlagen* (ERA 2010) der FGSV oder den ,,Richtlinien fiir die Anlage
von StadtstraBen” (RASt 06) - sowie in den verkehrsrechtlichen Vorschriften
(StraBenverkehrs-Ordnung - StVO und Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur
StraBenverkehrs-Ordnung - VwV-StVO) dokumentiert. Aktuelle Forschungs-
ergebnisse erweitern dariiber hinaus den Kenntnisstand und sichern
Einsatzmoglichkeiten und -grenzen einer breiten Palette von Fithrungsformen ab.

Die wichtigsten Grundsitze der neuen ERA sind:
e  Radverkehrsnetze sind die Grundlage fiir Planung und Entwurf von
Radverkehrsanlagen.

e In Hauptverkehrsstraen sind grundsétzlich Malnahmen zur Sicherung der
Radfahrer erforderlich. Kein Ausklammern von Problembereichen!

e  In ErschlieBungsstraf3en ist der Mischverkehr auf der Fahrbahn die Regel.
e  Besser keine als eine nicht den Anforderungen geniigende Radverkehrsanlage.

° Keine Kombination von Mindestelementen, d. h. ausreichende Breiten der
Radverkehrsanlage inkl. der erforderlichen Sicherheitsraume.

e  Radverkehrsanlagen miissen den Anspriichen an Sicherheit und Attraktivitit
geniigen. Eine ausreichende Sicherheit ist nur zu erreichen, wenn die
vorgesehene Radverkehrsfithrung auch gut akzeptiert wird.

e  Fiir Radverkehrsanlagen an Knotenpunkten gelten die Grundanforderungen
Erkennbarkeit, Ubersichtlichkeit, Begreifbarkeit und Befahrbarkeit.

Entwicklungen in der StVO

Seit der Herausgabe von ERA 95 und der StVO-Novelle 1997 liegen umfingliche
praktische Erfahrungen mit den neuen Regelungen sowie neue Erkenntnisse
z.B.zum Einsatz von Schutzstreifen, zur Fiihrung des Radverkehrs in
Kreisverkehren und zur Offnung von Einbahnstraen vor. Darauf aufbauend trat im
September 2009 eine StVO-Novelle in Kraft, die auch wesentliche Anpassungen
der Regelungen zum Radverkehr enthilt.* Ziel dieser Bestimmungen ist es u. a.,

4 Auf Grund von Formfehlern wurde die StVO-Novelle im April 2010 zuriickgezogen. Sie soll in
2012 erneut in Kraft treten. Die vorliegenden Inhalte beziehen sich auf den Entwurf zur
Neufassung der StVO vom Januar 2012. Er enthélt gegeniiber der Fassung vom 2009 keine
gravierenden inhaltlichen Anderungen bzgl. des Radverkehrs. Die Verwaltungsvorschrift zur
StVO (VwV-StVO) vom September 2009, die die wesentlichen Neuerungen enthiilt, ist von den
Formfehlern nicht betroffen und weiterhin giiltig. Nachfolgend sind die Bestimmungen, die sich
auf die StVO beziehen, kursiv gesetzt.
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eine Uberregelung abzubauen und den ortlichen Dienststellen wieder mehr

Flexibilitdt und Verantwortung zum Einsatz angepasster Losungen zu geben.

Ubersicht iiber die wichtigsten Anderungen in der StVO-Novelle 2009
(§tVO und VwV-StVO):

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

Anpassungen der Bestimmungen zur Radwegebenutzungspflicht. Bei-
spielsweise diirfen Radwege nur als benutzungspflichtig ausgewiesen werden,
wenn ausreichende Flidchen fiir den Fulverkehr vorhanden sind.

Keine ,,Rangordnung* zwischen Radweg und Radfahrstreifen.

Verzicht auf an Kfz-Stdrken orientierte Einsatzgrenzen fiir Radfahrstreifen,
Schutzstreifen und qualitative MaB3angaben.

Einfiihrung eines Parkverbots auf Schutzstreifen.

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

Bei gemeinsamen Geh- und Radwegen (Z 240 StVO) miissen Radfahrer sich
bei Bedarf ihre Geschwindigkeit an den Fufsverkehr anpassen.

Benutzungsrecht fiir die Benutzung linker Radwege mit Zusatzzeichen.

Klarere Regelungen zum Linksabbiegen mit flexiblerem Einsatz des direkten
Linksabbiegens.

Radfahrer miissen sich nicht mehr nach Fufigdngersignalen richten. Fiir die
gemeinsame Signalisierung mit Fuf3gdngern sind Kombisignale notwendig. Es
gibt eine Ubergangsregelung bis zum 31.12.2015.

Keine Priorisierung der verschiedenen Moglichkeiten zum Linksabbiegen.
Busfahrstreifen nur, wenn sichere Radverkehrsfithrung moglich ist.

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

Erleichterungen fiir die Einrichtung von Fahrradstralen; Hochstgeschwin-
digkeit dort 30 km/h.

Benutzung von Radwegen durch Inline-Skater in bestimmten Fdllen bei
entsprechender Ausschilderung moglich.

Im Folgenden wird der aktuelle Kenntnisstand zur Radverkehrsfithrung, wie er sich
aus der StVO und VwV-StVO sowie den aktuellen Regelwerken (insbesondere
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RASt 06 und ERA) ergibt, dargestellt. Die Aussagen bilden damit eine inhaltliche
Grundlage fiir die Herleitung von MaBBnahmenvorschldgen im Radverkehrskonzept.

Fuhrung des Radverkehrs auf HauptverkehrsstraBen

Vielfiltige Nutzungsiiberlagerungen und oft eingeschrinkte Flachenverfiigbarkeit
zwingen auf Hauptverkehrsstraen oft zu Kompromissen in der Gestaltung des
StraBenraumes und damit auch in der Fithrung des Radverkehrs. Generell ist die
Anlage von separaten Radverkehrsanlagen auf stark belasteten Hauptverkehrs-
straBen anzustreben. Eine schematische Anwendung des Trennungsprinzips ist aber
hiufig auf Grund zu beachtender Randbedingungen nicht realisierbar oder nicht
angemessen.

In Tab. 2 werden die angestrebten Regelbreiten fiir stralenbegleitende
Radverkehrsanlagen nach RASt 06 und ERA 2010 aufgefiihrt, wobei im Verlauf
wichtiger Hauptrouten, bei hoheren Radverkehrsbelastungen, besonderen
Belastungsspitzen oder intensiver Seitenraumnutzung auch groflere Breiten
erforderlich werden konnen. Die Mindestwerte lassen sich aus der VwV-StVO
bzw. den Regelwerken ableiten.

Regelbreite Mindestbreite
Radweg (mit und ohne [2,00 (7,60%) m Far Benutzungspflicht erforderliche lichte
Benutzungspflicht) Breite: 1,50 m (VwV-StVO)
Zweirichtungsradweg 2,50 (2,00%) m Fur Benutzungspflicht erforderliche lichte
Breite: 2,00 m (VwV-StVO)
Radfahrstreifen 1,85 m (1,60%) m Lichte Breite inkl. Breitstrich: 1,50 m
(inkl. Breitstrich) (VWV-StVO)
Schutzstreifen 1,50 m 1,25 m (ERA)
(inkl. Markierung) | { 50 m neben 2,00 m Parkstanden
(RAS)
Gem. Geh- u. Radweg 2,50 - > 4,00 m** | Lichte Breite: 2,50 m (VwV-StVO)
* bei geringer Radverkehrsbelastung
** in Abhdngigkeit von der Gesamtbelastung FuBgdnger und Radfahrer/Stunde

Tab. 2: Regelbreiten fiir straBenbegleitende Radverkehrsanlagen nach RASt 06 bzw. ERA 10
(Breitenangaben ohne Sicherheitstrennstreifen von in der Regel 0,75 m bzw. mind.

0,50 m bei Verzicht auf Einbauten im Sicherheitstrennstreifen).
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Daraus abgeleitet lassen sich folgende Empfehlungen und Regelungen zur Fiihrung
auf Hauptverkehrsstralen zusammenfassen:

Bauliche Radwege

Sofern bauliche Radwege in anforderungsgerechter Qualitdit in den

StraBBenquerschnitt eingebunden werden konnen und eine sichere und akzeptable

Fithrung an den Knotenpunkten erzielbar ist, haben sie sich sowohl unter dem

Aspekt der objektiven als auch der subjektiven Sicherheit bewihrt. Es sind dafiir

aber bestimmte Voraussetzungen notig. Dazu gehdren insbesondere

e gute Sichtbeziehungen und eine deutliche Kennzeichnung des Radweges an
allen Konfliktstellen mit dem Kfz-Verkehr (Grundstiickszufahrten,
Knotenpunkte),

e cin Sicherheitstrennstreifen als Abtrennung zum ruhenden bzw. zum
flieBenden Kfz-Verkehr und

e cine Breite von Radweg und Gehweg, die fiir beide Verkehrsteilnehmer ein
gefahrloses und behinderungsfreies Vorwirtskommen ermoglicht?.

Zwischen Rad- und Gehweg soll gemi3 RASt 06 und ERA ein taktil erfassbarer
Streifen von mindestens 0,30 m Breite angelegt werden, der der Gehwegbreite
zuzurechnen ist (Abb. 25). Besondere Sorgfalt im Streckenverlauf ist bei baulichen

Radwegen insbesondere an Haltestellen des OPNV, Engstellen und Radwegenden
erforderlich. Hierzu gibt die ERA besondere Hinweise.

Abb. 25: Vom Gehweg getrennter Radweg (Potsdam)

Bauliche Radwege mit Benutzungspflicht werden mit den Zeichen 237 oder 241
StVO gekennzeichnet. Thr Einsatz setzt neben dem ausreichenden Standard gemif
VwV-StVO voraus, dass eine Benutzungspflicht des Radweges aus Griinden der

5 Regelbreite von Radwegen vgl. Tab. 2;

Richtwerte fiir Gehwege nach RASt 06 bzw. nach ,,Empfehlungen fiir
FuBgingerverkehrsanlagen* (EFA 2001) mindestens 2,50 m
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Verkehrssicherheit und des Verkehrsablaufes zwingend geboten ist. Nach der
Neufassung 2009 der VwV-StVO wird fiir benutzungspflichtige Radwege dariiber

hinaus explizit gefordert, dass auch ausreichende Fldchen fiir den FuBverkehr zur

Verfiigung stehen miissen.

Abb. 26: Benutzungspflichtiger baulicher Radweg (Burgdorf, Ostlandring)

Bauliche Radwege ohne Benutzungspflicht konnen als nicht gekennzeichnete
Radwege® Bestand haben. Radfahrer diirfen sie benutzen, sie diirfen dort aber auch
auf der Fahrbahn fahren. Ihr Einsatz kommt in Frage

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

auf Stralfen mit vorhandenem baulichen Radweg, auf denen eine
Benutzungspflicht nicht erforderlich ist und

in Einzelfdllen auch bei Neu- oder Umbauten, auf denen zwar keine
Benutzungspflicht erforderlich ist, den Radfahrern aber, z. B. wegen einer
wichtigen Schulwegbeziehung, ein Angebot geschaffen werden soll,
auBerhalb der Flidchen fiir den Kraftfahrzeugverkehr fahren zu kénnen.

6

Bisher: sogenannte ,,andere Radwege
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Abb. 27: Nicht benutzungspflichtiger baulicher Radweg (Burgdorf, Bahnhofstrafe)

Nicht benutzungspflichtige 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 Fahrradpiktogrammen. Auch die nicht benutzungspflichtigen baulichen
Radwege sind verkehrsrechtlich Radwege, die der Verkehrssicherungspflicht
unterliegen. Sie diirffen von anderen Verkehrsteilnehmern oder fiir
Sondernutzungen nicht benutzt werden. Auch auf diesen Radwegen ist Parken
verboten. Der Vorrang des Radverkehrs gegeniiber ein- oder abbiegenden
Fahrzeugen ist durch Furtmarkierungen zu verdeutlichen.

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
deshalb allenfalls auf VorfahrtstraBen mit starkem Kfz-Verkehr. Der nicht
benutzungspflichtige Radweg wird hierdurch an Bedeutung gewinnen und kann
unter bestimmten Randbedingungen auch dauerhaft als Planungsinstrument zur
Radverkehrsfithrung eingesetzt werden. Dabei sollte der Standard dieser
Radverkehrsanlagen 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 den ERA 10 bzgl. des anzustrebenden Standards nicht
zwischen benutzungspflichtigen und nicht benutzungspflichtigen Radwegen
unterschieden.

7 Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes vom 18.11.2010
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Zweirichtungsradwege sind innerorts wegen der besonderen Gefahren des
Linksfahrens nur in Ausnahmeféllen vorzusehen. Radwege diirfen in ,linker*
Richtung nur benutzt werden, wenn dies mit einem entsprechenden Verkehrs-
zeichen gekennzeichnet ist. Gemdf3 StVO-Novelle kann diese Kennzeichnung durch
ein Zeichen 237, 240 oder 241 oder durch ein Zusatzzeichen ,,Radfahrer frei*
erfolgen (dann also ohne Benutzungspflicht). Fir Zweirichtungsradwege gelten
spezielle Anforderungen bzgl. der Breite (vgl. Tab. 2).

Eine besondere Kennzeichnung an Knotenpunkten, die den Kfz-Verkehr auf
Radverkehr aus beiden Richtungen hinweist, ist aus Sicherheitsgriinden unbedingt
erforderlich. Dazu bieten sich neben der verkehrsrechtlich erforderlichen
Beschilderung auch entsprechende Markierungen auf den Radverkehrsfurten an.
Am Anfang und Ende eines Zweirichtungsradweges ist eine sichere

Uberquerungsmoglichkeit zu schaffen.

Abb. 28: Zweirichtungsradweg (Braunschweig)

Radfahrstreifen

Radfahrstreifen sind auf der Fahrbahn durch Breitstrich (0,25 m) abmarkierte
Sonderwege des Radverkehrs mit Benutzungspflicht fiir Radfahrer. Die neuen
Bestimmungen der VwV-StVO enthalten fiir Radfahrstreifen keine zahlenmifBig
fixierten Belastungsgrenzen mehr. Bei hohen Kfz-Verkehrsstirken sollen die
Radfahrstreifen allerdings breiter ausgebildet werden, oder es ist ein zusitzlicher
Sicherheitsraum zum flieBenden Kfz-Verkehr erforderlich.

Radfahrstreifen bieten auch auf stark belasteten Hauptverkehrsstra3en aufgrund der
guten Sichtbeziehungen zwischen Kraftfahrern und Radfahrern sowie der klaren
Trennung vom FufBlverkehr bei einer entsprechenden Ausgestaltung Gewéhr fiir
eine sichere und mit den {brigen Nutzungen gut vertrigliche
Radverkehrsabwicklung. Wesentlich ist ein ausreichender Sicherheitstrennstreifen
zum ruhenden Verkehr von 0,75 m, mindestens jedoch 0,50 m. Im Vergleich zu
Radwegen sind Radfahrstreifen im vorhandenen Stralenraum kostengiinstiger und
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schneller zu realisieren. Vorteile gegeniiber Radwegen haben sie wegen des
besseren Sichtkontaktes zu Kraftfahrzeugen vor allem an Knotenpunkten und

Grundstiickszufahrten.

R i

Abb. 29: Radfahrstreifen (Burgdorf, Uetzer Strafe)

Schutzstreifen

Schutzstreifen sind eine Fiithrungsform des Mischverkehrs auf der Fahrbahn, bei
der dem Radverkehr durch eine unterbrochene Schmalstrichmarkierung (Verhiltnis
Strich/Liicke 1:1) Bereiche der Fahrbahn als ,optische Schonrdume® zur
bevorzugten Nutzung zur Verfiigung gestellt werden. Eine Benutzungspflicht fiir
den Radverkehr ergibt sich indirekt aus dem Rechtsfahrgebot.

Schutzstreifen konnen unter bestimmten Voraussetzungen auf der Fahrbahn
markiert werden, wenn die Anlage benutzungspflichtiger Radwege oder
Radfahrstreifen nicht moglich oder nicht erforderlich ist. Ein Befahren der
Schutzstreifen durch den Kfz-Lingsverkehr (z. B. breite Fahrzeuge wie Lkw oder
Busse) ist - anders als bei Radfahrstreifen - bei Bedarf erlaubt. Der GroBteil des
Kfz-Verkehrs (insbesondere Pkw) sollte nach Moglichkeit jedoch in der mittigen
Fahrgasse abgewickelt werden, die deshalb so breit sein muss, dass sich hier zwei
Pkw begegnen konnen. Schutzstreifen eignen sich vor allem fiir Stralen mit relativ
engen Querschnitten (vgl. Abb. 30 - Abb. 31).
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Abb. 30: Schutzstreifen als Schonraum fiir Radfahrer und als ,,Reservefldche* fiir grofle
Fahrzeuge (Bonn).

Abb. 31: Schutzstreifen mit Sicherheitstrennstreifen zu parkenden Kfz (Lemgo).

Weitere Empfehlungen zu Schutzstreifen sind:

e  Schutzstreifen konnen auch bei hohen Kfz-Stirken deutlich {iber
10.000 Kfz/24Std. angelegt werden, wenn die Anlage von ausreichend
breiten, den Anforderungen der StVO geniigenden Radwegen oder
Radfahrstreifen nicht in Frage kommt. Bei geringeren Verkehrsstirken
konnen sie sinnvoll sein, um Radfahrern anstelle des reinen Mischverkehrs
einen verbesserten Schutz zu schaffen.

e Bei hohen Verkehrsstirken sollten moglichst Breiten, die {iber den
Mindestwerten liegen, gewéhlt werden.

e Die mittlere Fahrgasse sollte bei zweistreifigen StraBen mindestens 4,50 m
(Begegnung zweier Pkw) breit sein. Ab einer Fahrgassenbreite von 5,50 m
darf eine mittlere Leitlinie angelegt werden.

e Der Einsatz von Schutzstreifen kommt auch auf mehrstreifigen
Richtungsfahrbahnen sowie in mehrstreifigen Knotenpunktzufahrten in Frage.
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e  Schutzstreifen sollen in der Regel eine Breite von 1,50 m haben. Ein
Mindestmal} von 1,25 m darf nicht unterschritten werden.

° Bei angrenzenden Parkstinden soll die Fliche fiir den Radverkehr 1,75 m
betragen, nach RASt 06 kann dies mit einem Schutzstreifen von 1,50 m Breite
neben 2,00 m breiten Parkstinden gewdhrleistet sein. Nach den ERA 2010
sind fiir StraBen mit hoherem  Parkdruck bzw.  haufigen
Parkwechselvorgidngen nach Moglichkeit Gesamtbreiten von 3,75 bis 4,00 m
vorzusehen (Parkstand + Sicherheitstrennstreifen + Schutzstreifen).

° Neben Mittelinseln kann der Schutzstreifen bei einer Fahrstreifenbreite von
mindestens 3,75 m durchlaufen. Andernfalls sollte er zur Verdeutlichung der
Situation eher unterbrochen werden.

e An Knotenpunkten ist die Schutzstreifenmarkierung fortzufiihren.

e  Schutzstreifen  sind in  regelmifigen  Abstinden  mit  dem
Radfahrerpiktogramm und ggf. Richtungspfeil zu kennzeichnen. Eine
Roteinfarbung sollte jedoch nicht vorgenommen werden.

Nach der StVO-Novelle 2009 gilt ein grundsdtzliches Parkverbot auf
Schutzstreifen. Vereinzelter Haltebedarf ist kein Ausschlussgrund mehr fiir die
Anlage von Schutzstreifen. Bei Bedarf ist durch eine geeignete Ausschilderung von
Haltverboten in Verbindung mit entsprechender Uberwachung dafiir Sorge zu
tragen, dass der Schutzstreifen durchgdngig zu allen radverkehrsrelevanten
Tageszeiten den Radfahrern zur Verfiigung steht.

Rechtlich moglich ist die Kombination eines Schutzstreifens mit einem Gehweg

mit zugelassenem Radverkehr. So konnen den Radfahrern je nach individuellem

subjektivem  Sicherheitsgefithl auf der gleichen StraBe verschiedene

Fithrungsformen angeboten werden. Nach den ERA 10 wird diese Kombination

empfohlen, wenn damit

e den Anforderungen verschiedener Nutzergruppen des Radverkehrs
(z. B. Schiiler und Berufstitige) oder

e  zeitlich differierenden Verkehrszustdnden (Stauvorbeifahrt auf dem Gehweg
bzw. ziigige Fiihrung auf der Fahrbahn) oder

e  Ortlichen Besonderheiten

besser entsprochen werden kann. Diese Losung bietet sich vor allem auch bei

hoher Kfz-Belastung von iiber 10.000 Kfz/Tag an.

Gemeinsame Fuhrungen mit dem FuBverkehr

Die Anlage eines gemeinsamen Geh- und Radweges (Z 240) kommt innerorts in
Betracht, wenn ein Radweg oder Radfahrstreifen nicht zu verwirklichen ist.
Gemeinsame Geh- und Radwege kommen gemidBl VwV-StVO aber nur in Frage,
wenn dies unter Beriicksichtigung der Belange der FuBgiinger vertretbar und mit



PGV

Radverkehrskonzept Stadt Burgdorf 36

RN 49 - Schlussbericht_2

der Sicherheit und Leichtigkeit des Radverkehrs vereinbar ist. Die Beschaffenheit
der Verkehrsfliche muss den Anforderungen des Radverkehrs geniigen.

Abb. 32: Gemeinsamer Geh- und Radweg (Burgdorf, Schillerslager Landstrale)

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 erdffnet. Radfahrer diirfen nur mit Schrittgeschwindigkeit fahren.
Zudem missen die Gehwege den Verkehrsbediirfnissen des Radverkehrs
entsprechen (z. B. Borsteinabsenkungen). Im Zuge von VorfahrtstraBen sind
Radverkehrsfurten zu markieren.

Diese Losung erdffnet insbesondere Radfahrern, die sich auf der Fahrbahn unsicher
fiihlen, die Moglichkeit der Gehwegnutzung, wenn andere Formen der
Radverkehrsfiithrung nicht in Frage kommen (Abb. 33).

Abb. 33: Gehweg, Radfahrer frei (Burgdorf, Berliner Ring)
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Die Hauptprobleme zur Realisierung anspruchsgerechter Radverkehrsfithrungen
stellen sich an den Knotenpunkten im Verlauf von HauptverkehrsstraBen dar.
Insbesondere bei der Fithrung des Radverkehrs auf den Nebenanlagen konnen
entwurfsabhingig erhebliche Probleme auftreten, die in der Regel mit der Linien-
fiihrung und eingeschrinkten Sichtbeziehungen zu den Kraftfahrern zusammen-
hingen.

Zum Abbau dieser Sicherheitsdefizite ist die Verdeutlichung des Vorranges der
Radfahrer gegeniiber wartepflichtigen Fahrzeugen durch eine Verbesserung der
Erkennbarkeit der Radverkehrsfurt und der Sichtbeziehungen zwischen Radfahrern
und Kraftfahrern von grofer Bedeutung. Der Verlauf und die Ausbildung der
Radverkehrsanlage miissen die jeweiligen Vorfahrtverhiltnisse verdeutlichen.

Diesen Grundsitzen trigt bereits die StVO-Novelle von 1997 Rechnung und be-
stimmt eine sichere Knotenpunktfithrung zu einem wichtigen Kriterium fiir die
Frage, ob ein Radweg als benutzungspflichtig gekennzeichnet werden kann. Fiir
die Fithrung des - abbiegenden - Radverkehrs werden in der VwV-StVO (zu
§ 9 StVO) verschiedene Moglichkeiten genannt. So ergeben sich im Kontext von
RASt06, ERA10 und StVO u.a. folgende Anforderungen und
Fithrungsmoglichkeiten des Radverkehrs an Knotenpunkten:

Im Zuge von Vorfahrtstraen sowie an Knotenpunkten mit LSA sind bei allen
Radverkehrsfithrungen auBer Schutzstreifen grundsitzlich Radverkehrsfurten zu
markieren. Sind die Radverkehrsanlagen mehr als 5 m von der Fahrbahn abgesetzt,
genieft der Radverkehr nicht mehr ,,automatisch* den Vorrang der Vorfahrtstrale.
Dann muss durch Beschilderung die jeweilige Vorfahrtregelung angezeigt werden.

Radwege sollen rechtzeitig (d. h. etwa 10 - 20 m vor dem Knotenpunkt) an den
Fahrbahnrand herangefiihrt werden. Das Parken von Kfz soll in diesem Bereich
unterbunden werden.

Bei Teilaufpflasterungen der Einmiindungsbereiche untergeordneter Straflen
verlaufen Radweg und Gehweg im Niveau der angrenzenden Streckenabschnitte
iiber die Knotenpunktzufahrt hiniiber. Die Aufpflasterungen verdeutlichen die
Vorfahrt des Radverkehrs und wirken geschwindigkeitsdimpfend, wenn die
Anrampungen steil genug ausgebildet sind (z. B. 1:5-1:10). Untersuchungen
zeigen, dass die Sicherheit der Radfahrer durch solche Radwegiiberfahrten deutlich
erhoht wird.
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Abb. 34: Teilaufpflasterung im Einmiindungsbereich einer Nebenstrale (Bremen).

Radfahrstreifen konnen aufgrund der guten Sichtbeziehungen an Knotenpunkten
eine sichere Radverkehrsfilhrung gewihrleisten. Insbesondere kann dadurch der
kritische Konflikt zwischen rechtsabbiegenden Kfz und geradeaus fahrenden
Radfahrern gemindert werden. Es ist deshalb vor allem an signalisierten
Knotenpunkten zweckmiafig, Radwege in der Knotenpunktzufahrt in
Radfahrstreifen iibergehen zu lassen, z.B. wenn Rechtsabbiegefahrstreifen
vorhanden sind oder wenn den Radfahrern ein direktes Linksabbiegen ermoglicht
werden soll.

Abb. 35: Ubergang Radweg in Radfahrstreifen an signalisiertem Knotenpunkt (Hannover)

Der Einsatz iiberbreiter Fahrstreifen kann in Knotenpunktzufahrten sinnvoll sein
(ggf. auch nur begrenzt auf diese Zufahrten), wenn dadurch Fldchen fiir
Radverkehrsanlagen geschaffen werden konnen. Derartige Aufstellbereiche (z. B.
geradeaus/linksabbiegend ) ermdglichen, dass sich Pkw nebeneinander ohne Ein-
bulle an Leistungsfahigkeit aufstellen konnen.
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An signalisierten Knotenpunkten sind die Anspriiche der Radfahrer nach einer si-
cheren und attraktiven signaltechnischen Einbindung stets angemessen zu be-
riicksichtigen. Dabei sind Entwurf und Lichtsignalsteuerung im Hinblick auf die
Begreifbarkeit der Regelung als Einheit zu betrachten.

Durch gesonderte Radfahrersignale konnen auch an grofiraumigen Knoten-
punkten die spezifischen Anforderungen der Radfahrer (z. B. Rdumgeschwindig-
keiten) gut erfasst und Konflikte mit abbiegenden Kfz-Stromen gemindert oder
vermieden werden. Bei kompakten Knoten ist dagegen die gemeinsame Signali-
sierung mit dem Kfz-Verkehr zur Reduzierung des Signalisierungsaufwandes die
Regel. FuBginger und Radfahrer sollten dann zur besseren Begreifbarkeit
voneinander getrennt sein. Nach der StVO-Novelle 2009 erfolgt die gemeinsame
Signalisierung von Fufigdngern und Radfahrern zukiinftig grundsdtzlich nur noch
mit der ,,Kombischeibe“ mit Symbol fiir beide Verkehrsarten, wobei fiir die
erforderliche Umsetzung eine Ubergangsregelung bis zum 31.12.2015 gelt.

Bei Fithrung im Mischverkehr hat sich die Anlage kurzer Vorbeifahrstreifen in
der Knotenpunktzufahrt bewihrt, die verkehrsrechtlich als Schutzstreifen
ausgebildet sind (Abb. 36). Diese Streifen sollten so lang ausgefiihrt werden, dass
ein Vorbeifahren an mehreren wartenden Kfz moglich ist. Nach RASt 06 und ERA
betrédgt die Mindestbreite von Schutzstreifen 1,25 m.

Abb. 36: Vorbeifahrstreifen in einer signalisierten Knotenpunktzufahrt mit zusétzlicher
Rotmarkierung (Bielefeld)

Bei freien Rechtsabbiegefahrbahnen ist durch die ziigige Abbiegemoglichkeit
des Kfz-Verkehrs eine ausreichende Sicherheit und Leichtigkeit fiir Radfahrer (und
FuBgénger) nur schwer verwirklichbar. Sie sollen deshalb innerhalb bebauter
Gebiete moglichst vermieden werden. Kommt der Verzicht auf eine freie
Rechtsabbiegefahrbahn nicht in Frage, sollte durch bauliche Mallnahmen eine
weniger ziigige Trassierung angestrebt werden. Durch die Anlage von
Radfahrstreifen, die zwischen dem Rechtsabbiege- und dem Geradeausfahrstreifen
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verlaufen, kann das Geféhrdungspotenzial fiir den Radverkehr gemindert werden.
Solche Radfahrstreifen sollen deutlich markiert und ggf. rot eingefirbt werden
(vgl. Abb. 35).

Eine direkte Fiihrung der geradeaus fahrenden Radfahrer auf einem Radfahrstreifen
ist auch dann sinnvoll, wenn ein Rechtsabbiegefahrstreifen in die Signalisierung
einbezogen ist.

Aufgeweitete Radaufstellstreifen (ARAS) erleichtern die Sortierung der
Verkehrsteilnehmer, v.a. bei Knotenpunktzufahrten mit im Verhiltnis zur
Umlaufzeit langer Rotphase. Giinstig sind ARAS vor allen Dingen, wenn sich die
Hauptfahrtrichtungen des Kfz- bzw. des Radverkehrs iiberschneiden, z. B. Kfz
vorrangig rechtsab und Radfahrer geradeaus. Der Konflikt zwischen geradeaus
fahrenden Radfahrern und rechts abbiegenden Kfz wird dadurch deutlich
gemindert. Auch fiir links abbiegende Radfahrer kdonnen ARAS eine sichere
Losung sein. Befiirchtungen, dass die Leistungsfahigkeit gemindert werden konnte,
haben sich als nicht zutreffend erwiesen. ARAS konnen bei starken Rechts-
abbiegestromen im Kfz-Verkehr zur Erhohung der Knotenpunktleistungsfahigkeit
dienen, da Radfahrerpulks schneller abfliefen konnen.

Abb. 37: Aufgeweiteter Radaufstellstreifen (ARAS) mit Moglichkeit zum direkten
Linksabbiegen (Hannover).

Fiir linksabbiegende Radfahrer sind besonders an den verkehrsreichen Knoten-
punkten besondere Abbiegehilfen erforderlich. Dazu gibt es mehrere Losungs-
moglichkeiten, die bei geeigneter Ausbildung ein hohes Mall an Sicherheit und
Akzeptanz durch die Radfahrer erreichen konnen. Neben dem direkten bzw.
indirekten  Linksabbiegen sind an signalisierten Knotenpunkten auch
Radfahrerschleusen und aufgeweitete Radaufstellstreifen sinnvolle Moglichkeiten.
Einsatzbereiche werden in RASt 06 und ERA genannt. Die Wahlmdglichkeit fiir
Radfahrer zwischen direktem oder indirektem Linksabbiegen kommt auch in der
StVO deutlich zum Ausdruck.
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Kleine Kreisverkehre (Aufendurchmesser ca. 30 m) konnen wegen ihrer
geschwindigkeitsreduzierenden Wirkung die Verkehrssicherheit fiir den
Gesamtverkehr oft wirkungsvoll erhdhen. Fiir Radfahrer hat sich die Fiihrung im
Mischverkehr oder auf umlaufenden kreisrunden Radwegen als die giinstigsten
Losungen erwiesen. Auch der Ubergang eines Radweges zum Mischverkehr im
Kreis kommt in Betracht. Radfahrstreifen und Schutzstreifen diirfen dagegen auf
der Kreisfahrbahn aus Verkehrssicherheitsgriinden nicht angelegt werden.

Fuhrung des Radverkehrs in ErschlieBungsstraBen

Zur Anlage attraktiver Verbindungen fiir den Radverkehr auf Straen abseits der
HauptverkehrsstraBen stehen vor allem MafBnahmen im Vordergrund, die die
Durchlissigkeit des Verkehrsnetzes gegeniiber den Fahrmoglichkeiten des Kfz-
Verkehrs erhohen. Die Separation vom Kfz-Verkehr sollte dagegen vor allem in
Tempo 30-Zonen die seltene Ausnahme bleiben, in jedem Fall ist hier die
Aufhebung der Benutzungspflicht vorhandener Radwege erforderlich (vgl. StVO,
§ 45(1c)), bei erheblichen Mingeln sollten die Radwege ganz aufgehoben werden.

Werden bauliche VerkehrsberuhigungsmaBnahmen zur Geschwindigkeits-
ddmpfung und zur Lenkung des Kfz-Verkehrs vorgesehen, ist darauf zu achten,
dass die Radfahrer durch diese MaBnahmen nicht unerwiinscht beeintrichtigt
werden. Dies erfordert, dass

e bei Netzrestriktionen (z. B. Sackgassen, Diagonalsperren an Kreuzungen)
bauliche Durchlisse fiir Radfahrer geschaffen werden oder Radfahrer von
Abbiegeverboten ausgenommen werden,

e bauliche MaBnahmen der Geschwindigkeitsdimpfung (z. B. Aufpflaste-
rungen, Versitze) so angelegt werden, dass Radfahrer durch sie nicht oder
allenfalls geringfiigig in ihrem Fahrkomfort beeintrichtigt werden,

e  auch bei der Materialwahl ein radfahrerfreundlicher Belag gewihlt wird.

FahrradstraBen sind eine Sonderform des Mischverkehrs auf ErschlieBungs-
straBBen. Als Sonderweg fiir Radfahrer ausgewiesen, genieffen Radfahrer bei dieser
Losung Prioritit gegeniiber einem zugelassenen Kfz-Verkehr. Dieser kann auch in
nur einer Fahrtrichtung zugelassen werden und muss sich dem Verkehrsverhalten
der Radfahrer anpassen. Nach der StVO-Novelle betrigt die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit fiir alle Fahrzeuge 30 km/h. Fahrradstraen sind so auch
beschilderungstechnisch gut in vorhandene Tempo 30-Zonen zu integrieren.

An Knotenpunkten mit bisheriger Rechts-vor-Links-Regelung kann ein Vorrang
fiir die Fahrradstrae ausgeschildert werden, wenn die Menge des Radverkehrs dies
rechtfertigt, fiir die Route insgesamt ein hoher Standard angestrebt wird und wenn
durch verkehrsberuhigende MalBlnahmen verhindert werden kann, dass der Kfz-
Verkehr ein unangemessenes Geschwindigkeitsniveau erreicht. Anderenfalls sollte
die fiir Tempo 30-Zonen iibliche Rechts-vor-Links-Regelung beibehalten werden.



PGV

Radverkehrskonzept Stadt Burgdorf

42

RN 49 - Schlussbericht_2

Fahrradstralen stellen eine komfortable und sichere Fiihrungsvariante fiir Haupt-
verbindungen des Radverkehrs dar und konnen bei giinstiger Lage im Netz
Biindelungseffekte fiir den Radverkehr bewirken. Fahrradstraen sind im Vergleich
zu anderen Maflnahmen kostengiinstig, da sie in erster Linie ein verkehrsregelndes
Instrument darstellen und nur geringen baulichen Aufwand erfordern. Bauliche
MafBnahmen sind mit der StVO-Novelle 2009 nicht mehr erforderlich.

Die Einrichtung von FahrradstraBen besitzt als Mittel der Offentlichkeitsarbeit eine
starke Signalwirkung fiir den Radverkehr.

'

Abb. 38: Fahrradstrae (Burgdorf, Goethestrale)

EinbahnstraBen verhindern hiufig die Verwirklichung durchgehender Verbin-
dungen fiir Radfahrer im ErschlieBungsstraennetz. Radfahrer werden dann
entweder auf zum Teil gefdhrliche HauptverkehrsstraBen verdriangt oder befahren
die Einbahnstra3en unerlaubt in der Gegenrichtung.

Eine Forschungsarbeit der Bundesanstalt fiir StraBenwesen®, die die
Sicherheitsauswirkungen einer Offnung von EinbahnstraBen fiir gegengerichteten
Radverkehr bewertet, 14sst erkennen, dass sich diese Regelung weder in Bezug auf
die Zahl noch die Schwere der Unfille gegeniiber einer Nicht-Offnung negativ
auswirkt. Sicherheitsprobleme mit dem gegenldufigen Radverkehr treten -auf
niedrigem Niveau- noch am héufigsten an Einmiindungen und Kreuzungen (auch
bei Rechts-Vor-Links-Regelung) mit in die Einbahnstrale einbiegendem oder diese
kreuzendem Kfz-Verkehr auf und stehen oft in Verbindung mit eingeschrinkten
Sichtverhédltnissen  (insbesondere = durch  parkende  Kfz). Auf den
Streckenabschnitten zwischen Knotenpunkten sind Unfille mit legalem
gegenldaufigem Radverkehr auch bei schmalen Fahrgassen dagegen sehr selten.

8  Alrutz, D.; Angenendt, W. et al: Verkehrssicherheit in Einbahnstraen mit gegengerichtetem

Radverkehr. Berichte der BASt, Heft V83, Bremerhaven 2001
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Aufgrund der guten Erfahrungen mit der Offnung der EinbahnstraBen fiir den
gegengerichteten Radverkehr wurden mit der StVO-Novelle 2009 einschrinkende
Bestimmungen in der VwV-StVO weiter reduziert. An den Knotenpunkten ist der
gegenldufige Radverkehr in die jeweilige Verkehrsregelung einzubeziehen.
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Leitlinien der Radverkehrsfliihrung in Burgdorf
Vorbemerkung

Die Radverkehrsfithrung in Burgdorf soll eine weitgehend einheitliche bauliche
und verkehrstechnische Ausfithrung erhalten. Dies dient sowohl der besseren
Akzeptanz und  Verstdndlichkeit der Radverkehrsfithrungen fiir alle
Verkehrsteilnehmer als auch der Vereinfachung der planungs- und
Abstimmungsprozesse. Dariiber hinaus wirkt eine einheitliche Ausbildung auch im
Sinne eines ,,corporate design® 6ffentlichkeitswirksam als Zeichen der Forderung
des Radverkehrs.

Ausgehend von dem in Kapitel 5 skizzierten aktuellen Kenntnisstand zur Fiihrung
des Radverkehrs werden nachfolgend die mit der Stadt Burgdorf abgestimmten
Einsatzbereiche und Ausbildungsanforderungen ausgewihlter fiir Burgdorf
relevanter Aspekte der Radverkehrsfiihrung skizziert.

Radverkehrsfiihrung an HauptverkehrsstraBen

e Im Regelfall kommt aus Sicherheitsgriinden innerorts richtungstreue
Fiihrung zum Einsatz

e  Die Wahl der Radverkehrsfiihrung hingt von der Verkehrsbelastung sowie
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ab. Die Vorauswahl der vorzusehenden
Radverkehrsfiihrung erfolgt nach der Vorgabe der ERA 2010 (vgl. Abb. 39).
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Abb. 39: Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfiithrungen bei zweistreifigen
Stadtstralen (Quelle: ERA 2010, S. 19, Bild 7)
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Die Zuordnung der Fithrungsformen zu den Belastungsbereichen I-1V ist wie
folgt:

I
Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf der Fahrbahn (benutzungspflichtige
Radwege sind auszuschlielen)

II

- Schutzstreifen

- Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und ,,Gehweg* mit Zusatz
,,Radfahrer frei

- Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und Radweg ohne
Benutzungspflicht

- Kombination Schutzstreifen und ,,Gehweg™ mit Zusatz ,,Radfahrer frei*

- Kombination  Schutzstreifen und vorhandener Radweg ohne
Benutzungspflicht

/v

- Radfahrstreifen

- Radweg

- gemeinsamer Geh- und Radweg

Die Wahl der geeigneten Radverkehrsanlage ist von folgenden Kriterien
abhéngig:

- Flachenverfiigbarkeit

- Schwerverkehrsstirke
Je mehr Schwerverkehr, desto eher ist die Seitenraumfithrung zu
favorisieren

- Kfz-Parken
Je hoher die Parknachfrage und je héaufiger Parkwechselvorginge
stattfinden, desto eher empfiehlt sich die Seitenraumfiihrung

- Anschlussknotenpunkte
Je mehr Einmiindungen und Zufahrten und je hoher die Belastung, desto
eher ist die Fahrbahnfithrung zu wiéhlen.

Gemeinsame Geh- und Radwege sind innerorts die Ausnahme und nur bei
geringem FuBverkehrsaufkommen vorzusehen. AuBerorts sind sie die Regel.
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e Der Ausbau von Radverkehrsanlagen richtet sich nach den Vorgaben der
ERA 2010. Folgende Breiten sind danach vorzusehen:

Baulicher Radweg

gemeinsamer
Geh- und Radweg

Radfahrstreifen

Schutzstreifen

Einrichtungs-
verkehr

(1,60)-2,00 m

>2,50 m
(innerorts)

1,60 m
zzgl. 0,256 m
Markierung

(1,25)-1,50 m
(inkl.
Markierung)

Zweirichtungs- | beidseitig: (2,0)-2,50 m >250m
verkehr einseitig: (2,5)-3,00 m (auBerorts)
Tab. 3: Ausbaustandards fiir Radverkehrsanlagen nach ERA 10 einschlieSlich Markierung

Folgende Breiten fiir Sicherheitstrennstreifen sind bei der Planung zusitzlich
zu beriicksichtigen:

- 0,75 m zum Lingsparken
- 0,50 m zum flieBenden Kfz-Verkehr (Einrichtungsverkehr)
- 0,75 m zum flieBenden Kfz-Verkehr (Zweirichtungsverkehr)

Fiir 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.

Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen haben eine eindeutige, an den

jeweiligen Einmiindungen sich wiederholende Beschilderung, um
Rechtsunsicherheiten zu vermeiden.

Burgdorfer Radwegestandard

Aufgrund  der  Radfahrtradition und der damit  verbundenen

Radverkehrsforderung weist Burgdorf insbesondere bei Radwegen eine

Vielzahl unterschiedlicher baulicher Ausfiihrungen auf. Zukiinftig sollen die

Radwege sukzessive ein einheitliches Erscheinungsbild entsprechend dem in

den vergangenen Jahren zum Einsatz gekommenen baulichen Standard

erhalten.

Dieser sieht Folgendes vor (vgl. auch Abb. 40):

- Verwendung von grauem Betonpflaster (10x20 cm), Verlegung im
Ellenbogenverband ohne Fase.

- Beidseitig erfolgt eine Finfassung aus
anthrazitfarbenem Betonrechteckpflaster (10x20 cm), links ohne Fase.

- Sicherheitstrennstreifen
Fahrtrichtung in grauem Betonsteinpflaster (10x20 cm) angelegt.

- Radwege werden an Grundstiickszufahrten niveaugleich gefiihrt,
Verwendung von Rampensteinen oder Einfahrtschwellen.

einer Binderschicht mit

werden im  Léauferverband quer zur
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Binderschicht
Betonrechteckstein {10x20 cm),

[Bingd, icht
Betonrechteckstein {(10x20 cm),
anthrazit mit Fase als taktiles

Trennelement zwischen Geh-
und Radw

anthrazit chne Fase

e
-v—‘l, b E :t,_]'_"_‘_ ;
s = 1 20-- 1 60
050-075 O 3 r 0.2
= LGO.“.,’ SECTTy— LA — A
- "{ﬂd )‘OO e RS -
[Sich trennstreifen: Radweg:

[Gehweg:

Betonrechteckstein {10x20 cm),
rot oder heidebraun mit Fase
Werlegeart: Lauferverband

Betonrechteckstein (1020 cm),
grau mit Fase
Verlegeart: Lauferverband

Betonrechteckstein (10x20 cm],
grau ohne Fase
Verlegeart: Ellenbogenverband

24.03.2011
Abb. 40: Burgdorfer Radwegestandard (Skizze Stadt Burgdorf)

Radverkehrsanlage an Grundstiickszufahrten

e  An Grundstiickszufahrten soll der Radwegebelag durchgefiihrt werden, um

die Bevorrechtigung des Radverkehrs zu verdeutlichen.

Das Radwegniveau sollte durchgéngig sein, also keine Absenkungen im

Zuge der Grundstiickszufahrten. Moglich ist dies z. B. durch den Einsatz von
Rampensteinen.

ZFAAS

Abb. 41: Grundstiickszufahrten mit Rampenstein (Soltau)

An Gefahrenstellen, wie z. B. hdufig genutzten Zufahrten von Tankstellen,
kann die Sicherheit durch eine Roteinfarbung erhoht werden.

RN 49 - Schlussbericht_2
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Freigabe linker Radwege

Die Freigabe linker Radwege ist aus Sicherheitsgriinden nur im begriindeten
Ausnahmefall vorzusehen.

Aufgrund der besonderen Problematik mit einem hohen Anteil linksfahrender
Radfahrer in Burgdorf ist die Kennzeichnung der Radwege, die das
Linksfahren ermoglichen, besonders wichtig. Hierdurch wird umgekehrt auch
verdeutlicht, wo der Radverkehr richtungstreu gefiihrt wird.

Im Zuge von Zweirichtungsradwegen soll eine Kennzeichnung mit
Zusatzzeichen 1000-31 StVO in beide Richtungen erfolgen, um die
Zulassigkeit der Ausnahmeregelung zu verdeutlichen und gleichzeitig ein

Bewusstsein dafiir zu schaffen, dass beim Fehlen dieser Beschilderung kein
Zweirichtungsradverkehr erlaubt ist.

Abb. 42: Beschilderung eines benutzungspflichtigen Radweges im Zweirichtungsverkehr mit

Zusatzzeichen 1000-31 StVO (Leipzig)

Ist der Zweirichtungsverkehr nur auf einem ausgewéhlten Abschnitt zuldssig,
um z.B. das legale Erreichen einer gesicherten Querungsstelle zu
ermoglichen, so kann dies mit Z 254 StVO verdeutlicht werden.
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Abb. 43: Verdeutlichung des Endes eines Zweirichtungsradweges durch Z 254 StVO

(Hannover)

An Knotenpunkten ist eine besondere Sicherung der Zweirichtungsradwege
erforderlich. Neben der Markierung von Piktogrammen und Pfeilen wird die
Roteinfarbung der Radverkehrsfurten empfohlen.

Im Zuge der Zufahrten der Anschlussknoten ist zusitzlich eine Beschilderung
mit Zeichen 1000-32 StVO zu empfehlen.

Zu Beginn und am Ende eines Zweirichtungsradweges sind sichere
Querungsmoglichkeiten erforderlich.

Radverkehrsanlagen an Knotenpunkten

Der Sichtkontakt an Knotenpunkten muss gewihrleistet sein. Hierzu ist es

erforderlich, dass

- das Parken im Einmiindungsbereich unterbunden wird,

- der Radweg an die Fahrbahn herangefiihrt wird und

- die Radfahrer sich durch eine vorgezogene Haltlinie im Sichtfeld der
Kraftfahrer aufstellen kénnen.

Grundsitzlich ist die Markierung von Radverkehrsfurten erforderlich.
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Radverkehr in ErschlieBungsstraBBen und auf selbstandigen
Wegen

Radverkehr in Tempo 30-Zonen wird grundsétzlich im Mischverkehr auf der
Fahrbahn gefiihrt.

Die Kopfsteinpflasterbeldge sollen fiir den Radverkehr durch die Verlegung
ebener Pflasterstreifen attraktiviert werden und so auch dazu beitragen, dass
der Radverkehr nicht in die Seitenrdume ausweicht. Somit dient die
MaBnahme auch der Attraktivierung des Fulverkehrs.

In Abhéngigkeit vom Fahrbahnquerschnitt und der Anordnung des ruhenden
Verkehrs ist/sind ein breiterer Pflasterstreifen in Mittellage oder beidseitige
Pflasterstreifen am Fahrbahnrand zu empfehlen.

Einbahnstralen sollen fiir Radverkehr - wenn moglich - in Gegenrichtung
geoffnet werden, auch wenn sie nicht Bestandteil des Radverkehrsnetzes sind.

Selbstéindige Wege auBlerhalb des LSG sollen befestigt werden (asphaltieren
oder ebenes Pflaster verlegen). Wenn sie besondere Bedeutung fiir den
Alltagsradverkehr ausiiben, sollten sie auch beleuchtet werden.

Selbststandige Wege im Bereich der LSG erhalten eine wassergebundene
Decke.
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Das neu entwickelte Radverkehrsnetz fiir Burgdorf wurde mit dem Ziel konzipiert,
die Stadtteile an das Stadtzentrum mit seiner  gesamtstiddtischen
Versorgungsfunktion anzubinden, sowie auch die Anbindung an die
Umlandgemeinden zu beriicksichtigen. Einbezogen wurden dabei sowohl die
Belange des Alltags- wie die des Freizeitradverkehrs. Aufgrund der Topographie
und der Stadtstruktur liegen dabei giinstige Ausgangsbedingungen vor.

Durch die Entwicklung und anschlieBende Realisierung eines Radverkehrsnetzes
kann

e der Radverkehr gezielt gefiihrt werden,

e der Mitteleinsatz zielgerichtet erfolgen,

° die Verkehrssicherheit fiir den Radverkehr erhoht werden,

e cine Wegweisung fiir den Radverkehr erfolgen und

e  der Radverkehr durch eine gezielte Vermarktung stdrker geférdert werden.

Damit trigt die FEtablierung eines Radverkehrsnetzes ganz wesentlich zur
Attraktivierung und Sicherung des Radverkehrs bei und ist somit die zentrale
Grundlage einer jeden Radverkehrsforderung.

Ein Radverkehrsnetz ist dabei aber immer nur als die empfohlene Verbindung zu
betrachten, die dem Radverkehr moglichst optimalen Fahrkomfort und Sicherheit
bietet. Den Radfahrern stehen auch weiterhin alle Fahrbeziehungen offen. Dies ist
insbesondere im Zuge der HauptverkehrsstraBen auch auBerhalb des Netzes von
Bedeutung, da die Verkehrssicherungspflicht hier in besonderem Mafle notwendig
ist.

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

e  Einprigsame Streckenfithrung mit moglichst wenigen und gut "merkbaren"
Richtungsinderungen.

e Nach Moglichkeit Verlauf durch ein attraktives stddtebauliches bzw.
landschaftlich reizvolles Umfeld mit hoher Erlebnisqualitét.

e  Direkte Anbindung moglichst vieler wichtiger Ziele im Verlauf der Route zur
Erhohung der ErschlieBungsqualitét.

e Bevorzugung von Fiihrungen iiber verkehrs- und emissionsarme Straf3en,
soweit andere wichtige Anforderungen damit vereinbar sind und
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Sicherstellung einer durchgingigen, attraktiven Befahrbarkeit (z. B. auch
Uberquerung von Hauptverkehrsstra3en).

e  Beriicksichtigung der Sicherheit im 6ffentlichen Raum; d.h. bei Fiihrungen
durch Griinziige oder sonstige bei Dunkelheit wenig frequentierte Wege, die
tagsiiber eine hohe FErlebnisqualitit bieten, sollte nachts eine
Alternativfithrung moglich oder eine Beleuchtung installiert sein.

e  Die Streckenfithrung orientiert sich an vorhandenen und, soweit moglich, im
Bestand gut nutzbaren Stralen und Wegen und greift Fithrungen auf, die be-
reits ausgewihlte Verbindungen fiir den Radverkehr darstellen.

e Bei Fiihrung iiber hoch belastete und fiir den Kfz-Verkehr bedeutsame
StraB3en, erfolgen im Sinne der Verkehrssicherheit grundsitzlich Malnahmen
zur Sicherung des Radverkehrs.

e  Ziigige Trassierung der Wege fiir situativ angemessene Entwurfsgeschwindig-
keiten (im Streckenbereich abseits von Knotenpunkten etwa 30 km/h).

e Insbesondere bei straBenbegleitenden oder selbstindigen Radwegen
ausreichende Breiten fiir ein Nebeneinanderfahren oder Uberholen von
Radfahrern ohne Benachteiligung oder Gefihrdung der Fulgénger.

e  Keine "Aussparung" von Radverkehrsfithrungen in Problembereichen.

e  Gut befahrbarer Belag aller Verkehrsflichen fiir Radfahrer und stoBfreie
Ubergiinge (z. B. stoBfreie Bordsteinabsenkungen, kein Aufeinandertreffen
verschiedener Neigungen).

e  Stindige behinderungs- und gefiahrdungsfreie Benutzbarkeit durch ent-
sprechende Unterhaltungs- (insbesondere Reinigung, Winterdienst und
Griinschnitt) und Erneuerungsarbeiten (Ausbesserung schadhafter Belédge
etc.).

Im Rahmen der Netzkonzeption fiir Burgdorf wurden die wichtigen Achsen fiir den
Radverkehr durch eine umfassende Quell-Zielanalyse ermittelt. Beriicksichtigung
fanden dabei die Wohngebiete als Quellen des Radverkehrs und bedeutende
Arbeitsstitten, Schulen und Kindergédrten, die Bahnhofe, Sport- und
Freizeitstandorte sowie grofere Reitanlagen als punktuelle Ziele bzw. die
Innenstadt von Burgdorf als Flichenziel. Einbezogen wurden auch die geplanten
stadtebaulichen und verkehrlichen Entwicklungen.

Des Weiteren wurde eine umfassende Analyse des bereits vorhandenen
radverkehrlichen Angebotes zu Grunde gelegt. D.h. es wurden alle verfiigbaren
Kartenwerke hinsichtlich der dort enthaltenen Routenempfehlungen ausgewertet
und als Planungsgrundlage verwendet.

Das neu entwickelte Radverkehrsnetz tibernimmt somit
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e eine Verbindungsfunktion, insbesondere fiir die Stadtteile untereinander bzw.
mit der Burgdorfer Innenstadt,

e die Anbindung wichtigen Einzelziele sowie
e  die kleinrdumige ErschlieBung der Innenstadt und bedeutender Wohngebiete.

Es iibernimmt dabei sowohl die Funktion eines Netzes fiir den Alltagsradverkehr
als auch fiir den touristischen und freizeitorientierten Radverkehr.

Struktur des Radverkehrsnetzes

Das nach den in Kapitel 7.1 skizzierten Grundsdtzen neu konzipierte
Radverkehrsnetz fiir Burgdorf umfasst eine Lénge von rund 175 km.

Nicht alle Abschnitte sind schon fiir die radverkehrliche Nutzung geeignet, sondern
werden z. T. als perspektivische Netzerweiterung beriicksichtigt, da z.B. noch
neue Wegeverbindungen geschaffen werden miissen. Die perspektivische
Netzerweiterung beriicksichtigt zum Finen den Neubau von Briicken bzw.
Bahnunterfithrungen (westliche Alternativverbindung zwischen Schillerslage und
der Burgdorfer Innenstadt, Ost-West-Verbindung siidlich Ehlershausen auf Hohe
des Campingplatzes), zum Anderen den Wegeausbau siidlich Beinhorn/Heefel,
eine Verbindung nach Steinwedel sowie den Wegeausbau der Freizeitroute siidlich
von Dachtmissen bis zum GroBen Stern. Die perspektivische Netzerweiterung
umfasst insgesamt rund 15 km.

Das Netz ist im innerstddtischen Bereich — der Stadtstruktur entsprechend - stark
verdichtet und verbindet radial die vom Zentrum weiter entfernt liegenden
Stadtteile und Ziele mit dem Zentrum. Neben der BinnenerschlieBung des
Zentrums bietet das Netz fiir alle Radfahrer, die ihr Ziel nicht im Zentrum haben,
auch die Moglichkeit, ziigig daran vorbei zu fahren. Die Radialverbindungen enden
nicht an der Stadtgrenze, sondern fithren weiter in die Nachbarkommunen. Zur
Grundstruktur des Netzes vgl. Plan 1 (a und b).

Neben den Hauptverkehrsstraen ergidnzen zahlreiche Erschliefungsstralen und
auch selbstindige Wegeverbindungen das Netz. Sie dienen vor allem der
Netzverdichtung und sichern die Verbindung zwischen den zumeist radial
verlaufenden HauptverkehrsstraBen. Besondere Beachtung haben im Zuge der
Netzkonzeption zentrale Verbindungen in die Innenstadt sowie die
Ortsdurchfahrten der einzelnen Stadtteile erfahren.
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Plan 1a - Radverkehrskonzept Burgdorf
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Ausgehend von den im Rahmen der Bestandsanalyse ermittelten Defiziten im
Burgdorfer Radverkehrsnetz erfolgte die Entwicklung der Malnahmenkonzeption
zur Verbesserung der Wegeinfrastruktur. Dabei wurde das nach heutigem
Kenntnisstand bewdhrte Entwurfsrepertoire fiir den Radverkehr (vgl. Kap.5)
gezielt in Hinblick auf vergleichsweise schnell umsetzbare und kostengiinstige
MaBnahmen unter Beriicksichtigung der Verkehrssicherheit eingesetzt. Mal3gabe
sind die in Kapitel 6 aufgefiihrten Leitlinien fiir Burgdorf.

Der MaBBnahmenplanung wurden dabei folgende Grundsitze zugrunde gelegt:

e  Vorrang hat eine sichere Radverkehrsfithrung. Fiir Radverkehrsanlagen sind
deshalb die Grundanforderungen Erkennbarkeit, Begreifbarkeit und
Befahrbarkeit zu beachten. Fiir Knotenpunkte und Grundstiickszufahrten ist
dariiber hinaus die Gewihrleistung des Sichtkontaktes von hoher Bedeutung.

e Maligabe fiir die MaBnahmenkonzeption sind die Empfehlungen der
technischen Regelwerke (insbesondere ,Empfehlungen fiir Radverkehrs-
anlagen®, ERA 2010) und die Regelungen der StVO.

e Im Sinne einer absehbaren Umsetzbarkeit und aus Kostengriinden haben am
Bestand orientierte Verbesserungsvorschlige Vorrang vor solchen, die einen
weitgehenden Umbau der Stralle erfordern.

e Essind die Belange aller Verkehrsarten zu beriicksichtigen.

Dies bedeutet, dass je nach ortlichen Rahmenbedingungen auch Kompromisse
hinsichtlich der anzustrebenden Standards erforderlich sind. Letztlich dienen die
MaBnahmen, die den genannten Grundsitzen folgen, aber auch einem geordneten
Verkehrsablauf, von dem alle Verkehrsteilnehmer profitieren.

Das MafBnahmenprogramm ist auf einen mittel- bis ldngerfristigen Zeitrahmen
ausgelegt. Einzelne MaBBnahmen fiir den Radverkehr sind erst im Kontext mit aus
anderem Anlass anstehenden Vorhaben sinnvoll durchzufiihren. Im Einzelnen ist
der ermittelte Handlungsbedarf fiir Burgdorf in einem tabellarischen Verzeichnis
(vgl. Anlagenband ,Handlungsbedarf und MaBnahmenempfehlungen®) und in
einem Ubersichtsplan (Plan 2 a und b) dargelegt.

Der Konkretisierungsgrad der Malnahmen entspricht dem eines Rahmenkonzeptes
zum Radverkehr. Im Einzelnen bediirfen die MaBnahmen vor der Umsetzung der
kleinrdumigen Uberpriifung sowie der entwurfs- und verkehrstechnischen Priizi-
sierung.
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Abb. 46: Plan 2a - Handlungsbedarf Burgdorf

RN 49 - Schlussbericht_2



58

Radverkehrskonzept Stadt Burgdorf

PGV

=
L
i

1z s
>@@ ;

009 oor 00z 00k ©
e, | IS [y B

SuniayesueziaN ayosnyedsied — - -
Zjausiyananpey ———-

swyeuge ayzassbun syesea [
awyeugen sudipuyeg Bunueg u [
wewond swmw [

eoug suod - Il

Buruayamiazien usyssiamedsiad Jnz . *H_ -
HepaqsBunipue Jeyeyusiug

ZieN wi JepaqgsBunipue Jayeyuai LUI
ZieN w1 pepaqstunipue sajenpund (D)

(1persusiiug) pepacsBunipueH ‘az ueld

JdOTUONSIYORIOAPRY
Hopbang ipeis ﬂﬂﬁ

Plan 2b - Handlungsbedarf Burgdorf - Innenstadt

Abb. 47:

RN 49 - Schlussbericht_2



PGV

Radverkehrskonzept Stadt Burgdorf

59

8.2

RN 49 - Schlussbericht_2

Umsetzungsstrategie

Insgesamt werden fiir die Herrichtung des Radverkehrsnetzes fiir
150 Streckenabschnitte und Knotenpunkte insgesamt etwa 190 EinzelmaB3nahmen
zur Beseitigung der bei der Bestandsaufnahme ermittelten Defizite vorgeschlagen.
Diese MaBnahmenempfehlungen sind im Einzelnen in einem tabellarischen
Verzeichnis dargelegt (s. Anlagenband ,,Handlungsbedarf und
MaBnahmenempfehlungen™). Es enthédlt neben einer Angabe der Ortlichen
Problemsituation eine Kurzbeschreibung des Handlungsbedarfs entsprechend dem
Konkretisierungsgrad eines iibergeordneten Planungskonzeptes. Zur Realisierung
eines gut nutzbaren Radverkehrsnetzes bedarf es einer Umsetzungsstrategie, die
dazu beitrdgt, durch Fertigstellung einzelner, sinnvoll gewihlter Netzabschnitte
zligig vorzeigbare Erfolge einer gezielten Radverkehrsférderung zu erzielen und
mit entsprechender Offentlichkeitsarbeit eine zunehmend stirkere Radnutzung zu
fordern. Hierfiir wurden die Handlungsempfehlungen einer Prioritdtsbewertung
unterzogen, die sich an den FErfordernissen einer anforderungsgerechten
Herrichtung des Radverkehrsnetzes orientiert. Zusétzlich erfolgte eine
Einschidtzung des Aufwandes zur Umsetzung der MaBnahmen durch die Stadt
Burgdorf.

Plan 2 (a und b) zeigt die Bereiche mit Handlungsbedarf im Netz mit Angabe der
Prioritét der jeweiligen MaBBnahme (s.u.).

Prioritaten

Die Realisierung aller MaBBnahmen ist nur in einem lingeren Zeitrahmen moglich.
Dies ergibt sich auBler aus Kostenaspekten auch daraus, dass einige MafSnahmen
langere Planungsvorldufe bendétigen oder nur im zeitlichen Kontext mit anderen
Planungsvorhaben zu realisieren sind. Es wird deshalb Priorititen vorgeschlagen,
die auf folgenden Finstufungen des Handlungsbedarfs basieren:

e  Eine hohe Prioritdt (Prioritétsstufe 1) wird vorgesehen, wenn die Mallnahme
zur Gewihrleistung einer derzeit nicht gegebenen Funktionsfihigkeit (z. B.
erhebliche  Belagsprobleme oder Radwegbreiten  unterhalb  der
Mindestabmessungen der StVO) oder zur Behebung gravierender
Verkehrssicherheitsdefizite (z. B. Umbau einer stark verschwenkten, weit
abgesetzten Radverkehrsfurt an einem Knotenpunkt) notwendig ist.

e Eine mittlere Prioritit (Prioritdtsstufe 2) wird vorgesehen, wenn
Mindestanforderungen der Nutzbarkeit und Verkehrssicherheit erfiillt sind,
Verbesserungen zur Erreichung des gewiinschten Standards aber fiir
erforderlich gehalten werden (z. B. Radwegausbau zum Erreichen der
vorgesehenen Breiten gemdB der Vorgaben der ERA 2010), Markierung eines
Schutzstreifens).

e Unabhingig davon werden schnell und kostengiinstig durchfiihrbare
MaBnahmen, die spiitbare Verbesserungen der Nutzungsqualitit oder
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Verkehrssicherheit bewirken (z. B. Beseitigung eines punktuellen
Hindernisses) als ,.kurzfristige MaBBnahme* (Prioritétsstufe K) eingestuft.

Prioritat 1 Prioritat 2 Prioritat K

Zur Funktionsfahigkeit / Anzustrebende Verbesserungen Spurbare

Verkehrssicherheit einer Route zur Erreichung des gewlinschten Angebotsverbesserungen durch
notwendig Standards schnell und kostenguinstig

durchfiihrbare MaBnahmen

—
L ¢ T
[

Fehlende Radverkehrsanlage Belagsqualitat
Immenser LandstraBBe Richard-Wagner-Stra3e

Aufhebung der Benutzungspflicht
Am Gimmekanal

Abb. 48: Priorititen zur Umsetzung im Netz

e  Malnahmen, die im Zusammenhang mit einer perspektivischen
Netzerweiterung empfohlen werden, wurden in Anlehnung an die o.g.
Prioritétsstufen 1 und 2 den Priorititen ,,1P* sowie ,,2P* zugeordnet.

e  Fir MaBnahmen der laufenden Unterhaltung (z. B. Griinschnitt) werden
keiner Priorititeneinstufung zugeordnet, aber als Daueraufgaben der Stadt
Burgdorf ,,D* in der Malnahmentabelle aufgefiihrt.

e  Problembehaftete Bereiche, fiir die bereits Planungen vorliegen oder die
bereits im Bau sind, wurden aus dieser Prioridteneinstufung ebenfalls
herausgenommen, da sich deren Realisierung nach den Priorititen und
Zeitabldaufen der GesamtmalBnahme richtet.

e  MabBnahmen, die bereits wihrend der Erstellung dieser
Radverkehrskonzeption umgesetzt wurden, wurden in der
Prioritdtenzuordnung ebenfalls nicht beriicksichtigt.

e  Malnahmen, denen nur eine geringe Prioritdt zuzuordnen wire, sind in den
Masterplan Radverkehr nicht aufgenommen worden.

Unabhingig von der vorliegenden Einstufung der Priorititen sind
Umsetzungsmoglichkeiten, die sich aus anderen planerischen Zusammenhingen
heraus ergeben, zu beriicksichtigen und gewiinscht.

RN 49 - Schlussbericht_2
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Zu beachten ist, dass die angegebenen Priorititen fiir sich genommen keine

zeitliche Abfolge vorgeben konnen, da hier oft andere Rahmenbedingungen eine

Rolle spielen, wie z. B.

e  Verlauf des Abstimmungsprozesses,

e  planungsrechtliche Erfordernisse,

e  Abhingigkeiten von anderen baulichen Vorhaben
e  Sicherstellung der Finanzierung

Die nachfolgende Tabelle gibt einen Gesamtiiberblick iiber die einzelnen

Priorititsstufen.

Bedeutung bzw. Prioritat der MaBnahmen:

Hohe Prioritat, Stufe 1:

MaBnahme, die zur Funktionsfahigkeit und/oder Verkehrssicherheit eines
Netzabschnittes notwendig ist

- MaBnahme zur Beseitigung akuter Verkehrssicherheitsdefizite

- MaBnahme, die unabdingbar oder sehr wichtige Voraussetzung zum
Funktionieren einer Route ist

Mittlere Prioritat, Stufe 2:

Anzustrebende Verbesserungen, die zur Erreichung des angestrebten
Standards dienen

- MaBnahme, die eine deutliche Verbesserungen des gegenwartigen
Zustandes bewirkt.

Kurzfristig umzusetzende MaBnahme
Schnell und kostenglinstig durchfiihnrbare MaBnahme

- KleinstmaBnahme, die ohne groBen Aufwand realisierbar ist und zur
deutlichen Verbesserung der Nutzbarkeit einer Route beitragt

1P

MaBnahme, die zur Funktionsféhigkeit und/oder Verkehrssicherheit eines
perspektivischen Netzabschnittes notwendig ist

2P

MaBnahme, die bei Herstellung einer perspektivischen Netzerweiterung eine
deutliche Verbesserungen des gegenwartigen Zustandes bewirkt

D

Daueraufgabe der Stadt Burgdorf

in Planung

In Planung befindliche MaBnahmen der Stadt Burgdorf

im Bau

Bereits im Bau befindliche MaBnahmen

v

Bereits wahrend der Bearbeitung der Radverkehrskonzeption umgesetzte
MaBnahmen

Tab. 4:

Ansatzpunkte zur Festlegung der Priorititen des Handlungsbedarfes

Zusitzlich zu der Priorititeneinstufung erfolgte durch die Stadt Burgdorf eine

Einschidtzung zum ,,Aufwand der Umsetzung®, die ebenfalls in der Tabelle zum

Handlungsbedarf dargestellt ist. Dabei wurden folgende Kategorien entwickelt:

(1) geringer Aufwand zur Umsetzung

(2) mittlerer Aufwand zur Umsetzung

(3) hoher Aufwand zur Umsetzung.
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In dieser Bewertung wurden der zu erwartende Abstimmungsbedarf mit anderen
StraBBenbaulasttragern, die Hohe der Kosten sowie der gegebenenfalls erforderliche
Grunderwerb mit einbezogen.

Die insgesamt 150 Streckenabschnitte der Mallnahmenkonzeption fiir Burgdorf,
verteilen sich iiber das gesamte Netz. Es wird empfohlen, die Umsetzung der
MaBnahmenvorschlidge entsprechend den verfiigbaren Haushaltsmitteln im Zuge
einzelner Verbindungen zu biindeln und nicht im gesamten Stadtgebiet zu streuen.

Der Gesamtzeitraum, der sich fiir die Umsetzung der Mafinahmen in Burgdorf
ergibt, ist ldngerfristig zu sehen, da viele der Handlungserfordernisse mit groeren
gesamtverkehrsplanerischen Aufgaben zu kombinieren sind und weder Zeit- noch
Kostenrahmen der Stadt eine Realisierung des gesamten Handlungsbedarfs
innerhalb der nichsten 10 Jahre erlauben. Aus diesem Grund ist eine zeitliche
Strukturierung der Umsetzung von besonderer Bedeutung.

Vorrangig werden die Malnahmen zur Anbindung der nérdlichen und westlichen
Stadtteile an die Burgdorfer Innenstadt inkl. deren Ortsdurchfahrten sowie die
ostliche Umfahrung der Innenstadt zur Anbindung des Schulzentrums Siidstadt
gesehen. Die nachfolgende Ubersicht verdeutlicht den vorrangigen
Handlungsbedarf.

e

Stact Burgdarf =) | 3
| = Ragverkehrshonzep! ‘*—'
|_Pian 3 Erste Metzrealisknangen il Lt

T e

Abb. 49: Ubersicht zur ersten Netzrealisierung im Stadtgebiet
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Kostenschatzung

Auf der Grundlage pauschaler Kostensdtze wurde eine iiberschligige
Kostenschitzung fiir die anforderungsgerechte Herrichtung des Radverkehrsnetzes
vorgenommen. Dabei ist zu beachten, dass sich beim derzeitigen
Konkretisierungsgrad viele Kosten beeinflussende Faktoren fiir die einzelnen
MafBnahmen noch nicht niher bestimmen lassen. Auch kénnen sich im Rahmen der
z. T. noch erforderlichen Detailplanungen im FEinzelnen noch erhebliche
Abweichungen ergeben.

Der Kostenschitzung wurden pauschale Kostenansitze zugrunde gelegt, die
einerseits auf Erfahrungswerten der Gutachter beruhen und andererseits durch
vorhandene Kostensidtze der Stadt Burgdorf konkretisiert wurden. Dabei wurden
die einzelnen vorgeschlagenen Losungsansitze jeweils danach bewertet, ob
voraussichtlich sehr geringer, geringer, mittlerer, hoher oder sehr hoher
Realisierungsaufwand  notwendig  wird.  Unterschieden = wurden  der
Handlungsbedarf an Streckenabschnitten, der unter Beriicksichtigung des
Léangenbezugs errechnet wurde, und der Handlungsbedarf an Knotenpunkten bzw.
bei punktuellen MaBBnahmen. Der Kostenansatz fiir punktuelle MaBnahmen mit
sehr geringem Aufwand wurde in der Regel auf volle 500 € aufgerundet. Die
verwendeten Anhaltspunkte zur Schitzung sind nachfolgend angegeben.

Pauschale Kostenwerte fiir strecken- und knotenbezogene Mafinahmen:

° Streckenabschnitte

Geringer Aufwand 20 €/1fm
z. B. mehrere punktuelle KleinmaBnahmen
Mittlerer Aufwand 40 €/1fm

z. B. Markierungsarbeiten (auch Markierung von
Schutzstreifen, Fahrradstrafle), Beleuchtung

Hoher Aufwand (1) 50 €/1fm
z. B. Belagserneuerung (Asphalt)
Hoher Aufwand (2) 70 €/1fm

z. B. Wegeumbau ohne Bordversatz,
Belagserneuerung (Pflaster), Deckensanierung,
Radfahrstreifen (inkl. Rotmarkierung)

Sehr hoher Aufwand (1) 150 €/1fm
z. B. Wegeumbau mit Bordversatz (Pflaster)
Sehr hoher Aufwand (2) 200 €/1fm

z. B. Wegeumbau mit Bordversatz (Asphalt),
anteilige Radwegkosten bei Umbau an einer Stral3e,
Wegeneubau aullerorts
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e  Knotenpunkte oder sonstige punktuelle Malnahmen

Sehr geringer Aufwand 200 €/Schild
z. B. einzelne Schilder/Verkehrszeichen, (mind. 500 €/Mallnahme)
Wegweiser, Markierung einzelner Piktogramme

Geringer Aufwand 5.000 — 10.000 €

z. B. Bordabsenkungen, Briickengelinder erhohen,
Dringelgitter, Furtmarkierungen

Mittlerer Aufwand 20.000 - 30.000 €
z. B. Mittelinsel, FuBgédngerschutzanlage
Hoher Aufwand 50.000 — 100.000 €

z. B. Teilumbau Knotenpunkt, erheblicher Eingriff
in Signalisierung, Mittelinsel mit Versatz

Sehr hoher Aufwand 100.000 - 200.000 €
z. B. Neubau Unterfiithrung oder Tunnel,
Kreisverkehr

Folgende Mallnahmen werden bei der iiberschligigen Kostenschidtzung nicht
beriicksichtigt:

Fiir die Kostenschédtzung ist noch zu beriicksichtigen, dass MafBnahmen, fiir die
eine Planung ansteht oder bereits vorliegt, nicht kostenméfig bewertet wurden, da
davon auszugehen ist, dass hier die radverkehrsspezifischen Kosten Teil der
Gesamtkosten sind. Dies gilt auch fiir Mainahmen, die als Daueraufgabe der Stadt
Burgdorf eingeschitzt werden (z. B. regelmifBiger Griinschnitt) sowie optional
angefithrte Maflnahmen bzw. Alternativempfehlungen. Auch bereits umgesetzte
Mafnahmen wurden nicht in die Kostenschitzung einbezogen.

Ebenfalls nicht beriicksichtigt wurden die von der Stadt Burgdorf angegebenen
Kosten fiir den Briickenneubau iiber die B188n (MaBlnahme 40). Diese wiirden den
Kostenschitzungsansatz verzerren und wurden lediglich zur Kenntnisnahme in der
MaBnahmentabelle angefiihrt.

Fiir die Umsetzung aller MaBnahmen wurden Gesamtkosten von rund 7,2 Mio. €
ermittelt. Zuziiglich weiterer Planungskosten und einer pauschalen Reserve
(ca. 10 %) ist von einem Kostenansatz von rund 8 Mio € auszugehen. Dieser teilt
sich wie folgt auf die Prioritéiten (vgl. Tab. 5) bzw. die zustindigen Baulasttriiger?
(vgl. Tab. 6) auf:

9 Angaben der Stadt Burgdorf
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Verteilung
MaBnahmen | Kosten in € % der Kosten
Kurzfristige MaBnahmen 25 % 200.000 3%
Prioritat 1 41 % 5.200.000 71 %
Prioritat 2 28 % 1.200.000 17 %
Prioritat 1P 5% 480.000 7%
Perspektivische Netzerweiterung
Prioritat 2P 1% 180.000 2%
Perspektivische Netzerweiterung
Summe 100 % 7.260.000 100 %
2zgl. Reserve 740.000
(pauschal ca. 10%)
Gesamtkosten 8.000.000
Tab. 5: Kosten zur Herrichtung des Radverkehrsnetzes nach Prioritidten
Kosten in €
Prioritat Prioritat Prioritat Prioritét
gesamt Kurzfristig 2 1P 2P
Stadt Burgdorf 2.345.000 65.000 700.000 |1.100.000 480.000 -
Region Hannover 1.411.000 21.000 |[1.200.000 190.000 - -
NLStBV 3.035.000 7.000 |3.000.000 6.000 22.000 -
Stadt Burgdorf,
NLStBY 330.000 - 330.000 - - -
Stadt Burgdorf,
Region Hannover, 44.000 1.000 43.000 - - -
Forst
NLStBV, Region
Hannover 15.000 - 15.000 - - -
Stadt Burgdorf,
Deutsche Bahn,
Verkoppelungs- 190.000 190.000
interessenten Otze
Niedersachsische 111.000 1.000 | 110.000 . . .
Landesforsten
Realverband Burgdorf 42.000 - 42.000 - - -
Verkoppelungs- 200.000 - | 200.000 : : :
interessenten Otze
Baulasttragerschatt 277.000 | 130.000 | 125000 | 22.000 . -
zu klaren
Gesamtkosten 8.000.000 225.000 |5.765.000 |1.318.000 502.000 190.000
Tab. 6: Kosten zur Herrichtung des Radverkehrsnetzes nach Baulasttrdger (inkl. pauschaler
Reserve)
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Zur Umsetzung der ersten Netzrealisierung wurden die Kosten nochmals extra
zusammengestellt. Inklusive der pauschalen Reserve von ca. 10 % ist hierbei
insgesamt von einem Kostenansatz von ca. 1,1 Mio. € auszugehen. Die Verteilung
nach Priorititen bzw. Baulasttrdger ist der folgenden Tabelle zu entnehmen:

RN 49 - Schlussbericht_2

Kosten in €
Prioritét Prioritét
gesamt Kurzfristig 1 2

Stadt Burgdorf 363.000 38.000 190.000 135.000
Region Hannover 124.000 20.000 34.000 70.000
NLStBV 61.000 7.000 48.000 6.000
Stadt Burgdorf,
NLStBV 295.000 - 295.000 -
NLStBV, Region
Hannover 15.000 - 15.000 -
Baulasttragerschatt 242.000 130.000 90.000 22.000
zu klaren
Gesamtkosten 1.100.000 193.000 673.370 231.100
Tab. 7: Kosten zur ersten Netzrealisierung nach Baulasttrdger (inkl. pauschaler Reserve)
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9.1 Anforderungen an die Radverkehrswegweisung
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Die allgemeine Wegweisung gemdfl StVO dient vorrangig dem Kfz-Verkehr. Die
Anforderungen des Radverkehrs, die beziiglich der Wegewahl, der
Entfernungsstruktur und der Art der auszuweisenden Ziele von der des Kfz-
Verkehrs abweichen, konnen damit nicht beriicksichtigt werden. FEine
eigenstindige Wegweisung fiir den Radverkehr besitzt im Rahmen der Umsetzung
des Radverkehrsnetzes in Burgdorf aus mehreren Griinden eine besondere
Bedeutung:

e  Radfahrer bendtigen Orientierungshilfen. Ortsansidssige kennen selbst bei
taglichen Fahrten nicht immer die sicherste und komfortabelste Streckenver-
bindung. So nutzen viele Radfahrer fiir ihre Fahrtziele stets die gleichen
Wege, die sie auch mit dem Auto oder dem OPNV benutzen.

e  Gerade bei Verbindungen iiber ErschlieBungsstraen und andere Stral3en ohne
besondere Radverkehrsanlagen werden durch die Wegweisung der
Routenverlauf sowie Netzzusammenhinge iiberhaupt erst transparent.

e  Vielen Menschen ist das Kartenlesen nicht vertraut bzw. es ist wihrend einer
Radtour oft mithsam. Ein gutes Wegweisungssystem muss deshalb
selbsterkldrend und ohne zusitzliches Karten- oder Informationsmaterial
nachvollziehbar sein.

e  Durch die Wegweisung werden auch die Nichtradfahrer auf ein gutes Angebot
fiir den Radverkehr hingewiesen. Damit ist eine Radverkehrswegweisung ein
direkt wirkendes und vergleichsweise preisgiinstiges Mittel der
Offentlichkeitsarbeit und Werbung fiir die Fahrradnutzung.

e Im Freizeitverkehr und Radtourismus ist eine gute Radverkehrswegweisung
ein wesentliches Marketinginstrument.

Die Radverkehrswegweisung in Burgdorf richtet sich nach dem derzeit in
Uberarbeitung befindlichen ,,Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fiir den
Radverkehr (Ausgabe 2012) der Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und
Verkehrswesen.

Wesentliche Grundsiitze sind:

e Basis des Wegweisungssystems ist eine zielorientierte Wegweisung mit
entsprechenden Entfernungsangaben im Verlauf einzelner Verbindungen
des Radverkehrsnetzes.

e  Touristische Routen werden in dieses zielorientierte Wegweisungssystem
integriert und durch entsprechende Zusatzplaketten gekennzeichnet. Sie
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werden als Einschub der dem Routenverlauf entsprechenden Fahrtrichtung
des Zielwegweisers zugeordnet.

e  Das Kontinuititsprinzip bei den Zielangaben ist als wesentliche Grundregel
der Wegweisung zu beachten.

e Innerhalb des Planungsraumes wird nur noch mit wenigen bausteinartig
zusammensetzbaren Standardelementen gearbeitet. Dies dient nicht nur dem
Wiedererkennen und damit der besseren Orientierung durch die Nutzer,
sondern auch der Wirtschaftlichkeit in Bezug auf die Einrichtung und die
Unterhaltung des Systems.

e  Fiir bestimmte Ziele (z.B. Bahnhofe) werden der Zielangabe Piktogramme
vorgeschaltet.

e  Fiir alle Wegweiser gilt die Beschriftung rot auf weilem Grund.

Fiir Pfeil- oder Tabellenwegweiser kommt ein Grundelement mit gleicher Grofe
(1000 x 250 mm oder 800 x 200 mm) und gleichem Design zum Tragen. Jedes
Standardelement hat 2 Zeilen fiir die Ziel- und Entfernungsangaben. Auf einem
Schild sind grundsitzlich nur die Ziele einer Fahrtrichtung enthalten.
Tabellenwegweiser sollten dementsprechend nur in aufgeloster Form und nicht als
Wegweisertafeln  ausgebildet werden. Dies dient auch der spiteren
Erweiterungsfihigkeit der Wegweisung und der richtungstreuen Zuordnung von
Routenplaketten.

Zwischenwegweiser enthalten keine Zielangabe und keine zusétzlichen
Routenplaketten. Sie kennzeichnen den Verlauf einer Route und dokumentieren:
»Alle am letzten Zielwegweiser aufgefiihrten Ziele und mittels Zusatzplakette
gekennzeichneten Themenrouten verlaufen in der ausgewiesenen Richtung weiter.*
Ihre GroBe betrdgt 300 x 300 mm.

Abb. 50:  Zielwegweiser mit Zusatzplaketten Abb. 51:  Zwischenwegweiser
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Pflege und Unterhaltung der Wegweisung

Von entscheidender Bedeutung fiir ein Funktionieren der Wegweisung ist eine
kontinuierliche Uberpriifung und Unterhaltung. Um den Austausch fehlender oder
beschidigter Schilder effizient vornehmen zu konnen, ist eine Dokumentation der
Wegweiser und der Standorte in einem EDV-gestiitzten Kataster unerlédsslich. Dies
dient auch der Ausschreibung der Wegweisung, der Herstellung und erstmaligen
Aufstellung, sowie der kontinuierlichen Weiterentwicklung und Pflege im Sinne
einer ,,wachsenden* Wegweisung.

Als Element der Qualitidtssicherung werden vielfach Service-Aufkleber genutzt,
die, an den Masten aufgeklebt, aufmerksamen Radfahrern die Moglichkeit geben,
Schiaden und Mingel an den Wegweisern iiber eine Service-Nr. der fiir die
Wartung zustindigen Dienststelle zu melden. Auch Burgdorf hat einen solchen
Service bereits etabliert (Abb. 52).

Abb. 52: Serviceaufkleber Stadt Burgdorf

Da die Routenplaketten besonders begehrte "Souvenirs" sind, empfiehlt es sich,
von vornherein eine grofere Stiickzahl zu bestellen, um einen Ersatz kurzfristig aus
Lagerbestinden vornehmen zu kdnnen. Dies gilt auch fiir Zwischenwegweiser mit
den Standardrichtungen (recht, links, geradeaus).

Von hoher Bedeutung ist, dass fiir die laufende Unterhaltung einschlieBlich der
Pflege und Weiterentwicklung des Katasters klare Zustidndigkeiten festgelegt
werden. Fiir die Streckenkontrolle kann ggf. ein Wartungsvertrag zweckmifig
sein.



PGV

Radverkehrskonzept Stadt Burgdorf

70

9.3

RN 49 - Schlussbericht_2

Handlungserfordernisse der Wegweisung in Burgdorf

Das Radverkehrsnetz in Burgdorf ist bereits zu groeren Teilen nach den Vorgaben
des ,Merkblattes zur wegweisenden Beschilderung fiir den Radverkehr*
beschildert. Zum einen sind Netzabschnitte Bestandteil der Fahrradregion, also des
beschilderten Radverkehrsnetzes der Region Hannover, zum anderen hat auch die
Stadt selbst in der Vergangenheit einige Strecken beschildert. Durch das
gewachsene System sowie die Neuplanung des Radverkehrsnetzes wird eine
weitergehende Uberarbeitung der Radverkehrswegweisung erforderlich. Im
Rahmen der Weiterentwicklung der vorhandenen Wegweisung wird es
erforderlich,

e neue Achsen zu beschildern.

e  die Zielauswahl du Zielbezeichnung zu vereinheitlich und

e die vorhandene Wegweisung auf Plausibilitét zu iiberpriifen.
Folgende Schritte sind dabei zu beriicksichtigen:

¢  Festlegung des auszuweisenden Netzes
Das auszuweisende Netz umfasst die wichtigsten Verbindungen des
Radverkehrsnetzes. Einzelne Abstecher oder Parallelfithrungen sind ggf. aus
der Wegweisung heraus zu nehmen.

Streckenabschnitte, die aufgrund baulicher Mingel oder aus Uberlegungen
der Verkehrssicherheit heraus noch nicht die Moglichkeit einer komfortablen
und sicheren Radverkehrsfithrung bieten, sind bis zum Erreichen des
erforderlichen Standards noch nicht zu beschildern. So sollte beispielsweise
eine Beschilderung nach Uetze tiber die B 188 erst erfolgen, wenn eine
Radverkehrsanlage realisiert worden ist. Ein weiteres Beispiel ist die
Beschilderung iiber den Dachtmisser Weg nach Dachtmissen, die erst dann zu
empfehlen ist, wenn der Wegeausbau im Waldgebiet zwischen Sorgensen und
Dachtmissen erfolgt ist.

e  Zielauswahl und Zielbezeichnung
Eine Abstimmung der Zielsystematik mit der Zielsystematik des
Regionsnetzes ist erforderlich, so dass sich das Regionsnetz fiir den Nutzer als
integraler Bestandteil des Burgdorfer Radverkehrsnetzes darstellt. Neben der
Festlegung der auszuweisenden Ziele (Stadtteile, Nachbarkommunen,
Bahnhofe, wichtige Einzelziele) ist die Zielbezeichnung von besonderer
Bedeutung.

e  Zielsystem mit Zielspinnen
Mit den Zielspinnen wird verdeutlicht, von wo und auf welchen Strecken ein
bestimmtes Netz ausgewiesen wird. Dabei werden Hauptziele iiber ldngere
Strecken ausgewiesen (z.B. Burgdorf oder Ehlershausen), Unterziele (z.B.
Burgdorf Stadtmitte oder Bahnhof Otze) nur iiber kiirzere Strecken. An
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einzelnen Stellen 1im Stadtgebiet konnten zusétzlich sogenannte
,,Rausschmeifler auf interessante Ziele auBlerhalb des Radverkehrsnetzes
aufmerksam machen (z.B. Schloss). Zu beachten ist, dass moglichst nicht
mehr als zwei Ziele pro Richtung ausgewiesen werden.

e Standortplanung vor Ort
Vor Ort ist fiir jeden Wegweiser im Zuge einer Route der genaue Standort
festzulegen. Bei Zielwegweisern sind Inhalte (Zielangaben und Entfernungen)
sowie evtl. erforderliche einzuhingende Zusatzplaketten zu bestimmen.

Neben der Neuplanung erfordert dieser Arbeitsschritt die Uberpriifung der
vorhandenen Wegweisung (Fehler, Liicken, Dopplungen etc.). Im Folgenden
verdeutlichen drei Beispiele den Handlungsbedarf.

Abb. 53: ~Burgdorf Stadtmitte* ist einmal zweizeilig und einmal einzeilig in Engschrift
gedruckt. Eine Vereinheitlichung sollte im Zuge von Instandsetzungsmanahmen
erfolgen.

Der rechte Standort ist in den Sommermonaten durch Laub verdeckt, hier ist
regelméBiger Griinschnitt erforderlich.

o

Abb. 54: ,Doppelstandort* (Ostlandring / Burgdorfer Aue) sollte auf einen Standort reduziert

werden.
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Abb. 55: Entfernungsangaben sind zu priifen und ggf. anzupassen. Werden gleiche Ziele iiber
unterschiedliche Achsen gewiesen und weisen somit unterschiedliche Distanzen auf,
so beginnt die differenzierende Ausweisung erst am Verzweigungsstandort. (Beispiel
aus Dachtmissen)

e Die Festlegung der Wegweiserinhalte erfolgt fiir jedes Schild. Die
vollstindige Dokumentation der Wegweisung sollte in einem digitalen
Kataster erfolgen, welches sowohl Grundlage fiir die Schilderbestellung und
Montage ist als auch Grundlage der erforderlichen Unterhaltung. Ein
Standortiibersichtsplan dient der besseren Orientierung und Zuordnung der
Standorte.

Kosten

Als pauschaler Ansatz kann von ca. 500 €/km fiir die Beschilderung neuer
Verbindungen einschlieBlich der Planungskosten ausgegangen werden. Unter
Beriicksichtigung der bereits vorhandenen Wegweisung ergibt sich bei der
Annahme, dass ca. die Hilfte des Radverkehrsnetzes neu beschildert werden muss,
ein Kostenrahmen von 45.000-50.000 €.
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Fahrradparken
Anforderungen an Fahrradparkanlagen

Fiir die Attraktivitit des Radverkehrs spielen die Abstellmoglichkeiten an Quelle
und Ziel einer Fahrt eine wichtige Rolle. Gerade mit Blick auf immer
hoherwertigere Fahrrdader erhalten Standsicherheit und Diebstahlschutz fiir
abgestellte Fahrriader einen hohen Stellenwert. Das Vorhandensein ausreichender
und anspruchsgerechter Fahrradabstellanlagen entscheidet deshalb mafgeblich
iiber die Benutzung dieses Verkehrsmittels. Auch bzgl. der Verkehrssicherheit hat
das Thema Bedeutung, da bei unzulidnglichen Abstellmoglichkeiten von vielen
Radfahrern nur die weniger hochwertigen ,,Zweitridder” genutzt werden, denen es
aber oft an einer ausreichenden sicherheitstechnischen Ausstattung mangelt.

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

e  Diebstahlsicherheit
Fahrrider miissen mit Rahmen und einem Laufrad sicher und leicht ange-
schlossen werden konnen. Ein Wegtragen kann so verhindert werden.

e  Bedienungskomfort
Abstellmoglichkeiten sollten so komfortabel sein, dass sie zur Benutzung ein-
laden. Das Fahrrad muss ziigig und behinderungsfrei ein- und ausgeparkt wer-
den konnen. Dabei darf kein Risiko von Verletzungen oder dem Verschmut-
zen der Kleidung bestehen. Dies bedingt einen ausreichenden Seitenabstand
zwischen den abgestellten Riddern.

e  Standsicherheit
Die Moglichkeit des Anlehnens an die Abstellmdglichkeit gewihrleistet eine
optimale Standsicherheit, die wichtig ist, wenn das Rad beladen ist oder ein
Kind in einem Kindersitz transportiert wird.

e  Witterungsschutz
Ein Schutz vor Wind und Wetter dient dem Werterhalt und der
Funktionstiichtigkeit des Fahrrads. Uberdachungen, Einstellmoglichkeiten in
geschlossene Raume u. d. erhohen den Komfort einer Abstellanlage erheblich
und sind insbesondere bei ldngeren Standzeiten sinnvoll, wie sie in den
Betrieben oder an Bahnhofen oft gegeben sind.

e  Vielseitigkeit
Die Abstellmoglichkeit sollte so geschaffen sein, dass sie durch alle
Radtypen, egal ob Kinderrad oder Mountainbike, genutzt werden kann.

e  Sicherheit vor Vandalismus
Angst vor Beschiddigungen ist ein wichtiges Argument gegen die Benutzung
hochwertiger und damit komfortabler und sicherer Fahrriader. Vor allem bei
Dauerparkern besteht ein hohes Bediirfnis nach Abstelleinrichtungen, die ein
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mutwilliges Demolieren der Réder erschweren. Dies erfordert eine gut
einsehbare Lage der Abstellanlagen in der Offentlichkeit (soziale Kontrolle).
Ein guter Schutz ist insbesondere in geschlossenen Riumen mit Zugang durch
einen begrenzten Personenkreis gewéhrleistet.

e  Direkte Zuordnung zu Quelle und Ziel
Parkméglichkeiten sollten moglichst in direktem Zusammenhang mit den
Gebdudezugingen angelegt sein. Radfahrer sind in der Regel nicht bereit, gro-
Bere Gehwegdistanzen zuriickzulegen. FEin ,wildes‘ Parken ist bei
Nichtberiicksichtigung dieses Kriteriums nur schwer zu vermeiden und kann
ggf. zu unerwiinschten Behinderungen von FuBlgéngern fiihren.

e  Leichte Erreichbarkeit
Fahrradparkanlagen sollten moglichst auf Stralenniveau angelegt werden.
Treppen ohne Rampe sind fiir die Zuwegung grundsitzlich zu vermeiden.

e  Soziale Sicherheit
Uniibersichtlichkeit, nicht ausreichende Beleuchtung und eine Lage in wenig
belebten Ecken schaffen Angstrdaume. Diese miissen vermieden werden, um
allen Nutzergruppen, insbesondere Frauen, den Zugang zur Abstellanlage zu
ermoglichen.

Die Gewichtung der Anforderungen ist nicht immer gleich. Sie richtet sich neben
der Ortlichkeit stark nach dem Fahrtzweck und der Aufenthaltsdauer. Wird das Rad
nur fiir kurze Zeit geparkt, z. B. beim FEinkaufen, iiberwiegen Aspekte der
Bedienungsfreundlichkeit und der Standortwahl. Zu Hause, am Bahnhof, Arbeits-
oder Ausbildungsplatz wird das Rad oft fiir mehrere Stunden, teilweise sogar iiber
Nacht abgestellt. Hier {iberwiegt der Wunsch nach Diebstahls- und
Vandalismusschutz sowie nach einer wettergeschiitzten Unterbringung.

Anforderungen aus Sicht der Betreiber und der Stadt sind:

e  Gesundes Kosten-Nutzen-Verhiltnis
Vorderradklemmen sind preisgiinstig. Sie entsprechen jedoch keiner der oben
genannten Anforderungen und werden daher von Radfahrern zu Recht
gemieden. Investitionen lohnen sich nur, wenn sie auch genutzt werden und
die Attraktivitit des Radfahrens erhohen.

e  Geringe Unterhaltskosten
Abstellmoglichkeiten miissen wetterfest und vandalismussicher sein. Eine
Bodenverankerung reduziert den Ersatzbedarf. Der Reinigungsaufwand sollte
gering gehalten werden.

e  Stddtebauliche Vertrédglichkeit
Fahrradparker sollten wie anderes Stadtmobiliar so gestaltet sein, dass es auch
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im ungenutzten Zustand &sthetisch ansprechend ist. Gleichzeitig sollte der
Flachenbedarf moglichst gering sein.

e  Biindelung des ruhenden Radverkehrs und Vermeidung von wildem Parken
Attraktive Anlagen, die den Nutzerkriterien entsprechend gestaltet sind, wer-
den durch die Radfahrer gern angenommen. Sie verhindern damit ,wildes*
Parken und halten sensible Riume (z.B. Eingangsbereiche und
Gehwegfldachen) von Rédern frei.

e  Flexibilitit
Abstellelemente sollten leicht aufgebaut und erweitert werden konnen.
Dadurch besteht fiir den Betreiber die Moglichkeit, auf die Nachfrage
kurzfristig zu reagieren.

e  Geringer Fliachenbedarf
Die meisten Rdume, die zum Fahrradparken in Frage kommen, unterliegen
vielféltigen Nutzungskonkurrenzen. Abstellanlagen sollten daher eine opti-
male Flichenausnutzung bei gleichzeitiger Beachtung der Nutzerkriterien zu-
lassen.

Diesen Anforderungen werden im Regelfall die in Burgdorf schon vielfach
aufgestellten Rahmenhalter am besten gerecht. Damit diese von beiden Seiten
genutzt werden konnen (d.h. zwei Rider/Biigel), miissen die einzelnen Biigel in
einem Abstand von 1,20 m (besser 1,50 m) montiert werden.

Fiir Standorte, an denen mit zahlreichen abgestellten Kinderfahrrddern zu rechnen

ist, sollten Rahmenhalter mit Doppelrohr zum Einsatz kommen.

Abb. 56: Rahmenhalter mit Doppelholm
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Fiir einzelne Standorte - wie z.B. fiir Bader oder im Zentrum - empfiehlt es sich,
spezielle Fahrradabstellplitze fiir Fahrrader mit Anhénger vorzusehen, um deren
besonderen Platzanspriichen gerecht werden zu konnen.

s - i ¢ :
Abb. 57: Anhingerparkplatz in Freiburg

An ausgewihlten Standorten kann es sich anbieten, Stinder mit besonderem
Erscheinungsbild zu etablieren. Dies konnen stddtebaulich sensible Bereiche sein,
fiir die besondere Akzente gesetzt werden sollen. Hier sind der Kreativitit keine
Grenzen gesetzt, wie die nachfolgenden Beispiele zeigen.

Abb. 58: Rahmenhalter in Fahrradform (Rathaus Kalletal)
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Abb. 59: Fahrradabstellanlage in der Reiterstadt Verden (Innenstadt)

Abb. 60: Fahrradstinder mit Werbefunktion (Soltau)

Oft werden Abstellanlagen auch von Einzelhindlern aufgestellt. Vorrangig
iibernehmen diese Abstellanlagen die Funktion als Werbetriger, bieten aber fiir das
Abstellen der Fahrréader oft nur sehr eingeschrinkte Moglichkeiten. Dass dies nicht
zwingend so sein muss, zeigen die beiden nachfolgenden Beispiele, die
anspruchsgerechtes Fahrradparken mit Werbefunktion kombinieren.
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Abb. 61: Beispiele fiir nutzungsgerechte Fahrradabstellanlagen mit Werbefunktion

Nicht selten werden Fahrradabstellanlagen an Standorten benétigt, die zu
bestimmten Zeiten auch andere Nutzungen iibernehmen miissen. Fiir Burgdorf sind
solch konkurrierende Flichenanspriiche z.B. im Zuge der Marktstrale zu finden.
Hier empfiehlt es sich die Rahmenhalter nicht dauerhaft zu montieren, sondern
durch Verschraubung eine einfache Demontage zu ermdglichen.

Abb. 62: Beispiel fiir verschraubte Rahmenhalter (Liineburg)

Erhebungsergebnisse und Handlungsbedarf fir Burgdorf

Das vorhandene Angebot an Fahrradabstellplidtzen in Burgdorf weist an vielen
Stellen sowohl hinsichtlich der Qualitit als auch bzgl. der Quantitét noch Defizite
auf. So sind z.B. die Kapazititen der Abstellpldtze im Zentrum oder am Bahnhof
als unzureichend anzusehen. Hier werden zahlreiche Rider auf den Gehwegen
bzw. rund um den Bahnhof wild abgestellt. Aber auch die Situation an einzelnen
Schulen weist Defizite auf. Insbesondere mit Blick auf die Verkehrssicherheit wird
hier Handlungsbedarf gesehen, denn eine stand- und diebstahlsichere
Abstellmdglichkeit fiir das Fahrrad ist eine wesentliche Voraussetzung fiir die
verkehrssichere Ausstattung des Fahrrades.

Dartiber hinaus sind verschiedene Einzelziele mit radverkehrlicher Bedeutung als
weitere  Handlungsfelder zu  nennen. Ebenso zu erwidhnen sind
Einzelhandelsstandorte und das Fahrradparken an privaten Wohnhéusern.

Nachfolgend wird der Handlungsbedarf fiir Fahrradabstellanlagen in Burgdorf
exemplarisch fiir ausgewihlte Standorte erldutert.
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Innenstadt

Innerhalb des Zentrums von Burgdorf wurden in den letzten Jahren zahlreiche
anforderungsgerechte Rahmenhalter z.B. im Bereich der MarktstraBe oder der
Hannoverschen Neustadt installiert. Zum Teil wurden dabei die Biigel in
Langsrichtung zur Fahrbahn auf dem Gehweg montiert. Durch diese Aufstellung
wird den Radfahrern das Erreichen der Abstellanlagen bzw. die Riickkehr auf die
Fahrbahn erschwert, denn die Liicken zwischen den Biigeln sind eng und z.T. sind
zusitzlich Parkstinde angeordnet. In der Folge verbleiben viele Radfahrer auf den
engen Gehwegbereichen bzw. fahren frithzeitig auf den Gehweg, um eine
Abstellanlage zu erreichen. Diesem Verhalten kann durch eine verdnderte
Anordnung der Rahmenhalter entgegen gewirkt werden. Bei Schrigaufstellung
konnen die Rahmenhalter bequem von der Fahrbahn aus erreicht werden und auch
beim Verlassen der Abstellanlage ist das Wiedereingliedern in den flieBenden
Verkehr auf der Fahrbahn ohne Probleme moglich. Gute Beispiele hierfiir finden
sich ebenfalls in der Burgdorfer Marktstral3e.

Abb. 63: Rahmenhalter in Langsaufstellung im Zuge der Marktstraf3e

Abb. 64: Rahmenhalter in Schrigaufstellung im Zuge der Marktstraf3e

Wie bedeutend die Zielndhe der Abstellanlagen ist, zeigt die z.T. geringe Belegung
der groBeren dezentralen Abstellanlagen. Trotzdem kann es sinnvoll sein
entsprechende ~ Anordnungen  vorzusehen, @ wenn  z.B.  regelmiBige
GroBveranstaltungen eine entsprechende Nachfrage erwarten lassen. Dies ist
beispielsweise fiir den Schiitzenplatz zu erwarten. Innerhalb der Marktstrale und
anderer Strafen mit entsprechender Zieldichte ist demgegeniiber eher davon




PGV

Radverkehrskonzept Stadt Burgdorf

RN 49 - Schlussbericht_2

auszugehen, dass kleinere durchgehende Angebote der Nachfrage entsprechen und

auch erforderlich sind, um das unerwiinschte ,,Wildparken* zu unterbinden.

Abb. 65: GroBere Abstellanlagen auf dem Schiitzenplatz und in der Marktstrafe

Zusitzlich zu diesen Angeboten finden sich im zentralen Stadtgebiet auch noch
zahlreiche nicht anforderungsgerechte Vorderradklemmen. Diese wurden z.T. von
den ortlichen Einzelhdndlern als Werbetrdger aufgestellt. Insbesondere wenn sie im
Zuge der Gehwege zu finden sind, bedeutet dies im Regelfall eine ungiinstige
Einschrinkung der ohnehin oft geringen verfiigbaren Flidche. Zu empfehlen sind
hier Modelle wie sie in Abb. 61 zu finden sind. In anderen Stddten haben sich
Kooperationen zwischen Verwaltung und Einzelhdndlern bewidhrt. Um die
gewiinschte qualitative Angebotsverbesserung zu erzielen bietet z.B. die Stadt
Lemgo ihren Einzelhédndlern einen kostenfreien Einbau der Abstellanlagen an,
sofern diese in anspruchsgerechte Rahmenhalter statt Vorderradklemmen
investieren.

Abb. 66: Beispiele fiir Vorderradklemmen mit Werbefunktion in der Burgdorfer Innenstadt

Vorderradklemmen sind aber z.B. auch an den Rathdusern zu finden. Hier sollte
ein zeitnaher Austausch gegen anspruchsgerechte Rahmenhalter erfolgen, um der
Vorbildfunktion der Stadt gerecht zu werden.
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Abb. 67: Vorderradklemmen am Rathaus I und Rathaus II

Defizite im Fahrradparkangebot werden dariiber hinaus dort deutlich, wo
regelméfig wild geparkte Fahrriader anzutreffen sind. Um dem Bedarf vollstidndig
gerecht zu werden, ist es erforderlich, dass weitere Rahmenhalter montiert werden.
Nach Moglichkeit sollten die Standorte dort gewihlt werden, wo die Wildparker
stehen, da so die groitmogliche Akzeptanz erzielt wird.

Abb. 68: Beispiel fiir fehlende Rahmenhalter in der Hannoverschen Neustadt

Nicht immer ist die Flachenverfiigbarkeit so eindeutig gegeben wie am obigen
Beispiel der Hannoverschen Neustadt. Sollten die Seitenrdume keine
Flichenreserven bieten, so sollte gepriift werden, ob einzelne Kfz-Stellplitze in
von Fahrradabstellanlagen umgewandelt werden. Ein aufgegebener Kfz-Stellplatz
bietet Platz fiir 8-12 Fahrrider.
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Abb. 69: Auf einem Kfz-Parkplatz konnen nach dem Umbau 12 Fahrréder stand- und
diebstahlsicher abgestellt werden (Beispiel Lemgo)

Schulen

Unter dem Gesichtspunkt der Schulwegsicherung und Verkehrssicherheit erhalten
die Abstellanlagen an Schulen eine besondere Bedeutung. Vielfach kénnen bei
voller Belegung der Abstellanlagen oder aufgrund der fehlenden Standsicherheit
Beschidigungen an Licht- und Bremsanalgen nicht vermieden werden.

Die Burgdorfer Schulen haben einen hohen Anteil Rad fahrender Schiilerinnen und
Schiiler, so dass die Verbesserung der Abstellsituation an Schulen als besonders
dringlich angesehen wird. FEinige Beispiele sollen den Handlungsbedarf
verdeutlichen.

Im Schulzentrum Berliner Ring steht den Rad fahrenden Schiilerinnen und
Schiilern zusitzlich zu den Anlagen auflerhalb der Gebdude auch ein Fahrradkeller
zur Verfiigung. Bei allen Begehungen wurden zahlreiche abgestellte Fahrrdader im
Bereich des Schulhofs und neben dem Geb#dude vorgefunden. Hier sind zum Teil
Vorderradklemmen installiert, die fiir die hohe Zahl der abgestellten Fahrrader
jedoch nicht ausreichen. FEin Austausch der Vorderradklemmen gegen
anspruchsgerechte Rahmenhalter in ausreichender Anzahl wird als notwendig

angesehen.

Abb. 70: Fahrradparken am Schulzentrum Berliner Ring - Bereich Schulhof
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Abb. 71: Fahrradparken am Schulzentrum Berliner Ring - Neben dem Schulgebidude

Auch die Realschule und die Hauptschule bieten den Rad fahrenden Schiilern nur
unzureichende Abstellmoglichkeiten. Die Begehungen wiesen sowohl Defizite in
der Qualitit als auch in der Quantitit auf. Ein Austausch mit Rahmenhaltern sowie
ggf. eine Erweiterung der Kapazitit wird als notwendig erachtet.

Abb. 72: Fahrradabstellanlagen in Bereich des Innenhofs der Realschule

Abb. 73: Vorderradklemmen an der Hauptschule
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Die Astrid Lindgren und die Gudrun Pausewang Grundschule weisen fiir
Grundschulen ein vergleichsweise hohes Radverkehrsaufkommen auf. Beide
Grundschulen verfiigen aber nur iiber Abstellanlagen mit Vorderradklemmen. Die
Gudrun-Pausewang Grundschule bietet dariiber hinaus iiber einen gut genutzten
Fahrradraum, der jedoch auch nur Vorderradklemmen aufweist. Ein Austausch der
Vorderradklammen gegen Rahmenhalter wird auch fiir diese Schulen als

erforderlich angesehen.

Abb. 74: Fahrradparken an der Gudrun-Pausewang Grundschule

Abb. 75: Fahrradparken an der Astrid Lindgren Grundschule

Aufgrund der herausragenden Bedeutung des Themas Schulwegsicherheit sollte
sukzessive eine Nachriistung der Abstellanlagen mit anspruchsgerechten
Rahmenhaltern erfolgen. Wiinschenswert wire zudem eine Uberdachung als
Witterungsschutz.

Fiir die Auswahl der Rahmenhalter an den Schulstandorten sollte die Wahl so
getroffen werden, dass auch den Kinderrddern Standsicherheit geboten wird.
Rahmenhalter an Standorten, die viele Kinderfahrrider aufweisen, wie z.B. an
Grundschulen, sollten z.B. niedriger montiert werden.
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Einzelhandel

An Einzelhandelsstandorten wird der Bedarf nach anspruchsgerechten
Fahrradabstellmoglichkeiten vielfach unterschitzt. Da die Réider oft schwer
bepackt werden, ist die Standsicherheit gerade hier als wichtige Anforderung zu
nennen.

Die Einzelhandelsstandorte in Burgdorf verfiigen iiberwiegend iiber Anlagen mit
Vorderradhaltern, die dem Anspruch der Standsicherheit nicht geniigen. In der
Regel sind diese giinstig in der Nihe der Eingiinge und Einkaufswagen positioniert.
Vereinzelt bieten sie eine Uberdachung.

Abb. 76: Einzelhandelsstandorte in Burgdorf mit Rahmenhaltern bzw. Vorderradhaltern mit
Uberdachung

Abb. 77: Vorderradhalter an Burgdorfer Einzelhandelsstandorten

Fiir bestehende Mairkte ist ein Austausch nur schwer zu realisieren. Bei noch zu
bewilligenden BaumaBnahmen sollte hingegen von Seiten der Stadt zumindest eine
entsprechende Beratung erfolgen, denn oft ist es nur die Unwissenheit der
Bauherren, die zu der Etablierung unzureichender Abstellanlagen fiihrt. Im
Idealfall konnte auch die Erteilung der Baugenehmigung an das Errichten
anspruchsgerechter Fahrradabstellanlagen gekoppelt werden.
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Einzelziele

Nicht anforderungsgerechte Vorderradklemmen findet man in Burgdorf auch an
weiteren Zielen des Radverkehrs. Exemplarisch werden nachfolgend einige
offentliche Ziele mit Handlungsbedarf benannt.

Fir die Hallen- und Freibidder Burgdorfs wird dringender Handlungsbedarf
gesehen. Das derzeitige Angebot ist fiir die saisonal hohe Nachfragesituation nicht
ausreichend. Die vorhandenen Anlagen bieten nicht die gewiinschte
Standsicherheit und weisen auch in puncto Diebstahlschutz Miéngel auf. Zudem
sind die Reihenanlagen bei voller Belegung zu eng, so dass die Réder sich
ineinander verhaken und es so zu Beschéddigungen kommen kann.

Abb. 78: Fahrradparken am Hallenfreibad Burgdorf und am Freibad Ramlingen

Am Haus der Jugend gibt es mehrere Abstellbereiche mit Vorderradklemmen fiir
Fahrriader. Neben den qualitativen Mingeln der Anlage ist das Erreichen der
oberen Abstellfliche kritisch anzumerken. Dass die direkte Erreichbarkeit der
Anlage eine grofie Rolle spielt, zeigt die Auslastung der beiden Standorte (vgl.
Abb. 79). Wihrend die Anzahl der Abstellplétze im unteren Bereich nicht ausreicht
und einige Rédder noch wild abgestellt wurden, wird der Standort oberhalb der
Treppe trotz groBerer Zielndhe kaum genutzt. Die Vorderradklemmen im unteren
Bereich sollten durch Rahmenhalter ersetzt werden. Nach Moglichkeit sollte dabei
eine  deutliche Kapazititserweiterung  vorgenommen  werden.  Sollten
Fldachenreserven hierfiir nicht aktiviert werden konnen, so sind oberhalb der Treppe
ebenfalls Rahmenhalter zu montieren und die Treppenanlage mit einer Rampe
auszustatten.
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Abb. 79: Fahrradparken am Haus der Jugend

Als Beispiele fiir kleinere Abstellanlagen in unzureichender Qualitit, die nach
Moglichkeit gegen 3-5 Rahmenhalter ausgetauscht werden sollten, seien an dieser
Stelle die Polizei und das Siidstadt Bistro genannt.

Abb. 80: Vorderradhalter an der Polizei (links) sowie am Siidstadt Bistro (rechts)

Es wird empfohlen an wichtigen 6ffentlichen Zielen des Radverkehrs wie Sport-
und Freizeitstitten sowie oOffentliche Gebdude sukzessive den Austausch der
vorhandenen Vorderradklemmen durch anspruchsgerechte Rahmenhalter an
zentralen, gut erreichbaren Standorten in Eingangsnéhe vorzunehmen und damit
eine deutliche Angebotsverbesserung zu erzielen. AbschlieBend seinen noch zwei
Burgdorfer Beispiele genannt, die bereits gute Angebote aufweisen. Fiir die
Spielpldtze ist es allerdings empfehlenswert, zukiinftig Doppelholmmodelle zu
verwenden, um jeder FahrradgroBe ein standsicheres Abstellen zu ermoglichen.
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Abb. 82: Spielplédtze mit Rahmenhaltern — Perspektivische Empfehlung ist der Einsatz von
Doppelholmmodellen, um jeder FahrradgroBe ein standsicheres Abstellen zu
ermoglichen

Private Anlagen an Wohnstandorten

In Burgdorf haben auch private Haus- bzw. Wohnungseigentiimer den Bedarf ihrer
Mieter nach Fahrradabstellanlagen erkannt und stellen ihnen ein entsprechendes
Angebot zur Verfiigung. Hierbei kommen verschiedenste Stdndertypen zum
Einsatz, die aber nur im Ausnahmefall auch dem Anspruch gerecht werden. Fiir
Gebdude mit mehr als zwei Wohnungen sieht die Landes-Bauordnung
Niedersachsen (NBauO; § 44) vor, dass leicht erreichbare, gut zugéngliche und
ausreichend grofle Abstellriume fiir Kinderwagen und Fahrrdder vorgesehen
werden. Sinnvoll ist in diesem Zusammenhang eine Infobroschiire zu
anforderungsgerechten Abstellanlagen. Diese sollte die Stadt den Haus- und
Wohnungseigentimern ~ zur  Verfiigung  stellen, um  weitestgehend
anforderungsgerechte Abstellsituationen zu schaffen.
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Abb. 83: Beispiele fiir Abstellanlagen an Burgdorfer Wohngebéduden

10.3 Bike & ride Anlagen

10.3.1 Bahnhof Burgdorf

RN 49 - Schlussbericht_2

Trotz eines sehr umfangreichen Angebotes mit Fahrradkifig, Fahrradboxen und
iberdachten Fahrradabstellanlagen sowie groBeren Abstellkapazititen beiderseits
der Gleise ist das Angebot rund um den Burgdorfer Bahnhof fiir die Vielzahl der
Rad fahrenden Pendler als nicht optimal zu bezeichnen. Die {iberdachte
Fahrradabstellanlage westlich des Bahnhofes beispielsweise ist nur teilweise mit
anforderungsgerechten Biigeln ausgestattet. AuBerdem weisen eine bei allen
Begehungen sehr gute Auslastung der Anlage und zahlreiche wild abgestellte
Fahrrider im Bahnhofsumfeld darauf hin, dass in puncto Quantitidt noch weiterer
Handlungsbedarf vorhanden ist. Einzig der Fahrradkéfig im Parkhaus hatte bei den
Begehungen noch freie Kapazititen. Hier empfiehlt es sich, die Informationen zu
den Zugangsmoglichkeit transparenter zu gestalten, indem z.B. mit einem Aushang
darauf verwiesen wird, wo und zu welchen Bedingungen ein Schliissel fiir den
Kifig zu bekommen ist.

Abb. 84: Fahrradkifig und Fahrradboxen bieten am Burgdorfer Bahnhof grotmogliche
Sicherheit
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Abb. 85: Uberdachte Abstellanlage westlich des Bahnhofes, die nur z.T. den gerade fiir
Langzeitparker besonders wichtigen Diebstahlschutz bietet
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Abb. 86:

Grundsitzlich ist eine vollstindige Erfassung der abgestellten Fahrrider
notwendig, um die erforderlichen Erweiterungskapazititen verlisslich zu ermitteln.
Moglichst kurzfristig ist ein Austausch der noch vorhandenen Vorderradklemmen
anzustreben.

10.3.2 S-Bahn Haltepunkte

Auch der S-Bahnhaltepunkt Otze weist eine erhebliche Nachfrage auf. Die
vorhandenen Kapazititen reichen fiir den aktuellen Bedarf nicht aus, so dass auch
hier eine Kapazitdtserweiterung erforderlich ist.

Abb. 87: Zahlreiche wild abgestellte Fahrrader im Umfeld des S-Bahnhaltepunktes Otze
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Der S-Bahnhaltepunkt Ehlershausen wird ebenfalls sehr gut von den Radfahrern
angenommen, so dass auch hier eine Kapazititserweiterung erforderlich wird.
Allerdings ist zu beriicksichtigen, dass dieser Haltepunkt drei rdumlich
voneinander getrennt liegende Fahrradabstellanlagen aufweist und nicht alle
Anlagen gleich stark frequentiert werden. Dariiber hinaus weist die Ausstattung der
Anlagen deutliche Qualitdtsunterschiede auf. Neben iliberdachten Rahmenhaltern
und Fahrradkifigen sowie Fahrradboxen sind auch groflere Anlagen mit
Vorderradhaltern ausgestattet. Bei den Begehungen im Rahmen der
Konzeptbearbeitung ist insbesondere eine gute Auslastung der Abstellanlage im
Bereich Edenthal zu erkennen gewesen. Mit gezielten Erhebungen sollte der
konkrete Erweiterungsbedarf je Standort ermitteln. Fiir den Standort Edenthal ist
zeitnah neben der Kapazititserweiterung der Austausch der vorhandenen
Vorderradhalter dringend erforderlich.

Abb. 88: Fahrradabstellanlage Ehlershausen/Edenthal mit Vorderradklemmen und
Fahrradabstellanlage Ehlershausen/Bussardweg mit neuem iiberdachten Rahmenhalter
und Fahrradkéfig

Bushaltestellen

Die Zubringerfunktion des Radverkehrs zum Offentlichen Verkehr beschrinkt sich
nicht auf Bahnhofe und S-Bahnhaltepunkte, sondern bezieht auch die
Bushaltestellen mit ein. In Burgdorf sind schon verschiedene Haltestellen mit 2-3
Rahmenhaltern ausgestattet worden, allerdings gibt es auch hier weitergehenden
Bedarf. Im Regelfall sollten iiberall dort, wo regelmidBig Fahrrider abgestellt
werden, auch Rahmenhalter aufgestellt werden.
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Abb. 89: Bushaltestellen in Burgdorf mit und ohne Fahrradabstellanlage

Kosten Fahrradparken

Als Kostenansatz fiir das Fahrradparken ist von einem Ansatz von 100 € je
Stellplatz auszugehen, wenn keine Uberdachung vorgesehen ist. Sollte eine
Uberdachung der Anlage vorgesehen werden, so sind ca. 500 € je Stellplatz zu
kalkulieren. Um die Kosten fiir die Stadt moglichst gering zu halten kann versucht
werden Kooperationspartner und Sponsoren zu finden. So konnen im
innerstiddtischen Bereich die Einzelhdndler und Gastronomen angesprochen
werden. Aber auch die Banken und Sparkassen konnten in die Finanzierung
einbezogen werden. Schulen konnten durch gezielte Aktionen (Tombola, Schulfest,
Spendenaufruf, Konzert, Theatervorstellung etc.) Gelder sammeln, die z.B. die
Materialkosten abdecken, und die Stadt trigt im Gegenzug die Montagekosten.
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11. Offentlichkeitsarbeit und Serviceleistungen
11.1 Grundsitzliche Uberlegungen
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Ziel des Handlungsfeldes Offentlichkeitsarbeit als unverzichtbarer Bestandteil des
Radverkehrskonzeptes im Sinne von ,,Radverkehr als System® ist die Werbung fiir
eine verstirkte Nutzung des Fahrrades sowie die Verbreitung von Informationen
iiber Aktivitidten und Angebotsverbesserungen "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 Infrastrukturma3nahmen,
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
oder angesprochen werden, steht das Thema in direkter Wechselwirkung zum
Handlungsfeld "Service rund um‘s Rad" und wird von daher hier gemeinsam
betrachtet.

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
Informationen iiber neue Maflnahmen und Angebote im infrastrukturellen Bereich,
wie z.B. auch offentlichkeitswirksame Aktionen, die auf die Alltagswege der
Menschen (z.B. Einkauf, Beruf, Freizeit) Bezug nehmen und dabei die
personlichen Vorteile einer Fahrradnutzung mit einem positiven Image fiir das
Radfahren verbinden. Fiir die Zielgruppe Schiiler und Heranwachsende ist es
wichtig, dass sie die Fahrradnutzung auch als perspektivische Handlungsoption
entdecken und der SpaBfaktor deutlich herausgearbeitet wird. Um eine
,Radorientierung® der Jugendlichen zu entwickeln, muss Radfahren ,,in“ sein. Hier
kommt der ,,Imagebildung*, aber auch der Verkehrspiddagogik in den Schulen eine
besondere Bedeutung zu. Fiir andere Verkehrsteilnehmergruppen ist die
Wissensvermittlung zu den Besonderheiten im Verkehrsverhalten der Radfahrer
von Bedeutung.

Offentlichkeitsarbeit ~ zur ~ Fahrradforderung  macht  Beteiligungs-  und
Mitarbeitsangebote ebenso notwendig wie kontinuierliche
Kommunikationsprozesse. Sie unterstiitzt biirgerschaftliche Aktivititen zur
Forderung des Radverkehrs. Eine wichtige Rolle kommt dabei den offentlichen
Meinungstrigern und Interessenverbianden zu (Politiker, Verwaltung, Verbidnde
etc.). Deren positive Einstellung zum Rad fahren wirkt zuriick in die Offentlichkeit
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und kann dort wiederum Bewusstseins- und Verhaltensinderungen bewirken
(Multiplikator-Funktion).

11.2 Generell mégliche Handlungsfelder fur Burgdorf
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Die zukiinftige Offentlichkeitsarbeit zur weiteren Fahrradforderung in Burgdorf
soll schwerpunktmiflig den Informationsstand zum Radverkehr verbessern sowie
Politik, Verwaltung und weitere Interessensgruppen offentlichkeitswirksam auf die
Relevanz des Themas aufmerksam machen und auch einen Beitrag zum Ausbau
weiterer Serviceangebote zu liefern. Ziel sollte es dabei sein, ein positives
Fahrradklima zu schaffen, die Akzeptanz der Verkehrsregelungen zu fordern und
so einen Beitrag zur Erhohung der Verkehrssicherheit und Steigerung der
Radnutzung zu leisten.

Die Angebotspalette moglicher Bausteine im Bereich Service und
Offentlichkeitsarbeit ist vielfiltig und wird stark durch das Engagement, die
Kreativitdt und Moglichkeiten der potentiell Beteiligten einer Stadt geprigt. Von
daher werden hier lediglich Beispiele aufgezeigt, die auch fiir Burgdorf denkbar
sind. Diese Zusammenstellung ist als Anregung zu verstehen, ohne den Anspruch
zu haben, vollstindig umgesetzt zu werden.

Grundsitzlich ist zu beachten, dass die vorgesehenen MalBnahmen mit einem
positiven Image verbunden werden. So wird beispielsweise angeregt, Radfahrer,
die sich verkehrsrechtlich korrekt verhalten, positiv anzusprechen, um so deren
Vorbildfunktion fiir andere zu stdrken, statt ausschlieBlich regelwidriges
Verkehrsverhalten zu ahnden.

Folgende Aktionen und Mafinahmen konnen als grundlegende Handlungsfelder der
Offentlichkeitsarbeit und moglicher Serviceleistungen fiir Burgdorf in Betracht
gezogen werden.

e FEmennung eines Ansprechpartners fiir radverkehrliche Fragen
(Fahrradbeauftragte/r), der sowohl verwaltungsintern als auch fiir
AuBlenstehende Ansprechpartner ist und die Koordinationsaufgaben
tibernehmen sollte.

e Die Entwicklung eines Logos fiir den Radverkehr in der Stadt bedeutet
durch den Wiedererkennungswert hohe Offentlichkeitswirksamkeit und
driickt die Identifikation der Stadt mit dem Radverkehr aus.

Im Zusammenhang mit den Burgdorfer Fahrradwochen im Jahr 2005 wurde
bereits ein Logo entwickelt. Dieses konnte die Grundlage fiir ein neues Logo
sein, welches auf allen Pldnen, Broschiiren und Informationen zum Thema
Radfahren in Burgdorf Verwendung finden konnte. Dariiber hinaus kann es
auch als Aufdruck auf Souvenirs (z. B. Sattelhauben) den radverkehrlichen
Bezug Burgdorfs iiber die Stadtgrenze hinaus verbreiten.
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Abb. 90: Logo Burgdorfer Fahrradwochen 2005

Regelmiflige Fahrradfeste, Sternfahrten oder auch Fahrradrallyes haben
nicht nur eine hohe Akzeptanz in der Offentlichkeit, sondern vermitteln auch
viel vom SpafBfaktor, der mit dem Radfahren verbunden ist. Auch konnen
entsprechende GroBveranstaltungen durch die umfassende Berichterstattung
in der Presse zum positiven Radverkehrsklima beitragen. Sie bieten sich z. B.
an, wenn besondere Neuerungen fiir den Radverkehr fertig gestellt werden.

Eine gute Moglichkeit das Fahrradfahren positiv zu bewerben und
offentlichkeitswirksam in Szene zu setzen, sind auch einzelne Aktionstage.
Dabei kann ein kulturelles Rahmenprogramm ebenso zur Abrundung dienen,
wie die Fahrradcodierung oder eine Moglichkeit zum Ausprobieren von
verschiedenen Fahrriddern (Liegerad, Tandem, E-bike, Konferenzbike etc.).

Viele weitere Aktionen und Ideen konnen den Erfolg der
Radverkehrsforderung positiv beeinflussen und sichtbar werden lassen. Die
Stadt Kirchheim u.T. (Baden-Wiirttemberg) zdhlt beispielsweise einmal pro
Jahr die in der Innenstadt abgestellten Réder. Jedes gezidhlte Rad erhilt einen
Infoanhénger, der Besitzer weill somit, dass er in der Aktion einbezogen
wurde. Im Juni 2009 waren am Zihltag mehr Fahrridder in der Innenstadt
unterwegs als Kfz- Stellplidtz vorhanden sind. Eine solche Aktion hat bei
relativ  einfacher und kostengiinstiger = Durchfiihrung eine hohe
Offentlichkeitswirksamkeit.

Im Idealfall sollte Burgdorf ein Themenjahr mit radverkehrlichem Bezug
durchfiihren.

Gerade mit Blick auf den zunehmenden Anteil E-Bikes kann es fiir Burgdorf
sinnvoll werden, offentliche Ladestationen in Bereichen zu etablieren, an
denen mit Langzeitparkern zu rechnen ist. Hierzu zihlen die Bahnhofe und S-
Bahnhaltepunkte, aber auch die Innenstadt.



PGV

Radverkehrskonzept Stadt Burgdorf

RN 49 - Schlussbericht_2

In Kooperation mit einem Fahrradhindler konnte in Verbindung mit
weitergehenden Serviceangeboten wie Lufttankstelle und Schlauchomat sowie
einer Infotafel mit wichtigen radverkehrslichen Informationen (Stadtplan mit
Radverkehrsnetz, wichtige Adressen etc.) ein ,Servicepoint“ errichtet
werden, der fiir Radtouristen und Alltagsradfahrer gleichermallen Anlaufstelle
sein konnte.

Veranstaltungen mit radverkehrlichem Bezug wie gefithrte Radtouren,
Codierungsaktionen, Reparaturkurse, Infoveranstaltungen, Diavortrige oder
Treffen des ADFC oder des Arbeitskreises Radverkehr sollten in einem
Fahrradkalender aufgefiihrt sein. Die Veroffentlichung im Internet ist zu
empfehlen, um moglichst auch kurzfristig angesetzte Termine oder
Terminédnderungen aktuell halten zu kénnen.

Durchfiihrung von Fahrradtouren (,Rat-Tour”) u.a. mit kommunalen
Politikern und Entscheidungstrigern. Neben der
Offentlichkeitswirksamkeit konnen Informationen zu Problemen ebenso wie
zu innovativen Losungen vermittelt werden. Die Teilnahme der
Verwaltungsspitze oder mit bekannten Personlichkeiten aus z. B. Politik oder
Sport ist hier positiv zu vermerken, wie auch eine ausfiihrliche
Berichterstattung in der ortlichen Presse.

RegelmiBige Berichterstattung iiber radverkehrliche Themen in der ortlichen
Presse dient dazu, das Thema im Bewusstsein der Bevolkerung zu halten und
bietet gleichzeitig eine gute Moglichkeit zeitnah iiber neue Maflnahmen und
Angebotsverbesserungen zu berichten. Zum Beispiel konnte der geplante
Umbau der MarktstraBe zugunsten des nichtmotorisierten Verkehrs Thema
einer solchen umfangreichen Berichterstattung werden.

Zur Verbreitung von Informationen zu verschiedenen fahrradbezogenen
Themen wie z.B. zu neuen Fiihrungsformen des Radverkehrs (z.B.
Schutzstreifen), angestrebte richtungstreue Fiihrung, Riicksichtnahme auf
schwichere Verkehrsteilnehmer oder rechtlichen Aspekten (z.B. StVO-
Anderungen) haben sich Flyer seit langem bewihrt. Diese sollten nach
Moglichkeit mit einem einheitlichen corporate design als Serie erscheinen.

Auch im Aufbau einer iibersichtlichen Internetseite zum Radverkehr ist ein
moglicher Handlungsschwerpunkt zu sehen. Im Internet kann im Regelfall
deutlich aktueller als z. B. in einem Flyer informiert werden. Informationen
iiber das Radverkehrsnetz, relevante BaumalBnahmen, Veranstaltungen mit
Radverkehrsbezug etc. sollten dort ebenso zu finden sein wie die Moglichkeit
zur direkten Kontaktaufnahme mit der Stadt, z.B. fiir Méngelmeldungen
(Gelbe Karte). Eine solche Internetpriasenz muss nicht nur einmalig aufgebaut,
sondern auch kontinuierlich gepflegt werden. Dementsprechend muss die
weitergehende Pflege sowohl finanziell als auch personell gewihrleistet
werden.
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e Als wesentlicher Schwerpunkt wird die Fortfiihrung der aufgebauten
Kommunikationsstrukturen angesehen. Neben dem regelmiBigen
Austausch auf den verschiedenen Verwaltungsebenen ist dabei auch der
Dialog mit allen Interessierten im Rahmen des Arbeitskreises zu nennen.
Auch nach Abschluss der Arbeit zum Radverkehrskonzept sollte der
Arbeitskreis weiter tagen und die Umsetzung des Konzeptes sowie die
Diskussion zu aktuellen radverkehrslichen Fragen in Burgdorf konstruktiv
begleiten.

Zukunftige Handlungsschwerpunkte

Ausgehend von den bisherigen Handlungsfeldern, wie Fortfilhrung der
Kommunikationsstrukturen und egelmiflige Berichterstattung iiber radverkehrliche
Themen in der ortlichen Presse, deren Ausbau auch in Zukunft als wesentlich
angesehen wird, sollen auch neue Schwerpunkte geschaffen werden.

Zwei grofle Themenfelder, die beide unter den Gesichtspunkten Schaffung eines
,fahrradfreundlichen Klimas* und Erhéhung der Verkehrssicherheit eine besondere
Bedeutung erfahren, sollen im Folgenden weiter konkretisiert und mogliche
Umsetzungsbausteine aufgezeigt werden. Hierbei werden insbesondere Ideen aus
anderen Kommunen, die auch fiir Burgdorf sinnvoll sind, aufgezeigt.

Férderung Fahrradklima und Klimaschutz

e Kampagnen mit Rad fahrenden Personlichkeiten z.B. aus der Politik,
Vertretern bestimmter Berufsgruppen (z.B. Pressevertreter, Lehrer oder
Theologen) oder auch bekannten SportgroBen (z.B. Handballer des TSV
Hannover-Burgdorf, Radrennsportler, Reiter, Golfer) kénnen zu einem
positiven Fahrradklima in Burgdorf beitragen. Welche Bedeutung solchen
Fahrradbotschaftern beigemessen wird, zeigt der Vergabe des ersten Preises
im bundesweiten Wettbewerb ,best-for-bike”“. Als Sieger der Kategorie
,fahrradfreundlichste Entscheidung 2011%. Auf Anregung des ADFC ernannte
der Biirgermeister in Moers Rad fahrende Multiplikatoren aus verschiedenen
gesellschaftlichen Bereichen der Stadt zu ,Fahrradbotschaftern®. Diese
nehmen an lokalen Aktionen und Veranstaltungen teil bzw. unterstiitzen sie.
Durch positives Kommunizieren des Themas ,,Radfahren® nach auflen, aber
auch innerhalb 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.

e FEin konkretes Beispiel fiir die Aktivititen 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
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und Stadtentwicklung gefordert. Er erfreut sich seitdem zunehmenden
Interesses. Wihrend in 2008 noch 23 Stddte am Wettbewerb teilnahmen, hatte
sich die Zahl in 2011 mit 57 teilnehmenden Stidten bereits mehr als
verdoppelt. Fiir Burgdorf ist eine Teilnahme schon fiir 2012 wiinschenswert,
insbesondere da Burgdorf aktuell eine Studie zum Klimaschutz erarbeiten
lasst und sich im Rahmen der Kampagne die Verbindung zwischen
Klimaschutz und steigendem Radverkehrsaufkommen sehr
offentlichkeitswirksam darstellen ldsst.

Abb. 91: Logo des Wettbewerbs ,,Stadtradeln® (Quelle: www.stadtradeln.de)

Die iibergeordneten Ziele des Wettbewerbes sind der Klimaschutz, die CO,-
Ersparnis sowie das allgemeine Uberdenken des eigenen Mobilititsverhaltens.
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 Umsteigen aufs Fahrrad im Alltag
gewonnen werden.

Bei einer Teilnahme werden Teams aus offentlichen Personlichkeiten und
Biirgerinnen und Biirgern gebildet. In diesen Teams sollen dann innerhalb von
21 zusammenhidngenden Tagen so viele Fahrradkilometer wie moglich
gesammelt und in den Online-Radel-Kalender eingetragen werden. Diese
»erradelten® Kilometer werden anschliefend in CO,-Ersparnis umgerechnet.
Im Internet werden die Ergebnisse tagesaktuell dokumentiert und ermoglichen
einen direkten Vergleich zu anderen Stdadten und Teams. Zusétzliche Anreize
zur Teilnahme bieten sich auch durch z. B Spendeneinsitze lokaler Sponsoren
an.
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Stadtradeln-Ergebnisse 2011

Stadtradeln

CO,-Einsparung [Tonnen]

100 200
20 8

-

3.880.746

Geradelte Kilometer

$hi 5 83 5

20.282 aktive Radler legten bisher insgesamt 3.880.746 km mit dem Fahrrad
zuriick und sparten dabei insgesamt 558.827,4 kg CO2 ein (Berechnung basiert
auf 144g CO2 f Personen-Kilometer).

Dies entspricht der 96,84-fachen Linge des Aquators.

Abb. 92: Tagesaktuelle Ergebnisse im Internet (Quelle: www.stadtradeln.de)

Richtiges Verhalten im StraBenverkehr

Das Radfahren in Burgdorf wird zukiinftig aufgrund aktueller Erkenntnisse aus
Studien zur Verkehrssicherheit und Vorgaben der StVO neue Regelungen erfahren.
So wird z.B. das ,,Linksfahren® nur noch in Ausnahmefillen erlaubt sein. Auch die
gemeinsame Fithrung mit FuBBgingern wird es Zukunft seltener geben, dafiir wird
die Fiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn zunehmen. Diese Veridnderungen
dienen alle der Verkehrssicherheit und dem Schutz schwécherer
Verkehrsteilnehmer, entsprechen aber nur eingeschrinkt dem gewachsenen
Verhalten der Burgdorfer Bevolkerung. Aus diesem Grund ist es besonders
wichtig, auf diese Neuerungen hinzuweisen und auch das Bewusstsein fiir die
positiven Aspekte der Neuregelungen zu schaffen, d.h. z.B. den Sicherheitsgewinn
der richtungstreuen Fiithrung herauszustellen.

Im Folgenden werden positive Beispiele aus anderen Stddten aufgefiihrt, die sich
mit dem richtigen Verhalten im Straenverkehr und vor allem der richtigen
Nutzung der Verkehrsflachen beschiftigen. Diese Beispiele sind als Anregung fiir
die Burgdorfer Offentlichkeitsarbeit zu sehen, wobei eine Kampagne, wie sie in
Miinster durchgefiihrt wird, fiir Burgdorfe als Gesamtansatz zu groB ist,
Einzelbausteine aber durchaus in Burgdorf zum Einsatz kommen konnen.

e In einer grof} angelegten Kampagne zur Verkehrssicherheit informiert die
Stadt Miinster derzeit die Bevolkerung iiber besondere Risikobereiche im
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StraBenraum, tiber Unfallursachen und fehlerhafte Verhaltensmuster der
einzelnen Verkehrsteilnehmer. Mit Hilfe von Broschiiren, Flyern, einer
eigenen Internetseite (http://www.sicher-durch-muenster.de) zur

Verkehrssicherheit und einprigsamen Slogans werden deutliche Zeichen
gesetzt und alle Verkehrsteilnehmer einbezogen.

B s e
P - Fahwractahan

. in Miiinsaer

B e
o

Radfahrer im

DER toten Winkel
SCHULTER
MUNSTER BEICH
SCHUTZT

Abb. 93: Plakate und Flyer zur Verkehrssicherheit in Miinster
(Quelle: www.sicher-durch-muenster.de)

Insbesondere die Kampagnenbausteine zum ,toten Winkel“ sind schon
mehrfach auch in anderen Kommunen erfolgreich iibertragen worden und
konnen auch in Burgdorf ein thematischer Schwerpunkt werden.

e Die Stadt Karlsruhe macht mithilfe zahlreicher Flyer auf das richtige
Verhalten im  StraBenverkehr aufmerksam. Neben umfangreichen
Erlduterungen zu Unfallursachen oder Infos zum verkehrssicheren Fahrrad
werden so auch ausfithrliche Beschreibungen zu den aktuellen
Verkehrszeichen vermittelt.

Stadt Karlsrube Stadt Karlsruhe
Stadiplanungsamt Umwedt- und Arbeitsschutz

Sicher Radfahren in der
Radlerstadt Karlsruhe

Verkehrszeichen in der
Radlerstadt Karlsruhe

Abb. 94: Auswahl an Flyern zum sicheren Radfahren in Karlsruhe

Fiir Burgdorf werden entsprechende Flyer zum Thema richtungstreue Fiihrung
und Fahrbahnnutzung als sinnvoll angesehen, da hier deutliche Anderungen
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gegeniiber der bisherigen Radverkehrsfithrung angestrebt werden und
erfahrungsgemiaB ein lidngerer Zeitraum bis zum Erreichen der gewiinschten
Akzeptanz anzunehmen ist.

Das Thema ,,Radfahren auf Gehwegen* thematisiert die Ortsgruppe Weyhe
des ADFC mit einem informativen Flyer, auf dem auch gute Griinde fiir das
Radfahren zu finden sind.

Fahr* mir ;

nicht in
die Hacken!

Abb. 95: Flyer ,,Fahr mir nicht in die Hacken!* des ADFC Weyhe

(Quelle: www.adfc-weyhe.de)

In Anlehnung an einen solchen Flyer konnte auch in Burgdorf das Thema
aufgegriffen werden und die Radfahrer dafiir sensibilisiert werden, welche
Probleme durch die Nutzung der nicht freigegebenen Gehwege insbesondere
fiir dltere Menschen oder Kinder entstehen.

Unter dem Motto ,,Gehwegfahrer sehen Rot“ thematisiert das Radfahrbiiro
Frankfurt das Fahren auf Gehwegen auf ihrer Internetprdasenz. Auch durch
weitere Aktionen (z. B. ,,70 blaue Réader fiir mehr Aufmerksamkeit) und
hilfreiche Tipps zur gegenseitigen Riicksichtnahme im Stralenverkehr sind
auf der Seite zu finden (Quelle: http://radfahren-ffm.de/9-0-Sicheres-
Radfahren.html).

Die Verkehrswacht Regensburg regt mit entsprechenden Schildern zum
Nachdenken iiber das regelwidrige Linksfahren an. Entlang der Radwege
werden die Schilder ,,Geisterradler gefihrden an unfalltrichtigen Stellen in
Fahrtrichtung der regelwidrig links fahrende Radler aufgestellt und sind somit
auch nur fiir diese zu sehen.
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GEISTERRADLER

GEFAHRDEN!

Abb. 96: Schild ,,Geisterradler gefidhrden* (Quelle: www.verkehrswacht-regensburg.com)

¢ In Oldenburg wurde durch eine Postkartenaktion auf aktuelle Themen zum
Radverkehr in der Stadt informiert. Wihrend auf der Vorderseite ein
ansprechendes Fotomotiv zu sehen ist, wird das Thema auf der Riickseite
nochmals kurz beschrieben und wichtige Infos mitgeteilt.

Wussten Sie schon..

i sich selknt e R i E é
o
CL
(D
-
O
&
-

\®
(OR
(D Ubsrmorgenstads Oldenbasg = |$STADT OLDENBU
Gt e Ractfahres
Abb. 97: Beispiel Postkartenaktion Oldenburg ,.Leidenschaft — Wussten Sie schon, dass sich

selbst bei Regen immer noch 36,8 % der Oldenburger fiir das Rad entscheiden?*

Eine solche Aktion wire fiir Burgdorf z.B. als Information iiber die besondere
Gefihrdung linksfahrender Radfahrer denkbar.

e In Kooperation mit der Polizei, der Verkehrswacht, dem ADFC oder anderen
Partnern haben sich in verschiedenen Stiddten themenbezogene
Schwerpunktaktionen bewihrt und konnen auch fiir Burgdorf geeignet sein,
um einen Beitrag zur Erhohung der Verkehrssicherheit zu leisten. Neben
regelméBigen Codieraktionen konnte z.B. im Herbst die Beleuchtung der
Fahrrdder im Vordergrund stehen oder zu anderen Jahreszeiten das unerlaubte
Linksfahren oder Fahren auf Gehwegen thematisiert werden. Dies sollte
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allerdings weniger in maBregelnder als vielmehr in aufklédrerischer und wenn
moglich auch unterhaltsamer Weise geschehen. Vorstellbar ist hier z.B. ein
sichtbares Zeichen (Blume, Luftballon, Aufkleber mit neuem Logo oder
Schriftzug ,,gut gemacht®) fiir alle, die sich richtig verhalten haben oder ein
einwandfrei beleuchtetes Rad benutzten. Entsprechende  Aktionen miissen
nicht auf die Schulen begrenzt sein, sondern sollten nach Mdglichkeit die
Gesamtbevolkerung erreichen.

Kosten der Offentlichkeitsarbeit

Fiir die Umsetzung der Bausteine im Bereich Service und Offentlichkeitsarbeit ist
ein regelméfBiger Haushaltsansatz wiinschenswert. Angestrebt werden sollte ein
Ansatz von jahrlich 10.000-15.000 Euro.
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Fazit und erste Umsetzungsempfehlungen

Die Stadt Burgdorf bietet hinsichtlich Stadtstruktur und Topographie beste
Voraussetzungen fiir den Radverkehr und weist - unabhidngig von der
Altersstruktur der Bevolkerung - bedeutende Anteile im Alltagsradverkehr auf und
bietet auch ein Angebot fiir Freizeitradfahrer. Beide Bereiche auch zukiinftig zu
stirken sollte ein zentrales Ziel der zukiinftigen Verkehrsentwicklung sein. Neben
der Steigerung der Radverkehrsanteile steht dabei die Erhohung der
Verkehrssicherheit im Vordergrund. Radverkehrsforderung ist dariiber hinaus auch
als wichtiges Element zur Stiarkung der einheimischen Wirtschaft zu sehen, denn
Radfahrer im Einkaufsverkehr beispielsweise sind nachweislich eine bedeutende
UmsatzgroBe fiir den Einzelhandel vor Ort. Dariiber hinaus wird die nachhaltige
Radverkehrsforderung mit Blick auf den Klimaschutz in Zukunft an Bedeutung
gewinnen. Mit der zunehmenden Verbreitung von E-Bikes werden schlieflich
attraktive kostengiinstige Alternativen zum Pkw auch auf lidngeren Distanzen
geboten werden.

Mit dem vorliegenden Konzept ist das bestehende Radverkehrsnetz den neuen
stiddtischen Entwicklungen entsprechend angepasst worden und stellt mit rund
175 km Netzlinge die Grundlage fiir die weitergehende systematische
Radverkehrsforderung dar. Im Zusammenhang mit dem erforderlichen
Handlungsbedarf, der fiir die vollstindige Realisierung des Netzes erforderlich ist,
sind die Handlungsschwerpunkte der nichsten Jahre fiir Burgdorf im Bereich
Radverkehr hiermit klar benannt und ermoglichen sowohl einen gezielten Einsatz
der Haushaltsmittel, als auch der personellen Ressourcen fiir die ndchsten Jahre. Da
ein Ausbau nur sukzessive erfolgen kann, ist eine erste Netzrealisierungsstufe
vorgesehen, die ausgewihlte Ortsteile mit der Kernstadt verbindet.

Die Stadt hat Radverkehrsforderung schon lange als festen Bestandteil der
Verkehrsplanung gesehen und so den kontinuierlichen Ausbau der Infrastruktur
betriecben. Mit der wachsenden Radverkehrsinfrastruktur ist auch ihr
Erscheinungsbild gewachsen. Zukiinftig sollen moglichst einheitliche Standards
Anwendung finden, die die Planungen erleichtern, die Kosten minimieren und das
Verstindnis bei den Verkehrsteilnehmern erhdhen sollen. Fiir den Ausbau der
Wegeinfrastruktur ist von einem Kostenansatz von rund 8 Mio. Euro auszugehen,
wobei dies nicht nur Kosten der Stadt Burgdorf sind, sondern die Gesamtkosten
unabhiingig von den Baulasttrigern.

Als kurzfristig wichtiger Handlungsschwerpunkt im Zuge der infrastrukturellen
MaBnahmen ist die Umsetzung der Handlungserfordernisse im Zuge der Uetzer
Strae zu nennen. Dariiber hinaus ist im Zuge der Ortsdurchfahrten dringender
Handlungsbedarf aufgezeigt worden, der ebenso wie der Handlungsbedarf fiir die
Radverkehrsfithrung an den Hauptverkehrsstraen mit Prioritit zu sehen ist. Als
EinzelmaBBnahmen sind dariiber hinaus der Umbau ,,Schwarzer Herzog* sowie der
Knotenpunkt Schillerslager Stralle / Moorstrafle zu sehen.
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Entsprechend dem Realisierungsstand des Radverkehrsnetzes sollte die
Uberpriifung der vorhandenen Wegweisung und die ggf. erforderliche Neuplanung
fiir eine durchgehende Zielbeschilderung erfolgen. Insbesondere die attraktiven
Verbindungen, die abseits der Hauptachsen des Kfz-Verkehrs verlaufen, konnen
nur durch die Wegweisung einem groflen Nutzerkreis zugénglich gemacht werden.
Dariiber hinaus hat die Wegweisung auch einen hohen Werbeeffekt fiir das
Verkehrsmittel Fahrrad bei den (Noch-)Nicht-Radfahrern.

Der anspruchsgerechte Ausbau der Fahrradabstellanlagen sollte innerhalb einer
eher kurzfristigen Umsetzung erfolgen. Hierin ist eine deutliche Angebots-
verbesserung - auch im Sinne einer Erhohung der Verkehrssicherheit - zu sehen.
Ebenso wird durch eine positive Wahrnehmung der Malinahme in der
Offentlichkeit ein Beitrag zur Schaffung eines fahrradfreundlichen Klimas
geleistet. Der erforderliche Mitteleinsatz fiir diese MaBBnahme ist im Vergleich zum
Mitteleinsatz beim Ausbau der Wegeinfrastruktur als eher untergeordnet zu
betrachten.

Im Bereich Service und Offentlichkeitsarbeit ist neben der Fortfiihrung und
Weiterentwicklung der bewdhrten Handlungsfelder im  Bereich der
Kommunikation insbesondere die diesjdhrige Teilnahme an der Aktion
,otadtradeln® zu empfehlen sowie die Umsetzung der ersten Bausteine aus dem
Bereich ,,Verkehrssicherheitsarbeit. Der jahrliche Haushaltsansatz fiir diesen
Baustein sollte im Bereich von 10.000-15.000 € liegen.

Fir die Umsetzung des Radverkehrskonzeptes und einer damit verbundenen
erfolgreichen Weiterfithrung der Radverkehrsférderung ist sowohl der Einsatz
finanzieller Mittel als auch die Bereitstellung personeller Ressourcen
unerldssliche Voraussetzung.

Um den Erfolg der MaBnahmen zukiinftig auch bewerten zu konnen, sollten
regelmifBige Zahlungen des Radverkehrs Aufschluss dariiber geben, ob Zuwéchse
im Radverkehrsaufkommen zu verzeichnen sind. Dariiber hinaus tragen
regelmiBige Unfallanalysen dazu bei, mogliche Sicherheitsdefizite zu fassen und
ggf. schnell reagieren zu konnen. Beides - Zihlungen und Unfallanalysen - sind
wichtige Indikatoren fiir eine erfolgreiche Radverkehrsforderung.



