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1 Problemstellung und Zielsetzung

Die Radverkehrsplanung der Stadt Osnabriick orientierte sich in den letz-
ten Jahren am Radverkehrsplan aus dem Jahre 2005'. Dieser beinhaltete
ein MalRBRnahmenpaket mit 265 vorgeschlagenen MalRnahmen, die zwi-
schenzeitlich zu etwa zwei Dritteln abgearbeitet sind. Schwerpunkte in der
Infrastruktur waren die fahrradfreundliche Umgestaltung von Knotenpunk-
ten, Verbesserungen von Radabstellanlagen sowie die Markierung von
Schutzstreifen entsprechend der jeweils aktuellen Regelwerke. Das Rad-
wegweisungssystem (RAVELOS) wurde verdichtet, sodass inzwischen alle
Stadtteile mit ausgeschilderten Routen verbunden sind. Eine Kampagne
zur Radnutzung ,Osnabrlick sattelt auf” ergadnzte das breite MalRnahmen-
spektrum.

Der nunmehr vorgelegte Radverkehrsplan 2030 ist eine inhaltliche Fort-
schreibung der frilheren Radverkehrsplanung mit neuen Akzenten. Auf der
Basis aktueller Erkenntnisse bundesweiter und europaischer Radverkehrs-
férderung und veranderter rechtlicher Rahmenbedingungen ist der Radver-
kehrsplan so weiterzuentwickeln, dass die gesteckten Ziele des Master-
plans Mobilitdt?> und des Masterplan 100% Klimaschutz® erreichbar wer-
den. Ferner werden in den Radverkehrsplan 2030 die grundsatzlichen Pla-
nungen zum Aufbau eines Netzes von Radschnellverbindungen aufge-
nommen und weiterentwickelt®.

Neben den genannten Planwerken sind die vielfaltigen Entwicklungen im
Radverkehr in den letzten Jahren zu nennen, die eine Aktualisierung des
Radverkehrsplans der Stadt Osnabriick dringlich machen. Dazu gehéren
einerseits neue infrastrukturelle Entwicklungen, wie FahrradstralRen oder
Radschnellwege andererseits aktuelle Trends, wie E-Bikes und Pedelecs,
die die Radnutzung entscheidend verandern werden. Zu nennen sind aber
auch neue Erkenntnisse zur verkehrssicheren Gestaltung von Radver-
kehrsanlagen, die Eingang gefunden haben in die neuen Regelwerke sowie
Neuerungen in der StralBenverkehrsordnung (StVO).

Nicht zuletzt ist aber auch in der 6rtlichen Kommunalpolitik die Erkenntnis
gereift, dass die Herausforderungen, die der Klimaschutz und die Luftrein-
haltung stellen, ohne ein veradndertes Mobilitatsverhalten nicht gemeistert
werden kénnen. Notwendig ist — wie im Masterplan Mobilitat als Zielsze-
nario beschrieben — eine verringerte Nutzung des Kraftfahrzeuges und eine
deutliche Forderung des emissionsfreien Ful3- und Radverkehrs. Der vor-
liegende Radverkehrsplan 2030 liefert hierflir einen Beitrag.

' AB Stadtverkehr GbR

Radverkehrsplan 2005 der Stadt Osnabrlick

SHP Ingenieure

Masterplan Mobilitdt Osnabrlick, in Auftrag der Stadt Osnabriick, Hanno-
ver 2009

3 Masterplan 100 % Klimaschutz Osnabriick, Juni 2014

Planersocietat

Machbarkeitsstudie Radschnellwege in und um Osnabriick, , im Auftrag
der Stadt Osnabriick, Dortmund 2014
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2 Ausgangslage und Methodik

Grundlage fur die Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes 2030 ist neben
der Auswertung schon bestehender Konzepte eine Erfassung und Doku-
mentation der Bestandssituation fir den Radverkehr vor Ort. In mehreren
Befahrungen sind relevante Quellen und Ziele des Radverkehr sowie vor-
handene Radverkehrsanlagen in ihrer Auspragung sowie festgestellte
Mangel erfasst und dokumentiert worden. Die Daten wurden in einer be-
reits vorhandenen Datenbank zusammengefihrt, die nunmehr in einer ak-
tualisierten Form vorliegt.

Im Rahmen der Bestandsanalyse wurde im Sommer 2015 eine Online-
Befragung durchgefihrt, in der sich Radfahrer und Radfahrerinnen aktiv
mit einbringen konnten. Uber die Online-Befragung sind insgesamt etwa
1.600 Hinweise und Anregungen eingegangen, die in die Bearbeitung des
Radverkehrskonzeptes eingeflossen sind. Ergdnzend wurde eine Unfallana-
lyse fir die Jahre 2012 bis 2014 in die Bewertung mit einbezogen. Eine
Planungsradtour mit etwa 30 Teilnehmerinnen und Teilnehmern vervoll-
standigte die Bestandsanalyse im Radverkehr in Osnabriick und zeigte
exemplarisch Probleme und Lésungsmadglichkeiten.

Um aus aktuellen Erkenntnissen europédischer Radverkehrsférderung fir
die Radverkehrsplanung in Osnabriick zu profitieren, fand im November
2015 die Ausstellung zum Radverkehr ,The Good City — Visionen flr eine
Stadt in Bewegung” statt. Die Ausstellung stellte die Entwicklung und
Herausforderungen der Radverkehrsplanung in Kopenhagen dar und zeigt
Ansatze fir die Weiterentwicklung der Fahrradkultur. Anlasslich der Aus-
stellungserdffnung wurde insbesondere die Ubertragbarkeit der Anséatze
diskutiert. Insbesondere flir das Leitbild und die klinftige Evaluierung der
MaBnahmen wurden wesentliche Anregungen fir den Radverkehrsplan
2030 der Stadt Osnabrliick gewonnen.

Zu Beginn der Bearbeitung wurden zudem die unterschiedlichen Zielgrup-
pen und deren divergierende Interessen als Radfahrer im Stral3enverkehr
aufgezeigt. Es erfolgt eine Beschreibung der Interessen der unterschiedli-
chen Altersklassen und Nutzergruppen und es wird versucht, daraus fir
die Radverkehrsplanung in Osnabriick wesentliche Erkenntnisse abzulei-
ten, die in der MalRnahmenplanung berlicksichtigt werden sollen.

Der Erarbeitung des Handlungskonzeptes fiir den Radverkehr vorangestellt
steht die Entwicklung eines strategischen Leitbildes, in welchem die ange-
strebten Ziele und langfristigen Entwicklungslinien der Radverkehrsférde-
rung zusammengefasst werden. Das Leitbild dient der verkehrspolitischen
Verankerung der Planung, indem klare und evaluierbare Ziele formuliert
werden. Das vorhandene Radverkehrsnetz wurde unter dem Aspekt der
getrennten Flhrung des Radverkehrs auf Hauptrouten und parallel zum
HauptverkehrsstraRennetz gefliihrten Velorouten untersucht und weiter-
entwickelt.

Letztlich sind in Anlehnung an die Bestandserfassung und das entwickelte

Radverkehrsnetz MaRnahmenpakete entwickelt worden, die zur Verbesse-
rung der Radverkehrsanlagen, zur Verbesserung der Verkehrssicherheit im
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Radverkehr und zu einer Steigerung des Radverkehrsanteils beitragen koén-
nen. Die empfohlenen MalRnahmen werden einer Prioritatsbewertung un-
terzogen, die sich an den formulierten Zielen und der in Osnabriick ver-
folgten Strategie der Radverkehrsforderung orientiert.

Begleitet wurde die Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes 2030 von dem
Runden Tisch Radverkehr, einem Gremium aus Politik, Verwaltung und
einem breitem Spektrum von Akteuren, das die Arbeiten kontinuierlich
begleitete. Zahlreiche Anregungen, Vorschlage und Hinweise aus dieser
Beteiligung sind in die Aufstellung des Radverkehrsplans 2030 eingeflos-
sen.

Stadt Osnabriick — Radverkehrsplan 2030 3



3 Zielgruppenanalyse

Die Radverkehrsplanung ist in vielen Stadten und Gemeinden gepragt
durch den Input der radverkehrsaffinen Interessenverbéande, deren Mitglie-
der sehr viel mit dem Fahrrad unterwegs sind und aus der Fahrpraxis loka-
len Sachverstand mitbringen. Die Sichtweise ist deshalb oft die der ver-
sierten Alltagsradler. Gelegenheitsradler oder weniger versierte Radler, wie
z.B. Kinder und altere Menschen, haben oftmals eine andere Wahrneh-
mung der Verkehrssicherheit, der Alltagstauglichkeit, des Komforts und
ganz allgemein der Qualitat der Radverkehrsanlagen. Die Radverkehrspla-
nung steht folglich vor dem Problem, dass unterschiedliche Zielgruppen
mit divergierenden Interessen angemessen berlcksichtigt werden miussen.
In der Zielgruppenanalyse werden die Interessen der unterschiedlichen
Altersklassen und Nutzergruppen beschrieben und es wird versucht, dar-
aus fir die Radverkehrsplanung in Osnabriick wesentliche Erkenntnisse
abzuleiten.

Kinder

Kinder verlangen bei der Radverkehrsplanung eine besondere Beriicksichti-
gung, da sie zwar mehr oder weniger selbstandige Verkehrsteilnehmende
sind, die Gefahren, die daraus aber resultieren nicht ausreichend einschét-
zen koénnen. Zum einem verfligen sie Uber ein eingeschranktes Leistungs-
vermoégen, resultierend auf ihrem kognitiven Entwicklungsstand und feh-
lender Erfahrung zur Einschatzung von Gefahrensituationen. Zum anderen
haben sie ein geringeres Risikobewusstsein und korperliche Nachteile
(GroRe, Geschwindigkeit).

Verschiedene Stadte in Deutschland haben in den letzten Jahren Leitlinien
fur kinderfreundliche Verkehrsplanungen entwickelt (siehe auch FGSV
2010°). Die Stadt Heidelberg hat beispielsweise im Rahmen eines Projek-
tes die Belange der Kinder als Radfahrer in den Vordergrund gestellt und
spezifische Anspriiche definiert®. Die Anforderungen im Bereich Radver-
kehr richten sich an die Radwegegestaltung, die Ausrichtung des Radver-
kehrs — hierbei sind die Ziele des Radverkehrs gemeint - und Fahrradab-
stellanlagen.

¢ Radweggestaltung

— Deutliche Trennung von Ful3- und Radwegen

— Breite der Radwege sollen den Bestimmungen entsprechen und
an das Radverkehrsaufkommen und die erlaubte Héchstge-
schwindigkeit der Kraftfahrzeuge angepasst sein

Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen

Hinweise zur Integration der Belange von Kindern in die Verkehrsplanung,
Kéin 2010

Stadt Heidelberg, Leitlinien fir eine kinderfreundliche Verkehrsplanung in
Wohn- und Mischgebieten Heidelbergs,
http://www.heidelberg.de/hd,Lde/HD/Leben/Leitlinien + Kinderfreundliche
+ Verkehrsplanung.html [Abruf 16.11.2015]

4 Stadt Osnabriick - Radverkehrsplan 2030

SHP Ingenieure



SHP Ingenieure

— Eventuelle Trennung der Radwege von der Fahrbahn, z.B. durch
einen Grinstreifen

— Griffiger Fahrbahnbelag

— Ausreichende Beleuchtung

— Sichere Kennzeichnung, Beschilderung und farbige Akzentuie-
rung der Radverkehrsanlage

— Speziallésungen fir Radfahrer an Knotenpunkten, z.B. eigene
Abbiegestreifen

— Barrierefreie Fihrung an Einmindungen (Absenkung von Bord-
steinen oder gleiches Niveau des Radwegen Uber die Zufahrt)

— Kennzeichnung der fir Kinder und Jugendliche bedeutenden
Ziele mit Richtungsweisungen und Entfernung

e Ausrichtung des Radverkehrs

— Erreichbarkeit der von Kindern regelmafig frequentierten Orte
(Schulen, Spielplatze, Kindertageseinrichtungen, Sport- und
Freizeitanlagen, Kinder- und Jugendtreffs etc.) durch ein durch-
gangig befahrbares Radverkehrsnetz

— Ausreichende Anbindung der Quell- und Wohngebiete an das
Radverkehrsnetz

e Fahrradabstellanlagen

— Ausreichendes Angebot an Fahrradabstellanlagen an allen von
Kindern haufig frequentierten Lokalitaten (s.o.)

— Fest montierte Metallbligel, auch auf Kinderfahrrader ausgerich-
tet (Rahmenanschluss muss maoglich sein)

— Eventuell Uberdachung oder Bewachung

In Osnabriick gibt es derzeit flachendeckend fir alle Grundschulen Schul-
wegpléne, die nach Bedarf aktualisiert werden. Dieses Instrument kann in
Form von Radschulwegplanen fir die weiterfihrenden Schulen weiterent-
wickelt werden. Was bislang fehlt, sind speziell auf die Freizeitorte der
Kinder ausgerichtete Plane. Vor dem Hintergrund der gerade auf Freizeit-
wegen relativ hohen Unfallzahlen wére dies eine wichtige Erganzung im
Rahmen der Verkehrssicherheitsarbeit.

Jugendliche

Jugendliche weisen gegenlber Kindern in der Regel keine kognitiven Prob-
leme in der Erfassung der Verkehrssituation mehr auf, dennoch ist die An-
zahl an verunglickten Jugendlichen aulRerst hoch. Dies hangt vor allem
damit zusammen, dass sie sich risikoreicher als andere Altersgruppen ver-
halten. Sie fahren haufig zu schnell, wenig vorausschauend und selten
defensiv. AulBerdem verstoRen sie ofter als Kinder gegen Verkehrsvor-
schriften (beispielsweise bei Rot queren) und verhalten sich im Verkehr
offensiv-riskant. Teenager tragen deutlich seltener als Kinder ein Schutz-
helm, da dies nicht ihrem Image ,cool” zu sein entspricht.

Stadt Osnabriick — Radverkehrsplan 2030 5



Vielen Jugendlichen und ihren Eltern scheint dariber hinaus die Verkehrs-
tlichtigkeit ihres Fahrrads nicht besonders wichtig zu sein. Amtliche Ver-
kehrsunfallstatistiken zeigen, dass viele Fahrradunfalle mit getéteten oder
verletzten Jugendlichen auf technische Mangel am Fahrrad (z. B. defekte
Bremsen oder fehlende Beleuchtung) zuriickzufiihren sind.’

Erwachsene

Die Erwachsenen sind selbst keine homogene Gruppe. Es gibt einerseits
die selbstbewussten Radler, die in der Regel auf gering bis malig belaste-
ten StralBen gerne auf der Fahrbahn fahren und ziigig und sicher voran-
kommen mochten. Sie moéchten sich nicht auf enge Radwege im Seiten-
raum abdrangen lassen und versuchen Konflikte mit dem FulRverkehr
durch mdéglichst haufige Fahrbahnnutzung zu vermeiden. An Knotenpunk-
ten bevorzugen sie beim Abbiegen die direkte Filhrung gegentber der indi-
rekten Filhrung, um Umwege und Zeitverluste zu vermeiden.

Neben diesen selbstbewussten Radlern, gibt es aber ebenso Erwachsene,
die entweder ungelibt sind (Gelegenheitsradler) oder die betont defensiv
fahren, beispielsweise weil sie mit Kindern unterwegs sind. Auch Radler,
die das Fahrrad mit Anhdngern zum Kindertransport nutzen, bevorzugen
haufig Radwege im Seitenraum.

Altere Menschen
Fir altere Menschen gelten ebenso spezielle Anforderungen wie fir Kin-
der. ZahlenmalRig werden diese Menschen langfristig die wachsende Al-
tersgruppe sein, da durch die demografische Entwicklung der Anteil der
Birger tber 60 Jahre auch in Osnabriick in den nachstens Jahren deutlich
zunehmen wird.

In den letzten Jahren hat der Anteil an Elektrofahrradern besonders bei
den alteren Generationen deutlich zugenommen. Pedelecs mit Tretunter-
stitzung bis zu 25 km/h eré6ffnen den &alteren Menschen neue Mdoglichkei-
ten. Sie profitieren von einer héheren Mobilitdt, gesundheitlich einge-
schrankte Personen kénnen das Rad wieder als Verkehrsmittel nutzen,
zudem koénnen langere Distanzen zuriicklegt werden. Die motorische Un-
terstiitzung birgt aber auch Gefahren mit sich. Die erreichbaren Ge-
schwindigkeiten werden sowohl von dem Radfahrer als auch von dem
Autofahrer oftmals unterschatzt. Eine Untersuchung hat allerdings erge-
ben, dass die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit bei Pedelecs nicht
wesentlich gréRer ist als bei konventionellen Fahrradern. Zudem zeigen
Unfallanalysen, dass Pedelecfahrende nicht haufiger verunglicken als
Fahrradfahrer. Es gibt lediglich Unterschiede um Unfallgeschehen, Pede-
lecfahrer verungliicken schwerer und verlieren haufiger die Kontrolle tber
das Pedelec®. Das Tragen eines Helms bei Benutzung eines Pedelecs wird
dringend empfohlen, da altere Menschen anfalliger fir Verletzungen sind.

Verkehrsunfalle im Kraftrad- und Fahrradunfalle im StraRenverkehr, Statis-
tisches Bundesamt 2015

Unfallforschung der Versicherer

Pedelec - Mobilitdt und Fahrverhalten; https://udv.de/de/node/51278
[Abruf:19.12.2017]
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Um die Unfallgefahr mit dem Pedelec zu mindern sollte vorab ein Fahrtrai-
ning absolviert werden und auf die Gefahren im StraRenverkehr aufmerk-
sam gemacht werden.

Die Anspriiche alterer Menschen begriinden sich vor allem durch die gene-
rell unterstellte Mobilitatseinschrankung. Neben den Aspekten der Barrie-
refreiheit finden sich zahlreiche Parallelen zu den entsprechenden Anspri-
chen der Kinder. Ein zielgruppenspezifischer Aspekt ist auch die ,geflihlte
Gefahrdung” im Radverkehr, also das Uberschatzen von Risiken bei objek-
tiv wenig gefahrlichen Situationen, das u.a. durch die Tatsache, auf Grund
abnehmender korperlicher Leistungsfahigkeit schlechter als friher auf Ge-
fahren reagieren zu kénnen, geférdert wird.

Die Qualitatsanforderungen fiir altere Menschen sind:

— die deutliche Trennung der Verkehrsarten im StraRenraum

— die soziale Sicherheit im 6ffentlichen Raum (bspw. durch aus-
reichende StralRenbeleuchtung)

— die gute Erreichbarkeit und Erkennbarkeit von Radverkehrsanla-
gen

— die Kombinationen aus optischen und akustischen Informatio-
nen an Knotenpunkten (bspw. akustische Signalgeber).

Zielgruppenspezifische Erkenntnisse aus der Online-Beteiligung

Im Radverkehrsplan Osnabriick 2030 sollen die unterschiedlichen Ziel-
gruppen bericksichtigt werden. Einen Anhaltspunkt fir die unterschiedli-
chen Interessen ergibt sich anhand der Auswertung der Online-
Beteiligung, in der die Beteiligten Altersklasse und Nutzergruppe angeben
konnten. In Verbindung mit allgemeinen Erkenntnissen der Anforderungen
der verschiedenen Nutzergruppen soll so eine ausgewogene Betrachtung
der Radverkehrsférderung erreicht werden.

In der Online-Beteiligung erfolgte eine Einteilung anhand der Altersklasse
in:
— Kinder und Jugendliche/ junge Erwachsene (O bis 24-Jahrigen)
— Erwachsene (25 bis 64-Jahrigen)
— Altere Menschen (alter als 64)

In der folgenden Abbildung sind die Ergebnisse der Online-Beteiligung zu-
sammengefasst. Es wird deutlich, dass es teilweise altersspezifische diffe-
renzierte Wahrnehmungen gibt:

— Die Kategorien Breite/Zustand der Radverkehrsanlagen und das
Verhalten der Verkehrsteilnehmer sowie Knotenpunkte und
Querungen werden in allen Altersgruppen am Haufigsten be-
mangelt.

— Radabstellanlagen, Beschilderung, Betrieb und Unterhaltung,
Verkehrsplanung Allgemein sowie das Radverkehrsnetz werden
von allen Beteiligten nur selten beméngelt.

Stadt Osnabriick — Radverkehrsplan 2030 7



— Die Senioren legen vor allem Wert auf den Zustand der Radver-
kehrsanlagen und das Verhalten der einzelnen Verkehrsteilneh-
mer.

— Von den jingeren Radlern wird hingegen die Knotenpunktge-
staltung als besonders wichtig empfunden.

40%

35% = Schiler

m Erwachsene

30%

25% ® Senioren

20%

15%

10%

5%

0% Jl-—h

Abb. 1 Verhaltnis der Kategorien bei der Mangelanalyse zur Gesamt-
zahl an Nennungen

Die Nutzergruppen im Radverkehr werden in Alltags-Radler und Freizeit-
Radler unterteilt.

Alltagsverkehr wird im Sinne von ,der Weg zum Ziel” verstanden, z. B.
Fahrten zur Arbeit, zum Ausiben des Berufs, zu Ausbildungs- oder Trai-
ningsstatten oder zum Einkaufen. Alltagsrouten werden moglichst direkt
gefihrt und sind deshalb meist auf oder nahe den Hauptverkehrsstral3en.
Die Online-Beteiligung hat ergeben, dass die Alltags-Radler fast taglich,
mindestens aber 2-3-mal die Woche mit dem Fahrrad unterwegs sind.

Freizeitverkehr wird im Sinne von ,der Weg als Ziel” verstanden, z. B.
Mehrtagesreisen, Tagesausflige oder Trainingsfahrten. Freizeitrouten
werden in landschaftlich attraktiver, moéglichst ruhiger Umgebung gefihrt.
Bei den Freizeit-Radlern fahrt der Grofteil 2-3-mal die Woche mit dem
Fahrrad. Etwa ein Viertel fahrt nur 2-3-mal im Monat oder seltener (siehe
Abb. 2).
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Alltags-Radler Freizeit-Radler

m taglich

H 2 - 3 mal die Woche
2 - 3 mal im Monat

M seltener

Abb. 2 Haufigkeit der Radnutzung der Alltags- und Freizeit-Radler laut
Online-Beteiligung der Stadt Osnabriick

In der folgenden Abbildung sind die von den Alltags- und Freizeit-Radler
genannten Mangel dargestellt. Die Kategorien Breite/Zustand der Radver-
kehrsanlagen und das Verhalten der Verkehrsteilnehmer sowie Knoten-
punkte und Querungen werden bei beiden Nutzergruppen am Haufigsten
bemangelt. Auffallig ist, dass die ungeniigende Breite vor allem von den
Freizeit-Radlern beméangelt wird. Diese Gruppe wiederum hat keine Mangel
in den Kategorien Abstellanlagen, Beschilderung, Betrieb und Unterhaltung
und Verkehrsplanung allgemein gemeldet.

40%

m Alltags-Radler
35%

® Freizeit-Radler
30%

25%

20%

15%

10%

5%

0% . o
® &
\-\,\5(\ g {(\z
2
& N
QOV*
(o &
> 2
s L

Abb. 3 Verhaltnis der Kategorien bei der Mangelanalyse zur Gesamt-
zahl an Nennungen
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Zusammenfassend lassen sich folgende Qualitatsanforderungen fir Frei-
zeit- und Alltagsradler definieren:

Freizeit-Radler bevorzugen

— ein gut befahrbares Netz abseits der Hauptverkehrsstral3en
verlassliche Wegweisung

ausreichend breite Wege und gut befestigte Oberflachen
landschaftlich interessante und abwechslungsreiche Gegenden.

Alltags-Radler suchen primar

— die verkehrs- und sozialsichere Anbindung zwischen Wohnor-
ten,

— Schulstandorten bzw. Arbeitspldtzen und Einkaufsorten

— ein gut befahrbares Netz, gerne auch an Hauptverkehrsstral3en

— geringe Umwege,

— ebene und ganzjadhrig gut befahrbare Oberflachen.

Fazit

Grundsatzlich haben alle Radfahrerinnen und Radfahrer das Bedirfnis, si-
cher, schnell und komfortabel voran zu kommen. In der planerischen Pra-
xis unterscheiden sich diese zum einem anhand ihrer Altersklasse (Kinder,
Erwachsene und éltere Menschen) und der Nutzergruppe (Alltags-Radler
und Freizeit-Radler). Die wesentlichen Unterschiede liegen in

— der Fahigkeit, komplexe Verkehrssituationen zu bewaltigen,

— der gewlnschten Fahrgeschwindigkeiten,

— der Zweckorientierung der Fahrt (zielorientiert oder routenorien-
tiert),

— der Anforderungen an die Sicherheit im 6ffentlichen Raum (so-
ziale Sicherheit) sowie

— der Nutzung unterschiedlicher Fahrzeuge (z.B. Fahrrader mit
Anhangern zum Kindertransport).

Das Ziel der Radverkehrsplanung besteht darin, ein Angebot fir alle Nut-
zer zu schaffen, beispielsweise an Knotenpunkten duale Fihrungen anzu-
bieten, die dem Radfahrer die Mdglichkeit geben zwischen dem direkten
und indirekten Linksabbiegens zu wahlen (Beispiel RiBmiillerplatz in Osn-
abrick). Dadurch kénnen defensive Radler (vorwiegend Kinder und éltere
Menschen) getrennt vom Kfz-Verkehr im Seitenraum fahren und selbst-
bewusste Radler zligig und sicher auf der Fahrbahn fahren. Ein weiteres
Angebot fir unterschiedliche Nutzergruppen ist die Kombination von ver-
schiedenen FlUhrungsformen auf einer Strecke, wie es das Regelwerk fir
bestimmte Einsatzbereiche empfiehlt. An der Natruper StralR3e beispiels-
weise kdnnen die Radfahrer sowohl auf einem Schutzstreifen auf der
Fahrbahn als auch auf einem nicht benutzungspflichtigen Radweg im Sei-
tenraum fahren.

10 Stadt Osnabriick — Radverkehrsplan 2030
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4 Leitbild fiir den Radverkehr 2030

Im Jahr 2013 sind in Osnabriick 20 % der Wege der Osnabriicker Wohn-
bevélkerung mit dem Fahrrad zuriickgelegt worden® (siehe Abb. 4). Die
meisten der mit dem Rad zuriickgelegten Wege sind relativ kurz, allerdings
sind auch 59 % der mit dem Auto zurlickgelegten Wege kiirzer als 3 km.
Die haufigste mit dem Rad zurlickgelegte Wegelange liegt zwischen 1,00
km und 3,00 km. Neben einer generellen Erhéhung des Radverkehrsanteils
muss es ein Ziel der Radverkehrsforderung sein, die Anzahl der langeren
Wege zu erhéhen. Insbesondere auf Strecken mit mittlerer und langer Dis-
tanz soll in Osnabrlick das Potenzial besser genutzt werden.

m MIv

m OV
Fahrrad

B Zu FuB

Abb. 4 Verkehrsmittelwahl (Modal-Split) in Osnabriick (2013)’

Das Leitbild fir den Radverkehr legt durch die angestrebten Ziele der Rad-
verkehrsforderung die langfristige Entwicklungslinie fest. Daran orientiert
werden im Rahmen des Handlungskonzeptes MalRnahmen entwickelt, die
der Zielerreichung des Leitbildes dienen. Die Entwlrfe des Leitbildes sind
gemeinsam mit der Stadt Osnabriick und dem Runden Tisch Radverkehr
Uberarbeitet und diskutiert worden.

Als Ergebnis wird ein Leitbild fir die Entwicklung des Radverkehrs in Osn-
abriick politisch verabschiedet, das drei Oberziele, namlich die Steigerung
des Radverkehrsanteils auf 30%, die Entkoppelung der Unfallentwicklung
von der Steigerung des Radverkehrsanteils und einen generellen stadtpoli-
tischen Konsens pro Radverkehr umfasst (siehe Abb. 5).

® SrV 2013, Mobilitat in Stadten, TU Dresden
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Leitbild Handlungskonzept Radverkehr

Steigerung der Erhéhung der Konsens
Radverkehrsanteils auf 30 % Verkehrssicherheit »pro Radverkehr”

Zusatzliche Verkehrsanteile Mobilitatswende zu

Keine Zunahme bei den
zu Lasten . umweltgerechter und
Verkehrsunfallen

des Kraftfahrzeugverkehrs stadtvertraglicher Mobilitat

Verkehrsmittel des Unfallsch K Pro Radverkehr in der
Umweltverbundes fordern PSS Stadtgesellschaft

Handlungsfelder

Flankierende
Radverkehrsnetz Strecken Knotenpunkte HES T Fahrradkultur
und Service

Rahmenbedingungen

Finanzielle Ausstattung durch dem Verkehrsanteil angemessene Umschichtung im Haushalt!
Adéquate personelle Ausstattung!

Politische Unterstiitzung der Radverkehrsforderung!

Abb. 5 Leitbild Radverkehrsplan Osnabriick 2030
4.1 Ziele

Zur Zielerreichung der drei Oberziele muss das Radfahren bis zum Jahr
2030 sicher, schnell und komfortabel sein. Zusatzlich sollen sich Radfah-
rende durch ein gutes Fahrradklima wohl flihlen. Letzteres bezieht sich
einerseits auf den Beitrag der Radverkehrsférderung zum Klimaschutz und
andererseits auf ein fahrradfreundliches Klima, das auch bedeutet, dass
die Radfahrenden als gleichwertige Verkehrsteilnehmer wahrgenommen
werden.

1. Steigerung des Radverkehrsanteils auf 30%

Der Radverkehrsanteil (Modal Split des stadtischen Verkehrs) soll von der-
zeit etwa 20% auf 30% bis 2030 ansteigen. Die zusatzlichen Verkehrsan-
teile sollen im Wesentlichen vom Kraftfahrzeugverkehr kommen. Die posi-
tive Verkehrsentwicklung im Radverkehr soll nicht zu Lasten des OPNV
gehen und auch die Nahmobilitat zu Ful3 nicht beeintrachtigen.

2. Weniger Radverkehrsunfille trotz steigender Radnutzung

Die Zunahme des Radverkehrs in Osnabrick ist bisher leider einhergegan-
gen mit einer Zunahme der Radunfalle: von 2012 auf 2014 erfolgte eine
Zunahme um fast 20%! Dem muss entgegengewirkt werden. Die Zunah-
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me des Radverkehrs muss von der Unfallentwicklung entkoppelt werden.
Ziel muss insbesondere ein deutlicher Rickgang der schweren Unfélle sein
(Vision Zero).

3. Konsens ,pro Radverkehr”

Der Radverkehrsplan Osnabriick 2030 soll eine Mobilitdtswende hin zu
umweltgerechter und stadtvertraglicher Mobilitat einleiten. Dies setzt ei-
nen Konsens ,pro Radverkehr” in der Stadtgesellschaft voraus, da die
weitere Forderung des Radverkehrs ohne Einschrankungen fir den Kraft-
fahrzeugverkehr nicht erreichbar sein wird.

Fir das Erreichen der Oberziele missen unterschiedliche Rahmenbedin-
gungen auf diversen Ebenen gegeben sein. Neben politischem Engage-
ment der Stadt sowie von Vereinen und Verbadnden bedarf es vor allem
personeller und finanzieller Ressourcen auf dem Weg zu 30 % Radver-
kehrsanteil bei verbesserter Verkehrssicherheit.

4.2 Handlungsfelder

Fir die Zielerreichung — die Steigerung des Radverkehrsanteils in Osnab-
rick auf 30 % und die Verbesserung der Verkehrssicherheit flir Radfah-
rende - missen verschiedene Malnahmen in den nachsten Jahren umge-
setzt werden. Zusammen mit der Betonung eines positiven Images des
Radfahrens und einem fahrradfreundlichen Klima kann das gesetzte Ziel
durch eine gezielte Radverkehrsférderung erreicht werden. Notwendig sind
MaRnahmen in den Handlungsfeldern Infrastruktur, Offentlichkeitsarbeit
sowie Service. Je Handlungsfeld werden verschiedene an die Bestandssi-
tuation angepassten MalRnahmen entwickelt. Die MaRnahmen kénnen finf
Handlungsfeldern zugeordnet werden. Die programmatischen Ziele sollen
durch eine Strategie erreicht werden, die EinzelmaRBnahmen stéarker als
bisher blindelt und den Radverkehr als System begreift, bei dem infra-
strukturelle MalBnahmen, Serviceaspekte rund ums Rad und MalBnahmen
des Marketing zusammenwirken. Dies entspricht der systematischen Rad-
verkehrsférderung.

Radverkehrsnetz

Ziel ist ein hierarchisch gestuftes Netz mit einer guten ErschlieBungsquali-
tat. FUr die Hauptrouten des Radverkehrs werden als Alternative ,Velorou-
ten” parallel zum HauptstralRennetz entwickelt. Der Umwegfaktor zwi-
schen Haupt- und Veloroute soll dabei nicht gréRer als 1,2 sein. AulRer-
dem sollen die Velorouten hdhere Reisegeschwindigkeiten als die Haupt-
routen entlang der Hauptverkehrsstral3e aufweisen. Fir das Handlungsfeld
Radverkehrsnetz werden im Wesentlichen folgende MalRnahmen ange-
strebt:

— Ausbau attraktiver Verbindungen zwischen den Stadtteilen und
der Innenstadt

— Ausbau paralleler Velorouten zu HauptverkehrsstralRen und zum
Wall als Alternativrouten
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— Ausbau von Radschnellverbindungen in das Umland und auf
Strecken mit mittlerer und langer Distanz, da der Grol3teil dieser
Wege bisher mit dem Kfz zuriickgelegt werden.
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Abb. 6 Radverkehrsrouten

Strecken
Die Radverkehrsfiihrungen entlang von Strecken sollten einen hohen Aus-

baustandard aufweisen und den Radfahrenden schnell und komfortabel
zum Ziel fihren. Dabei sind folgende Aspekte zu beachten:

— Ausbau regelkonformer Radverkehrsanlagen an allen Hauptstre-
cken des Radverkehrs und an Hauptverkehrsstralien

— Bei Flachenkonkurrenz starker als bisher das Parken, Mittelin-
seln, Grlnstreifen, Uberbreite Gehwege und/oder Fahrstreifen in
Frage stellen: Abwagung zu Gunsten des Radverkehrs, wenn
sonst Mindestmale entstehen oder die Sicht behindert wird

— Ausweisung von Fahrradstralden zur bereichsweisen Bevorrech-
tigung des Radverkehrs

— Geschwindigkeitsbeschrankung im Kraftfahrzeugverkehr (Tem-
po 30) bei Strecken mit Mischverkehr flir ein vertragliches Mit-
einander

— Bei Mischverkehr duale Fihrungsformen als Alternative priifen
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— Starkere Durchmischung der Verkehrsarten im Bereich der
Stadtteilzentren (Verkehrsberuhigte Geschaftsbereiche/Shared
Space)

- ,UmweltverbundstralRen” oder Bussonderfahrstreifen mit Frei-
gabe fir den Radverkehr prifen

Am Beispiel des Johannistorwalls zeigt Abb. 7 wie durch die Aufgabe des
Parkens in Senkrechtaufstellung zugunsten der Langsaufstellung (Nordsei-
te) bzw. durch punktuelle Baumféallung regelkonforme und sichere Radver-
kehrsanlagen geschaffen werden kénnen.

e
B ol
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300 |200] [200]] 6,00 [ 6,00 [T2,00] [200] 3,00
075 025 0,50 0,25 0,75

Abb. 7 Regelkonforme Radverkehrsanlagen am Beispiel Johannistorwall

Knotenpunkte

Ziel der Radverkehrsplanung an Knotenpunkten ist es, ein Angebot fir alle
Nutzer zu schaffen, damit diese mdglichst sicher, schnell und komfortabel
fahren kénnen. Dabei missen gestalterische und signaltechnische Aspekte
bericksichtigt werden. Folgende Aspekte sind wesentlich:

— Stadtvertragliche Umlaufzeiten an Lichtsignalanlagen zur Ver-
besserung der Verkehrsqualitdt im FuR- und Radverkehr sowie
Einbeziehung des FulRganger- und Radverkehrs in die Bewertung
des Verkehrsablaufs an Knotenpunkten anhand der Qualitats-
stufen des HBS 2015'° (max. Wartezeit von 70 s bei QSV D).

— Aufgeweitete Radaufstellstreifen (ARAS) und gestaffelte Halt-
elinien an allen wichtigen Knotenpunkten.

— Durchsignalisierung an allen Knotenpunkten bei zwei oder mehr
Furten.

— Eigene Lichtzeichen fir den Radverkehr.

— Duale Fihrungsformen fir direktes und indirektes Linksabbiegen
an komplexen Knotenpunkten.

— Konfliktfreie Schaltungen an problematischen Knotenpunkten:
getrennte Phase fiir den rechtsabbiegenden Kfz-Verkehr prifen.

Forschungsgesellschaft fir StralRen- und Verkehrswesen
Handbuch fir die Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen (HBS), Ausga-
be 2015, Kéln 2015
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— Abschaffung von Bedarfsampeln mit Drucktastern, stattdessen
Berlicksichtigung der Radfahrer in allen Umldufen oder bei be-
darfsgesteuerter Schaltung Erfassung durch Induktionsschleifen
0.a.

Abb. 8 zeigt an zwei Beispielen in Osnabriick, wie die genannten Aspekte
der dualen Fihrungsform an Knotenpunkten und der aufgeweiteten Rad-
aufstellstreifen sich in der Praxis bereits bewahrt haben.

. : Y
sformen am RiBmullerplatz (links) und ARAS in
der Dielinger Stral3e (rechts)

Abb. 8 Duale FUhrung

Flankierende Infrastruktur und Service

Zu einem fahrradfreundlichen Klima gehoéren attraktive Fahrradabstellanla-
gen an den Quellen und Zielen des Radverkehrs sowie an Umstiegspunk-
ten zu anderen Verkehrsmitteln. Darlber hinaus sollen den Radfahrenden
nachfragegerecht Service- und Komfortangebote zur Verfligung gestellt
werden. Folgende Aspekte sind wichtig:

— Nachfragegerechtes und qualitdtsvolles Angebot zum Fahrrad-
parken an allen wichtigen Zielen

— Unterstiitzung bei der Lésung des Fahrradparkens an der Woh-
nung, insbesondere im Geschosswohnungsbau

— Forderung der Intermodalitat durch qualitatsvolle Radabstellan-
lagen (B+R) an Haltestellen des OPNV im Umland

— Foérderung der Radnutzung im Berufsverkehr und fir Arbeitswe-
ge, u.a. durch die Anschaffung von Dienstfahrradern

— Aufbau eines stadtweiten Fahrradverleihsystems fiir Lastenra-
der

— Allwettertauglichkeit der Radverkehrsinfrastruktur sicherstellen

— Nachfragegerechte Serviceangebote rund ums Rad entwickeln
(z.B. Luftpumpe, siehe Abb. 9)

— Komfortangebote rund ums Rad (z.B. Ampelgriff, Fulstitze,
schrage Mdlleimer)

16 Stadt Osnabriick — Radverkehrsplan 2030
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Abb. 9 Pedele far Mitarbeiter (links) und Service-Station (réchts)

Fahrradkultur

Die Radfahrenden in Osnabriick sollen sich als gleichberechtigte Verkehrs-
teilnehmer flihlen. Hierzu gehoért auch eine dem Verkehrsanteil angemes-
sene Bereitstellung 6ffentlicher Finanzmittel. Ziel ist es ferner ein fahrrad-
freundliches Klima zu schaffen, welches in der Offentlichkeit durch Aktio-
nen und Informationen kommuniziert wird. Folgende Aspekte sind wichtig:

— Gute finanzielle Ausstattung durch dem Verkehrsanteil ange-
messene Berlicksichtigung des Radverkehrs im Haushalt

— Radverkehrsbeauftragte(r) in der stadtischen Verwaltung

— Imagekampagne zur Starkung des Bewusstseins fir die Nut-
zung des Fahrrads und zur Verbesserung der Akzeptanz des
Radverkehrs im StraBenverkehr

— Kampagne zur Verbesserung des subjektiven Sicherheitsgefihls
und des objektiven Verhaltens im Verkehr

— Monitoring durch (6ffentlichkeitswirksame) Radzahlstelle (siehe
Abb. 10)

— Vernetzung der Radverkehrsakteure, beispielsweise durch die

kontinuierliche Beteiligung am Runden Tisch

e

Abb. 10 Radzahlstelle (links) und Imagekampagne der Stadt Osnabriick
(rechts)
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5 Qualitatsstandards fiir Radverkehrsanlagen

Qualitatsstandards fir den Entwurf, den Ausbau und die Unterhaltung von
Radverkehrsanlagen sowie die empfohlene Fihrungsform des Radverkehrs
sind in den Entwurfsregelwerken ,Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen”
(ERA 2010™) der FGSV oder den ,Richtlinien fiir die Anlage von Stadt-
straRen” (RASt 06'?) sowie in den verkehrsrechtlichen Vorschriften (Stra-
RBenverkehrs-Ordnung - StVO und Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur
StraBenverkehrs-Ordnung - VwV-StV0O) dokumentiert. Als allgemeine
Grundséatze gelten:

— Radverkehr ist Fahrverkehr. Die Mischung mit dem FulRverkehr
ist deshalb nur im Ausnahmefall méglich.

— FUr Radverkehrsanlagen an Knotenpunkten gelten die Grundan-
forderungen Erkennbarkeit, Ubersichtlichkeit, Begreifbarkeit und
Befahrbarkeit.

— In ErschlieBungsstralen (Tempo 30) ist der Mischverkehr auf
der Fahrbahn die Regel.

— Es ist besser keine als eine nicht den Anforderungen genligende
Radverkehrsanlage einzurichten.

— MindestmalRe dirfen nicht kombiniert werden, damit ausrei-
chend breite Radverkehrsanlagen inkl. der erforderlichen Si-
cherheitsraume entstehen.

5.1 Entwicklungen in der StVO

Seit der Erstausgabe der ERA im Jahre 1995 und der StVO-Novelle 1997
sowie der sog. Schilderwaldnovelle im Jahr 2009 liegen umfangliche neue
Erkenntnisse aus der Forschung und Praxis bezliglich der Radverkehrsfiih-
rung, wie beispielsweise der Einsatz von Schutzstreifen, die Flihrung des
Radverkehrs in Kreisverkehren und zur Offnung von EinbahnstraRen vor.
Diese neuen Erfahrungen sowie die gestiegene verkehrs- und umweltpoli-
tische Bedeutung des Radverkehrs, gaben zunachst den Anlass fir eine
Neufassung der ERA, die ebenso besser mit den neuen Regelwerken der
FGSV harmonisieren sollte und die aktuelle VwV-StVO bericksichtigt.
Darauf aufbauend trat im April 2013 eine Neufassung der StVO in Kraft,
die wesentliche Verbesserungen fir den Radfahrer enthalt und mehr Raum
und Sicherheit sowie klare Regeln fiir Radfahrer schafft. Eine Ubersicht
Uber die wichtigsten Anderungen in der StVO (StVO-Neufassung 2013
und VwV-StVO 2009) sind folgend aufgefiihrt:

— Anpassungen der Bestimmungen zur Radwegebenutzungs-
pflicht. Beispielsweise dirfen Radwege nur als benutzungs-
pflichtig ausgewiesen werden, wenn ausreichende Flachen flr
den FulRverkehr vorhanden sind.

— Keine ,Rangordnung” zwischen Radweg und Radfahrstreifen.

Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen
Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen ERA), Kéln 2010
Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen
Richtlinien fir die Anlage von Stadtstral3en (RASt), Kéln 2006
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5.2

Verzicht auf an Kfz-Verkehrsstarken orientierte Einsatzgrenzen
fur Radfahrstreifen, Schutzstreifen und qualitative MalRangaben.
Rechtliche Erleichterungen fir die Einrichtung von Fahrradstra-
Ben (bspw. ist die einzige inhaltliche Voraussetzung, dass der
Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart ist oder dass dies
alsbald zu erwarten ist) und Schutzstreifen.

Einflhrung eines Parkverbots auf Schutzstreifen.

Bei der Anordnung von Fahrradstra3en ist die Hochstgeschwin-
digkeit fur den Kfz-Verkehr auf 30 km/h festgelegt. Wenn es
notig ist, muss dieser sich nun ausdriicklich an die Geschwin-
digkeit des Radverkehrs anpassen.

Es wird die Mdglichkeit eingeflihrt, eine fir Radfahrer und Ful3-
ganger ,durchlassige Sackgasse” anzuzeigen.

Freigabe von Radwegen in Gegenrichtung durch die Verwen-
dung des Zusatzzeichens ,Radfahrer frei”, ohne dass damit eine
Benutzungspflicht verbunden ist.

Fir den Radfahrer, der in Gegenrichtung aus einer freigegebene
EinbahnstralRe fahrt, gilt ,rechts vor links“.

Weniger starre Vorgaben zur Offnung von EinbahnstraBen fir
den gegengerichteten Radverkehr.

Busfahrstreifen kénnen nur eingerichtet werden, wenn gleich-
zeitig eine sichere Radverkehrsflihrung maéglich ist.

Bei gemeinsamen Geh- und Radwegen (Z 240 StVO) oder fir
den Radfahrer frei gegebenen Gehweg missen Radfahrer bei
Bedarf ihre Geschwindigkeit an den Fulverkehr (4 - 7 km/h)
anpassen.

Auf der Fahrbahn fahrende abbiegende Radfahrer kénnen sich
im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs aufstellen.

Keine Priorisierung der verschiedenen Mdglichkeiten zum Links-
abbiegen sowie eine klarere Regelungen zum Linksabbiegen mit
flexiblerem Einsatz des direkten Linksabbiegens.

Radfahrer missen sich nicht mehr nach FuRgangersignalen rich-
ten. Fir die gemeinsame Signalisierung mit FuRgédngern sind
Kombisignale notwendig.

Die Beférderung von Kindern in speziellen Fahrradanhédngern ist
bis zum siebten Lebensjahr erlaubt.

Die Benutzung von Radwegen durch Inline-Skater ist bei ausrei-
chend breiten Radwegen bei entsprechender Ausschilderung
moglich.

Radwegebenutzungspflicht

Die Fihrung der Radfahrenden auf einem gemeinsamen oder getrennten
Geh- und Radweg sowie auf einem separaten Radweg ist benutzungs-
pflichtig, wenn die Radverkehrsanlage mit StVO-Verkehrszeichen als be-
nutzungspflichtig ausgewiesen wird. Im StraRenbild ist dies an den blauen
Verkehrszeichen mit weiRem Symbol (z.B. Zeichen 240 StVO) zu erken-
nen. Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen sind innerorts und aulRer-
orts vorzufinden.
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Abb. 11 StVO-Zeichen fir benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen

Zum Thema Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen hat es allerdings
in jingster Vergangenheit verschiedene Gerichtsurteile gegeben. Hinter-
grund ist, dass neue Regelwerke (insbesondere die ERA 2010) die Fih-
rung des Radverkehrs gemeinsam mit dem Kraftfahrzeugverkehr im
Mischverkehr auf der Fahrbahn als geeignete Fihrungsform und somit als
Normalform der Radverkehrsfihrung bewerten. Das Fahren auf der Fahr-
bahn im Blickfeld der Kraftfahrzeuge wird in Abhangigkeit der Verkehrs-
starke als sichere und geeignete Fihrungsform angesehen.

Bezliglich der Bedingungen zur Anordnung einer Benutzungspflicht von
Radverkehrsanlagen macht die StVO kaum konkrete Angaben. Ausnahme
ist 8 45 Abs. 1c S. 3 StVO, wonach die Anordnung benutzungspflichtiger
Radverkehrsanlagen in Tempo-30-Zonen unzuléssig ist.

In § 45 Abs. 9 S. 1-2 fihrt die StVO aus: , Verkehrszeichen und Ver-
kehrseinrichtungen sind nur dort anzuordnen, wo dies aufgrund der be-
sonderen Umstande zwingend geboten ist. Abgesehen von [...] dirfen
insbesondere Beschrdnkungen und Verbote des flieBenden Verkehrs nur
angeordnet werden, wenn auf Grund der besonderen drtlichen Verhéltnis-
se eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Beeintrédchti-
gung der in den vorstehenden Absétzen genannten Rechtsgliter erheblich
tbersteigt.” Demzufolge ist eine Benutzungspflicht von Radverkehrsanla-
gen ausschlieRlich zur Erhaltung und Erhéhung der Sicherheit (auf Basis
einer besonderen Gefahrenlage) im Strallenverkehr anzuordnen, wahrend
die Fihrung des Radverkehrs im Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf der
Fahrbahn den Normalfall darstellt.

Mit eben dieser Textstelle der StVO hat das Bundesverwaltungsgericht
das Grundsatzurteil vom 18.11.2010 begriindet. Nach Auffassung des
Gerichts lag an dem betroffenen Streckenabschnitt keine qualifizierte Ge-
fahrenlage vor. Hintergrund des Rechtstreits war, dass ein Radfahrer eine
durch die Stadt Regensburg angeordnete Benutzungspflicht eines gemein-
samen Geh- und Radweges als unzuldssig ansah. Seiner Auffassung nach
bestand fiir Radfahrer auf dem betroffenen Streckenabschnitt bei Nutzung
der Fahrbahn kein besonderes Gefahrdungspotenzial.

Die Beurteilung der Gefahrenlage im Grundsatzurteil zur Radwegebenut-
zungspflicht ist gréBtenteils auf Grundlage der Empfehlungen fliir Radver-
kehrsanlagen (ERA 2010) erfolgt. Grundsatzlich berufen sich Gerichtsur-
teile haufig auf die Angaben in technischen Regelwerken, wie beispiels-
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weise den ERA 2010, allerdings werden sie nicht als bindende Vorgaben,
sondern vielmehr als Anhaltspunkte verstanden'®.

In den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 2010) entfallen die
starren Einsatzgrenzen fir einige Radverkehrsanlagen aus den vorher gil-
tigen ERA 95, sodass individuellere, an die jeweilige ortliche Situation an-
gepasste Losungen moglich sind. Damit erhalten die Kommunen und die
Planungstrager groRere Handlungsspielrdume bei ihren Planungen. Gleich-
zeitig wird die Wahl einer geeigneten Radverkehrsfiihrung fiir StadtstraRen
in den ERA 2010 starker systematisiert. Es werden vorrangig in Abhan-
gigkeit von der Kfz-Verkehrsstarke und der Geschwindigkeit des Kraftfahr-
zeugverkehrs sogenannte Belastungsbereiche von | bis IV definiert (s.
Abb. 12).

[Kiz/h] zweistreifige Strallen
A
2400 ——
g T I: Mischverkehr
2000 €T ll: Teilseparation
1800 - Ill: Trennen (Regel)
1600 ——
sty IV: Trennen (unerlass-
T vV lich)
1200
1000 T ” 1l Hinweis:
800 — Die Ubergdange zwischen
600 —— den Belastungsbereichen
-+ | sind keine harten Trenn-
ncadt linien.
200
0 } : % : :

30 40 50 60 70 [km/t

Abb. 12 Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfiihrungen
bei zweistreifigen StadtstraRen'

Uber eine Einstufung in diese Belastungsbereiche ist eine einfache Vor-
auswahl der geeigneten Fihrungsform maglich. Es werden die drei Grund-
typen an Fuhrungsformen, wie Mischen, Teilseparation und Trennen in
Bezug auf den Rad- und Kraftfahrzeugverkehr unterschieden. Die Abb. 13
und Abb. 14 geben einen Uberblick (ber die Grundfiihrungsformen des
Radverkehrs sowie den jeweiligen Belastungsbereich und die zugehorige
Fihrungsform.

3 Klopfer, J.; Stadt Mainz: Leitfaden zur Uberpriifung der Radwegebenut-
zungspflicht in Mainz, Mainz 2011

' Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV) (2010):
Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen, ERA 2010, Koln
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Grundtypen Mischverkehr auf
der Fiihrungs- | der Fahrbahn
formen

Teilseparation

Trennen

§

%%%

Mischen auf der
Fahrbahn ist fir den
gesamten
Radverkehr
vertretbar.

Erlauterung

Fir einen Teil des Rad-
verkehrs ist Mischverkehr
mit Kraftfahrzeugen nicht
mehr vertretbar. Die Fahr-
bahnnutzung soll dem
Rad-verkehr aber méglich

Fir alle Gruppen des
Radverkehrs
iberwiegen die
Sicherheitsvorteile der
Trennung vom Kfz-
Verkehr.

sein.

Abb. 13 Die drei Grundfiihrungsformen des Radverkehrs'®

Grundtypen der | Mischen Teilseparation Trennen
Fiihrungs-
P I | i, v
zugeordnete Mischverkehr mit Kfz | « Schutzstreifen + Radfahrstreifen
Flhrungsformen | auf der Fahrbahn, + | Gehweg mit + Radweg mit
ggf. Beeinflussung Zusatz Radfahrer | Benutzungspflicht
des frei® + Gemeinsamer Geh-
Verkehrsablaufes + Radweg ohne und Radweg
Benutzungspflicht
+ Kombinationen

Abb. 14  Zuordnung der einzelnen Fihrungsformen zu den Grundtypen™

Im Ergebnis sind fir Abschnitte der Belastungsbereiche | und Il keine be-
nutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen vorzusehen. Bei den Belastungs-
bereichen Il und IV hingegen sind benutzungspflichtige Radverkehrsanla-
gen zu errichten. Die Benutzungspflicht und vor allem die Wahl der Rad-
verkehrsanlage werden im Weiteren auch von anderen Indikatoren beein-
flusst. Besonders zu erwahnen ist dabei die Geschwindigkeit des Kraft-
fahrzeugverkehrs: bei geringeren Geschwindigkeiten (z.B. 30 km/h statt
50 km/h) kénnen gréRere Kfz-Verkehrsstarken mit dem Radverkehr im
Mischverkehr oder in der Teilseparation vertraglich abgewickelt werden.

15

Gwiasda, Peter; Planungsbtiro VIA eG (2009): Empfehlungen fir Radver-
kehrsanlagen (ERA) — EinfGhrung in das neue Regelwerk. Nationaler Rad-
verkehrskongress 2009, Berlin
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5.3 Erkenntnisse bundesweiter und europaischer Radver-
kehrsforderung

Kopenhagen-Ausstellung

Radfahren soll vor allem Spal® machen — damit wirbt der Fahrradbotschaf-
ter bei der Ausstellung ,The Good City” aus Kopenhagen. Und das nicht
nur bei gutem Wetter, in Kopenhagen wird das ganze Jahr auch bei
Schnee mit dem Rad zur Arbeit, zur Schule oder zum Sport gefahren. Die
Vorteile des Radfahrens in Kopenhagen sind eindeutig. Radfahren ist:

— Schnell,
— Bequem,
— QGinstig,
— Fordert die Gesundheit und
— tragt zum Klimaschutz bei.

Um diesen Anforderungen gerecht zu werden, sind in der Stadt ver-
schiedenste Radverkehrselemente zur Radverkehrsférderung umgesetzt
worden. Diese sind aber auch haufig mit einem hohen finanziellen Einsatz
verbunden, wie beispielsweise das innovative Leuchtturmprojekt der
~Fahrradschlange”, welche fir den Radverkehr eine attraktive Abkirzung
darstellt.

Abb. 15 Fahrr;déchlange in Kopenhagen (Bildquelle: Kobenhavns Kom-
mune — Vortrag Rasmussen)

Ebenso sind Protected Bikes Lanes, baulich abgesicherte Fahrbahnfiihrun-
gen, fester Bestandteil der Kopenhagener Radverkehrsplanung. Damit auf
diesen Radwegen das Uberholen méglich ist, muss fiir einen Einrich-
tungsweg eine Breite von 2,75 - 3,00m hergestellt werden. Bei dieser
Fihrungsform ist die Anlage von Parkstreifen hinter der Radverkehrsanla-
ge nicht moglich. Das ,Kopenhagener Modell” mit einer Bordabtrennung
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des Radfahrstreifens jeweils zur Fahrbahn und zum Gehweg kann als eine
durchaus geeignete Lésung fir verkehrlich hochbelastete StraRen angese-
hen werden, da eine bauliche Abtrennung zur Fahrbahn hin méglicher-
weise das subjektive Sicherheitsempfinden besonders bei unsicheren Rad
Fahrenden entscheidend starkt.

Inwieweit diese LOsung sicher ausgestaltet werden kann und welche
Auswirkungen dies auf andere Verkehrsarten, Strallenraumgestaltung etc.
hat, muss planerisch vorab genau untersucht werden.

Abb. 16 Protected Bike Lanes in Kopenhagen

Um als Radfahrer moglichst schnell voran zukommen, wurden in Kopen-
hagen Cyklesuperstier (Radschnellverbindungen) fiir den Radverkehr ge-
baut, welche z.T. mit einer griinen Welle ausgestattet werden. Bei einer
Durchschnittsgeschwindigkeit von 20 km/h kann die gesamte Strecke
zurlickgelegt werden, ohne an einer Ampel halten zu missen. Die Grine
Welle wird durch griine LED-Lichter entlang des Weges angezeigt.

Zusatzliche gibt es Komfortelemente wie Ful3stiitzen, angewinkelte Mll-
eimer und Haltegriffe an Ampeln, die das Radfahren erleichtern.

Die Stadt Osnabriick kann vor allem aus den verkehrspolitischen Grunds-
atzen aus Kopenhagen fir eine Mobilitatswende lernen, welche Mut zu
wichtigen Entscheidungen - auch gegen den Kraftfahrzeugverkehr auf-
weist. So reduziert Kopenhagen den Parkraum fir den Kfz-Verkehr jahrlich
um etwa 3 %, um Flachen fir den FuR- und Radverkehr zu gewinnen.
Zum anderen wird das Radfahren in Kopenhagen gelebt: Jeder fahrt Fahr-
rad — auch bei schlechtem Wetter — weil Radfahren einfach SpalR macht.
Fir eine Trendwende, die dafiir in den Kopfen notwendig ist, muss diese
Fahrradkultur bereits seit dem Kindesalter vermittelt werden, um mehr
Birgerinnen und Bulrger flr das Fahrradfahren in Osnabriick zu motivieren.
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Rund-Um-Griin

Das Rund-Um-Grin wird in der niederldndischen Stadt Groningen an eini-
gen Knotenpunkten eingesetzt. Die Radfahrer haben eine eigene Griinpha-
se in allen Richtungen und kénnen konfliktfrei fahren. Dadurch sinkt die
Zahl der Abbiegeunfélle deutlich. Laut dem deutschen geltenden Regel-
werk zahlt der Radverkehr zum Fahrverkehr und wirden sich demnach
gegenseitig als feindliche Verkehrsstrome behindern. Feindliche Verkehrs-
strome dirfen laut Regelwerk nicht gleichzeitig Freigabe erhalten. Demzu-
folge ist das Rund-Um-Grin in Deutschland bisher gesetzlich nicht mog-
lich.

T e

Abb. 17 Rund-um-Grin in Groningen

Erhohte Anspriiche an Radwegebreiten

Die Anspriiche an Radverkehrsanlagen im StralRenraum steigen aufgrund
der vermehrten Nutzung von E-Bikes und mehrspurig gefiihrter Rader (Las-
tenrader, Kinderanhanger), aber auch dem Wunsch maéglichst schnell vo-
ranzukommen und somit die Mdodglichkeit zu haben, sich gegenseitig zu
Uberholen, stetig an. Diesen Anforderungen sollen in Osnabriick mit der
zuklnftigen Planung von Radverkehrsanlagen entsprochen werden. Es
sollen daher folgende Bemessungsfalle angesetzt werden:

— Kinder / Lasten transportieren,

— nebeneinander fahren,

— Uberholen und

— sich begegnen (Zweirichtungsverkehr).
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Aus diesen Bemessungsfallen ergeben sich groRere Breiten der Verkehrs-
raume als in der (in Uberarbeitung befindlichen) ERA bisher vorgesehen.
Im Unterschied zum Hochbordradweg ist in der ERA bei Radfahrstreifen
kein Sicherheitsabstand zu den Kfz vorgesehen. Gerade bei der Fahrbahn-
fihrung wird jedoch der Bedarf gesehen diesen zu den Kfz-Spuren vorzu-
sehen. AuBerdem soll zuktlinftig die Rinne als nicht zu befahrender Bereich
nicht weiter als Verkehrsraum, sondern als Sicherheitsraum betrachtet
werden. Ferner soll der Verkehrsraum frei von technischen Einbauten wie
StraBenablaufen, Schachtabdeckungen etc. gehalten werden. Fir Rad-
fahrstreifen ergeben sich insgesamt

folgende Empfehlungen (jeweils exklusive des Breitstrichs):

— Bemessungsfall Kinder / Lasten transportieren: = 2,00 m
— Bemessungsfall Uberholen: = 2,70 m
— Bemessungsfall Uberholen eines Gespanns: = 3,00 m

Diese Abmessungen sind fir Osnabriick nicht neu: In den neu umgestalte-
ten Straf3en (Bremer Str. / Bohmter StralRe, Hannoversche Stral3e) wurden
in Teilen Radfahrstreifen mit 2,00 m Breite realisiert.

Abb. 18 2,00 m breite Radfahrstreifen in der Bremer StraRe in
Osnabriick
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5.4 Kiinftige Standards fiir Osnabriick

Die Anspriche an Radverkehrsanlagen im StraRenraum steigen bei zu-
nehmender Radverkehrsnutzung stetig an. Demzufolge soll die Radver-
kehrsplanung in Osnabriick kiinftig sowohl baulich als auch verkehrstech-
nisch einheitlich und an den deutschen Regelwerken anlehnend erfolgen.
Dies fihrt sowohl zu einer besseren Akzeptanz und Verstandlichkeit der
Radverkehrsfiihrungen fir alle Verkehrsteilnehmenden als auch der Verein-
fachung der Planungs- und Abstimmungsprozesse. Da das Regelwerk der
Forschungsgesellschaft fliir Strallen- und Verkehrswesen einer standigen
Weiterentwicklung unterliegt und auch dort die zunehmenden Radver-
kehrsstéarken und héhere Qualitatsanforderungen zu Verédnderungen fihren
werden, sind fir den Radverkehrsplan 2030 der Stadt Osnabriick die vo-
raussichtlichen Entwicklungen zu antizipieren. Die nachfolgend aufgefihr-
ten Aussagen definieren damit die klUnftigen Ausbaustandards fir die
Radverkehrsfiihrung in Osnabriick und dienen der inhaltlichen Grundlage
fur die spatere MaRnahmenplanung.

Grundlegendes

— Gemeinsame Geh- und Radwege sowie die Freigabe des Geh-
weges fur den Radverkehr sind innerorts die Ausnahme und in
jedem Einzelfall zu prifen.

— Innerorts sollen nur in Ausnahmefallen Zweirichtungsradwege
angelegt werden. AulRerorts sind sie hingegen die Regel.

Radverkehrsanlagen

— Bei Neuplanung oder Umbau von Radverkehrsanlagen orientie-
ren sich die Regelbreiten an den geltenden Richtlinien und den
oben genannten Anforderungen des Bemessungsfahrzeugs. So-
fern der StralBenraum es erlaubt und die Nachfrage im Radver-
kehr dies rechtfertigt, sind auch grof3zligigere Breiten anzustre-
ben.

— Abweichend von den deutschen Regelstandards sollen Rad-
fahrtreifen bei Neu- und Umbaumaflnahmen klinftig mindestens
2,00 m (plus Markierung) breit sein.

— Bei verkehrlich hoch belasteten Bereichen, fiir die es keine gute
Veloroute gibt, ist zu prifen, ob diese nach dem Kopenhagener
Modell mit einer Bordtrennung zur Fahrbahn und zum Gehweg
gesichert werden. Die Breite soll dann mindestens 3,00 m be-
tragen.

— Den Bedirfnissen des Fullverkehrs ist Rechnung zu tragen.
Gehwege weisen eine Mindestbreite von 2,30 m auf. Darin ein-
geschlossen sind der Begrenzungsstreifen zum Radweg mit
0,30 m sowie ein Hausabstand von 0,20 m.

— Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen haben eine eindeuti-
ge, an den jeweiligen Einmindungen sich wiederholende Be-
schilderung, um Rechtsunsicherheiten zu vermeiden.
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Breite Sicherheitstrennstreifen

U i - . - Schrag-
Fuhrung im Ver_kehrs Regelbreite Léngspark- /Senkre?:ht- Jur
Seitenraum zeichen stande : Fahrbahn
parkstande
Radweg (mit/ohne P, AN N
Benutzungspflicht) @E 2,00 (7,60%) m 0,25-0,50m (0,75 m 0,50 m - .
_ 0,75 m (bei
Gem. Geh- u. Radweg '% 2,50- > 4,00 m**(0,75 m 1,10 m festen
. ~— Einbauten
Gehweg Radfahrer frei @ 2,50 - > 4,00 m**0,75 m 1,170 m bzw. hoher
f" AN @ Verkehrsstéarke
Zweirichtungsradweg 2,50(2,00%) m 0,75 m 1,710 m

= 2,25 (1,85%) m
Radfahrstreifen :; (inkl. Markierung) |0.50-0,75m |0,75 m %

1,50 (1,25%) m

Schutzstreifen - 0,25-0,50m |0,756 m -
(inkl. Markierung)

Protected Bike Lane - 2,75-3,00 m - - -

* Mindestmal3e

** in Abhdngigkeit von der Gesamtbelastung Ful3gdanger und Radfahrer/Stunde

Tab. 1 Regelbreiten fir Radverkehrsanlagen in Osnabriick nach RASt
06 bzw. ERA 2010

Weitere generelle Vorgaben

— Die Anpassung der Lichtsignalsteuerung erfolgt unter Abwa-
gung der anderen Verkehrsteilnehmer des Umweltverbundes
und der in Konkurrenz zur Radverkehrsroute geflihrten Neben-
richtung an Knotenpunkten.
— Geschwindigkeitsreduzierungen fiihren zu einem vertraglicheren
Miteinander im Verkehr. Durch die Anordnung von einer Ge-
schwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h oder die Einrichtung ei-
nes Verkehrsberuhigten Geschaftsbereichs mit Tempo 20 kann
die Vertraglichkeit unter den Verkehrsteilnehmenden erheblich
gesteigert werden.
— An Grundstiickszufahrten soll der Radwegebelag generell
durchgefihrt werden, um die Bevorrechtigung des Radverkehrs
zu verdeutlichen. Hier sollen Schragborde eingesetzt werden.
— Die Roteinfarbung der Radverkehrsanlagen an Strecken, Kno-
tenpunkten und Einmindungen erfolgt weiterhin wie bisher als
Osnabrlicker Standard.
— StraBenablaufe oder andere Schachtdeckel sind im Bereich von
Radverkehrsanlagen zu vermeiden.
— Einsatz von Querungshilfen an Ortseingangen
o Der innerortliche Radverkehr sollte nach Madoglichkeit rich-
tungstreu gefUhrt werden.

o Beim Ubergang einer beidseitig innerértlichen Fiihrung in ei-
ne einseitige Fihrung im Aulderortsbereich dienen z.B. Mitte-
linseln als Querungsmaglichkeiten.
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— Zweirichtungsradverkehr

o Im Zuge von Zweirichtungsradwegen erfolgt eine Kenn-
zeichnung mit dem Zusatzzeichen 1000-1031 StVO fur die
Freigabe des Radverkehrs in beide Richtungen, um die Zu-
lassigkeit der Ausnahmeregelung zu verdeutlichen und
gleichzeitig ein Bewusstsein daflir zu schaffen, dass beim
Fehlen dieser Beschilderung kein Zweirichtungsradverkehr
erlaubt ist.

o An Knotenpunkten ist eine besondere Sicherung der Zwei-
richtungsradwege erforderlich. Neben der Roteinfarbung der
Radfurten wird die Markierung von Piktogrammen und Pfei-
len empfohlen.

o Zu Beginn und am Ende eines Zweirichtungsradweges sind
sichere Querungsmaoglichkeiten erforderlich.

— Bei Radfahrstreifen und Schutzstreifen soll zukiinftig die Rinne
als nicht zu befahrender Bereich definiert werden und nicht wei-
ter als Verkehrsraum, sondern als Sicherheitsraum betrachtet
werden. Ferner soll der Verkehrsraum frei von technischen Ein-
bauten wie StraRenabldufen, Schachtabdeckungen etc. gehal-
ten werden.

— Nicht benutzungspflichtige Radwege — auch ,andere Radwege”
genannt — sind nicht als Radwege 2.Klasse anzusehen. Sofern
kein Rickbau der Radwege im Seitenraum vorgesehen ist, sind
die Radwege entsprechend zu unterhalten und an Knotenpunk-
ten entsprechende duale Fiihrungsformen vorzusehen. Uber die
Regelungen bei nicht benutzungspflichtigen Radwegen sollte im
Rahmen der Offentlichkeitsarbeit informiert werden.

— An Knotenpunkten soll der Radverkehr fahrbahnnah gefihrt
werden. Die Lange von vorgezogenen Haltelinien und Radauf-
stellstreifen betragt mindestens 5,0 m.

— Fir linksabbiegenden Radverkehr sind besonders an den ver-
kehrsreichen Knotenpunkten duale Fihrungsformen anzubieten.
Dazu bietet sich das direkte bzw. indirekte Linksabbiegen an,
welches bei geeigneter Ausbildung ein hohes MalR an Sicherheit
und Akzeptanz erreicht.

— Die Ausweisung von FahrradstraRen dient der Bevorrechtigung
des Radverkehrs, indem bspw. das Nebeneinanderfahren er-
laubt ist. Uber die Vorfahrtberechtigung bei FahrradstraRen an
Knotenpunkt muss immer im Einzelfall entschieden werden, da
sich Fahrradstralen ggf. auch kreuzen kénnen oder eine Haupt-
verkehrsstral3e gequert wird. Fahrradstraen sind im Vergleich
zu anderen MalRnahmen kostenglinstig, da sie in erster Linie ein
verkehrsregelndes Instrument darstellen und nur geringen bauli-
chen Aufwand erfordern. Bauliche MalRnahmen sind nach der
VwV-StVO nicht mehr erforderlich. StraRen, die vom OPNV be-
fahren werden, eignen sich in der Regel nicht als Fahrradstra-
Ben. Fahrradstralen sollten in einem einheitlichen Design mit
entsprechenden Piktogrammen und Beschilderungen gestaltet
werden. Erganzend zu der Beschilderung sollten FahrradstralRen
durch deutliche Fahrbahnmarkierungen hervorgegeben werden.
Die Einrichtung von Fahrradstral3en besitzt auch als Mittel der
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Offentlichkeitsarbeit eine starke Signalwirkung fiir den Radver-
kehr.

Die Ausweisung von UmweltverbundstraBen, welche vorwie-
gend dem OPNV und dem FuB- und Radverkehr und dem Kfz-
Anliegerverkehr vorbehalten sind, ist im Einzelfall zu prifen. Fir
den Kraftfahrzeugverkehr muss eine entsprechende Netzalterna-
tive gegeben sein.

Zur konfliktfreien Fiihrung vom OPNV und Radverkehr sind so-
wohl MalRnahmen im Haltestellenbereich als auch auf der freien
Strecke zu berlicksichtigen. Bei Radwegen im Seitenraum sollte
der Radverkehr nach Maoglichkeit hinter der Haltestelle entlang
geftihrt werden, um Konflikte mit ein- und aussteigenden Fahr-
gasten zu vermeiden. Eine Einfadelung auf die Fahrbahn muss
in ausreichendem Abstand zum Haltestellenbereich erfolgen. Bei
einer Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn wird die Rad-
verkehrsanlage im Bereich der Haltestelle unterbrochen. Bei
Bussonderfahrstreifen mit Freigabe fir den Radverkehr sind
Breiten von mindestens 4,75 m erforderlich, damit Radfahrer
und Busse sich konfliktfrei (berholen kénnen. FahrradstralRen
sind nicht mit dem OPNV vertraglich, die UmweltverbundstraRe
hingegen fiihrt zu einer vertraglichen Filhrung vom OPNV und
Radverkehr.

An innerortlichen Kreisverkehren soll die Fihrung des Radver-
kehrs in der Regel im Mischverkehr auf der Fahrbahn erfolgen.
Bei sehr hohen Kfz-Verkehrsstarken ist eine Flihrung im Seiten-
raum zu prufen.

In Tempo 30-Zonen wird der Radverkehr grundséatzlich im
Mischverkehr auf der Fahrbahn gefihrt.

EinbahnstraRen sollen fir den Radverkehr in Gegenrichtung ge-
offnet werden, auch wenn sie nicht Bestandteil des Radver-
kehrsnetzes sind.

Poller und Umlaufsperren sollen zurlickhaltend eingesetzt wer-
den. Die Durchlassbreite betragt mind. 1,50 m. Die gute Er-
kennbarkeit muss durch Markierung o0.4. gesichert werden.

Bei Baustellen soll die sichere Filhrung des Radverkehrs gewahr-
leistet werden. Umleitungen sind bei BaumalRnahmen auf Stre-
cken des Radverkehrsnetzes erforderlich und miissen ausrei-
chend beschildert werden.

Wichtige Radverkehrsrouten, die auf Grund ihrer Fiihrung nicht
eindeutig erkennbar sind, sollen mit einer Markierung versehen
werden.

Bei Neu- bzw. UmbaumaRBnahmen sollen die Radverkehrsanla-
gen zuklnftig in dem abzustimmenden und festzulegenden ein-
heitlichen Erscheinungsbild (wieder-) hergestellt werden.
Radverkehrsanlagen sollen nach Maoglichkeit asphaltiert oder
gepflastert sein. Die Oberflaichenbeschaffenheit sollte eben und
vor allem griffig bei Nasse sein.
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6 Bestandsanalyse Radverkehr

Seit der Analyse und Entwicklung des Radverkehrsnetzes innerhalb des
Radverkehrsplans 2005, hat sich die Radverkehrssituation durch die Be-
seitigung von festgestellten Mangel und Licken verbessert. Insgesamt
wurden bis zum aktuellen Zeitpunkt etwa zwei Drittel der insgesamt 265
im Radverkehrsplan 2005 genannten MaRnahmen umgesetzt.

Grundsatzlich wurde zwischen investiven MalBnahmen und Malnahmen
im bestehenden StraRennetz unterschieden. Bei den investiven Maldnah-
men handelt es sich im Wesentlichen um Neuanlagen von Radwegen, um
zum einem die Verkehrssicherheit zu erhéhen und zum anderen Netzli-
cken zu schlieRen. Die MalBnahmen im bestehenden Strallennetz untertei-
len sich in MalRnahmen entlang der Strecke und an Knotenpunkten bzw.
Querungsstellen. MalBnahmen entlang der Strecke dienen dazu, die Rad-
verkehrsfihrung sicherer und komfortabler zu gestalten. Dies wurde durch
die Neuaufteilung des StraRenraums und den Ausbau von Radwegen, Rad-
fahrstreifen und Schutzstreifen erreicht.

MaRnahmen an Knotenpunkten, Einmindungen und Querungsstellen die-
nen dazu, dem Radverkehr das Queren und Abbiegen zu erleichtern sowie
den Anfahrvorgang sicherer zu gestalten. Dies wurde durch aufgeweitete
Radaufstellstreifen (ARAS), gestaffelte Haltelinien, indirekte Linksabbieger
und die Markierung und Einfarbung von Radfahrerfurten umgesetzt.

Im Radverkehrsplan 2005 wurde das Thema Radabstellanlagen ausfihrlich
behandelt. Im Rahmen der Aktualisierung des Radverkehrsplans werden
Vorschlage far Fahrradparken in Wohngebieten aufgefihrt.

6.1 Radverkehrsanlagen

Die wahrend der Befahrung des Radverkehrsnetzes im Jahre 2015 erfass-
ten Merkmale und Auspragungen der Radverkehrsanlagen sind im Folgen-
den dargestellt. Die Daten sind in einer Datenbank dokumentiert, in der
zwischen Knotenpunkten und Strecken unterschieden wird. Die Ab-
schnittsteinteilung der Strecken orientiert sich an dem vorhandenen Rad-
kataster der Stadt Osnabriick. Neben der Art, Beschilderung, Breite und
dem Belag der Radverkehrsanlage, wurde ebenfalls die Qualitat der Rad-
wege in Bezug auf Flickstellen, Risse und Oberflaichenschaden qualitativ
bewertet. An Knotenpunkten sind Informationen tber die Fihrungsform in
den Zufahrten und die Fuhrungshilfen Uber (Bsp. direkter + indirekter
Linksabbieger) und am Knotenpunkt (Bsp. ARAS, gestaffelte Haltelinie)
hinterlegt.

In Osnabrlck ist eine Vielzahl von Fihrungsformen fir den Radverkehr
vorzufinden. Zur Darstellung der unterschiedlichen Fihrungsformen wird
zwischen Fihrungsformen im Seitenraum, d.h. getrennt vom Kfz-Verkehr
und Fihrungen auf der Fahrbahn, gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr unter-
schieden.
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Radverkehrsfiihrung im Seitenraum

32

Innerhalb der Stadtteile sowie auf Teilstiicken des Rings wird
der Radverkehr auf getrennter Geh- und Radwegen gefiihrt. Ge-
trennte Geh- und Radwege sind mit dem Verkehrszeichen 241
beschildert und benutzungspflichtig.

Gemeinsame Geh-/Radwege sind in Osnabriick Uberwiegend im
nordlichen Stadtbereich vorzufinden. Sie verlaufen entlang der
stadtteilverbindenden Hauptverkehrsstrallen aul3erorts auf ein-
seitig angelegten Zweirichtungsradwegen (Bsp. Haste und Pye).
Im Innenstadtbereich sind vereinzelt stralRenunabhangig gefihr-
te gemeinsame Geh-/Radwege vorzufinden. Gemeinsame Geh-
und Radwege sind mit dem Verkehrszeichen 240 beschildert
und benutzungspflichtig.

Andere Radwege sind in der Regel ehemalige benutzungspflich-
tige Radwege, die durch die Neuerungen der StVO auf Grund
des nicht vorhandenen Gefahrdungspotenzials fir den Radfahrer
auf der StralBe zu fahren, nicht mehr als benutzungspflichtig
beschildert werden dirfen. Die Fihrung des Radverkehrs ge-
meinsam mit dem Kraftfahrzeugverkehr im Mischverkehr auf
der Fahrbahn wird in Abhangigkeit von der Verkehrsstarke als
sichere und geeignete Fuhrungsform angesehen (Bsp. Rehm-
stral3e).

Auf wenigen Abschnitten ist der Gehweg fiir den Radfahrer frei
(VZ 239 + 1022-10) gegeben (straRenbegleitend und stralRen-
unabhéangig). Hier kann der Radfahrende zwischen dem Fahren
auf der Fahrbahn und der Benutzung des Gehweges, unter be-
sonderer Berlicksichtigung des FulRverkehrs, wahlen.
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Radverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn

— Der Schutzstreifen ist Teil der Fahrbahn und in Osnabriick auf
vielen Verbindungsstrecken vorhanden (Bsp. ParkstraRe). Die
Benutzungspflicht des Schutzstreifens ergibt sich durch das
Rechtsfahrgebot auf der Fahrbahn.

— Entlang des Wallrings wird der Radverkehr fast durchgangig auf
Radfahrstreifen gefiihrt. Auf einigen radialen Hauptrouten, wie
beispielsweise der Iburger StraRe, Bohmter Strale/Bremer Stra-
Be und Meller LandstralRe sind ebenfalls Radfahrstreifen mar-
kiert. Radfahrstreifen sind mit VZ 237 beschildert und benut-
zungspflichtig.

— In der Natruper Stral3e und Sutthauser StraRe erfolgt die Frei-
gabe von Bussonderfahrstreifen fiir den Radverkehr. Die Fih-
rung hat den Vorteil der zligigen Befahrbarkeit und der Vermei-
dung von Konflikten mit ein- und aussteigenden Fahrgasten an
Haltestellen.

— In der Natruper Stral3e wird dem Radverkehr stadtauswaérts eine
duale Flhrungsform angeboten. Der Radfahrer kann auf einem
nicht benutzungspflichtigen ,anderen Radweg” im Seitenraum
oder auf dem Schutzstreifen auf der Fahrbahn fahren. Stadt-
einwarts ist kein Schutzstreifen markiert, hier kann der Radfah-
rer aber ebenfalls zwischen dem Radfahren auf dem ,anderen
Radweg” und dem Fahren im Mischverkehr auf der Fahrbahn
wahlen.

— Die Katharinenstral3e, ein Teilstlick der Augustenburger Stral3e,
die Worthstralle sowie die LohstralRe sind derzeit als Fahr-
radstraBe ausgewiesen. Hier gilt der Radfahrer als bevorrechtig-
ter Verkehrsteilnehmer.

— In den Wohngebieten der Stadtteile von Osnabriick sind Uber-
wiegend Tempo 30-Zonen angeordnet, innerhalb derer entspre-
chend der StVO aufgrund des geringen Geschwindigkeitsni-
veaus und meist geringen Verkehrsstarken in der Regel keine
Radverkehrsanlagen zur sicheren Fihrung des Radverkehrs
notwendig sind.

— AuRerorts ist in Osnabriick vereinzelt die Fihrung des Radver-
kehrs auf dem Seitenstreifen vorzufinden (z.B. Sutthauser Stra-
Re).
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Abb. O Radverkehrsfiihrungen auf der Fahrbahn

Positiv ist hervorzuheben, dass in Osnabriick innerorts insgesamt sehr
wenige Zweirichtungsradwege vorhanden sind, welche ein gréReres Kon-
fliktpotential an Knotenpunkten mit sich tragen. Auffallig ist jedoch, dass
auf einigen Verbindungen von den Stadtteilen in die Innenstadt ein haufi-
ger Wechsel der Flihrungsformen zu vermerken ist. In der folgenden Ab-
bildung sind die zum Zeitpunkt der Erfassung vorhandenen Radverkehrs-
fihrungen in Osnabriick dargestellt.
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X Radverkehrsfiihrungen im
1 Bestand

e 5 Flhrung im Seitenraum

= Getrennter Geh-/Radweg

Gemeinsamer Geh-/Radweg
wms Anderer Radweg (OB)

ms Gehweg-Radfahrer frei

Fiihrung auf der Fahrbahn
e Schutzstreifen

= Radfahrstreifen

=== Busspur Radfahrer frei

= Fahrradstral®e

Abb. 21 Radverkehrsfiihrungen in Osnabriick

Die FuBgdngerzone ist derzeit teilweise ganztagig oder beschrankt von
20:00 - 09:00 Uhr fiar den Radfahrer frei gegeben. AulBerdem sind im
Bereich der ErschlieBungsstralRen viele EinbahnstraBen bereits in Gegen-
richtung fur den Radfahrer frei. Durch die Offnung von EinbahnstraRen ist
vor allem die Innenstadt fir den Radverkehr flachenhaft und umwegefrei
erschlossen.

r

verkehr

SHP Ingenieure Stadt Osnabriick — Radverkehrsplan 2030 35



6.2 Verkehrssicherheit im Radverkehr — Unfallauswertung

Als weitere Grundlage der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes sind die
Unfalldaten analysiert worden. Die Unfallauswertung dient der Bewertung
der objektiven Sicherheit. Jedoch stimmen die objektiv bewertete und
subjektiv geflihlte Sicherheit im Radverkehr oft nicht (berein. Die Sicher-
heit des Radverkehrs tragt entscheidend zur Radverkehrsfoérderung bei,
denn nur wenn sich die Radfahrenden sicher fihlen, wird gern und haufig
Rad gefahren.

Es wurden die Daten zu polizeilich gemeldeten Unfallen mit Radfahrerbe-
teiligung fur 3 Jahre (Januar 2012 bis Dezember 2014) ausgewertet. Bei
der Bewertung der Ergebnisse ist zu berlicksichtigen, dass gerade bei
Radverkehrsunfallen ein sehr hoher Anteil polizeilich nicht erfasster Unfalle
(Dunkelziffer) vorliegen kann, die aufgrund mangelnder Datenverfligbarkeit
nicht ausgewertet werden kénnen.

Insgesamt sind im Betrachtungszeitraum von 2012 bis 2014 1.190 Unfal-
le polizeilich erfasst. Dies schliel3t alle Unfalle mit Personenschaden und
Sachschaden ein. Die Abb. 23 zeigt die Entwicklung der Unfélle mit Rad-
fahrerbeteiligung in den letzten 10 Jahren von 2007 bis 2016. Die Zahlen
von 2007 sind im Vergleich zu 2016 um 33 % angestiegen. Seit dem
Jahr 2013 sind die Radverkehrsunfélle auf Gber 400 im Jahr gestiegen.

500

400 _— || -

300 -

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Abb. 23 Entwicklung der Anzahl der Radverkehrsunfalle von 2007 bis
2016

Unfalltyp

Fast die Hélfte (46%) der Unfélle ist auf Abbiege-, und Einbiegen-, Kreu-
zenunfalle (Unfalltyp) zurickzufiihren. Abbiegeunfalle werden durch einen
Konflikt zwischen einem abbiegenden Verkehrsteilnehmer und einem aus
gleicher oder entgegengesetzter Richtung kommenden Verkehrsteilnehmer
beschrieben. Bei Einbiegen-, Kreuzenunfalle handelt es sich um Konflikte
zwischen einem einbiegenden oder kreuzenden Wartepflichtigen und ei-
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nem vorfahrtsberechtigten Verkehrsteilnehmer. Zu diesen Unféllen kommt
es vor allem an Zufahrten und Kreuzungen, welches auch auf Abbiegeun-
falle zutrifft.

100%
W unbekannt
90%
80% m Sonstiger Unfall
70%
60% ® Ruhender Verkehr
509 =
% m Uberschreitenunfall
40%
30% ® Einbiegen/ Kreuzen-
20% Unfall
10% = Abbiegeunfall
0,
0% ' ' B Fahrunfall

2012 2013 2014
Abb. 24  Unfalltypen im Betrachtungszeitraum

Unfallfolge

Die Folgen eines Unfalles fir die Betroffen kdnnen unterschiedlich schwer
ausfallen. Die verungliickten Verkehrsteilnehmer werden unterschieden in
Leichtverletzte, Schwerverletzte und Getotete. 60 % der polizeilich erfass-
ten Unfalle mit Radfahrerbeteiligung in Osnabriick gingen mit leichtem, 10
% mit schwerem Personenschaden aus. Im Untersuchungszeitraum ereig-
neten sich vier Unfalle mit tédlichem Ausgang.

250
525 | m2012

m 2013
200 +—

m 2014
175

150
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100
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25

1 o 3
0 .
Getotete Schwerverletzte Leichtverletzte

Abb. 25 Verletze Personen bei Radverkehrsunfallen im Betrachtungszeit-
raum
Unfallgegner
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Die Auswertung der Unfallgegner wurde nach Unféllen getrennt, die von
Radfahrern verschuldet wurden und Unfélle, in denen sie als zweite oder
dritte beteiligte Person auftreten. In beiden Fallen ist der hohe Anteil an
beteiligten Pkw auffallig. Bemerkenswert ist auch der sehr hohe Anteil der
Radfahrer, die ohne Beteiligung eines anderen Verkehrsteilnehmers verun-
glickten. In den von Radfahren verschuldeten Unfallen ist der Unfallgeg-
ner Pkw ricklaufig.

| | \
| 2013
Fullgdnger r 2012

Radfahrer ‘

Kraftrader

Lkw

Pkw

T T T T

0 25 50 75 100 125 150 175 200 225 250

Abb. 26 Unfallgegner in von Radfahren verschuldeten Unfallen

|
Keiner 2014
w2013
FuRganger m 2012
Radfahrer
Kraftrader
Lkw
Pkw
T T T T T T T T
0 25 50 75 100 125 150 175 200 225 250

Abb. 27 Unfallverursacher in Unféllen mit Radfahrern als Beteiligte
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Wird der Unfallgegner mir der Unfallkategorie Uberlagert, fallt auf, dass im
Zusammenhang mit dem Schwerverkehr (Lkw) der Unfall fir den Radfah-
rer haufig schwerverletzt oder gar tédlich endet.

100% —
9% | | l

80%

W Getotet
70% -

60% -

u Schwerverletzt
50% -

Leichtverletzt
40% -
30% -
20%

10% -

0% -+

Pkw Lkw Kraftrader Radfahrer FuBgdnger Keiner

Abb. 28 Verletzte Personen und Unfallgegner

Altersgruppen

Bei Betrachtung der Altersstruktur fallt auf, dass Jugendliche und junge
Erwachsene besonders haufig an Radverkehrsunfallen beteiligt sind (vgl.
Abb. 29). Mit zunehmendem Alter ist die Tendenz zu verunglicken sin-
kend, obwohl der Anteil an Radfahrern immer noch hoch ist (vgl. Abb.
30). Dies ist vermutlich darauf zurlickzuflhren, dass die jlingeren Radfah-
rer ein riskanteres Fahrverhalten aufweisen, als altere Erwachsene oder
Senioren.
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z:nII”Ih.]
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Abb. 29 Altersgruppen der Radfahrer

SHP Ingenieure Stadt Osnabriick — Radverkehrsplan 2030 39



30 %

20 %

10%] I i I
0 % - i I:

1117 1839 4064 6474 >75

Abb. 30 Prozentualer Radverkehrsanteil laut MID 2008

Alkoholzustand

Der Grenzwert, bei dem ein Radfahrer als fahruntauglich gilt, liegt bei 1,6
Promille. Der Anteil alkoholisierter verungliickter Radfahrer in Osnabrick
erscheint mit 5 % als gering. Allerdings ist bundesweit nur bei 1,5% aller
polizeilich registrierten Unfalle Alkohol bei einem der
Verkehrsteilnehmenden im Spiel und nur bei etwa 4% gilt der
Alkoholeinfluss als Unfallursache'®. Das Radfahren unter Alkoholeinfluss
ist deshalb durchaus als relevantes Problem zu betrachten.

m Nichtern
m Alkoholisiert

n=1170

Abb. 31 Alkoholzustand bei Unfallen im Radverkehr

Ortliche Unfallanalyse

In Bezug auf die rdumliche Verteilung der Radverkehrsunfélle ist eine star-
ke Konzentration entlang des Rings zu vermerken. Hier sind 13 % aller
Unféalle mit Radfahrerbeteiligung zu verzeichnen. Im Innenstadtbereich tre-
ten 11 % aller Unfalle auf. Die restlichen 76 % verteilen sich auf die um-
liegenden Stadtteile. AulRerdem ist zu erkennen, dass sich die Unfalle
grol3tenteils an Knotenpunkten ereignen.

' Verkehrsunfille unter Alkoholeinfluss; Deutscher Verkehrssicherheitsrat

(DVR): https://www.dvr.de/unfallstatistik/de/alkohol/
(Zugriff 8.1.2017)
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Abb. 32 Raumliche Verteilung der Radverkehrsunfalle

In der detaillierten Betrachtung ist zu erkennen, dass sich ein Grofteil der
Unfélle auf den Hauptverkehrsstral3en ereignet. Auf den parallel gefiihrten
Routen oder auch den Nebenrouten sind nur vereinzelt Unfélle zu ver-
zeichnen. Am Beispiel der HauptverkehrsstraRe MartinistraRe wird deutlich
(vgl. Abb. 33, rechts), dass sich hier trotz parallel gefiihrter, attraktiver
Hauptrouten (FahrradstraRe Katharinenstral3e) Unfalle ereignen, d.h. diese
Strecke von Radfahrern genutzt wird. Demzufolge ersetzt die parallel ver-
laufende FahrradstralRe keine Radverkehrsanlage auf der Martinistral3e.
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Abb. 33 ’B;tayilbet\r;\chtung der
(links) und im Katharinenviertel (rechts)
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Fazit Unfallanalyse

Die Unfallanalyse zeigt, dass zur Vermeidung von Unféllen ein kinftiger
Schwerpunkt bei der Radverkehrsplanung auf der Verbesserung der Rad-
verkehrsfilhrung an den Knotenpunkten liegen muss, da hier ein Grof3teil
der Radverkehrsunfalle stattfinden. AulRerdem sollte durch verstarkte Mo-
bilitdtserziehung, Schulwegplane, Kampagnen und Polizeiarbeit ein ver-
kehrssicheres und rlcksichtsvolleres Verhalten der jlingeren Radfahrer
erreicht werden, da diese in Osnabriick am Haufigsten in Unfalle verwi-
ckelt sind.
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6.3 Mangelanalyse

Als Grundlage fir die Mangelanalyse dienen die wahrend der Befahrung
erfassten Mangel (Merkmale aus der Datenbank) und die Ergebnisse der
Unfallanalyse und aus der Online-Beteiligung. Folgend sind die wesentli-
chen infrastrukturellen Mangel im Radverkehrsnetz aufgefiihrt. In dem im
Anhang 3 aufgefiihrten MaRnahmenkatalog sind die Mangel routenbezo-
gen lokalisiert.

6.3.1 Strecken

Die Breiten von Radverkehrsanlagen sind in Osnabriick oftmals unzu-
reichend, es erfolgt eine Aneinanderreihung von MindestmaRen fir Geh-
wege, den ruhenden Verkehr, Radwegen und Kfz-Fahrstreifen. Zudem
wird die Breite des Sicherheitstrennstreifen zu Langs- oder Senkrechtpark-
standen oft nicht eingehalten, wodurch fir den Radfahrer ein erhéhtes
Unfallrisiko entsteht.

Abb. 34 Aneinanderreihung von Mindestmalinahmen (Bsp. Iburger Stra-
Re) und fehlende Sicherheitstrennstreifen zu Ladngsparkstanden
(Bsp. Hannoversche Stral3e)

Neben dem schlechten Belagszustand von Radverkehrsanlagen auf einigen
Streckenabschnitten sind haufiger stark abgenutzte Markierungen festzu-
stellen. Die ohnehin schon zu geringe Breite der Radverkehrsanlage wird
zusatzlich haufig durch StraBenablaufe, Grinbewuchs oder Baumwurzeln
eingeschrankt.

Abb. 35 Mangelhafte Oberflachenqualitit an Radverkehrsanlagen
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Ungesicherte Uberleitungen eines Radweges im Seitenraum auf die Fahr-
bahn fihren zu einem erhéhten Unfallrisiko fir Radfahrer, da der Kfz-
Fahrer nicht mit dem Wechsel von Radfahrern auf die Fahrbahn rechnet.
Zudem stellt die ungesicherte Uberquerung von hoch belasteten StraRen
im Routenverlauf eine wesentliche Problemstelle dar, deren Lésung mal3-
geblich Gber die Akzeptanz der Verbindungen entscheiden kann.

%y

. Lali e , S
Abb. 36 L__Jngesichertes Ende eines Radwe'g‘es (links) und ungesichérfe
Uberquerung hochbelasteter Stralde (rechts)

Im Bereich von Haltestellen des OPNV besteht ein erhéhtes Konfliktpoten-
tial zwischen ein- und aussteigenden oder auch wartenden Fahrgasten und
dem Radverkehr, da der Radweg haufig direkt durch den Wartebereich
gefuhrt wird.

Abb. 37 Mangelhfte Fihrung des Radverkehrs an Haltestellen

Als weiterer Mangel ist festzuhalten, dass Radwege teilweise nicht oder
nicht stetig gefihrt werden. Es ist ein haufiger Wechsel der Fiihrungsfor-
men zu verzeichnen. In einigen Fallen ist gar keine Radverkehrsfihrung
vorhanden, obwohl diese nach den ERA 2010 erforderlich ist (Bsp. Marti-
nistralRe oder Lotter Strale).

6.3.2 Knotenpunkte
Ein Grolteil aller Radverkehrsunfélle ist in Osnabriick im Bereich von Kno-
tenpunkten zu verzeichnen. Im Folgenden ist ein Uberblick der wesentli-

chen infrastrukturellen und signaltechnischen Mangel an Knotenpunkten
aufgefihrt, welche zu der Haufung von Unféallen beitragen kénnen.
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Vorgezogene Haltelinien dienen dazu den Radfahrer im Sichtfeld des Kraft-
fahrzeugverkehrs zu fihren. Die geforderten Abstdnde werden an einigen
Knotenpunkten nicht eingehalten.

j
Abb. 38 Gestaffelte Haltelinien an Knotenpunkten (links fehlend, rechts
ungenigend lang)

Hinzu kommen unginstige Fihrungen insbesondere fiir linksabbiegende
Radfahrer, so dass haufig Umwege durch vermehrtes Queren in Kauf ge-
nommen werden muissen, was den Komfort einer Radroute stark mindern
kann. Als weiteres Defizit stellt sich an Knotenpunkten haufig die fehlende
oder unzureichende Uberleitung des Radverkehrs von Bord- auf Fahrbahn-
fGhrungen dar.

Abb. 39 Schwieriger Fihrungswechsel im Knotenpunktbereich

An einigen Knotenpunkten sind die Radfahrerfurten parallel oder gemein-
sam mit der FulRgangerfurt weit abgesetzt, so dass eine stark ver-
schwenkte Fihrung die Folge ist.

Abb. 40 Abgesetzte Furten an Knotenpunkten
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Die Signalsteuerung ist an einigen Knotenpunkten nicht auf den Radver-
kehr abgestimmt. Zwei aufeinander liegende Furten kdnnen nicht in einem
Zug gequert werden oder der Radverkehr wird nicht in jedem Umlauf be-
ricksichtig. Dadurch entstehen teilweise lange Wartezeiten fir den Rad-
verkehr. Zudem erschwert die Anforderung der Griinphase per Drucktaster
(sogenannte ,Bettelampel”) das ziligige Queren eines Knotenpunktes.
Ebenso ist der Zeitvorsprung fir die Freigabezeit des Radverkehrs, der
bewirkt, dass sich dieser friher als ein abbiegendes Kraftfahrzeug auf der
Konfliktflache befindet, nicht flachendeckend vorhanden.

Abb. 41  Signalisierung des Radverkehrs
6.3.3 Weitere allgemeine Mangel

Neben den infrastrukturellen und signaltechnischen Mangeln konnte im
Zuge der Befahrung und durch die Erkenntnisse der Online-Beteiligung
weitere Mangel festgestellt werden.

— Im Bereich von GeschaftsstralRen sind Radwege haufig durch
den Kfz-Verkehr oder Ladetatigkeiten blockiert, sodass der Rad-
fahrer entweder absteigen oder auf die Fahrbahn ausschwenken
muss.

— Im Zuge von Bauarbeiten ist die Flihrung des Radverkehrs
schlecht beschildert und nicht eindeutig erkennbar.

— Verkehrsschilder und Piktogramme sind verwittert und nicht
mehr gut erkennbar.

— Viele Radwege werden bei Schneefall nicht ausreichend oder
gar nicht gerdumt.

— Die Befahrung der FuRgangerzone und damit die direkte Durch-
querung der Innenstadt ist nur von 20:00 bis 09:00 Uhr gestat-
tet, obwohl in den Morgen- und Abendstunden (morgens bis
11:00 Uhr und abends ab 19:00 Uhr) diese Bereiche konfliktfrei
befahren werden kénnten.

— Viele Verkehrsteilnehmende sind mit den Vorschriften der StVO
nicht vertraut. Bei der Online-Beteiligung ist deutlich geworden,
dass einige Birger die Vorfahrtregelung an Knotenpunkten nicht
beherrschen oder die Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht
und deren rechtliche Folgen nicht gelaufig sind. Dadurch ent-
stehen immer wieder Gefahrensituationen zwischen den einzel-
nen Verkehrsteilnehmenden.
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7 Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes

Auf Grundlage des Radverkehrsnetzes aus dem Radverkehrsplan von
2005 erfolgt eine Weiterentwicklung bzw. Anpassung des Radverkehrs-
netzes. Im RVP 2005 wurden verschiedene Strecken auf der Grundlage
unterschiedlicher Bedeutungsinhalte in ein Hauptnetz, Sekundéarnetz | und
Sekundarnetz Il unterteilt. Vor dem Hintergrund einer kiinftigen Trennung
des Radverkehrsnetzes vom Kfz-Hauptverkehrsstra3ennetz, der Integration
der Radschnellrouten und sich veranderten Rahmenbedingungen wird das
bestehende Netz lUberarbeitet.

Die Planung des Radverkehrsnetzes Osnabriick hat zum Ziel, Radfahrerin-
nen und Radfahrern fir alle Fahrten sichere, bequeme und in ihrer Direkt-
heit den jeweiligen Anforderungen entsprechende Wege anzubieten. Ne-
ben den wichtigen Beziehungen zwischen den einzelnen Stadtteilen und
der Innenstadt und den Stadtteilen untereinander gilt es vor allem dem
Radfahrer eine attraktive und sichere Radverkehrsfiihrung parallel zum
Wallring anzubieten, um den Radverkehr auf die verkehrsschwé&cheren
Achsen zu lenken. Ebenso sollte das Netz Nord-Sid- und Ost-West-
Achsen zur Durchquerung der Innenstadt beinhalten (siehe Abb. 37).
: : \— BN\

{ > Nord-Sid-Achsen
A 4= Ost-West-Achsen | .=
- :

AN AT N T oy T LU A TN NS
Abb. 42 Parallele Routen entlang des Wallrings und zur Durchquerung
der Innenstadt
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Neben diesen Hauptradverbindungen setzt sich ein Radverkehrsnetz aus
untergeordneten Verbindungen zur ErschlieBung auf Stadtteil- oder Stadt-
quartierebene zusammen und wird durch Freizeitverbindungen ergéanzt. In
Osnabrick ergibt sich dadurch ein hierarchisches, in drei Stufen geglieder-
tes Radverkehrsnetz. Die Strecken lassen sich je nach Bedeutungsinhalt
durch verschiedene Merkmale wie Nutzung, Funktion oder auch Reisege-
schwindigkeit charakterisieren. Eine Ubersicht des Ordnungssystems der
Radrouten ist der Tab. 2 zu entnehmen. Die grafische Darstellung des
Radverkehrsnetzes befindet sich im Anhang 1.

1.Kategorie

Die 1.Kategorie umfasst drei Gruppen von Radrouten und bildet im Rad-
verkehrsnetz die wichtigsten Hauptradverbindungen ab. Sie bietet fir die
Radfahrenden auf Hauptrouten direkte Verbindungen entlang der Haupt-
verkehrsstralRe an. Die parallel dazu verlaufenden Velorouten sollen ge-
genlUber der konfliktreichen HauptverkehrsstraRe eine attraktive Alternati-
ve flr den Radfahrer darstellen, indem sie abseits von verkehrswichtigen
StralRen verlaufen und wegen der geringeren Anzahl von Halten in der Re-
gel eine hdohere Reisegeschwindigkeit aufweisen. Der Umwegfaktor soll
dabei aber nicht gréRer als 1,2 sein.

Sowohl die Velo-, als auch Hauptrouten kénnen durch Radschnellverbin-
dungen Uberlagert werden, die sich aus der Machbarkeitsstudie Rad-
schnellwege der Stadt Osnabriick'’ ergeben. Auf Radschnellrouten gelten
die héchsten Anforderungen an die Infrastruktur und dort lassen sich die
grolRten Reisegeschwindigkeiten erzielen. Die potentiellen Korridore fir
Radschnellverbindungen sind in einer separaten Karte dargestellt (siehe
Anhang 2).

2.Kategorie

Die Nebenrouten erganzen die Radverkehrsnetze innerhalb der Stadtteile
und stellen Stadtteilverbindungen her, die in ihrer Radverkehrsbedeutung
niedriger einzustufen sind als die Verbindungen der 1.Kategorie. Neben-
routen verlaufen hauptséchlich durch Wohn- und ErschlieBungsstral3en in
Tempo 30-Zonen, die aber auch grundlegende Anforderungen bezlglich
Sicherheit und Komfort erfiillen missen.

3.Kategorie

Die Freizeitrouten stellen selbstéandig gefiuihrte, tGberwiegend anbaufrei ge-
fuhrte Stadtteilverbindungen dar, die aufgrund der Streckenlage, der Ent-
fernung und Bedeutung zwischen den Radverkehrszielen eher im Freizeit-
verkehr und meist nur zu bestimmten Tages- und Jahreszeiten vom Rad-
verkehr benutzt werden.

7 Planersocietat; Machbarkeitsstudie Radschnellwege in und um Osnabriick

im Auftrag der Stadt Osnabrick, Dortmund 2014
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Netzliicken

Als Netzlicken werden Strecken definiert, die in der Realitat bisher nicht

vorhanden sind. Wege, die vorhanden sind, sich aber im Privatbesitz be-

finden, werden nicht als Netzllicke definiert. Deren Nutzbarkeit muss aber

in dem entsprechenden Standard gesichert werden.
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Ausschnitt Radverkehrsnetz Osnabriick
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Ordnungssystem Radrouten

Kategorie 1. Kategorie
Route Radschnellrouten Hauptrouten . Velorouten
Nutzung Alltag Alltag Alltag
Funktion Verbindung Verbindung Verbindung

s entlang oder parallel von entlang von arallel als Alternative zu
Flhrung 9 p g p

HauptverkehrsstralBen

HauptverkehrsstraZen

Hauptverkehrsstrafen

Regelwerke

FGSV: Einsatz und Gestaltung
von Radschnellverbindungen
2014

FGSV: ERA 2010

FGSV: ERA 2010

Reisegeschwindigkeiten

sehr hoch

hoch

hoch

Typische Elemente

- StraBenunabhéangig gefiihrte
Radwege

- Fahrbahnbegleitende Radwege

- Radfahrstreifen

- FahrradstralBen

- Fahrbahnbegleitende Radwege
- Radfahrstreifen

- Fahrbahnbegleitende Radwege|
- Radfahrstreifen/Schutzstreifen
- FahrradstralRen

Priorisierung an LSA

teilweise

teilweise

(Beleuchtung/Winterdienst)

ja

ja

Ordnungssystem Radrouten

Kategorie 2. Kategorie 3. Kategorie
Route Nebenrouten Freizeitrouten
Nutzung Alltag / Freizeit Freizeit
Funktion ErschlieBung Aufenthalt / Erleben
= kurzwegig / ;
Flhrung verkehrsarm / -frei
verkehrsarm
FGSV: ERA 2010/
R lwerk :
egelwerke FGSV: ERA 2010 H RaS 02 2002
Reisegeschwindigkeiten mittel gering
- i.d.R. keine - StraRenunabhéngig
Radverkehrsanlagen geflhrte Radwege
Typische Elemente (T30-Zonen)
- i.d.R. keine
Radverkehrsanlagen
Priorisierung an LSA nein nein
ja/nein nein

(Beleuchtung/Winterdienst)

Tab. 2
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8 MaBRnahmen zur Radverkehrsférderung

Mit verschiedenen, aufeinander abgestimmten MalRnahmen soll eine deut-
liche Steigerung des Radverkehrsanteils in Osnabriick bei gleichzeitiger
Verbesserung der Verkehrssicherheit fir Radfahrende erreicht werden. Die
Rahmenbedingungen bzw. die Umgebung muss fahrradfreundlich gestaltet
werden, so dass noch mehr Birger mit dem Rad fahren. Die entwickelten
MalRnahmen untergliedern sich in die Handlungsfelder Radinfrastruktur
(Strecken und Knotenpunkte, bzw. Querschnitt), Offentlichkeitsar-
beit/Marketing und Service.

8.1 Handlungsfeld Radinfrastruktur

Im Handlungsfeld Radinfrastruktur wird auf der Grundlage des definierten
Radverkehrsnetzes fir ausgewdhlte Haupt- und Velorouten ein Malinah-
menkatalog erstellt. Die Routen verlaufen zwischen

— den einzelnen Stadtteilen und der Innenstadt (Radialen),

— den Stadtteilen (Tangentialen) oder

— oder im Innenstadtbereich zur Umfahrung der Wallrings und
Durchquerung der Innenstadt.

Der im Anhang 3 aufgefiihrte MalRnahmenkatalog mit etwa 240 Einzel-
malnahmen verweist auf die festgestellten Mangel bei der Befahrung, die
Anregungen aus der Online-Beteiligung oder die Erkenntnisse aus der Un-
fallanalyse und zeigt MalBnahmenvorschlage auf, die zur Beseitigung der
ermittelten Mangel dienen. Diese Malinahmenvorschlage stellen keine Pla-
nungen mit der Tiefenscharfe einer Vorplanung dar. Die Lésungsanséatze
ergeben sich aus den in Kapitel 4.2 aufgefiihrten Handlungsfeldern , Stre-
cken” und ,Knotenpunkte” beschriebenen Grundsatzen, z.B. ERA-
konforme Radverkehrsanlagen an allen Hauptstrecken des Radverkehrs
und an HauptverkehrsstraRen zu erstellen.

Die verschiedenen Malnahmen zur Radverkehrsférderung kénnen in Osn-
abrick eine deutliche Steigerung des Radverkehrsanteils sowie eine Sen-
kung der Unfallzahlen bewirken. Hierfir werden die empfohlenen Mal3-
nahmen einer Bewertung unterzogen, die sich an den oben formulierten
Zielen und der in Osnabriick verfolgten Strategie der Radverkehrsférde-
rung orientiert. Aus dieser Bewertung werden anschlieBend Prioritaten
abgeleitet. Die Zuordnung der Prioritaten ist in dem tabellarischen Mal3-
nahmenkatalog aufgefihrt.

Die Prioritaten basieren auf folgenden Einstufungen des Handlungsbedarfs:

— Eine hohe Prioritat (Prioritatsstufe 1) wird vorgesehen, wenn die
MaRnahme zur Gewaéahrleistung einer derzeit nicht gegebenen
Funktionsfahigkeit oder zum Abbau von Qualitatsdefiziten (z.B.
erhebliche Belagsprobleme oder Radwegbreiten deutlich unter-
halb der Mindestabmessungen) oder zur Behebung gravierender
Verkehrssicherheitsdefizite (z.B. Umbau einer abgesetzten Rad-
verkehrsfurt an Knotenpunkten) notwendig ist.
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— Eine mittlere Prioritat (Prioritatsstufe 2) wird vorgesehen, wenn
Mindestanforderungen der Nutzbarkeit und Verkehrssicherheit
erflllt sind, Verbesserungen zur Erreichung des gewiinschten
Standards aber fir erforderlich gehalten werden (z.B. Radweg-
ausbau zum Erreichen der vorgesehenen Breiten gemaly der
Vorgaben der ERA 2010, Markierung eines Schutzstreifens).

— Unabhéngig davon werden schnell und kostenglinstig durch-
fGhrbare MaRnahmen, die splrbare Verbesserungen der Nut-
zungsqualitat oder Verkehrssicherheit bewirken (z.B. Beseiti-
gung eines punktuellen Hindernisses) als kurzfristige MaRBnahme
eingestuft (Prioritatsstufe K).

— MaBnahmen der laufenden Unterhaltung (z.B. Vermeidung von
zugeparkten Radwegen) werden keiner Prioritdteneinstufung
zugeordnet, sondern als Daueraufgabe ,,D“ der Stadt Osnabriick
aufgeflhrt.

— MalRnahmen, die bereits in Planung sind und deren Realisierung
absehbar ist oder MalBnahmen, die in Bau sind, werden in der
Prioritateneinstufung nicht berlicksichtigt.

— MalBnahmen, die bereits wahrend der Bearbeitung des Radver-
kehrskonzeptes umgesetzt wurden, werden mit einem Hakchen
versehen.

Darliber hinaus wurden fir vier exemplarische StralRenabschnitte MalRna-
menvorschlage in der Tiefenscharfe einer Vorplanung entwickelt. Die
Schaffung regelkonformer Radverkehrsanlagen ist dabei nicht immer kon-
fliktfrei moglich, da sich verschiedene Nutzungsanspriiche in den teilweise
engen StralBenrdumen Uberlagern. Bei der Abwagung zugunsten des Rad-
verkehrs werden daher teilweise Eingriffe z.B. beim Parken oder im Be-
reich von Grinflachen erforderlich. Folgende StralBenabschnitte werden
betrachtet:

Hannoversche Stralde
Sutthauser Stralde

- Mindener StralRe
Natruper-Tor-Wall

Hannoversche StraBBe

Die Hannoversche Stralde verlauft in Zuge der KreisstralRe K 53 und ist
abschnittsweise mit bis zu 30.000 Kfz/24 h belastet. Der Schwerver-
kehrsanteil ist aufgrund ihrer Lage inmitten des Gewerbegebietes Fledder
und ihrer Funktion als Zubringer zur Bundesautobahn A 33 zeitweise sehr
hoch. Der Radverkehr wird auf Radfahrstreifen gefiihrt, die mit einer Breite
von 1,60 m nicht mehr den Anforderungen der aktuellen Richtlinien ent-
sprechen. Der fehlende Sicherheitstrennstreifen zwischen Radfahrstreifen
und Parkstreifen bedingt zudem ein hohes Konfliktpotenzial zwischen Ru-
hendem Verkehr und Radverkehr. An den Knotenpunkten ist das Abbiegen
fir den Radverkehrs nicht immer eindeutig geregelt. Die Gehwege sind mit
einer Breite von 2,00 m unterdimensioniert, wenn auch in der Hannover-
schen StraRe nur ein geringes FulRverkehrsaufkommen besteht. In der
Fahrbahnmitte liegt ein 5,65 m breiter Mittelstreifen, der sich abschnitts-
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weise als reiner Grinstreifen sowie abschnittsweise als kombinierter Griin-
und Linksabbiegestreifen darstellt.

Abb. 44 Bestandssituation Hannoversche StralRe

Abb. 45 zeigt die Querschnittsaufteilung der Hannoverschen StralRe sid-
lich der Einmindung Westfalische StralRe.

. =
4 4
F| P |R| Kfz | | | Kfz R| P | F
2,00 | 2,30 [1,60! 6,15 | 265 | 300 | 6,00 11,601 2,30 | 2,00

29,60

Abb. 45 Bestandsquerschnitt Hannoversche StraRe (sldlich Westfali-
sche Stral3e)

Die Gestaltungsvariante 1 sieht die Markierung regelkonformer Radfahr-
streifen mit einer Breite von 1,85 m vor. Die Parkstreifen werden beidsei-
tig erhalten und aufgrund der zahlreich abgestellten Lkw auf 2,50 m ver-
breitert. Zwischen Radfahrstreifen und Parkstreifen werden 0,50 m breite
Sicherheitstrennstreifen angeordnet. Die Gehwege werden auf 2,45 m
verbreitert. Der zusatzliche Flachenbedarf zur Umsetzung der Variante 1
wird durch die Reduzierung der Breite des Mittelstreifens auf 3,00 m ge-
neriert. Dies hat zur Folge, dass teilweise Baume aufgegeben werden
mussen, da sich der Mittelstreifen im Gegensatz zum Bestand abschnitts-
weise als Grlnstreifen oder Linksabbiegestreifen darstellt (vgl. Abb. 46).
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| 300 |

29,60

Abb. 46 Gestaltungsvorschlag Hannoversche StraRe — Variante 1

Die Gestaltungsvariante 2 sieht neben der Reduzierung der Breite des Mit-
telstreifens die einseitige Aufgabe der Langsstellplatze (dargestellt Nord-
seite) vor. Die Langsstellplatze am sidlichen Fahrbahnrand werden wie bei
Variante 1 auf 2,50 m verbreitert. Die Gehwege werden auf etwa 3,00 m
verbreitert. Die Radfahrstreifen werden mit einer Breite von 2,00 m grof3-
zlgig dimensioniert. Gleichzeitig erfolgt auch eine Verbreiterung der Rich-
tungsfahrbahnen auf 6,50 m, so dass auch das Nebeneinanderfahren von
zwei Lkw konfliktfreier stattfinden kann als im Bestand (vgl. Abb. 47).

Vi ‘
i : : q
| 1% B G =
v \ 4 «
F | R | Kfz | |
3,05 | 2,00 | 6,50 | 350 |
29,60

Abb. 47 Gestaltungsvorschlag Hannoversche Strale — Variante 2
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Abb. 48 zeigt die Gestaltungsvariante 2 im Lageplan im Knotenpunktbe-
reich Hannoversche StraRe/GroRer Fledderweg. Im Zuge der Hannover-
schen Stralle werden die Radfahrstreifen im Knotenpunktbereich um indi-
rekte Linksabbiegemdglichkeiten in Richtung GrofRRer Fledderweg ergénzt.
Ein direktes Linksabbiegen wird aufgrund der hohen Verkehrsstarken und
der groRen Anzahl zu querender Fahrstreifen nicht vorgesehen. Im Zuge
des GroRen Fledderweges wird der Radverkehr auf Schutzstreifen gefiihrt
und in den Knotenpunktzufahrten durch aufgeweitete Radaufstellstreifen
aufgenommen. Diese erleichtern ein direktes Linksabbiegen in die Hanno-
versche StralRe. Erganzend wird zur Berlicksichtigung unsicherer Radfahrer
ein zusatzliches Angebot fir indirektes Linksabbiegen vorgesehen. Im La-
geplan wird zudem der Wechsel zwischen Grinstreifen und Linksabbiege-
streifen im Bereich des Mittelstreifens deutlich (vgl. Abb. 48).

Stadt Osnabriick — Radverkehrsplan 2030 b5



Aufgabe von 4
Stellplatzen zur
Schaffung von
Schutzstreifen

Aufgeweiteter
Radaufstell-
streifen

e Fledderwed |
P =

flexibel
nutzbarer
Mittelstreifen

-StraRe --K 53

e

"h-

Hannoversche Stra-

e

H-anno.veﬁsche

, .
Knotenpunkt

Abb. 48 Gestalfungsvorschlag
Be/GrolRer Fledderweg (basierend auf Querschnittsvariante 2)
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Sutthauser StraRe

Die Sutthauser StralRe verlauft im Zuge der KreisstraRe K 1 und ist Be-
darfsumleitungsstrecke fir die Bundesautobahn A 30. Sie ist mit etwa
14.000 Kfz/24 h und zeitweise stark vom Schwerverkehr belastet. Der
Radverkehr wird auf sehr schmalen (1,35 m) benutzungspflichtigen Rad-
wegen geflhrt. Die parallel auf dem Seitenraum angeordneten Langsstell-
platze sind mit einer Breite von nur 1,70 m unterdimensioniert. Parkenden
Pkw schranken die nutzbare Breite der Radwege dadurch weiter ein. Im
Bereich des Brlickenbauwerks der Bahnunterflihrung besteht zudem eine
massive Engstelle. Insbesondere der Knotenpunkt Sutthauser Stra-
Re/Gustav-Tweer-StraRe stellt sich aufgrund seiner spitzwinkligen Geo-
metrie und der unlbersichtlichen Verkehrsflihrung als problematisch dar.

B

Abb. 49 Besct'h"dssituation Sutthauser tArafSe

Die Abb. 50 zeigt die Querschnittsaufteilung der Sutthauser Stralde nérd-
lich der Einmiindung Spichernstrale.

F|R| P | Kfz | P|R| F
1,601,351 1,70 | 6,60 11,70 11,35/ 1,60
15,90
Abb. 50 Bestandsquerschnitt Sutthauser StraRe (ndrdlich Spichernstra-
Re)

Die Gestaltungsvariante 1 sieht die Anlage groRzligiger Radfahrstreifen
auf Fahrbahnniveau vor. Um die erforderlichen Flachen in dem eng ange-
bauten StraRenraum zu generieren, ist die beidseitige Aufgabe der Langs-
stellplatze und der diese gliedernden Baumreihen erforderlich. Die Fahr-
bahnbreite verbleibt mit 6,50 m und erlaubt den Begegnungsverkehr
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Lkw/Lkw. Die derzeit unterdimensionierten Gehwege werden mit einer
Breite von je 2,70 m vorgesehen (vgl. Abb. 51).

A=), (9\ ﬁ
b=l
F | R | Kfz | R | F
2,70 | 2,00 | 6,50 | 2,00 | 2,70

15,90

Abb. 51 Gestaltungsvorschlag Sutthauser Stra3e — Variante 1

Bei Gestaltungsvariante 2 werden die Parkstdnde im Ostlichen Seitenraum
und nach Méglichkeit auch die Baume gehalten. Die Gehwege werden
jeweils auf 2,45 m verbreitert, die Radverkehrsfiihrung erfolgt auf Schutz-
streifen. Am 06stlichen Fahrbahnrand wird zwischen Schutz- und Parkstrei-
fen ein 0,50 m Sicherheitstrennstreifen angeordnet, um das Konfliktpo-
tenzial zwischen Radfahrern und ein- bzw. austeigenden Fahrzeugfihrern
zu minimieren. Die Restfahrbahnbreite zwischen den Schutzstreifen be-
tragt 5,50 m und erlaubt den Begegnungsfall Lkw/Lkw nicht — im Begeg-
nungsfall darf auf den Schutzstreifen ausgewichen werden, sofern dieser
nicht durch einen Radfahrer belegt ist (vgl. Abb. 52). Um das Befahren der
Schutzstreifen durch den Schwerverkehr einzuschréanken, wird bei dieser
Variante ein Durchfahrtverbot fiir den Schwerverkehr vorgesehen. Diese
Regelung lasst sich nicht mit einer Bedarfsumleitungsstrecke fir eine Au-
tobahn vereinen, weshalb bei Umsetzung der Variante 2 eine alternative
Strecke ausgewiesen werden misste.

A U4 ELVEE_:_J {\iﬁ———i -GPEFI J;—'Eji WOl
| et ”ﬂ:‘
F | R| Kfz |R|| P | F
2,45 11,50 5,50 l150] [ 2,00 | 245
0,50
15,90

Abb. 52 Gestaltungsvorschlag Sutthauser Stral3e — Variante 2

Abb. 53 zeigt die Gestaltungsvariante 2 im Lageplan. Aufgrund der be-
sonderen Knotenpunktgeometrie und der daraus resultierenden komplizier-
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ten Verkehrsfihrung ist die Darstellung des Knotenpunktes Sutthauser
StralRe/Gustav-Tweer-Stralle/Am Kalkhiigel ausgewahlt worden. Um die
Verkehrsfilhrung am Knotenpunkt zu vereinfachen, wird eine Ausweisung
der Gustav-Tweer-StraBe im sudlichen Abschnitt als Einbahnstral3e in
Richtung Sutthauser Stra3e vorgesehen — der Radverkehr ist weiterhin in
beiden Fahrtrichtungen freigegeben und wird auf Schutzstreifen gefihrt.
In der Sutthauser StraRe werden in den Knotenpunktzufahrten separate
Schutzstreifen fiir den geradeausfahrenden und rechtsabbiegenden sowie
far den direkt linksabbiegenden Radverkehr angeordnet. In der Zufahrt
Gustav-Tweer-Stral3e wird eine indirekte Linksabbiegemdglichkeit flir den
Radverkehr in Richtung Sutthauser Strae Nord aber auch in Richtung
Weidnerstral3e vorgesehen, welche fir den Kraftfahrzeugverkehr von der
Sutthauser StralRe aus gesperrt ist. Auch der Radverkehr, der aus Rich-
tung Weidnerstral3e kommt, wird am Knotenpunkt durch die Lichtsignalan-
lage und die eindeutige Markierung sicher Gber den Knotenpunkt in alle
Richtungen geflihrt. In der StraRe Am Kalkhtigel erfolgt eine Flihrung des
Radverkehrs im Mischverkehr auf der Fahrbahn, da es sich um eine Tempo
30-Zone handelt. Der dreieckige Platz, der sich zwischen Sutthauser Stra-
Be und Gustav-Tweer-StraRe aufspannt und durch die Umgestaltung an
Flache gewinnt, bietet Potenzial zur Platzgestaltung mit Aufenthaltsquali-
tat (vgl. Abb. 53).

Stadt Osnabriick — Radverkehrsplan 2030 59



indirektes

Linksabbiegen '

gemeinsame
Flhrung von
Kfz- und
Radverkehr

Abb. 53 Gestaltungsvorschlag Knotenpunkt Sutthauser StraRe/Gustav-

60

- e e ceamsmnr I
RS

b | Stellplatze
erhalten

-8 Anbindung
B WeidnerstralRe
fur Radverkehr

b ___‘
5

g

X

@ e ‘.\.

Tweer-StralRe (basierend auf Querschnittvariante 2)

Stadt Osnabriick - Radverkehrsplan 2030

SHP Ingenieure



SHP Ingenieure

Mindener StraRe

Die Mindener StralRe verlauft im Zuge der KreisstraBe K 52 und ist bei
einem Gesamtverkehrsaufkommen von etwa 19.000 Kfz/24 h insbesonde-
re hoch mit Schwerverkehr belastet. Derzeit besteht in der Mindener Stra-

Be keine kontinuierliche Radverkehrsfihrung — es vollziehen sich Wechsel
zwischen Fihrung im Mischverkehr auf der Fahrbahn, auf Radfahrstreifen
und auf dem Seitenraum. Die Ubergange zwischen den Abschnitten sind
dabei nicht immer sicher gestaltet.

Abb. 54 Bestandssituation in der Mir‘ﬁener Stral3e

Die Mindener Stralde stellt sich zwar durchgangig als vierstreifig dar, weist
aber ansonsten ein heterogenes Erscheinungsbild auf, so dass zwei ver-
schiedene StralRenraumgquerschnitte aufgenommen wurden, um die unter-
schiedlichen Querschnittsaufteilungen zu erfassen. Abb. 55 zeigt den Be-
standsquerschnitt A-A nordlich der SldstraRe. Der Radverkehr wird in
diesem Bereich im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Beidseitig der
Fahrbahn sind Léangsstellplatze in Parkbuchten angeordnet, die durch
Baumpflanzungen gegliedert sind.

24,50
Abb. 55 Bestandsquerschnitt A-A Mindener StraRe (nordlich StdstralRe)

Westlich der Bahnunterfilhrung besteht am sidlichen Fahrbahnrand ein
schmaler (1,20 m) Radfahrstreifen. In westlicher Fahrtrichtung wird der
Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt, im weiteren Ver-
lauf der Mindener StraRe in Richtung Westen erfolgt ein Ubergang auf
einen Schutzstreifen. In der Fahrbahnmitte liegt ein 3,40 m Mittelstreifen,
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aus dem abschnittsweise Linksabbiegestreifen ausgeklinkt werden. Der
noérdliche Gehweg ist mit nur 1,60 m sehr schmal. Eine Linienbushaltestel-
le ist im Bereich des Parkstreifens angeordnet. Die nutzbare Breite von
2,20 m ist fUr den haltenden Linienbus nicht ausreichend, so dass dieser

in den flieBenden Verkehr ragt (vgl. Abb. 56).
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Abb. 56 Bestandsquerschnitt B-B Mindener StralRe (6stlich Rawiestral3e)

Die Gestaltungsvariante 1 sieht den Rickbau der Fahrbahn auf einen Fahr-

streifen je Richtung vor. Fir den Radverkehr werden durchgadngig 2,00 m

breite Radfahrstreifen angeordnet. Der im Bereich westlich der Bahnunter-

fihrung (B-B) bereits vorhandene kombinierte Mittel- und Linksabbiege-

streifen wird erhalten, in seiner Breite auf 3,00 m reduziert und auch 0Ost-
lich der Bahnunterfihrung (A-A) fortgesetzt. Die Parkstédnde bleiben beid-

seitig erhalten, werden westlich der Bahnunterfiihrung jedoch in ihrer Brei-

te auf 2,00 m reduziert, Ostlich kénnen sie aufgrund der gréRBeren Fla-

chenverfigbarkeit auf 2,50 m verbreitert werden (vgl. Abb. 57).
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28,80

Abb. 57 Gestaltungsvorschlag Mindener StralRe — Variante 1 flr die
StraBenraumquerschnitte A-A (oben) und B-B (unten)

Gestaltungsvariante 2 basiert ebenfalls auf der Reduzierung der regularen
Fahrbahnbreite auf einen Fahrstreifen je Richtung. Ergdnzend wird ein
Bussonderfahrstreifen vorgesehen, der auch fir den Radverkehr freigege-
ben ist. Dieser wird mit einer Breite von 4,75 m markiert, damit Uberhol-
vorgange zwischen Bus- und Radverkehr mit ausreichend Sicherheitsab-
stand innerhalb des Fahrstreifens erfolgen kénnen. Im Bereich Ostlich der
Bahnunterfihrung (A-A) missen in diesem Zusammenhang aufgrund der
eingeschrankten Flachenverfligbarkeit einseitig die Langsstellplatze sowie
die diese gliedernde Baumreihe aufgegeben werden. Westlich der Bahnun-
terfihrung (B-B) kénnen die Stellplatze erhalten bleiben. Die zur Verfigung
stehende Flache erlaubt in diesem Abschnitt auch den Erhalt des kombi-
nierten Mittel-/Linksabbiegestreifens, der in seiner Breite jedoch auf
2,75 m reduziert wird. In der gesamten Mindener StralRe erfolgt eine Re-
duzierung der Stellplatzbreite auf 2,00 m (vgl. Abb. 58).
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Abb. 58 Gestaltungsvorschlag Mindener StralBe — Variante 2 fir die
StraRenraumquerschnitte A-A (oben) und B-B (unten)

Abb. 59 zeigt die Gestaltungsvariante 2 im Lageplan. Die kombinierten
Bus- und Radverkehrsstreifen im Zuge der Mindener Stral3e werden in den
Knotenpunktzufahrten separiert. Der Linienbusverkehr — der den Knoten-
punkt nur geradeaus passiert — erhalt einen eigenstandigen Fahrstreifen
wahrend der geradeausfahrende und linksabbiegende Radverkehr in der
Ostlichen Zufahrt auf einem Radfahrstreifen und in der westlichen Zufahrt
(aufgrund der eigeschrankten Flachenverfliigbarkeit) auf einem Schutzstrei-
fen gefihrt wird. Der rechtsabbiegende Radverkehr wird jeweils gemein-
sam mit dem rechtsabbiegenden Kraftfahrzeugverkehr gefiihrt. In den un-
tergeordneten StraRen SchellenbergstraBe und Heiligenweg werden
Schutzstreifen vorgesehen, die den Radverkehr auf einen aufgeweiteten
Radaufstellstreifen fihren. Von hier ist ein direktes und ein indirektes
Linksabbiegen fir den Radverkehr mdéglich, wahrend im Zuge der Minde-
ner Strafl’e aufgrund der héheren Verkehrsstarken und der groReren Fahr-
streifenanzahl nur indirekte Linksabbiegemdglichkeiten angeboten werden.
Die Lageplandarstellung zeigt zudem die multifunktionale Nutzung des Mit-
telstreifens als Linksabbiegestreifen, Querungshilfe und Grlinstreifen.
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SHP Ingenieure Stadt Osnabriick — Radverkehrsplan 2030 65



Natruper-Tor-Wall

Der Natruper-Tor-Wall verlauft im Zuge der Bundesstral’e B 68 und ist
Bestandteil des Osnabricker Innenstadtrings. Die Verkehrsbelastung liegt
bei etwa 40.000 Kfz/24 h. Der Radverkehr wird derzeit auf sehr schmalen
(1,20 m) Radfahrstreifen gefihrt. Um an den Knotenpunkten geradeaus zu
fahren oder links abzubiegen, muss der Radfahrende teilweise zwei Fahr-
streifen im flieBenden Kraftfahrzeugverkehr tGberqueren. Dies stellt sich im
Hinblick auf die hohen Verkehrsstarken zeitweise als problematisch dar.
Zudem ist das Linksabbiegen vom Wall in die untergeordneten StralRen
bzw. in die far den Kraftfahrzeugverkehr gesperrte Innen-
stadt/Ful3gangerzone nicht einheitlich geregelt.

Abb. 60 estandssituation am Natruper-Tor-Wall

Abb. 61 zeigt die Querschnittsaufteilung des Natruper-Tor-Walls auf Héhe
Bucksturm.
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Abb. 61 Bestandsquerschnitt Natruper-Tor-Wall (H6he Bucksturm)

Der Gestaltungsvorschlag sieht die Schaffung regelkonformer Radfahr-
streifen mit einer Breite von 1,85 m vor. Bei Erhalt der vorhandenen Fahr-
streifenbreiten von je etwa 3,00 m ist in diesem Zusammenhang der
Rickbau des Griinstreifens am 0Ostlichen Fahrbahnrand sowie eine Redu-
zierung der Gehwegbreite am westlichen Fahrbahnrand erforderlich (vgl.
Abb. 62). Soll aus Kostengriinden auf den Rlckbau des westlichen Geh-
weges von 3,50 m auf 3,30 m verzichtet werden, so ist alternativ auch
eine Reduzierung der Richtungsfahrbahnen auf 9,40 m (statt 9,50 m)
denkbar (grau dargestellt).
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Abb. 62 Gestaltungsvorschlag Natruper-Tor-Wall

Abb. 63 zeigt dem Gestaltungsvorschlag im Lageplan. Die Radfahrstreifen
im Zuge des Natruper-Tor-Walls werden durchgangig mit einer Breite von
1,85 m angelegt. In der Knotenpunktzufahrt erfolgt eine Aufgliederung in
rechtsabbiegenden und geradeausfahrenden bzw. indirekt linksabbiegen-
den Radverkehr. Ein direktes Linksabbiegen fiir den Radverkehr in Rich-
tung Innenstadt wird nicht vorgesehen. Ob der im westlichen Seitenraum
befindliche Baum bei Versetzen des Bordes zu halten ist, ist im nachsten
Planungsschritt im Detail zu prifen.

In der Zufahrt Heger-Tor-Wall wird ein Radfahrstreifen fur den direkt links-
abbiegenden Radverkehr vorgesehen. Der indirekt linkabbiegende und ge-
radeausfahrende sowie rechtsabbiegende Radverkehr werden in der Kno-
tenpunktzufahrt gemeinsam mit dem Busverkehr auf einem Bussonder-
fahrstreifen gefthrt. Der Aufstellbereich fir den indirekt linksabbiegenden
Radverkehr wird im 6stlichen Seitenraum angeordnet. In der Lotter Stral3e
wird eine Flhrung des Radverkehrs auf Schutzstreifen vorgesehen. In der
Knotenpunktzufahrt erfolgt eine Aufteilung in geradeausfahrenden/links-
abbiegenden und rechtsabbiegenden Radverkehr.

Die Haltelinien fir den Radverkehr werden in allen Zufahrten jeweils
5,00 m vor den Haltelinien des Kraftfahrzeugverkehrs angeordnet.
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Zur Sicherung des geradeausfahrenden (Natruper-Tor-Wall) bzw. des di-
rekt linksabbiegenden (Heger-Tor-Wall) Radverkehrs ware optional der Ein-
satz einer Fahrradschleuse denkbar. Dabei wird in der Knotenpunktzufahrt
ein Vorsignal eingerichtet, in dessen Schutz der Radverkehr auf den Links-
abbiege- bzw. Geradeausfahrstreifen wechseln kann (vgl. Abb. 64)
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Abb. 64 Fahrradschleuse (Quelle: ERA 2010, Bild 49)
8.2 Handlungsfeld Flankierende Infrastruktur und Service

FuRgangerzone

Die FulRgangerzone ,GrolRe StralRe” stellt derzeit in den Zeitbereichen von
09:00 Uhr bis 20:00 Uhr eine Barriere fur die Durchquerung der Innen-
stadt dar. In den Morgen- und Abendstunden ist das Fuligangeraufkom-
men eher gering, sodass eine Durchfahrung der FulRgangerzone mit ge-
genseitiger Ricksichtnahme weiter ausgeweitet werden kénnte. Mdglich
wére eine Freigabe der FulRgangerzone von 19:00 bis 11:00 Uhr, wie es
in anderen vergleichbaren Grol3staddten bereits heute der Fall ist (Bsp.
Hannover). Um dem Radfahrer auRerhalb der Zeit von 11:00 bis 19:00
Uhr eine attraktive und vor allem sichtbare Alternative zur Umfahrung der
FuRgangerzone zu bieten, wird die Entwicklung eines markierten Radrin-
ges um die innere City mit der FuRgangerzone empfohlen. Der Radring
sollte in beiden Richtungen gut befahrbar sein und mit einer auffalligen
Markierung versehen werden. Die Knotenpunkte Neuer Graben/ Kamp und
WittekindstraRe/ MoéserstralRe sind in Hinblick auf eine flissige Befahrbar-
keit des City-Radrings zu Uberplanen.
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Abb. 65 Vorschlag City- Radrmg Osnabriick
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In der folgenden Abbildung ist als Beispiel der City-Radring in Hannover
aufgeflhrt.

eom 21i}

Abb 66 City-Radring in Hannover (Quelle: Rund um die Mltte LHH)

Starkung der Multi- und Intermodalitat

In der Verkniipfung von Radverkehr und OPNV wird ein erhebliches Poten-
zial zur Steigerung des Radverkehrsanteils gesehen. Eine leichte Zugang-
lichkeit und attraktive Abstellanlagen im direkten Umfeld der Haltestelle
fordern den kombinierten Verkehr. Aber auch die Fahrradmitnahme im
OPNV spielt eine wichtige Rolle. Sofern diese nicht gewéhrleistet werden
kann, kénnen Fahrradverleihsystems integraler Bestandteil des OPNV wer-
den. Das Fahrrad hat somit eine wichtige Rolle als Zubringer oder Feinver-
teiler (Bike + Ride).

Bei den Osnabriicker Verkehrsbetrieben ist die Beférderung von Fahrradern
montags bis freitags ab 19:00 Uhr sowie samstags, sonntags und feier-
tags ganztagig gestattet. Die Fahrradmitnahme wird aber nicht gewahr-
leistet, wenn kein Platz im Fahrzeug vorhanden ist, es kénnen maximal
zwei Fahrrader pro Fahrzeug transportiert werden. Je Fahrrad muss fir die
Beforderung eine Fahrradkarte erworben werden.

Am Osnabricker Hauptbahnhof gibt es eine Radstation, in der man sein
Fahrrad in einer bewachten Halle abgeben kann. Gleichzeitig stehen dort
auch ein Reparaturservice und eine vollautomatische Radwaschanlage zur
Verfligung. Eine Optimierung der Radstation mit einer besseren Wahr-
nehmbarkeit, mehr Stellplatzen und einem besseren Serviceangebot ware
wilnschenswert, um eine Entlastung der vollig Gberlasteten offenen Fahr-
radabstellanlagen zu erreichen.

Am Bahnhof Altstadt sind nicht tGberdachte Fahrradbligel vorhanden, dort
sind weitere Abstellanlagen mit ausreichend Witterungs- und Diebsstahl-
schutz vorzusehen. Ebenso wie an wichtige Umstiegshaltepunkten der
Buslinien. Neben hochwertigen Fahrradbligeln konnen auch Fahrradboxen
vorgesehen werden, um hochwertigere Rader besser zu sichern.
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Abb. 67 Bike + Ride Anlagen am Bahnhof Osnabriick Altstadt

Wohnungsbezogene Abstellanlagen

Das erhdhte Radverkehrsaufkommen und der Anstieg des Fahrradwertes,
durch die Nutzung von E-Bikes, Pedelecs oder auch hochwertigen konven-
tionellen Fahrradern flhren zu immer héheren Anspriichen an sichere Ab-
stellanlagen innerhalb von Wohngebieten. Im Umkehrschluss kéonnen at-
traktive Fahrradabstellanlagen dazu fiihren, dass mehr Personen das Fahr-
rad far ihren taglichen Gebrauch zu Arbeit, Einkaufen oder Freizeit nutzen.
Bequemes und sicheres Fahrradparken ist somit eine wichtige Vorausset-
zung fir die Nutzung des Fahrrads. Vor allem junge Menschen, fir die das
Auto als Statussymbol immer mehr an Bedeutung verliert, kénnen durch
gute Abstellmoglichkeiten fir die Fahrradnutzung gewonnen werden.

In der Regel sollte fir jedes Haushaltsmitglied ein Abstellplatz zur Verfi-
gung stehen, zusétzlich werden 10 % fiir Besucher empfohlen’®.

Die Entfernung zwischen Abstellanlage und dem Wohnungseingang sollten
moglichst gering sein (weniger als 20 m). Dies lasst sich aber haufig nur
bei Neubauten umsetzen. In bestehenden dicht bebauten Wohngebieten,
bei denen keine gebaudenahen Abstellplatze vorgesehen werden kdénnen,
stellen Quartiersparkhduser mit einer maximalen Entfernung von 200 m
eine attraktive Moglichkeit dar, Fahrrader sicher (auch Gber Nacht) abzu-
stellen.

Um den Bedlrfnissen der Anwohner nach Langzeitstellplatzen und der
Besucher nach Kurzzeitstellplatzen gerecht zu werden, sollten sowohl of-
fene als auch geschlossene Abstellanlagen eingerichtet werden. Bei bei-
den Abstellanlagen sollten Anlehnbligel vorgesehen werden, um das Fahr-

'8 Fahrradabstellplatze bei Wohngeb&uden: Ein Leitfaden fir die Wohnungs-

und Immobilienwirtschaft, Landeshauptstadt Potsdam 2014
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rad optimal gegen Diebstahl und Umfallen zu sichern. Um die Attraktivitat
der Anlagen zu erhdhen, kénnen zusatzlich Lademdglichkeiten fir Elektro-
fahrrader und eine fest installierte Luftpumpe eingerichtet werden.

Es ist zu berlicksichtigen, dass die Abstellanlagen einer regelméafigen Rei-
nigung bedirfen. Zudem erfordern Lastenrader, Kinderwagen und Anha-
nger einen hdéheren Flachenbedarf. Bei bestehenden Wohngebauden soll-
ten verfligbare Freiflachen identifiziert werden, auf denen Fahrradgaragen
aufgestellt werden konnen.

In Gartlage-Sid startet ein Pilotprojekt mit neuen Abstellanlagen im 6ffent-
lichen Raum. Mit neuen Radbiigeln oder Fahrradhauschen (Fietstrommeln
siehe Abb. 68) werden Abstellanlagen fir das kurze und langere Abstellen
von Radern geschaffen.

Abb. 68 Fietstrommeln in Rotterdam
(Bildquelle: https://en.wikivoyage.org/wiki/Rotterdam)

Fahrradverleihsysteme

Der Erfolg eines Fahrradverleihsystems ist von vielen Faktoren abhéangig.
Von wesentlicher Bedeutung ist die Fahrradbesitzquote der Einwohner der
Stadt. Dies erklart den grofRen Erfolg der Fahrradverleihsysteme in gro3en,
frGher wenig radaffinen Stadten wie London oder Paris und die relativ be-
scheidenen Erfolge in durchaus fahrradfreundlichen Stadten, wie bei-
spielsweise Hannover. Je weniger private Fahrrader vorhanden sind, desto
starker werden interessierte Nutzer auf das Angebot zurlckgreifen. Zur
Inbetriebnahme eines Fahrradverleihsystems bedarf es zudem vor der Um-
setzung an ausreichend personeller und finanzieller Ressourcen, um die
Planung, Konzepterstellung und Ausschreibung zu gewahrleisten. Die In-
vestitionskosten flir ein Fahrrad liegen bei etwa 3.000 €, zusatzlich kom-
men Betriebskosten etwa 2.000 € pro Jahr und Fahrrad dazu'®. Fahrradver-
leihsysteme kdnnten auch in Kooperation mit verschiedenen Geschéaften

19

OBIS - Optimising Bike Sharing in European Cities, Ein Handbuch, Juni
2011
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und Offentlichen Einrichtungen funktionieren. Dadurch kénnen die Unter-
nehmen auch die Fahrradnutzung der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter auf
den Arbeitswegen fordern. So kdénnte nicht nur ein Beitrag zur Reduzie-
rung der Umweltbelastungen geleistet werden und damit auch der Bedarf
an Pkw-Stellplatzen reduziert werden, sondern auch gleichzeitig die Ge-
sundheit und Fitness geférdert werden. AulRerdem muss flr ein stations-
gebundenes Verleihsystem ausreichend freie Flachen zur Verfliigung ge-
stellt werden (bspw. Bahnhof, Marktplatz, Museen). Fahrradverleihsystem
treten damit an ohnehin schon stark genutzten Bereichen in eine weiter
zunehmende Flachenkonkurrenz.

Die erfolgreiche Einrichtung eines stadtweiten Fahrradverleihsystems in
Osnabriick ist von vielen Faktoren abhédngig und sollte in einem separaten
Gutachten untersucht werden. Denkbar erscheint ein stationsgebundenes
Fahrradverleihsystem, das die zunehmende Nachfrage nach Lastenfahrra-
dern und Pedelecs beriicksichtigt. In diesem Zusammenhang sind folgende
Pilotprojekte zu nennen:

— Osnabriick nimmt am Bundesprojekt ,3connect” teil, welches
den Ausbau von Elektromobilitédt fordert. Die Stadtwerke Osn-
abriick verleihen in diesem Rahmen kostenlos Pedelecs.

— Im Rahmen des Verbundprojektes ,Starkung des Radverkehrs
im Quartierssanierungsgebiet Gartlage-Stid” sollen bald drei
Lastenrader mit E-Motor zum Ausleihen zur Verfiigung gestellt
werden. Sofern die Erfahrungen damit positiv sind, sollte das
Angebot stadtweit erweitert werden.

8.3 Handlungsfeld Fahrradkultur

Eine regelmaRige Offentlichkeitsarbeit unterstiitzt die Akzeptanz des Rad-
verkehrs und informiert Gber die Aktivitdten der Stadt im Zuge der Rad-
verkehrsféorderung. Das positive Image des Radverkehrs soll transportiert
und die Blrger umfassend zum Thema Radverkehr informiert werden. So
bleibt das Thema Radverkehr in den Képfen der Blrger und tragt zu Foérde-
rung des Radverkehrs bei. Die wichtigsten Komponenten der Offentlich-
keitsarbeit sind

— das Einbeziehen der Bevoélkerung bei der Erarbeitung von Rad-
verkehrskonzepten (bspw. Online-Beteiligung, Workshops),

— die Informationstbermittlung von geplanten Radverkehrsmal3-
nahmen (bspw. Pressearbeit, Er6ffnung Fahrradstrafl3e, Umbau
Radwege)

— die Forderung des Fahrradklimas untereinander fir eine ver-
kehrssicheres und kooperatives Verhalten beim Radfahren,

— das Hervorheben der Vorteile zur Nutzung des Fahrrades (Be-
wusstseinsstarkung),

— Verkehrssicherheitskampagnen

— das Sichtbarmachen von Radverkehr (bspw. durch Radzahlstel-
len).
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Einbeziehen der Bevolkerung

Das Einbeziehen der Bevdlkerung bei der Erarbeitung von Radverkehrskon-
zepten wurde bisher bei der Stadt Osnabrick sehr gut verfolgt. Wahrend
der Bearbeitung des Radverkehrsplans 2030 konnten die Birger in einer
Online-Beteiligung ihre Anregungen in Form von Kritik oder Lob in einer
interaktiven Karte hinterlegen. Begleitet wurde das Ganze mit einer inten-
siven Presse- und Informationskampagne, die die Osnabriicker Bevolke-
rung zum Mitmachen motiviert hat. Der Runde Tisch Radverkehr hat die
Bearbeitung des Radverkehrsplans begleitet, dort konnten sich radaffine
Akteure einbringen. Die Runde Tisch Radverkehr trifft sich regelmal3ig um
Uber aktuelle Themen im Radverkehr zu diskutieren.

www.osnabrueck-sattelt-auf.de

OSNABRUCK®
DIE | FRIEDENSSTADT

NS
SNABRUCK
Sattelt auf __

Abb. 69 Kampagne zur Online-Beteiligung beim Radverkehrsplan 2030
(www.osnabrueck-sattelt-auf.de)

Informationsiibermittlung

Informationsmaterialien leisten Aufklarungsarbeit zu bestimmten Themen
wie zum Beispiel: FahrradstralRen, Fahrradparken, Sicherheit, Radwegebe-
nutzungspflicht und Vorteile des Fahrens im Mischverkehr. Die Informati-
onen kénnen sowohl Uber digitale als auch analoge Medien Ubermittelt
werden. Dies ist vor allem wichtig, um die Bevdlkerung zielgruppenorien-
tiert anzusprechen. Pressemitteilungen spielen ebenfalls eine wichtige Rol-
le und sollten weiterhin die Themen im Radverkehr publik machen. Unter-
stiitzend konnte soziale Medien wie Facebook oder Twitter fir die Uber-
mittlung von aktuellen Aktionen oder Aufklarungen zum Radverkehr ge-
nutzt werden.

Neublrger der Stadt Osnabrick kénnen in einem BegriiBungspaket Cber
die Vorteile des Radfahrens in Osnabriick informiert werden und mit einem
Gutschein zum Thema Radverkehr (Fahrradladen o0.4.) zum Radfahren mo-
tiviert werden.
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Foérderung des Fahrradklimas

Die Fahrradkampagne ,, Osnabriick sattelt auf” startet jedes Jahr eine neue
Kampagne zur Férderung des Radverkehrs und sollte auch so fortgefihrt
werden. Im Jahr 2016 lag der Fokus auf einem guten Miteinander im
StralBenverkehr, welche sowohl Rad- als auch Autofahrende fir die jeweils
anderen Verkehrsarten sensibilisieren sollte.

Einen Augenbifck

"
e ofa l:rel' takt.

Abb. 70 Kampagne flir ein gutes Miteinander im StralRenverkehr
(www.osnabrueck-sattelt-auf.de)

Bewusstseinsstarkung

Offentlichkeitswirksame Aktionen in Schulen oder in Betrieben auf dem
Weg zur Arbeit kdnnen eingesetzt werden, um die Vorteile des Radfahrens
zu verdeutlichen und auch bisherige Nicht-Radfahrer fir das Radfahren zu
gewinnen. Der Verkehrspadagogik in Schulen kommt eine wichtige Bedeu-
tung zu, da Schiler und Schilerinnen auf diesem Weg eine ,Radorientie-
rung” entwickeln kénnen und das Radfahren als ,IN” ansehen. Ein 6ffent-
lichkeitswirksames Beispiel ist auch die Teilnahme an der bundesweiten
Aktion ,Stadtradeln”. Die Kampagne unterstlitzt die Ziele des Klimaschut-
zes, die COz2-Einsparung und tragt zur Forderung der Radnutzung bzw.
zum Uberdenken des eigenen Mobilitatsverhaltens bei. Damit geht dieser
Wettbewerb auch mit einer gewisse Imagefdorderung und Informationsver-
breitung einher, um die Birgerinnen und Blrger zur Benutzung des Fahr-
rads im Alltag zu sensibilisieren. Verschiedene MalRnahmen, wie gemein-
same Radtouren, die auch in Osnabriick angeboten werden, flankieren
diesen Wettbewerb. Osnabriick nimmt seit einigen Jahren erfolgreich an
diesem Wettbewerb teil. Fir Schilerinnen und Schiler wird in Hessen und
Mainz der Wettbewerb , Schulradeln” angeboten, in dem Schilerinnen und
Schiiler innerhalb von drei Wochen mdglichst viele Radkilometer fir ihre
Schule sammeln. Diese Aktion findet derzeit in Niedersachsen noch nicht
statt, ware aber auch eine gute Imagekampagne fir die Jiingere.
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Antreten und gewinnen -
radelt fur Euer Team, Eure Schule,
Eure Stadt/Euren Kreis

Abb. 71 Informationsblatt Schulradeln in Hessen (www.schulradeln.de)

Verkehrssicherheit

Das Thema Verkehrssicherheit sollte sich klinftig auf die unterschiedlichen
Bedulrfnisse von juingeren und &lteren Burgerinnen und Birger der Stadt
Osnabriick fokussieren. An Schulen sollten regelmaRRige Kontrollen durch-
gefihrt werden, die die Sicherheit der Rader Uberprift und Uber sichere
Radwege und die Gefahren bspw. des Linksfahrens informiert. Die Stadt
Wolfenbittel hat in Kooperation mit einer Projektarbeit an der Schule ei-
nen ,Radschulwegplan” erstellt, der empfohlene Radrouten aufzeigt und
die wichtigsten Verkehrsregeln erklart.

Fur altere Radfahrende bietet bspw. die Stadt Aachen ein ,Radfahrsicher-
heitstraining 60 plus an”, in dem die Teilnehmer lber Neuerungen im Rad-
verkehr informiert werden. Méglich sind auch Pedelecs-Probefahrten, da
gerade éaltere Leute mit den hoheren Geschwindigkeiten oft Uberfordert
sind.

Sichtbarer Radverkehr

Um den Radverkehr ,sichtbar” zu machen, wird die Installation von dffent-
lichkeitswirksamen Radzahlstellen empfohlen. Daran ist nicht nur ein Indiz
zur Entwicklung des Radverkehrs abzulesen, der Radverkehr wird auch
starker thematisiert, was sich positiv auf die Radnutzung auswirken kann.
Als Standort eignet sich beispielsweise ein Abschnitt auf der Fahrradstra-
Be der KatharinenstralRe oder auf dem Radschnellweg Osnabriick — Belm.

Die Offentlichkeitsarbeit zur Fahrradférderung in Osnabriick wird bisher
sehr professionell betrieben und sollte zukiinftig so fortgefihrt werden.
Zur Intensivierung der Offentlichkeitsarbeit kénnen weitere Medien wie
Facebook oder Twitter genutzt werden, um auch die jingeren Birgerinnen
und Biirger von Osnabriick besser zu erreichen. Die kiinftige Offentlich-
keitsarbeit sollte demnach zielgruppenspezifisch erfolgen, um sowohl jin-
gere als auch éltere Blrgerinnen und Birger fir das Radfahren zu gewin-
nen und diese Uber die Vorteile des Radfahrens, aber auch mogliche Ge-
fahren (Verkehrssicherheit) zu informieren. Um den Radverkehr in Osnab-
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rick sichtbarer zu gestalten, empfiehlt sich neben dem Aufstellen einer
Radzahlstelle auch Serviceleistungen wie Luftpumpen oder Flickutensilien
an geeigneten Stellen.

8.4 Innovative Finanzierungssysteme

Fir die Umsetzung der Ziele und MalRnahmen des Radverkehrsplans be-
darf es sowohl den Einsatz finanzieller als auch personeller Mittel. Neben
den stadteigenen Haushaltsmitteln stehen weitere Fordermdglichkeiten zur
Finanzierung von RadverkehrsmalRnahmen zur Verfligung.

— Das Bundesministerium hat im Rahmen des Nationalen Radver-
kehrsplans (NRVP 2020) eine Forderfibel entwickelt, die Uber
aktuelle Foérder- und Finanzierungsmaoglichkeiten im Radverkehr
informiert?.

— Bei der Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachen (LNVG)
kdonnen bis zu 75% fir den Bau von B+R Anlagen an Bahnho-
fen und Haltestellen, die Einrichtung von Fahrradstationen und
die Ertlichtigung von Bussen fir die Fahrradmitnahme geférdert
werden.

— Die Richtlinie zur Férderung von Klimaschutzprojekten in sozia-
len, kulturellen und 6ffentlichen Einrichtungen sieht bis zu 50%
Forderung fir innerorts selbststandig gefiihrte Radwege und de-
ren Wegweisung vor. Ebenfalls kénnen aus diesem Topf B+R
Anlagen gefordert werden.

— Aus dem Europaischen Fond fir regionale Entwicklung (EFRE)
kénnen Mittel zur Férderung (bis zu 50%) des Tourismus ge-
stellt werden. Dazu gehoren das SchlieRen von Netzliicken zur
Qualitatsverbesserung von Radfernwegen oder von Uberregiona-
len Radwegen und flankierende MalBnahmen wie Beschilderung
und Rastanlagen. Die Radwege miissen vorwiegend touristisch
genutzt werden.

Weitere interessante Projekte werden folgend erlautert:

— In Goéttingen haben zahlreiche Einzelhdndler die Finanzierung
von Anlehnbligeln im Innenstadtbereich Gbernommen, um die
Anlagen im StraRenraum im Umfeld des Geschéftes zu entlas-
ten, da diese nicht den Bedarf abdecken konnten.

— Im Landkreis Nienburg haben Gastwirte des Deutschen Hotel-
und Gaststattenverbandes (DEHOGA) Radwanderwege fir den
Landkreis Nienburg/Weser zusammengestellt und diese in einem
Heft mit wichtigen Zielen und Wegweisungen herausgegeben.

Die Beispiele sollen zeigen, dass nicht nur die Offentliche Hand, sondern
auch private Initiativen zur Forderung des Radverkehrs beitragen kénnen.
Die Koordinierung der MalBnahmen sollte durch die Stadt Osnabriick erfol-
gen und gemeinsam in der Offentlichkeitsarbeit dargestellt werden.

20 Férderfibel; Nationaler Radverkehrsplan 2020
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/foerderfibel [Abruf: 20.12.2017]
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9 Zusammenfassung

Die Radverkehrsplanung der Stadt Osnabriick orientierte sich in den letz-
ten Jahren am Radverkehrsplan aus dem Jahre 2005, der ein Malnah-
menpaket mit 265 vorgeschlagenen MalRnahmen enthélt, die zwischen-
zeitlich zu etwa zwei Dritteln abgearbeitet sind. Schwerpunkte in der Inf-
rastruktur waren die fahrradfreundliche Umgestaltung von Knotenpunkten,
Verbesserungen von Radabstellanlagen sowie die Markierung von Schutz-
streifen entsprechend der jeweils aktuellen Regelwerke.

Der nunmehr vorgelegte Radverkehrsplan 2030 ist eine inhaltliche Fort-
schreibung der friiheren Radverkehrsplanung mit neuen Akzenten. Auf der
Basis aktueller Erkenntnisse bundesweiter und europaischer Radverkehrs-
forderung und verdnderter rechtlicher Rahmenbedingungen wurde der
Radverkehrsplan dahingegen weiterentwickelt, dass die gesteckten Ziele
des Masterplans Mobilitdt und des Masterplan 100% Klimaschutz erreich-
bar werden. Neben den genannten Planwerken sind die vielfaltigen Ent-
wicklungen im Radverkehr in den letzten Jahren zu nennen, die eine Aktu-
alisierung des Radverkehrsplans der Stadt Osnabriick dringlich machen. Zu
nennen sind einerseits neue infrastrukturelle Entwicklungen, wie Fahr-
radstral3en oder Radschnellwege oder aktuelle Trends, wie E-Bikes und
Pedelecs, die die Radnutzung entscheidend verandern werden. Zu nennen
sind aber auch neue Erkenntnisse zur verkehrssicheren Gestaltung von
Radverkehrsanlagen, die Eingang gefunden haben in die neuen Regelwerke
sowie Neuerungen in der StraRenverkehrsordnung (StVO). Nicht zuletzt ist
aber auch in der ortlichen Kommunalpolitik die Erkenntnis gereift, dass die
Herausforderungen, die der Klimaschutz und die Luftreinhaltung stellen,
ohne ein verandertes Mobilitatsverhalten nicht gemeistert werden kénnen.
Notwendig ist — wie im Masterplan Mobilitat als Zielszenario beschrieben
— eine verringerte Nutzung des Kraftfahrzeuges und eine deutliche Forde-
rung des emissionsfreien FulR- und Radverkehrs.

Zu Beginn der Bearbeitung wurden die zielgruppenspezifischen Anforde-
rungen fir die unterschiedlichen Altersgruppen (Kinder, Jugendliche, Er-
wachsene und Altere Menschen) und die zwei Nutzergruppen (Alltagsrad-
ler und Freizeitradler) als Radfahrer im StraRenverkehr aufgezeigt und dar-
aus Standards fur die kinftige Radverkehrsplanung in Osnabriick abgelei-
tet, welche in der MalRnahmenplanung zu berlcksichtigen sind. Grund-
satzlich haben alle Radfahrerinnen und Radfahrer das Bedirfnis, sicher,
schnell und komfortabel voran zu kommen. In der planerischen Praxis un-
terscheiden sich die unterschiedlichen Zielgruppen bspw. in der der Fahig-
keit, komplexe Verkehrssituationen zu bewaltigen oder der gewlinschten
Fahrgeschwindigkeit. Das Ziel der Radverkehrsplanung besteht darin, ein
Angebot flr alle Nutzer zu schaffen, beispielsweise an Knotenpunkten
duale FUhrungen anzubieten, die dem Radfahrer die Madoglichkeit geben
zwischen dem direkten und indirekten Linksabbiegens zu wahlen. Dadurch
kénnen defensive Radler (vorwiegend Kinder und &ltere Menschen) ge-
trennt vom Kfz-Verkehr im Seitenraum fahren und selbstbewusste Radler
zlgig und sicher auf der Fahrbahn fahren.

Der Erarbeitung des Handlungskonzeptes fiir den Radverkehr vorangestellt
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steht die Entwicklung eines strategischen Leitbildes, in welchem die ange-
strebten Ziele und langfristigen Entwicklungslinien der Radverkehrsforde-
rung zusammengefasst werden. Das Leitbild dient der verkehrspolitischen
Verankerung der Planung, indem klare und evaluierbare Ziele formuliert
werden. Als Ergebnis wird ein Leitbild fir die Entwicklung des Radver-
kehrs in Osnabriick politisch verabschiedet, das drei Oberziele, namlich die
Steigerung des Radverkehrsanteils auf 30%, die Entkoppelung der Unfall-
entwicklung von der Steigerung des Radverkehrsanteils und einen generel-
len stadtpolitischen Konsens pro Radverkehr umfasst. Zur Erreichung die-
ser drei Oberziele werden MaRnahmen in den Handlungsfelder Radver-
kehrsnetz, Strecken, Knotenpunkte, Flankierende Infrastruktur und Service
und Fahrradkultur entwickelt.

Als Grundlage fir die Mangelanalyse dienen die wahrend der Befahrung
erfassten Mangel, die Auswertung der Unfallanalyse sowie die Ergebnisse
aus der Online-Beteiligung. Zu den wesentlichen infrastrukturellen Man-
geln zahlen die zu geringen Breiten, aber auch die schlechte Oberflachen-
qualitdt von Radverkehrsanlagen, welche die Fahrqualitdt und vor allem
die Sicherheit des Radfahrenden erheblich einschranken. Neben den Man-
geln auf der freien Strecke, konnten ebenfalls erhebliche Mangel bei der
Radverkehrsfihrung an den Knotenpunkten festgestellt werden, welche
die Verkehrssicherheit negativ beeinflussen (bspw. unibersichtliche Rad-
verkehrsfilhrung und unzureichende Sichtbeziehungen). Zu den allgemei-
nen Mangeln zéhlen die schlechte Durchquerung der Innenstadt, Defizite
bei der R&umung der Radwege sowie zugeparkte Radwege. Die im Som-
mer 2015 durchgefiihrte Online-Befragung, in der sich Radfahrer und Rad-
fahrerinnen aktiv mit einbringen konnten, hat die in der Befahrung erfass-
ten Mangel noch einmal unterstrichen und erganzt. Eine weitere Erkennt-
nis der Online-Beteiligung ist, dass die Verkehrsteilnehmer mit den Vor-
schriften der StVO nicht vertraut sind, wodurch immer wieder Konflikte
zwischen den einzelnen Verkehrsteilnehmern entstehen. Erganzend wurde
eine Unfallanalyse fir die Jahre 2012 bis 2014 in die Bewertung mit ein-
bezogen.

Die Weiterentwicklung bzw. Anpassung des Radverkehrsnetzes erfolgte
auf Grundlage des Radverkehrsnetzes aus dem Radverkehrsplan von
2005. Neben den wichtigen Beziehungen zwischen den einzelnen Stadttei-
len und der Innenstadt und den Stadtteilen untereinander galt es vor allem
dem Radfahrer eine attraktive und sichere Radverkehrsfihrung parallel
zum Wallring und zu den HauptverkehrsstraRen auf den sogenannten Ve-
lorouten anzubieten, um den Radverkehr auf die verkehrsschwacheren
Achsen zu lenken. Ebenso wichtig sind die Achsen zur Durchquerung der
Innenstadt.

AbschlieBend wurden aus den erfassten Mangeln der Bestandsanalyse
verschiedene, aufeinander abgestimmte MaBnahmen zur deutlichen Stei-
gerung des Radverkehrsanteils in Osnabriick bei gleichzeitiger Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit fir Radfahrende entwickelt. Die entwickelten
MaRnahmen untergliedern sich in die Handlungsfelder Radinfrastruktur
(Strecken und Knotenpunkte, bzw. Querschnitt), Offentlichkeitsar-
beit/Marketing und Service. Im Handlungsfeld Radinfrastruktur wird auf
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der Grundlage des definierten Radverkehrsnetzes fir ausgewahlte Haupt-
und Velorouten ein MalBnahmenkatalog erstellt, in dem die Mangel und
MaRnahmen routenbezogen dargestellt sind. Die Handlungsfelder Offent-
lichkeitsarbeit/Marketing und Service beinhalten unter Anderem Empfeh-
lungen Uber die zeitliche Ausdehnung der Freigabe der Ful3gangerzone, der
Ausweisung eines City-Rad-Rings zur Umfahrung der Innenstadt und das
Aufstellen einer Radzéahlistelle.
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Anhang

Anhang 1: Radverkehrsnetz Osnabriick
Anhang 2: Potenzielle Radschnellverbindungen
Anhang 3: Malnahmenkatalog

Glossar

ERA Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen

FGSV Forschungsgesellschaft fiir StralRen- und Verkehrswesen
RASt Richtlinien fir die Anlage von StadtstraRen

VwV-StVO Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StralBenverkehrs-

Ordnung
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